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การวจิยันีม้วีตัถปุระสงคเพือ่ศกึษากิจกรรมการทาํงานหลกัในการสงออกวสัดทุดแทนไมในชวงโควดิ 19 

ของบริษัทแหงหนึ่ง วิเคราะหความเสี่ยงที่อาจจะเกิดข้ึนได และนําเสนอแนวทางในการปองกันความเสี่ยง 

เปนการวิจัยประยุกตและวิจัยเชิงคุณภาพ โดยศึกษาเฉพาะเจาะจงกับบริษัทแหงหนึ่ง เก็บขอมูลโดยการ

สัมภาษณเชิงลึกและการประชุมระดมสมอง ผูใหขอมูลสําคัญทั้งหมด 10 รายที่มีคุณสมบัติตรงตามที่กําหนด 

จากบคุลากรในบรษัิททีเ่ก่ียวของกบัการสงออกทัง้หมด 37 ราย คาํถามเปนแบบปลายเปดทีส่อดคลองกบักรอบ

การวิจัย โดยมีการทวนสอบดวยผูเชี่ยวชาญจํานวน 3 ราย มีคาดัชนีความสอดคลอง (IOC) อยูระหวาง 0.67 

และ 1.00 การวเิคราะหขอมลูเปนแบบอุปนยัและใชการทวนสอบขอมลูแบบสามเสา ผลการศกึษาพบวา บรษิทั

มีกิจกรรมการทํางานหลักในกระบวนการสงออกวัสดุทดแทนไมทั้งหมด 9 กิจกรรมหลัก และพบขอบกพรองใน

กระบวนการทาํงานทัง้หมด 29 รายการ ขอบกพรองทัง้หมดถูกนาํมาวเิคราะหความเสีย่งดวย คาเลขลาํดับความ

เสีย่ง (RPN) ซ่ึงผลการคาํนวณพบวาคาเลขลาํดับความเสีย่งมคีาตัง้แต 2 จนถงึ 125 โดยขอบกพรองทีม่เีลขลาํดบั

ความเสี่ยงสูงสุด คือ การไมมีพื้นที่ระวางเรือเพื่อสงสินคาออก ซึ่งเกิดจากการ  ล็อกดาวนและการระงับการ

เขาออกของประเทศปลายทาง จากการคัดเลือกขอบกพรองท่ีมีความเสี่ยงสูงสุด 10 อันดับแรก เพื่อกําหนด

มาตรการรองรับความความเสี่ยง และนํามาตรการดังกลาวไปทดลองปฏิบัติงานจริงเปนเวลาทั้งหมด 2 เดือน 

ภายหลังการทดลองปฏิบัติงาน พบวาสามารถลดคาเลขลําดับความเสี่ยงใหมลงไดมากกวารอยละ 50
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Ananya Pumrak1, Chumpol Monthatipkul2* and Sanga Monthatipkul3

The objectives of this research were to study core working activities for exporting 
wood-substitute composites during COVID-19 in a company, to analyze possible risks and 
to propose guidelines for prevention. This research was qualitative and applied research, 
specifically to study for the company. The data collection was done through in-depth 
interview and focus group brainstorming, with 10 interviewees possessing characteristics as 
predeterminants and being specifically selected from 37 candidates working in the company 
concerning exporting. Questions were open-ended, consistent with the research framework 
and were reviewed by three experts. The IOC values were between 0.67 and 1.00. Data 
analysis was the inductive method and was reviewed by the triangulation approach. The results 
showed that the company had nine core working activities in the export process and a total 
29 failures were found. All failures were analyzed by the Risk Priority Number, ranging from 
2 to 125. The most common was that no space was available for exporting, resulting from 
lockdown and the entry-exit prohibition of destinations. From the selection of the top 10 RPNs 
to propose solutions against the risks and small-scale implementation for two months, it was 
found that the associated RPNs could decrease by over 50%.

Risks of the Export Process of a Company Exporting 
Wood-Substitute Composites in Thailand during the Covid-19 Pandemic
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1. บทนํา
ในป พ.ศ. 2562 ไดมีการแพรระบาดของ

เช้ือไวรัสโควิด 19 ทําใหหลายประเทศยกระดับการ
ปองกันดวยการล็อกดาวน เพ่ือลดการเขาออกของ
พื้นที่ สงผลใหเกิดการชะลอตัวทางเศรษฐกิจ ทั้งดาน
การคาและการลงทนุ สาํหรับประเทศไทยเกดิการแพร
ระบาดเปนวงกวางในเดือนมกราคม ป พ.ศ. 2563 
ทําใหจีดีพี (GDP) หดตัวถึง 6.2% และมูลคาการ
สงออกของไทยลดลงมากถึง 6.5% (สํานักงานสภา
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ, 2564) แต
อยางไรก็ตาม การสงออกเฟอรนิเจอรของไทยกลับมี
การเติบโตอยางตอ เนื่องจากยังคงเปนที่ตองการของ
ผูบรโิภคชาวตางประเทศ โดยในป พ.ศ. 2561 มมีลูคา
การสงออก 1,181.75 ลานเหรียญสหรัฐฯ (MUSD) 
ในป พ.ศ. 2562 มีมูลคา 1,275.87 MUSD และในป 
พ.ศ. 2563 มีมูลคารวม 1,438.80 MUSD (กรมเจรจา
การคาระหวางประเทศ, 2564) ซึง่แบงเปนการสงออก
เฟอรนิเจอรไมคิดเปนสัดสวน 30.2%รองลงมาคือ
การสงออกชิ้นสวนและเฟอรนิเจอรโลหะ และที่นอน
หมอนฟู การขยายตัวน้ีนาจะเปนผลมาจากการ
ปดเมืองและการสงเสริมใหมีการทํางานจากที่บาน 
(Work from home: WFH) ซึ่งสงผลใหผูบริโภคมี
ความตองการเฟอรนิเจอรมากขึ้นเพื่อรองรับการทํา
กิจกรรม ณ ที่พักอาศัย

ถึงแมวาการสงออกเฟอรนิเจอรจากไทยยังคง
เติบโต แตตองประสบปญหาทีม่ากขึน้ เนือ่งจากความ
ซับซอนของมาตรการที่เขมงวด เชน การปดประเทศ 
การกําหนดเวลาผานแดน การเฝาระวังการแพรเชื้อ
จากคนขับรถ เปนตน ซึ่งทําใหการขนสงลาชาและมี
ตนทนุเพ่ิม ผูสงออกยงัตองเจอการขาดพืน้ทีร่ะวางเรอื
และตูคอนเทรนเนอร (สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนา
ประเทศไทย, 2564)

กรณีศึกษาเปนผูสงออกวัสดุทดแทนไมในไทย 
ผลิตสินคาตามคําสั่งซื้อ (Make to order) โดยเนน
จัดเก็บวัตถุดิบที่เพียงพอ สินคามี 3 กลุม คือ ไม
ปารติเกิล ไมเอ็มดีเอฟ และไมเคลือบเมลามีน โดยใช

เศษไมยางพาราเปนวัตถุดิบหลัก ตั้งอยูที่สงขลาและ
สงออกทางเรือเปนหลัก โดยขนสงดวยรถผานแดน
มาเลเซียไปที่ทาเรือปนัง ในชวงการแพรระบาดของ
โควิด บริษัทตองประสบปญหามากมาย รวมถึงการ
ขนสงที่หยุดชะงัก ในชวงป พ.ศ. 2562 บริษัทมียอด
การสงออก 8,291 ตู ภายหลังการระบาดในป พ.ศ. 
2563 ยอดการสงออกลดลงถงึ 32% ซึง่เปนผลมาจาก
การ  ลอ็กดาวนและการปดดานชายแดนไทย มาเลเซยี 
และในป พ.ศ. 2564 การสงออกโดยตูคอนเทรนเนอร
ของบริษัทเพิ่มขึ้นเพียง 3% เทานั้น

ดังนั้นผู บริหารบริษัทจึงเล็งเห็นวาการแพร
ระบาดขางตนเปนความเสี่ยงของธุรกิจ บริษัทควร
ประเมินความเสี่ยง ศึกษาผลกระทบและสาเหตุของ
ขอบกพรองที่อาจจะเกิดขึ้นอีก และกําหนดมาตรการ
ในการรองรับเพื่อเพิ่มศักยภาพในการแขงขันใน
สถานการณท่ีไมปกติ ในงานวิจัยนี้ ผูวิจัยมุงทําการ
ศกึษาความเสีย่งของบรษิทั เพ่ือลดความเสีย่งทีอ่าจจะ
เกิดขึ้นอีกและสงผลกระทบตอรายไดและการดําเนิน
ธุรกิจ

2. วัตถุประสงคของการวิจัย
1. ศึกษากจิกรรมหลกัของกระบวนการสงออก

วัสดุทดแทนไมของบริษัทฯ ในชวงโควิด
2. วิเคราะหความเสี่ยงในแตละกิจกรรมหลัก 

โดยประยุกต ใช การวิ เคราะห ข อบกพร องและ
ผลกระทบ (FMEA)

3. เพื่อนําเสนอแนวทางในการปองกันความ
เสี่ยงของกิจกรรมที่มีความเสี่ยงสูง

3. กรอบแนวคิดวิจัย
งานวิจัยนี้ เป นงานวิจัยเชิงสํารวจและเชิง

คุณภาพ (Exploratory & qualitative research) 
โดยมุ งคนหาขอเท็จจริงจากประสบการณของผู ที่
เกี่ยวของเปนหลัก และประยุกตใช เทคนิคการ
วิเคราะหขอบกพรองและผลกระทบ (FMEA) โดยมี
แนวคิดหลักตามภาพที่ 1
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2. วัตถุประสงคของการวิจัย

คนหาขอบกพรองที่อาจจะเกิดขึ้นได

วิเคราะหหาสาเหตุ
คนหา

กิจกรรมการสงออก
คํานวณหาเลขลําดับความเสี่ยง (RPN)

กําหนดมาตรการลดความเสี่ยง

ภาพที่ 1 กรอบแนวคิดการวิจัย

งานวิจัยนี้มุงคนหาแนวปฏิบัติในการลดความ

เสี่ยงเปนหลักสําหรับบริษัทกรณีศึกษา โดยมิไดมุง

ศึกษาถึงความสัมพันธระหวางตัวแปรใดๆ

4. วรรณกรรมที่เกี่ยวของ
4.1 การวิเคราะหขอบกพรองและผลกระทบ

การวิเคราะหข อบกพรองและผลกระทบ 

(Failure mode and effect analysis: FMEA) คือ 

เทคนิคการหาขอบกพรองและผลกระทบทีอ่าจจะเกดิ

ขึ้นได การหาสาเหตุราก การคํานวณคาความเสี่ยง 

และการจดัลาํดบัความเสีย่ง เพือ่กาํหนดวธิกีารรองรบั

ตอขอบกพรอง (Hoseynabadi et al., 2010) ซึ่งจะ

ชวยสรางมุมมองในการแกปญหาไดมากขึ้น (สมภพ 

ตลับแกว, 2551) มีงานวิจัยมากมายที่ประยุกตใช

เทคนิคดังกลาว โดยมีการคํานวนคาเลขลําดับความ

เสี่ยง (Risk priority number: RPN) เปนหัวใจสําคัญ 

ซ่ึงจะถูกใชเพ่ือชีบ้งถงึลาํดบัความสาํคญัของขอบกพรอง

และลําดับการจัดสรรทรัพยากรขององคกรในการ

แกไขปญหา (Sayareh & Ahouei, 2013; Emre & 

Erkan, 2018; อรสุรางค หวังวิศวาวิทย, 2559; 

Aleksander & Maria, 2018) ถึงแมวาการหาคา

อารพีเอ็น (RPN) เปนสิ่งสําคัญ แตการคํานวนขึ้นอยู

กับการแปลงคุณลักษณะเชิงคุณภาพไปเปนขอมูลเชิง

ปริมาณดวยระบบคะแนน ซ่ึงไมมีกฎตายตัวในการ

กําหนดระดับคะแนน

แมวาจะมีงานวิจัยมากมายศึกษาดานความ

เสี่ยงของอุตสาหกรรมที่หลากหลาย แตมาตรการ

ลดความเสี่ยงเหลานั้น ยังไมสามารถนํามาใชได

โดยตรงกบับรษิทักรณศีกึษา เนือ่งจากมบีรบิทของการ

ทํางานที่แตกตางกัน ดังนั้นการศึกษาความเสี่ยงแบบ

เจาะจงจึงเปนสิ่งสําคัญ เพ่ือนําไปกําหนดวิธีการ

ลดความเสี่ยงของบริษัท

4.2 กระบวนการสงออกวัสดุทดแทนไม

กระบวนการสงออกของบริษัทเกี่ยวของกับ

การขนสง 2 รูปแบบ คือ การขนสงทางถนนผานแดน

และการขนสงทางทะเล โดยกระบวนการสงออกท่ี

สําคัญ คือ การจัดทําใบขนสินคาขาออก การจัดทํา

ใบกาํกบัสนิคาและการจดัทาํบญัชสีนิคา (แบบ ศ.บ.3) 

เพื่อรับการตรวจจากกรมศุลกากร และนําสําเนาของ

เอกสารไปใช ณ จุดผานแดน นอกจากนี้แลวกระบวน

การสงออกยงัครอบคลมุถึงการจองระวางเรอื การจอง

รถบรรทุกและตูคอนเทนเนอร การดําเนินพิธีการ

ศลุกากร การจดัทาํใบตราสงสนิคา การจดัทาํใบปลอย

สินคา และการชําระคาภาษีอากรตางๆ ท่ีเก่ียวของ 
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 1 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

(กรมศุลกากร, 2562) ที่สําคัญกระบวนการสงสินคา

ออกยังเกี่ยวของกับบุคคลหลากหลาย เชน ผูสงออก 

ผู นําเขา ตัวแทนการสงออก ตัวแทนการนําเขา 

สายการเดินเรือ ผูใหบริการรถขนสงและตู  คอน

เทรนเนอร (สุภาวดี คุมราษฎร, 2560)

4.3 บริษัทผูสงออกวัสดุทดแทนไม

วัสดุทดแทนไม คือ สินคาที่ผลิตจากเศษเหลือ

ใช เชน เศษไมยางพารา ปาน ปอ ไผ ตนมันสําปะหลัง 

เปนตน ซ่ึงมีคุณสมบัติและวิธีการผลิตที่ต างกัน 

(ขวัญชัย เจริญกรุง และคณะ, 2558) แตละปมีเศษ

วัสดุรวมกันเกิน 2.5 ลานตัน โดยมีเศษไมยางพาราที่

มีโรงงานผลิตรองรับ เชน การผลิตแผนเอ็มดีเอฟหรือ

แผนปารติเกิล เปนตน ประเทศไทยมีพื้นที่ปลูก

ยางพาราเปนอันดับ 2 ของโลกประมาณ 22 ลานไร 

(ลงทุนแมน, 2565) นอกจากนํ้ายางแลวตนยางพารา

ยังเปนวัตถุดิบหลักในโรงงานผลิตเฟอรนิเจอรดวย 

ไมยางพาราเปนไมที่ไดรับอนุญาติใหสงออกไดอยาง

ไมจํากดั ดงัน้ันผลติภณัฑจากไมยางพาราจงึเปนสนิคา

สงออกที่สําคัญ ซึ่งมีมูลคามากกวาหนึ่งแสนลานบาท

ในป 2564 และเปนผลติภณัฑประเภทวสัดทุดแทนไม

โดยประมาณ 42% โดยกลุมประเทศแถบตะวนัออกกลาง

เปนตลาดสําคัญ ผูสงออกในประเทศจะเปนผูผลิต

รายใหญและเปนบรษัิทในตลาดหลกัทรพัย เชน บรษิทั 

วนชัย กรุป จํากัด (มหาชน) บริษัท ส.กิจชัย เอ็นเตอร

ไพรส จํากัด (มหาชน) บริษัท อีสตโคสทเฟอรนิเทค 

จํากัด (มหาชน) เปนตน

4.4 สถานการณสงออกในชวงโควิด 19

การแพรระบาดของโควิดเกิดขึ้นในป 2562 

การสงออกของไทยในปดังกลาวมีมูลคาโดยประมาณ 

7.6 ลานลานบาท ซึง่หดตัวจาก  ป 2561 5.9% สาํหรบั

ในป 2563 ซ่ึงเร่ิมเกิดการแพรระบาดในไทย มลูคาการ

สงออกหดตัวลงอีก 5.8% เหลือเพียง 7.18 ลานลาน

บาท แตอยางไรก็ตาม ในป 2564 มูลคาการสงออก

กลับเพ่ิมขึ้นเปนอยางมากถึง 8.5 ลานลานบาท ซึ่ง

ขยายตัวจากเดิม 19.3% และในป 2565 มูลคาการ

สงออกของไทยมีมากกวา 9.16 ลานบาท เพ่ิมข้ึน

มากกวา 18.4% (กระทรวงพาณิชย, 2566) จากสถิติ

ขางตนจะเห็นไดวา ภายหลังจากการตื่นตระหนกของ

การแพรระบาดในป 2562 และ 2563 การสงออกของ

ไทยเริ่มมีแนวโนมท่ีเติบโตมากข้ึน ซ่ึงมีทิศทางท่ี

สอดคลองกบัการสงออกของประเทศตลอดระยะเวลา 

20 ปท่ีผานมา (การสงออกของประเทศไทยมีการ

หดตัวในป 2542, 2552, 2556 และ 2558 เทานั้น)

5. วิธีดําเนินการวิจัย
5.1 รูปแบบการวิจัย

การวจิยัในครัง้นีใ้ชรปูแบบการวิจยัเชงิคุณภาพ 

(Qualitative research) เก็บขอมลูโดยการสมัภาษณ

ผูท่ีเกี่ยวของแบบหนึ่งตอหนึ่ง และการประชุมรวม 

(Focus group) เพือ่ระดมสมองจากผูใหขอมลูทัง้หมด

5.2 กลุมเปาหมาย

งานวิจัยนี้มีผู ใหขอมูลสําคัญ 10 คน โดย

คัดเลือกแบบเจาะจงจากบุคลากรภายในบริษัทท่ี

เกี่ยวของกับการสงออกทั้งหมด 37 ราย ผูใหขอมูล

สําคัญทั้งหมดมีประสบการณการทํางานดานการ

สงออกอยางนอย 5 ป ประกอบไปดวยระดับผูบริหาร

และผูชวยผูบรหิารสายงานสงสินคาออกอยางละ 1 คน 

และระดบัปฏบัิตกิารในสายงานสงสนิคาออกอกี 3 คน 

นอกจากนี้ยังมีผูใหขอมูลสําคัญจากสายงานอื่นๆ อีก 

5 คน ซึ่งประกอบไปดวยระดับผูบริหาร ระดับหัวหนา

งานและระดับปฏิบัติการท่ีมีประสบการณในการ

ทํางานที่เกี่ยวของกับการสงสินคาออกอยางนอย 5 ป

5.3 เครื่องมือวิจัย

การศึกษาครั้งนี้ ใช รายการคําถามแบบมี

โครงสราง โดยการสัมภาษณเฉพาะรายบุคคล ใช

คาํถามปลายเปด ผูใหขอมลูสามารถตอบไดอยางอิสระ 

คําถามผานการตรวจความเหมาะสมจากผูเช่ียวชาญ 

3 ทาน คาดัชนีความสอดคลองของขอคําถามกับ

วตัถุประสงค (IOC) มีคาระหวาง 0.67 ถึง 1.00 สําหรบั

ประเด็นคําถามหลักมีดังตอไปนี้
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1. บรบิทและเปาหมายของธรุกิจในระดบัภาพ

รวม หนาที่สําคัญของหนวยงานการสงออก ขั้นตอน

และรายละเอียดในกระบวนการสงออก

2. อปุสรรคสาํคญัในกระบวนการสงสินคาออก 

ปญหาทีเ่คยเกดิขึน้ในอดีตหรอืทีค่าดวาจะเกดิขึน้ไดใน

อนาคตที่เปนผลมาจากการแพรระบาดของเชื้อไวรัส

โควิด 19

3. แนวทางในการปองกันปญหาตางๆ

5.4 การเก็บรวบรวมขอมูล

การสมัภาษณเชงิลกึ โดยการวางแผนลวงหนา

ในชวงไตรมาสแรกของป 2565 การสรรหาผูใหขอมูล

ที่มีคุณสมบัติตรงตามท่ีกําหนด การแจงประเด็น

คําถามลวงหนา การนัดหมายผูใหขอมูลลวงหนา ดวย

เอกสารแนะนําโครงการ ที่ระบุวัตถุประสงคและ

เปาหมายของงานวิจัย พรอมทั้งเหตุผลหลักในการ

เลือกผูใหขอมูล

การเข าสัมภาษณ ผู วิจัยชี้แจงวิธีการให 

สัมภาษณแกผูใหขอมูล โดยจะแทนตัวผูใหขอมูลเปน

รหัส เพื่อไมใหสามารถสืบกลับขอมูลได และผูวิจัยจะ

ขออนุญาตผูใหขอมูลในการบันทึกเสียง เวลาในการ

สัมภาษณโดยประมาณ 60 - 90 นาที หรือจนกวา

ผูวิจัยจะไดขอมูลครอบคลุมทุกประเด็น และจะหยุด

สัมภาษณเมื่อขอมูลที่ไดเกิดความอิ่มตัว (Saturation 

of data) ผูใหขอมูลมีอิสระในการกลาวถึงประเด็น

ตางๆ และสามารถหยดุใหสมัภาษณไดทกุขณะ ถารูสกึ

ไมควรใหขอมูลตอ

ภายหลังการเก็บขอมูลจากการสัมภาษณ

เชงิลกึ งานวจัิยนีย้งัไดจดัประชุมกลุม (Focus group) 

เพือ่ระดมสมองในการประเมนิความเสีย่งและกาํหนด

มาตรการในการลดความเสี่ยงโดยประยุกตใชแบบ

บันทึกการสนทนากลุม หัวขอหลักในการระดมสมอง

ประชุมกลุ มยอย คือ การสรุปขอบกพรองและ

ผลกระทบท้ังหมดสําหรับกระบวนการสงออกสินคา 

ซ่ึงรวมถึงข อบกพร องท่ีเคยเกิดข้ึนในอดีตและ

ขอบกพรองที่อาจจะเกิดขึ้นไดในอนาคต การสรุป

สาเหตุ การประเมินความเสี่ยงดวยคาเลขลําดับ

ความเสี่ยง (RPN) และการกําหนดมาตรการปองกัน

ความสี่ยง

ตารางท่ี 1 ถึง ตารางท่ี 3 แสดงเกณฑการ

ประเมนิความเสีย่งในการระดมสมอง ซึง่คอืการแปลง

คณุลกัษณะเชงิคณุภาพ (Attributes) ไปเปนขอมลูเชิง

ปริมาณ (Quantitative values) ดวยระบบคะแนน

ระดับหนึ่งถึงหา โดยใชขอตกลงรวมจากการระดม

สมอง ยกตัวอยางเชน ภายใตการประเมินหัวขอความ

รุนแรงจากการบกพรอง (ตารางที่ 1) ถาที่ประชุมให

คะแนนขอบกพรองหนึ่งใดเปนคะแนนสูง ซึ่งจะสงผล

ใหคะแนนขอบกพรองนั้น มีคาเทากับ 4 เปนตน 

สําหรับการคํานวนเลขลําดับความเส่ียง (RPN) คือ 

RPN = S x O x D โดยที่คา S คือ คะแนนของความ

รุนแรงของขอบกพรอง คา O คือ คะแนนของความถี่

ของการเกิดขอบกพรอง และ คา D คือ คะแนน

ของความสามารถในการตรวจจับของขอบกพรอง 

(Mcdermott et al., 2008)
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ตารางที่ 1 เกณฑการประเมินความรุนแรงของผลกระทบจากขอบกพรอง (Severity : S)

ตารางที่ 2 เกณฑการประเมินความถี่ของการเกิดขอบกพรอง (Occurrence : O)

ตารางที่ 3 เกณฑการประเมินความสามารถในการตรวจจับขอบกพรอง (Detection : D)

 สูงมาก สงผลกระทบตอกระบวนการ ทําใหหยุดชะงัก หรือ มีผลกระทบตอกฎเกณฑ  5
  ขอกําหนดทางกฎหมาย โดยไมมีการเตือนลวงหนา
 สูง สงผลกระทบตอกระบวนการ ทําใหหยุดชะงัก หรือ มีผลกระทบตอกฎเกณฑ  4
  ขอกําหนดทางกฎหมาย โดยมีการเตือนใหทราบลวงหนา
 ปานกลาง สงผลกระทบตอกระบวนการ ทําใหเกิดความลาชา 3
 ตํ่า กระบวนการยังคงดําเนินการตอไปได แตไมมีประสิทธิภาพ 2
 ตํ่ามาก ไมมีผลกระทบใดๆ ที่สงผลตอกระบวนการ 1

 สูงมาก มีโอกาสเกิดขึ้นบอยมาก ประมาณรอยละ 81 ถึง 100 ของสาเหตุทั้งหมด 5
 สูง มีโอกาสเกิดขึ้นบอย ประมาณรอยละ 61 ถึง 80 ของสาเหตุทั้งหมด 4
ปานกลาง มีโอกาสเกิดขึ้นบอย ประมาณรอยละ 41 ถึง 60 ของสาเหตุทั้งหมด 3
 ตํ่า มีโอกาสเกิดขึ้นนานๆ ครั้ง ประมาณรอยละ 21 ถึง 40 ของสาเหตุทั้งหมด 2
ตํ่ามาก มีโอกาสเกิดขึ้นนอยมากหรือไมแทบไมเกิดขึ้นเลยประมาณรอยละ 0 ถึง 20  1
  ของสาเหตุทั้งหมด

 ตํ่ามาก ไมสามารถตรวจจับได ไมมีวิธีการตรวจจับและควบคุมขอบกพรองที่เกิดขึ้นไดเลย 5
 ตํ่า สามารถตรวจจับไดเล็กนอย มีวิธีการตรวจจับและควบคุม แตไมไดดําเนินการอยางจริงจัง 4
ปานกลาง สามารถตรวจจับไดปานกลาง มีวิธีการตรวจจับและควบคุมไดในระดับปานกลาง 3
 สูง สามารถตรวจจับไดมาก มีวิธีการตรวจจับและควบคุมไดโดยอัตโนมัติ 2
 สูงมาก สามารถตรวจจับไดอยางแนนอน มีวิธีการตรวจจับและควบคุมไดอยางแนนอน 1
  และเปนไปโดยอัตโนมัติ

 ระดับ รายละเอียด คะแนน

 ระดับ รายละเอียด คะแนน

 ระดับ รายละเอียด คะแนน

5.5 การวิเคราะหขอมูล
การวจิยัครัง้น้ีใชการวเิคราะหขอมลูแบบอปุนัย 

โดยการรวบรวมขอมูล การลดทอนขอมูล การแสดง

ผลขอมลู การทวนสอบขอมลู และการสรปุผล สาํหรบั

การลดทอนขอมูลกระทําโดยการ เรียงบทสัมภาษณ 

การจดัหมวดหมู การสรปุประเดน็ การกาํหนดรหสัขอมลู 

การกาํหนดแกนของเรือ่ง (Theme) การจดักลุมขอมลู 

(Clustering) และการสังเคราะหความคิดรวบยอด

สําหรับการทวนสอบขอมูล ใชการทวนสอบ

แบบสามเสา โดยเปรยีบเทยีบขอมลูจากผูใหขอมลูทีม่ี

ประสบการณและตําแหนงงานที่แตกตางกัน และให

ขอมูลในเวลาที่แตกตางกัน โดยผูวิจัยจะสรุปประเด็น

รวมที่ผูใหขอมูลกลาวถึงตรงกัน และมีความเห็นไปใน

แนวทางเดียวกัน
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6. ผลการวิจัย
จากการสมัภาษณและการระดมสมอง สามารถ

สรุปผลการศึกษาซึ่งเกิดจากการรวบรวมและการ

ลดทอนพรอมทวนสอบประเด็น โดยการจัดกลุ ม

ประเด็น การสรุปแกนของเรื่องและการสังเคราะห

ความคิดรวบยอดเปนหัวเรื่อง ไดดังภาพที่ 2 และ

ตารางที่ 4

ภาพที่ 2 สรุปกิจกรรมหลักและกิจกรรมยอย

ของกระบวนการสงสินคาออกตามวัตถุประสงควิจัย

ขอที่ 1 ซึ่งมีกิจกรรมหลักทั้งหมด 9 กิจกรรม และ

กิจกรรมยอยสําคัญทั้งหมด 23 กิจกรรม โดยมี

รายละเอียดดังตอไปนี้  

1. การรับคําสั่งซื้อของลูกคา โดยฝายขายจะ

จัดทําใบสั่งขายและใบจัดสงสินคา แสดงถึงราคา 

ปริมาณ และวันสงสินคา ซึ่งตองตรวจสอบหลักฐาน

การชําระเงินคาสินคาและบันทึกขอมูลลงในระบบ

เครือขายของบริษัท (ระบบ SAP) เพื่อใหฝายวางแผน

ทาํการวางแผนการผลิตสนิคา และแจงยนืยนัวนัสินคา

พรอมสงใหฝายโลจิสติกส

2. การจองระวางเรือ โดยฝายโลจิสติกส

จะทําการตรวจสอบตารางเวลาเดินเรือ กําหนด

แผนการสงออกใหสอดคลองกับวันสินคาพรอมบรรจุ 

และดําเนินการจองระวางเรือกับตัวแทนสายเดินเรือ 

โดยใหขอมูลรายละเอียดสินคา ปริมาณ ขนาดของ

ตูคอนเทนเนอร ทาเรือตนทาง ทาเรือปลายทาง และ

วันสงออก ตัวแทนสายเดินเรือจะสงเอกสารการจอง

เรือ (Booking confirmation) กลับมาใหฝาย

โลจิสติกสเพื่อตรวจสอบและยืนยันเอกสารการ

จองเรือ จากนั้นฝายโลจิสติกสจะบันทึกขอมูลลงใน

ระบบเครือขายของบริษัท อันไดแก ชื่อเรือ วันลาก

ตูเปลา วันคืนตูหนัก ทาเรือตนทาง ทาเรือปลายทาง 

และวันเรือออก เพื่อใหหนวยงานที่เกี่ยวของรับทราบ 

และสงเอกสารการจองเรือใหกับฝายปฏิบัติการดาน

ขนสงเพื่อเตรียมความพรอมในการวางแผนการบรรจุ

สนิคาและการลากตูคอนเทนเนอร รวมทัง้แจงใหลกูคา

ทราบถึงรายละเอียดของขอมูลการสงออกทั้งหมด

3. การจดัการรถขนสงผานแดน โดยฝายปฏบัิติ

การดานขนสงจะสงเอกสารการจองเรือใหกับผูให

บริการรถขนสงฝ งไทย และผู ใหบริการรถขนสง

ฝงมาเลเซยี เพือ่ดาํเนินการการขนสง ทัง้นีเ้พือ่ใหทราบ

ขอมูลขนาดตู วันและเวลาในการรับและคืนตูที่ดาน

ศุลกากรสะเดา ไปยังทาเรือปนัง ซ่ึงเปนพรมแดน

ระหวางไทยกับมาเลเซีย โดยมีจุดนําเขาและสงออกที่

บูกิตกายูฮีตัม ผู ใหบริการรถขนสงฝ งมาเลเซียจะ

ทําการลากตูเปลาจากลานรับตูที่ปนัง มาไวที่ลาน

บกูติกายฮูตีมั เพือ่การผานแดน โดยการสาํแดงตูเปลา 

จากนั้นผูใหบริการรถขนสงฝงไทยจะทําการขามแดน

ไปรับตูเปลาที่ลานบูกิตกายูฮีตัม เพื่อขนมายังโรงงาน

ที่อยูจังหวัดสงขลา

4. การบรรจุสินคา ภายหลังจากตูเปลามาถึง

คลังสินคาแลว พนักงานคลังจะเปนผูตรวจสอบสภาพ

ตูกอนการบรรจุสินคา โดยจุดท่ีตองตรวจสอบ คือ 

ขนาดของตู บริเวณผนังตู พื้นตู และสภาพโดยรวม

กอนการบรรจุสินคา จากนั้นทําแผนการบรรจุสินคา 

ดําเนินงานบรรจุสินคา พรอมตรวจสอบความถูกตอง

ของสินคาและจํานวน และจัดทําขอมูลนํ้าหนัก 

(Verified gross mass : VGM) เบอรตูและเบอรซีล

5. การดาํเนนิพธีิการศลุกากร โดยในขณะบรรจุ

สินคา ฝายปฏิบัติการดานขนสงจะประสานงานกับ

ผูใหบริการโลจิสติกสภายนอก เพื่อดําเนินพิธีการ

ศุลกากรขาออก โดยการสงเอกสารใบแจงราคาสินคา 

(Commercial invoice: CI) และใบกํากับการบรรจุ

หีบหอ (Packing list : PL) และยื่นขอมูลใบขนสินคา

ขาออก (Export declaration) เข าสู  ระบบ

อิเล็กทรอนิกสของกรมศุลกากร ภายหลังเมื่อบรรจุ

สินคาเสร็จเรียบรอยแลว ผูใหบริการขนสงฝงไทย

จะแจงเบอรตูและเบอรซีลใหกับผูใหบริการรถขนสง

ฝ งมาเลเซีย เพื่อดําเนินการดานพิธีการศุลกากร

ผานแดน และจัดทําเอกสารใบขนสินคาขาออกของ

มาเลเซีย (FROM K8) และใบกํากับการขนยาย เพื่อ
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ใหผูใหบริการขนสงฝงไทยนําเอกสารไปยื่นที่จุดตรวจ

ปลอยสนิคาดานมาเลเซยี ถาหากไมมเีอกสารดงักลาว 

รถขนสงที่บรรจุสินคาจะไมสามารถขามพรมแดนได 

หลังจากผูใหบริการขนสงฝงไทยนําตูบรรทุกสินคา

ขามพรมแดนแลว จะนําตูหนักไปที่ลานบูกิตกายูฮีตัม 

ผู ให บริการขนสงฝ  งมาเลเซียจะเขารับตู หนักที่

บูกิตกายูฮีตัม เพ่ือขนไปยังทาเรือ เพื่อเตรียมการขน

ตูคอนเทนเนอรลงเรือตอไป

6. การจัดทําขอมูลใหตัวแทนสายเดินเรือ โดย

ในระหวางการบรรจุสินค าเข าตู   นอกจากฝาย

โลจิสติกสจะจัดทําเอกสารใบแจงราคาสินคาและ

ใบกํากับการบรรจุหีบหอแลว ฝายโลจิสติกสยังตอง

จัดเตรียมใบจองเรือ (Shipping instruction: SI) ซึ่ง

ผูสงออกจะตองกรอกรายละเอยีดตางๆ เพือ่ใหตัวแทน

สายเดินเรือนําไปจัดทําใบตราสงสินคา (Bill of 

landing: BL) และเอกสารรับรองนํ้าหนักสินคาและ

บรรจภุณัฑ (Verified gross mass : VGM) ซึง่จะแสดง

นํ้าหนักรวมของตูที่บรรจุสินคา การจัดทําเอกสารนี้

ตองดําเนินการภายในเวลาที่กําหนด มิฉะนั้นจะถูก

ปรับจากตัวแทนสายเดินเรือ หลังจากนั้นตัวแทนสาย

เดินเรือจะออกใบตราสงสินคาฉบับรางให เพื่อใหฝาย

โลจสิตกิสตรวจความถูกตอง โดยในใบตราสงสนิคานัน้

ตองระบุชื่อและที่อยูของผูสงออก ช่ือและที่อยูของ

ผูนาํเขา ประเทศสงออกตนทาง ประเทศตนออกปลาย

ทาง ชือ่สนิคา จาํนวนสนิคา นํา้หนกัสนิคา ชือ่เรอืขนสง 

เปนตน เมือ่ขอมลูถกูตองแลว ฝายโลจสิตกิสจะยนืยนั

กับตัวแทนสายเดินเรือ เพื่อออกเอกสารฉบับจริง

7. การขอเอกสารหนงัสอืรับรองและใบอนญุาต 

เมือ่เรอืขนสงออกจากทาเรอืตนทางแลว ฝายโลจสิตกิส

จะประสานงานผานผูใหบริการโลจิสติกสภายนอกใน

การติดตอหนวยงานราชการ เพื่อดําเนินการขอใบ

อนุญาต และหนังสือรับรองตางๆ เชน หนังสือรับรอง

ถิ่นกําเนิดสินคา (Certificate of origin: CO) ใบรับ

รองสุขอนามัยพืช (Phytosanitary certificate: PC) 

เปนตน 
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3.การจัดการ
รถขนส่งผ่านแดน

กิจกรรมหลัก กิจกรรมย่อยสำคัญภายใต้กิจกรรมหลัก

1.การรับคำสั่งซื้อของลูกค้า 1.ตรวจสอบการชำระเงินของลูกค้า
2.กำหนดวันสินค้าพร้อมส่ง
3.ตรวจสอบตารางเดินเรือ
4.จองระวางเรือตามวันที่พร้อมจัดส่งสินค้า
5.ตรวจสอบเอกสาร Booking confirmation และ
   ส่งเอกสารให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง

2.การจองระวางเรือ

6.ตรวจสอบขนาดตู้และสภาพ วัน เวลา และสถานที่รับตู้
7.ติดตามสถานะการลากตู-้คืนตู้

4.การบรรจุสินค้า
8.ตรวจสภาพตู้ก่อนการบรรจุสินค้า
9.จัดทำแผนการบรรจุสินค้า
10.ตรวจสอบความถูกต้องของสินค้าและจำนวน
11.จัดทำข้อมูลน้ำหนัก VGM เบอร์ตู้และเบอร์ซีล

5.การดำเนินพิธีการศุลกากร

12.จัดทำเอกสาร CI และ PL ข้อมูลราคาขาย ข้อมูลสินค้า
    จำนวนสินค้า และเงื่อนไขการซื้อขาย (Incoterm)
13.ตรวจสอบสินค้าที่ต้องการส่งออกกับรายละเอียดในใบ
     ขนส่งสินคา้ขาออกและใบกำกับการขนย้าย
14.เดินพิธีการส่งออก (โดยผู้ให้บริการภายนอก)
15.ติดตามเบอร์ตู้ และ เบอรซ์ีล

6.การจัดทำข้อมูลให้
ตัวแทนสายเดินเรือ

เดินเรือ

16.ส่งเอกสาร SI, VGM ตามเวลาที่สายเดินเรือกำหนด
17.ตรวจสอบความถูกต้องของข้อมูล ชื่อ ที่อยู่ ผู้ส่งออก
     ผู้นำเข้า และ ข้อมูลสินค้า ในเอกสาร BL

18.เตรียมเอกสารเพื่อขอหนังสือรับรอง (CI, PL, BL)
19.ดำเนินการขอการรับรองและใบอนุญาต

20.จัดส่งเอกสารส่งออกต่างๆ ให้ลูกค้า
21.ทำการจอง DHL เพื่อให้เข้ามารับเอกสาร
22.ติดตามสถานการณ์จัดส่งเอกสาร
23.ติดตามสถานะสินค้ากับตัวแทนและการตรวจ
    ปล่อยสินคา้ปลายทาง

7.การขอเอกสารหนังสือ
รับรองและใบอนุญาต

8.การจัดส่งเอกสาร
ส่งออกให้ลูกค้าปลายทาง

เดินเรือ
9.การตรวจสอบสถานะที่

ท่าเรือปลายทาง
เดินเรือ

ภาพที่ 2 กิจกรรมหลักและกิจกรรมยอยสําคัญของกระบวนการสงสินคาออกของกรณีศึกษา
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8. การจัดสงเอกสารสงออกใหลูกคา โดยฝาย

โลจิสติกสจะจัดสงสําเนาของเอกสารสงออก ใบ

อนุญาตและหนังสือรับรองทั้งหมด ใหกับลูกคาผาน

ทางจดหมายอิเล็กทรอนิกส กอนนําสงเอกสารฉบับ

จริงทั้งหมดไปใหลูกคาปลายทางภายหลัง  

9. การตรวจสอบสถานะที่ทาเรือปลายทาง 

ฝายโลจิสติกสจะตองติดตามสถานะของการนําสินคา

ออกจากทาเรือทีป่ลายทาง พรอมท้ังแกไขปญหาทีเ่กดิ

ขึ้น ซึ่งเมื่อลูกคาไดรับเอกสารสงออกฉบับจริงทั้งหมด

แลว ก็จะนําเอกสารไปดําเนินการพิธีการศุลกากรนํา

เขาที่ประเทศปลายทางขนสง ทั้งนี้เพื่อนําสินคาออก

จากทาเรือ 

จากภาพที่ 2 จะอภิปรายไดวาบริษัทมีขั้นตอน

การทํางานที่ซับซอน และเกี่ยวของกับหนวยงาน

มากมาย ซึง่ตองใชระบบการสือ่สารแบบทางไกล ทัง้นี้

การทํางานตองการความรอบคอบสูง เพื่อใหเกิด

ประสิทธิภาพในการทํางานมากที่สุด

ตารางที ่4 สรปุขอบกพรอง ผลกระทบทีค่าดวา

จะเกดิขึน้ เลขลําดบัความเสีย่ง (RPN) และสาเหตขุอง

ขอบกพรอง ตามวัตถุประสงควิจัยขอที่ 2 โดยขอ

บกพรองรวมถงึสิง่ทีเ่คยเกดิขึน้ในอดตีและสิง่ทีค่าดวา

จะเกิดขึ้นไดในอนาคต สําหรับนัยสําคัญของเลข RPN 

คอื เปนเคร่ืองมอืทีส่ะทอนถงึลาํดบัการใหความสาํคญั

ขององคกรตอการแกไขปญหาตางๆ ปญหาท่ีมีเลข 

RPN สูงควรไดรับการแกไขหรือปองกันกอน จาก

ตารางจะอภิปรายไดวาขอบกพรองสวนใหญจะเปน

ประเดน็ทีเ่ชือ่มโยงกบัประสทิธผิลในการทาํงาน ขอมลู

หรือเอกสารที่บกพรอง และการปฏิบัติงานที่บกพรอง

ของผูทีเ่กีย่วของทัง้ภายในและภายนอกบริษทั  สําหรับ

ผลกระทบที่อาจจะเกิดขึ้น คือ เกิดขอรองเรียนจาก

ลูกคา เกิดคาใชจายเพิ่มเติม เกิดความลาชาในการ

สงสินคา หรืออาจรายแรงถึงขั้นสูญเสียการขายและ

เพิ่มปญหาใหกับลูกคา  สําหรับสาเหตุสวนใหญเกิด

จากผลกระทบจากการแพรระบาดของเช้ือไวรัสโควิด 

19 ซ่ึงทําใหหลายประเทศใชมาตรการการล็อกดาวน 

การใหพนกังานทํางานจากท่ีบาน การเพิม่กระบวนการ

คดักรอง ตลอดจนการตดิเชือ้โควดิของพนกังานระดบั

ตางๆ

จากตารางท่ี 4 สามารถอภิปรายเพิ่มเติมใน

สวนของสาเหตุไดวา นอกเหนือจากสาเหตุโดยสวน

ใหญท่ีมาจากโควิดแลว ทักษะในการทํางานของ

พนักงานก็เปนสาเหตุสําคัญ ซึ่งจะสรางปญหาขึ้นได

เมือ่พนกังานขาดทักษะเฉพาะดาน ทํางานแทนกันหรอื

ทํางานดวยความเรงรีบ ซ่ึงปญหาน้ีสามารถแกไขได

โดยการวางแผนการฝกอบรมพนกังานอยางเปนระบบ 

สาํหรับลาํดบัความสาํคญัของปญหาจะเรยีงลาํดบัตาม

คาเลขลําดับความเสี่ยง (RPN) จากมากไปสูนอย ใน

งานวจิยันีจ้ะใหความสาํคญัแกกจิกรรม 10 ลาํดบัแรก 

คอื ไมมพีืน้ทีร่ะวางเรอื จํากดัจาํนวนตูในการจอง ลาน

ตูไมมีตูเปลาให มีสินคาไมพอสงตามเวลา ราคาระวาง

เรือสูง ยกเลิกการจองเรือ (Booking) กะทันหัน รถ

ขนสงไมเพยีงพอ ลกูคาชําระเงนิลาชา การจราจรหนา

แนน และระยะเวลาขนสงเพิ่มมากขึ้น

สําหรับแนวทางในการปองกันความเสี่ยงตาม

วัตถุประสงควิจัยขอที่ 3 ของกิจกรรม 10 อันดับแรก 

จากการระดมสมอง คือ 

ก) การหาทางเลือกตัวแทนสายเดินเรือและ

ทาเรือออกสินคาท่ีหลากหลายมากข้ึน เพื่อลดปญหา

การไมมีพื้นที่ระวางเรือ คาระวางเรือสูง และการไมมี

ตู เปลา ณ ลานปลอยตูเปลา ทั้งนี้ควรมีการหารือ

และการแบงปนขอมูลระหวางผูสงออกและตัวแทน

สายเดินเรือ เพื่อหาแนวทางการแกปญหาหรือหา

โอกาสในการสงออกรวมกัน

92 วิทยาลัยโลจิสติกสและซัพพลายเชน มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสุนันทา 

วารสารปฏิบัติการโลจิสติกสและซัพพลายเชน  ปที่ 10 ฉบับที่ 1 มกราคม - มิถุนายน 2567
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ตารางที่ 4 กิจกรรมหลัก ขอบกพรอง ผลกระทบ เลขลําดับความเสี่ยง (RPN) และสาเหตุของขอบกพรอง

-ลูกคาชําระเงินลาชา

-มีสินคาไมพอสงตามเวลา

-ไมมีพื้นที่ระวางเรือ

-จํากัดจํานวนตูในการจอง

-ราคาระวางเรือสูง

-เสนทางเรือเปลี่ยนแปลง

-ทาเรือถายลําหนาแนน

-ไดรับ Booking ลาชา

-ยกเลิกBookingกะทันหัน

-รถขนสงไมเพียงพอ

-การจราจรหนาแนน

-ลานตู ไมมีตูเปลาให

-ดานชายแดนปด

-ระยะเวลาขนสงเพิ่ม 

-บรรจุสินคาลาชา

-ไมไดถายภาพตู (ภายใน 

ภายนอก กอนหลังบรรจุ)

-บรรจุสินคาไมตรงใบขน

-ไมไดใสวัสดุกันกระแทก

-บันทึกเบอรตู/ซีล ผิด

-ตรวจใบขน/กํากับ ลาชา

-ชําระคาศุลกากรไมทัน

-ขอมูลสินคาไมถูกตรง

-ไดรับใบตราสง (BL)ลาชา

-สงเอกสารลาชา

-กรอกขอมูลผิด

-ขอมูลสินคาไมถูกตอง

-ผูใหบริการ Courier

 สงเอกสารไมได

-ขาดการติดตามและ

 อัพเดทใหลูกคา

-สายเรือไมแจงเตือน

-การล็อกดาวนจากโควิด ธนาคารปด ทําธุรกรรมไมได

-ขาดแคลนวัตถุดิบ นําเขาวัตถุดิบชาจากการล็อกดาวน

-การล็อกดาวน ระงับการเขา-ออกประเทศปลายทาง

-ตูขาดแคลน การไมสมดุลระหวางตูเขา-ออก

-ล็อกดาวน ลดเที่ยวเดินเรือ การนําเขา-สงออก ลดลง

-ระงับการเดินเรือเขาประเทศ

-มาตรการคุมเขม และการคัดกรองกอนเขาประเทศ

-พนักงานสายเรือ Work from home (WFH)

-ยกเลิกเสนทางเดินเรือกะทันหัน

-พขร ติดเชื้อโควิด จํานวน พขร ลดลง

-มีจุดคัดกรองโควิดมากขึ้น การล็อกดาวน

-การไมสมดุลระหวางตูสินคาขาเขากับขาออก

-การล็อกดาวน พนักงานที่ดานติดเชื้อโรคโควิด

-มีจุดคัดกรองโควิดมากขึ้น

-จํานวนพนักงานลดลง

-ขาดความรอบคอบในการทํางาน

-พนักงานเรงรีบ ขาดความชํานาญ ทํางานแทนกัน

-พนักงานเรงรีบ ขาดความชํานาญ ทํางานแทนกัน

-พนักงานเรงรีบ ขาดความชํานาญ ทํางานแทนกัน

-มีเที่ยวขนสงมาก พนักงานทํางานแทนกันและ WFH 

-การล็อกดาวน ธนาคารปด ทําธุรกรรมไมได

-พนักงานทํางานแทนกัน กรอกขอมูลผิด

-พนักงาน WFH

-Courier ปดทําการ พนักงานติดโควิด

-พนักงานทํางานแทนกัน ขาดความชํานาญ

-พนักงานเรงรีบ ขาดความชํานาญ ทํางานแทนกัน

-การล็อกดาวน หรือลูกคาอยูนอกเขตบริการ

-ขาดชองทางติดตอกับลูกคา พนักงานละเลย

-ตัวแทนสายเดินเรือละเลยการแจงเตือน

-สงออกไมได คางสตอก

-เสียโอกาสในการขาย

-เสียโอกาสในการขาย

-สงออกไดนอยลง

-ลูกคาปฏิเสธการสง

-สงนานขึ้น มีขอรองเรียน

-สงนานขึ้น มีขอรองเรียน

-สงออกไมทันกําหนด

-เสียรายได มีขอรองเรียน

-สงสินคาออกลาชา

-สงสินคาออกลาชา

-สงสินคาไมทัน ตนทุนเพิ่ม

-สงสินคาไมทัน ตนทุนเพิ่ม

-สงสินคาลาชา

-สงลาชา เสียการขาย

-เกิดคาใชจายในการซอมตู

-เกิดคาใชจายแกไขใบขน

-เกิดการเคลมสินคา

-เอาสินคาออกไมได

-สงออกไมทันกําหนด

-สงออกไมทันกําหนด

-ออกสินคาลาชา คาแกไข

-เกิดคาใชจายปลายทาง

-เสียสิทธิทางภาษี

-ออกของลาชา มีคาแกไข

-ออกของลาชา มีคาแกไข

-ออกของลาชา มีคาแกไข

  มีขอรองเรียน

-เกิดคาใชจายปลายทาง 

ลูกคาไมรูวาของถึงแลว

-เกิดคาใชจายปลายทาง 

ลูกคาไมรูวาของถึงแลว

1.รับคําสั่งซื้อ

2.การจองระวางเรือ

3.รถขนสงผานแดน

4.การบรรจุสินคา

5.พิธีการศุลกากร

6.สงขอมูลใหสายเรือ

7.ขอเอกสารรับรอง

   และใบอนุญาต

8.สงเอกสารสงออก

   ใหลูกคา

9.ตรวจสอบสถานะ

   ที่ทาเรือปลายทาง

48 = 4 x 4 x 3

80 = 5 x 4 x 4

125 = 5 x 5 x 5

100 = 4 x 5 x 5

75 = 3 x 5 x 5

24 = 2 x 4 x 3

30 = 2 x 5 x 3

27 = 3 x 3 x 3

75 = 3 x 5 x 5

60 = 5 x 3 x 4

48 = 3 x 4 x 4

100 = 5 x 4 x 5

32 = 4 x 2 x 4

48 = 3 x 4 x 4

36 = 3 x 3 x 4

12 = 2 x 3 x 2

24 = 4 x 2 x 3

2 = 2 x 1 x 1

12 = 2 x 2 x 3

18 = 2 x 3 x 3

18 = 3 x 2 x 3

16 = 4 x 2 x 2

24 = 2 x 3 x 4

16 = 2 x 2 x 4

16 = 2 x 2 x 4

24 = 3 x 4 x 2

36 = 4 x 3 x 3

36 = 3 x 3 x 4

36 = 3 x 3 x 4

 กิจกรรมหลัก ขอบกพรอง ผลกระทบของขอบกพรอง RPN = S x O x D สาเหตุของขอบกพรอง

ข) การประมาณการปริมาณการใชตู อยาง

ละเอียดมากข้ึน เพื่อลดการขาดแคลนตูเปลา การ

ประสานงานกับตัวแทนสายเดินเรืออยางใกลชิดเพื่อ

ลดปญหาในการจองระวางเรือ ควรแบงปนขอมูล

ระหวางผู สงออกและตัวแทนสายเดินเรือถึงความ

ตองการของผูสงออกและจํานวนตูที่ตัวแทนสายเดิน

เรือกําหนดเพ่ือประมาณการสงออกและลําดับความ

สําคัญของความตองการของลูกคา

ค) การสอบถามตัวแทนสายเดินเรือ ทุกครั้ง

กอนไปรับตู เปลา และแจงใหตัวแทนสายเดินเรือ

อัพเดทสถานะการจองกับบริษัทอยางสมํ่าเสมอ เพ่ือ

ลดการยกเลิกการจองเรือกะทันหัน 

ง) การควบคุมการจัดซื้อและสตอกวัตถุดิบ 

และติดตามสถานะเรอืนาํเขาวตัถุดบิอยางใกลชดิ เพือ่

ลดการผลิตสินคาไมเพียงพอ

จ) การเสนอจายคาสวนตางใหกับลูกคา กรณี

ทีม่คีาจองระวางเรอืทีเ่พ่ิมสงูข้ึนจากราคาปกต ิเพือ่ลด

โอกาสในการสูญเสียการขายของบริษัท อันเนื่องมา

จากลูกคาปฏิเสธการขนสง 

ฉ) การกําหนดแผนการวิ่งรถขนสงลวงหนา 
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 1 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

ติดตามจํานวนรถขนสงที่สามารถวิ่งงานได เพื่อลด

ปญหาการมีจํานวนรถขนสงไมเพียงพอ 

ช) การกาํหนดและทวนสอบวนัชาํระเงนิใหกบั

ลูกคาอยางชดัเจน และตรวจสอบสถานะการชาํระเงนิ

อยางใกลชิด เพื่อลดการชําระเงินลาชา

ซ) การกําหนดวันบรรจสุนิคาใหชดัเจน เพือ่ให

สามารถหารถและเตรียมพรอมในการบรรจุสินคาได

ตามเวลา เพื่อลดการลาชาในการจัดสง

ฌ) การกําหนดใหพนกังานผูขบัรถขนสง (พขร) 

รายงานจราจรอยางใกลชิด เพื่อใหสามารถแกปญหา

ความลาชาไดอยางทันทวงที

เมือ่กาํหนดมาตรการรองรบัความเสีย่งแลว ได

นํามาทดลองปฏิบัติงานจริงภายในบริษัทเปนระยะ

เวลา 2 เดือน ภายหลังการทดลองปฏิบัติงาน ผูวิจัย

และบริษัทไดทําการประเมินคาเลขลําดับความเสี่ยง 

(RPN) ใหม การประเมินครัง้ใหมกระทาํโดยการอางองิ

ผลจากการทดลองปฏิบัติงาน และการคาดการณจาก

ผูท่ีมสีวนเกีย่วของ ผลการประเมนิพบวามคีาเลขลาํดับ

ความเสี่ยงใหม (เฉพาะความเสี่ยง 10 รายการแรก) 

ลดลงจากเดิมอยางนอยรอยละ 50

7. สรุปผลการวิจัยและอภิปรายผล
จากผลการวจัิยสรปุไดวา บรษิทัมกีจิกรรมหลกั

ในการสงออกทัง้หมด 9 กจิกรรม กจิกรรมยอยทัง้หมด 

23 กิจกรรม และมีขอบกพรองทั้งที่เคยเกิดขึ้นและที่

คาดวาอาจเกิดขึ้นได 29 ขอ ซึ่งอาจทําใหสูญเสียการ

ขาย เพิ่มตนทุน เกิดขอรองเรียน การขนสงลาชา ลด

ประสิทธิภาพในการทํางาน โดยสาเหตุสวนใหญเปน

ผลมาจากการแพรระบาดของโควิด ซึ่งทําใหเกิดการ

ปดเมือง การทํางานจากที่พัก การเพิ่มการคัดกรอง 

และการตดิเชือ้ของพนกังาน ผลจากการประเมนิความ

เสีย่งดวยเลขลาํดบัความเสีย่ง พบขอบกพรองทีม่คีวาม

เสี่ยงสูง 10 อันดับแรก คือ ไมมีพื้นที่ระวางเรือ จํากัด

จํานวนการจองตู ลานไมมีตูเปลาให มีสินคาไมพอสง 

ราคาระวางเรือสูง ยกเลิกการจองเรือกะทันหัน รถ

ขนสงไมเพียงพอ ลูกคาชําระเงินลาชา การจราจร

หนาแนน และระยะเวลาขนสงเพิ่มขึ้น สําหรับ

มาตรการลดความเสี่ยง คือ หาสายเดินเรือและทาเรือ

สงออกมากข้ึน ประมาณการใชตู และทํางานกับ

ตัวแทนสายเดินเรืออยางใกลชิด อัพเดทสถานะการ

ทํางานเปนประจํา คุมการซื้อและสตอกวัตถุดิบ เสนอ

จายคาสวนตางใหกบัลูกคา กาํหนดแผนวิง่รถลวงหนา 

กําหนดวันชําระคาสินคาใหชัดเจน กําหนดวันบรรจุ

สินคาใหชัดเจน และใหคนขับแจงการจราจรอยาง

สมํ่าเสมอ ผลการทดลองเลือกปฏิบัติงานโดยใช

มาตรการที่กําหนด 2 เดือน สามารถทําใหลดคา RPN 

ลงไดมากกวารอยละ 50

จากผลการศึกษาสามารถอภิปรายได ว า 

มาตรการที่เสนอสามารถลดคา RPN ลงได เพราะ

เปนการเพิ่มความสามารถในการตรวจจับและลด

ความถี่ในการเกิดขอบกพรอง (มีบางมาตรการลด

ความถี)่ มาตรการสวนใหญจะมุงตรวจจบัหรอืปองกนั

การเกิดขอบกพรองเปนหลัก โดยแกนสําคัญของ

มาตรการสวนใหญ คอื การสือ่สาร การตดิตอประสาน

งาน การแลกเปลีย่นขอมลูและการทาํงานรวมกนั ทัง้นี้

สอดคลองกับผลการศึกษาของ Lavastre et al. 

(2012) ซ่ึงการทําศึกษามาตรการลดความเสี่ยงของ

บริษัทในฝรั่งเศส ซึ่งคนพบวาการจัดการความเสี่ยงที่

มีประสิทธิภาพจะอยูบนพื้นฐานของการประสานงาน 

การทํางานรวมกัน และการแลกเปลี่ยนขอมูลที่ทันตอ

เวลา แตอยางไรก็ตาม ยังไมปรากฏมาตรการที่ลด

ระดับความรุนแรงของขอบกพรองเลย ท้ังนี้เพราะวา

เมื่อเกิดขอบกพรองขึ้นแลว จะเกิดความสูญเสียเปน

อยางมาก การลดความรุนแรงกระทําไดยาก แตการ

ลดความถ่ีและการตรวจจับความบกพรองเป น

มาตรการเชิงรุกเพื่อปองกันไมใหเกิดขอบกพรองขึ้น

เปนแนวปฏิบัติที่ดีที่พอกระทําได
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8. ขอเสนอแนะ
8.1 ขอเสนอแนะในการนําผลวิจัยไปใช

งานวิจัยนี้คือการบริหารความเสี่ยงเชิงการ

ปองกัน (Prevention) กับกระบวนการสงสินคาออก

ของบรษิทัแหงหนึง่ ซึง่ผูบรหิารกจิการขององคกรขาง

ตนสามารถนําแนวปฏิบัติไปประยุกตใชไดทันที แต

อยางไรก็ตามการศึกษาความเสี่ยงและการกําหนด

มาตรการรองรับความเสี่ยงควรมีการทบทวนเปน

ระยะๆ อนัเนือ่งมาจากบริบทการทาํงานท่ีเปลีย่นแปลง

ไปตามกาลเวลา

การอภิปรายเ พ่ิมเติมสําหรับผู อ านหรือ

ผูประกอบการรายอื่นๆ สืบเนื่องจากงานวิจัยฉบับนี้

เปนการศกึษาเชงิลกึสาํหรบับรษัิทแหงหนึง่เทานัน้ ซึง่

มีบริบทในการทํางานเปนแบบเฉพาะสําหรับองคกร

ตนเอง ดังนั้นผูอานหรือผูประกอบการรายอื่นๆ หรือ

ในอุตสาหกรรมอื่นๆ จะไมสามารถนําแนวปฏิบัติใน

การลดความเสี่ยงนี้ไปใชไดโดยตรง ผูประกอบการรา

ยอื่นๆ ควรจะศึกษาความเสี่ยงเปนการเฉพาะสําหรับ

องคกรตนเองเทานั้น โดยนําแนวทางการศึกษาของ

รายงานฉบับนี้ไปประยุกตใช แนวปฏิบัติในการลด

ความเสีย่งในรายงานฉบับนีจ้ะเหมาะสมสําหรบัองคกร

ที่มีบริบทในการทํางานที่เหมือนกันเทานั้น

8.2 ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป

ในการศกึษาวจิยัครัง้ตอไป ควรทาํการวจัิยเชงิ

คุณภาพ ด วยการสัมภาษณเชิงลึกเพื่อกําหนด

มาตรการรองรับความเสี่ยงของกระบวนการจัดซื้อ

จัดหาวัตถุดิบ ซึ่งสงผลโดยตรงตอประสิทธิภาพและ

ประสิทธิผลในการผลิตสินคา และสงผลตอเนื่องตอ
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