
Journal of Logistics and Supply Chain Operations (JLSCO)  Vol. 12 No. 1 January - April 2026

COLLEGE OF LOGISTICS AND SUPPLY CHAIN   SUAN SUNANDHA RAJABHAT UNIVERSITY 105

ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

การวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษากระบวนการทางธุรกิจ ระบุและประเมินระดับความเสี่ยง พรอมท้ัง
พฒันาแผนกลยทุธในการบริหารความเสีย่ง โดยใชกรณศีกึษาจากกลุมตัวอยางพนกังานระดบัผูจดัการขึน้ไป สงักดั
ฝายขาย ฝายบริการลกูคา ฝายบัญชแีละการเงนิ และฝายพฒันาธรุกจิ เครือ่งมอืท่ีใชในการวจิยัเปนแบบประเมนิ
ความเสีย่งทีพ่ฒันาขึน้จากการสนทนากลุม รวมถงึขอคิดเหน็จากผูเช่ียวชาญท่ีมสีวนรวมในการวเิคราะหดัชนคีวาม
สอดคลองเพ่ือใหมัน่ใจในความเทีย่งตรงและความนาเชือ่ถอืของขอมลู การเกบ็ขอมลูดาํเนนิการผานการสนทนา
กลุม และวิเคราะหขอมลูโดยใชตารางประเมนิความเสีย่ง ซึง่มคีาระดบัความเสีย่งโดยรวม 4 ระดบั คอื สงูมาก 
(16 คะแนน) สงู (9-12 คะแนน) ปานกลาง (6-8 คะแนน) และตํา่ (1-4 คะแนน) จากนัน้ทางผูวิจยัจะพฒันาแผน
บริหารความเสี่ยงสําหรับประเด็นความเสี่ยงที่อยูในเกณฑความเสี่ยงโดยรวมระดับสูงขึ้นไป เพ่ือปองกันความ
เสียหายทีอ่าจจะเกดิขึน้ในอนาคต ผลการวจัิยพบวา กระบวนการทางธรุกิจการขนสงสนิคาแบบถายลาํ (Trans-
shipment) มคีวามสมัพันธและความตอเนือ่งของข้ันตอนการปฏบัิตงิานท่ีเกีย่วของกบัหลายแผนก เริม่ตนตัง้แต
ลูกคา ฝายขาย ฝายพฒันาธรุกจิ ฝายบรกิารลกูคา ฝายเอกสาร ฝายตวัแทนออกของ และฝายบญัชแีละการเงนิ 
โดยตองอาศยัความรวมมอืของแตละแผนก เพือ่ใหการปฏิบัตงิานสาํเรจ็ลลุวงไปไดดวยดี ความเสีย่งสวนใหญท่ีพบ
อยูในระดบัปานกลาง แตพบความเสีย่งทีม่รีะดับความเสีย่งสงู มคีาระดบัความเสีย่ง 12 คะแนน ไดแก การขาด
การประสานงานระหวางฝายงาน สามารถจัดการความเส่ียงนีด้วยการใชแพลตฟอรมดจิทัิลและระบบติดตามงาน
ออนไลนเพ่ือเพิม่ประสทิธภิาพในการประสานงาน อกีทัง้การขาดความรูในกระบวนการถายลาํ สามารถจดัการ
ความเสีย่งโดยการจดัทาํโปรแกรมพีเ่ลีย้งสาํหรบัพนกังานใหมเพือ่ใหคาํแนะนาํ นอกจากนี ้ คาระดบัความเสีย่ง 
9 คะแนน ไดแก ความผนัผวนของอตัราแลกเปลีย่น จดัการความเสีย่งนีโ้ดยการทาํสญัญาซือ้ขายลวงหนาเพือ่
ปองกนัความเส่ียงจากความผนัผวนของตลาด และยงัมคีวามไมชัดเจนและไมครอบคลมุของกฎระเบียบในการนาํ
เขา สงออก และถายลาํ ซึง่สามารถลดความเสีย่งไดโดยการวาจางทีป่รึกษาดานกฎหมายเพือ่ใหคาํแนะนาํในการ
ปฏิบตัติามกฎระเบยีบ มาตรการจัดการความเสีย่งนีถื้อเปนเครือ่งมอืในการเพิม่ประสทิธภิาพในการดาํเนนิธรุกจิ
และชวยลดโอกาสการเกดิปญหาทีอ่าจสงผลกระทบตอองคกรในระยะยาว
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This research aims to examine business processes, identifies and assesses potential risks, 
and develop appropriate risk management strategies. The research employs a case study 
approach, focusing on managerial-level employees from Sales, Customer Service, Accounting and 
Finance, and Business Development. The primary research tool is a risk assessment framework de-
veloped based on group discussions and expert opinions involved in analyzing the index of item ob-
jective congruence to ensure data accuracy and reliability. Data collection was conducted via online 
discussions, and risk levels were categorized into four tiers: Very High (16 points), High (9-12 points), 
Moderate (6-8 points), and Low (1-4 points). Subsequently, the researcher will develop a risk 
management plan for risk factors classified as high or above to mitigate potential damage 
that may arise in the future. The research findings indicate that the transshipment business 
process involves the relationship and continuity of work procedures, starting from customers, 
sales department, business development department, customer service department, 
documentation department, customs brokers department, and accounting and finance 
department. Cooperation from each department is required for the operation to be 
successfully completed. Moreover, most of the risks were found at a medium level, but 
there were some high-risk risks with a risk level of 12 points, including: Lack of coordination 
between departments. This risk can be managed by using a digital platform and online 
work tracking system to increase coordination efficiency. Lack of knowledge in the 
handover process can be managed by creating a mentoring program for new employees 
to provide guidance. In addition, the risk level of 9 points includes exchange rate volatility. 
This risk is managed by entering into forward contracts to hedge against market volatility. 
There is also the unclear and incomplete coverage of import, export and transshipment 
regulations, which can be reduced by hiring legal counsel to provide advice on compliance. 
Implementing these risk management measures is essential for enhancing operational efficiency, 
ensuring regulatory compliance, and minimizing long-term business disruptions.

Strategic Risk Management in Transshipment Operations:
A Case Study of a Logistics Service Provider

Abstract
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1. บทนํา
อุตสาหกรรมการขนสงสินคาทางทะเลทั่วโลก

เปลีย่นแปลงอยางมนัียสาํคัญทัง้กอนและหลงัโควดิ-19 

โดยกอนการระบาด การคาทางทะเลเติบโตจาก

เทคโนโลยีและขอตกลงการคาระหวางประเทศ โดย

ในป 2565 ปริมาณการคาทางทะเลทั่วโลกอยู ท่ี

ประมาณ 12,027 ลานตัน (United Nations 

Conference on Trade and Development, 2023) 

การระบาดของ โควิด 19 ในชวงตนป 2563 นําไปสู

การหยุดชะงักของกิจกรรมตาง ๆ ในหวงโซอุปทาน 

การล็อกดาวน การปดทาเรือ และการขาดแคลน

แรงงาน กระทบตอปรมิาณการคาทัว่โลก แมภายหลงั

อุตสาหกรรมเริ่มฟนตัว แตยังคงเผชิญความทาทาย 

เชน ความแออัดของทาเรือและ

คาระวางทีผ่นัผวน ทัง้นี ้ประเทศทีม่โีครงสราง

พ้ืนฐานทางทะเลแข็งแกรงและทาํเลเชิงยทุธศาสตรได

กลายเปนศูนยกลางสําคัญของธุรกิจถายลํา (Trans-

shipment) ซึ่งธุรกิจการขนสงสินคาแบบถายลํา 

เปนการถายสินคาจากยานพาหนะหนึ่งที่เขามาใน

ประเทศไทยไปยังอีกยานพาหนะหนึ่งที่ขนสงออกไป

นอกราชอาณาจักร ซึ่งเปนกิจกรรมใหม ที่บริษัทกรณี

ศึกษายังไมเคยดําเนินธุรกิจมากอนหนา และถือเปน

กิจกรรมที่มีผู  ให บริการนอยรายในประเทศไทย 

(อรรถสิทธ์ิ เหมือนมาตย, 2564) ทางผูวจิยัจงึตองการ

ศกึษาและวิเคราะหความเส่ียงในธรุกจิการขนสงสนิคา

แบบถายลาํ (Transshipment) ซึง่เปนบรกิารรปูแบบ

ใหมของบริษัทกรณีศึกษา เพื่อนําไปใชในการสะทอน

ใหเห็นภาพรวมของความเสี่ยงตาง ๆ ที่สําคัญ 

การเขารวมความตกลงหุนสวนทางเศรษฐกิจ

ระดับภูมิภาค (Regional comprehensive 

economic partnership: RCEP) โดยมีจุดมุงหมาย

ในการขจัดอุปสรรคทางการคาและสงเสริมการลงทุน 

เพื่อชวยใหประเทศเศรษฐกิจเกิดใหมกาวทันประเทศ

อื่นในโลกได (กรมการคาตางประเทศ, 2566) จะยิ่ง

ชวยเสริมความแข็งแกรงของประเทศไทยในฐานะ

ศูนยกลางการถายลํา แมว าจะมีจุดแข็งเหลานี้ 

ประเทศไทยยังคงเผชิญกับความทาทายหลาย

ประการในดานการคาระหวางประเทศทางทะเล เชน 

ความแออัดของทาเรือ ความไมมีประสิทธิภาพดาน

โลจิสติกส และรวมถึงความซับซอนดานกฎหมาย

พิธีการนําเขา สงออก และถายลํา นอกจากนี้ การ

แขงขนัจากประเทศเพือ่นบานทีม่ทีาํเลทีต่ัง้เชงิกลยทุธ

และทาเรือที่มีสิ่งอํานวยความสะดวกที่ทันสมัย

เชนเดียวกันก็เปนความทาทายตอสวนแบงการตลาด

ของประเทศไทย การลงทนุอยางตอเนือ่งในโครงสราง

พืน้ฐานและเทคโนโลยเีปนสิง่จาํเปนในการรกัษาความ

สามารถในการแขงขันของประเทศไทยในภาคของการ

คาระหวางประเทศทางทะเล การคาระหวางประเทศ

มักถูกกีดขวางดวยอุปสรรคตาง ๆ เชน มาตรการทาง

ภาษีและไมใชภาษี กฎระเบียบทางศุลกากรที่เขมงวด 

เปนตน สําหรับประเทศไทย อุปสรรคเหลานี้มีสวนใน

การกีดขวางการไหลเวียนของสินคา สงผลกระทบตอ

ประสิทธิภาพของการดําเนินการนําเขา สงออก และ

ถายลํา ขอพิพาททางการคาท่ีกําลังดําเนินอยู และ

นโยบายการคาระหวางประเทศที่มีการเปลี่ยนแปลง 

ทําใหหนวยงานและธรุกจิไทยตองปรบัตัวอยางรวดเรว็

เพื่อลดความเสี่ยงที่อาจเกิดขึ้น 

บริษัทกรณีศึกษา เปนผูใหบริการโลจิสติกส 

โดยประกอบธุรกิจใหบริการรับจัดการขนสงสินคา

ระหวางประเทศ (Freight forwarder) ทั้งทางทะเล 

(Sea freight) ทางอากาศ (Air freight) และการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal transport) 

เพือ่ตอบสนองความตองการขนสงสนิคาตัง้แตตนทาง

ถึงปลายทางทั่วโลก รวมไปถึงบริการโลจิสติกสอื่น ๆ 

เพื่อสนับสนุนการให บริการโลจิสติกส อย างมี

ประสิทธิภาพ เชน การตอบสนองความตองการ

ของลูกคาที่มีความตองการขนสงสินคาแบบถายลํา 

(Transshipment) แตการบริการดังกลาวถือเปน

บริการใหมที่ยังมีผูใหบริการนอย และตองปฏิบัติตาม

กฎระเบียบศุลกากรที่เขมงวด เชน การนําของออกไป
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นอกราชอาณาจักรภายใน 30 วัน นับแตวันที่นําของ

เขามาในราชอาณาจักรเพื่อหลีกเลี่ยงการเสียอากร 

หากไมปฏิบัติตามกฎระเบียบศุลกากรกําหนดใหของ

นั้นตกเปนของแผนดิน (สํานักงานศุลกากรทาเรือ

กรุงเทพ, 2561) 

ดงันัน้ ทางผูวจัิยจึงตองการศึกษาและวเิคราะห

ความเสีย่งในธุรกจิการขนสงสนิคาแบบถายลาํ (Trans-

shipment) ซึง่เปนบริการรปูแบบใหมขององคกรเพือ่

นําไปใชในการสะทอนใหเห็นภาพรวมของความเสี่ยง

ตาง ๆ ที่สําคัญขององคกร สรางคุณคาใหการทํางาน

และสรางภาพลักษณที่ดีใหองคกร พัฒนาการบริหาร

และจัดสรรทรัพยากรเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ

และประสิทธิผล เพิ่มขีดความสามารถในการแขงขัน 

ปรับปรุงระบบงานและการวางแผนใหสอดคลองตาม

ขอกําหนดของกฎ ระเบียบที่เกี่ยวของ

2. วัตถุประสงคของการวิจัย
1. เพื่อศึกษากระบวนการทางธุรกิจการขนสง

สินคาแบบถายลําของผูใหบริการโลจิสติกสแหงหนึ่ง

2. เพื่อศึกษาความเสี่ยงที่สําคัญในธุรกิจการ

ขนสงสินคาแบบถายลําของผู ใหบริการโลจิสติกส

แหงหนึ่ง

3. เพื่อพัฒนาแนวทางการจัดการความเสี่ยงที่

เหมาะสมในธุรกจิการขนสงสนิคาแบบถายลาํของผูให

บริการโลจิสติกสแหงหนึ่ง

3. วรรณกรรมที่เกี่ยวของ
3.1 พิธีการนําเขา สงออก และถายลํา

การนาํเขา จะตองปฏบัิติตามกฎหมาย ระเบยีบ 

และประกาศที่กรมศุลกากรและหนวยงานอื่น ๆ ที่

เกี่ยวของอยางครบถวน ซึ่งจําเปนตองจัดเตรียม

เอกสาร อาทิ ใบขนสินคาขาเขา (กศก. 99/1) ใบสั่ง

ปล อยสินค า (กศก. 100/1) บัญชีราคาสินค า 

(Invoice) บัญชีรายละเอียดบรรจุหีบหอ (Packing 

list) ใบตราสงสินคา (Bill of lading) และใบอนุญาต

หรือหนังสืออนุญาตสําหรับสินคา (ถามี) เปนตน 

(สํานักงานศุลกากรทาเรือแหลมฉบัง, 2560) สวนการ

สงออกจําเปนตองจัดเตรียมเอกสาร อาทิ ใบขนสินคา

ขาออก (กศก. 101/1) บัญชีราคาสินคา (Invoice) 

บัญชีรายละเอียดบรรจุหีบหอ (Packing list) ใบตรา

สงสินคา (Bill of lading) และใบอนุญาตหรือหนังสือ

อนุญาตสําหรับสินคา (ถามี) เปนตน (สํานักงาน

ศุลกากร, 2559) และสินคาถายลํา คือ การถายสินคา

จากยานพาหนะหนึ่งที่เขามาในประเทศไทยไปยังอีก

ยานพาหนะหนึ่งที่ขนสงออกไปนอกราชอาณาจักร 

ภายใตการควบคุมของกรมศุลกากรแหงเดียวกัน โดย

มีสถานท่ีตนทางและสถานท่ีปลายของการขนสงอยู

นอกราชอาณาจกัร โดยผูขอถายลาํทีไ่ดรบัอนมุตั ิตอง

ทําสัญญาประกันทัณฑบนและวางหลักประกันเปน

เงินสดหรือหนังสือคํ้าประกันของธนาคารเปนประกัน

การดาํเนนิการ รวมถึงตองจดัทาํใบขนสนิคาถายลาํใน

ระบบอเิลก็ทรอนกิสแบบไรเอกสารตามท่ีกรมศลุกากร

กําหนด (สํานักงานศุลกากรทาเรือกรุงเทพ, 2561)

3.2 กฎหมาย

หมวด 3 การนําเขาและการสงออก (มาตรา 

50 - มาตรา 101) ความในหมวดนี้เปนบทบัญญัติที่

เกี่ยวของกับการนําของเขาและสงของออก เชน เวลา

ที่ถือวาการนําของเขาหรือสงของออกเปนอันสําเร็จ 

การปฏิบัติของผูนําของเขาหรือผูสงของออกเพ่ือนํา

ของออกไปจากอารักขาของศุลกากรหรือสงของออก

ไปนอกราชอาณาจักร การยื่นใบขนสินคา การปฏิบัติ

ในกรณีที่พนักงานศุลกากรเห็นวามีปญหาเกี่ยวกับ

จํานวนเงินคาอากรสําหรับของที่กําลังผานพิธีการ

ศุลกากร การปฏิบัติในการบรรทุก การขนถายหรือ

การดําเนินการใด ๆ กับของที่นําเขาหรือของที่จะ

สงออก ขอกําหนดเก่ียวกับหีบหอหรือภาชนะบรรจุ

ของทีน่าํเขาหรอืของสงออก การนาํของเขาหรอืสงของ

ออกทางไปรษณยี การเกบ็รกัษาบญัช ีเอกสาร หลกัฐาน 

หรือขอมูลที่เกี่ยวกับของที่กําลังผานหรือไดผาน

พิธีการศุลกากร เปนตน (มาตรา 50 - มาตรา 63) 
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(พระราชบัญญัติศุลกากร, 2560)

หมวด 4 การผานแดน การถายลํา และของ

ตกคาง (มาตรา 102 - มาตรา 110) การนําของเขามา

เพื่อการผานแดนหรือการถายลําไมถือวาเปนการนํา

ของเขาหรือสงของออก จึงไดมีการบัญญัติไวเปนการ

เฉพาะแยกตางหากจากบทบัญญัติเกี่ยวกับการนํา

ของเขาและสงของออก โดยของเพ่ือการผานแดนหรอื

การถายลําตองยื่นใบขนสินคาตามแบบ และปฏิบัติ

ตามหลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขท่ีอธิบดีประกาศ

กาํหนด ซึง่หากไดดาํเนนิการโดยถกูตองครบถวนและ

ไดนําของออกไปนอกราชอาณาจักรภายใน 30 วัน 

นับแตวันที่นําของเขามาในราชอาณาจักร ของน้ันจะ

ไมอยูภายใตความรับผิดที่ตองเสียอากร หรือหากผูนํา

ของเขามาเพือ่การผานแดนหรอืการถายลาํประสงคจะ

เปลี่ยนจากการผานแดน หรือการถายลําเปนการนํา

ของเขาก็สามารถขอเปลี่ยนการผานพิธีการศุลกากร

เปนการนําของเขาภายใน 30 วัน นับแตวันที่นําของ

เขามาในราชอาณาจักร (พระราชบัญญัติศุลกากร, 

2560)

3.3 ความเสี่ยง

ความเสี่ยง (Risk) คือ ความเปนไปไดที่

เหตุการณจะเกิดขึ้นและสงผลกระทบตอการบรรลุ

กลยุทธและวัตถุประสงคทางธุรกิจ ซึ่งรวมทั้งผลกระ

ทบเชิงลบ เชน การลดลงของรายไดไมเปนไปตาม

เปาหมายที่วางไว หรือ ความเสียหายตอชื่อเสียงของ

องคกร และผลกระทบเชิงบวกคือโอกาส เชน เกิด

ตลาดใหมที่รองรับผลิตภัณฑใหม หรือ ความคิดริเริ่ม

ในการประหยัดตนทุน (สภาวิชาชีพบัญชี ในพระบรม

ราชูปถัมภ, 2561)

ปจจัยเสี่ยง (Risk factor) หมายถึง สิ่งที่

เปนตนเหตุหรือสิ่งที่เปนแหลงที่มาของความเสี่ยง

และเหตุการณที่จะทําใหไมบรรลุวัตถุประสงคและ

เปาหมายที่กําหนดไว โดยในแตละปจจัยจะมีการ

กําหนดสาเหตุที่แทจริงของปจจัยตางๆ ที่สามารถ

อธิบายไดวา สาเหตุของปจจัยเสี่ยงดังกลาวสงผลให

เกิดความเสี่ยงใด ๆ และสามารถหามาตรการจัดการ 

ปจจยันัน้ ๆ  เพือ่ลดความเสีย่งท่ีจะเกดิข้ึนได แหลงท่ีมา

ของการเกิดความเสี่ยง เกิดจากปจจัย 2 ปจจัย คือ 

1. ปจจยัภายใน เชน วตัถปุระสงคขององคกร นโยบาย

และกลยุทธ 2. ปจจัยภายนอก เชน นโยบายของ

รัฐ สภาวะเศรษฐกิจ / สังคมการเมือง (กระทรวง

ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม, 2558)

กระบวนการบริหารจัดการความเสี่ยง คือ 

ขั้นตอนที่ใชในการระบุ วิเคราะห ประเมิน และ

จัดลําดับความเสี่ยงที่อาจสงผลกระทบตอการบรรลุ

วัตถุประสงคขององคกร รวมถึงการจัดทําแผนบริหาร

ความเสีย่ง โดยวางแนวทางในการควบคมุเพ่ือปองกนั

หรือลดความเสี่ยงใหอยู ในระดับที่องคกรสามารถ

ยอมรับได กระบวนการบริหารจัดการความเสี่ยง

แบงเปน 6 ข้ันตอนหลัก ดังนี้ 1. ระบุความเสี่ยง 

2. ประเมนิความเสีย่ง 3. จดัการความเสีย่ง 4. รายงาน

และตดิตามผล 5. ประเมนิผลการบรหิารจดัการความ

เสีย่ง 6. ทบทวนการบรหิารจดัการความเสีย่ง (องคการ

บริหารสวนตําบลนํ้ารอน, 2562)

แววมยุรา คําสุข (2555) ศึกษาความเสี่ยง

ในโซอุปทานของอุตสาหกรรมยานยนตไทย ซึ่งเปน

ภาคเศรษฐกิจสําคัญของประเทศ โดยเนนท้ังปจจัย

ภายในและภายนอกที่สงผลตอความเสี่ยง อาทิ ราคา

วตัถุดบิท่ีผนัผวน การเปลีย่นแปลงทางภาษ ีปญหาการ

ขนสง ภยัธรรมชาต ิรวมถึงปญหาภายในอยางกลยทุธท่ี

ไมเหมาะสมและการบรหิารจดัการทีไ่มมปีระสทิธภิาพ 

การวจิยัใชวธีิผสมผสานระหวางแบบสอบถามและการ

สัมภาษณเชิงลึก โดยผานการตรวจสอบคา IOC จาก

ผูเชี่ยวชาญ 3 ทาน ซึ่งมีคะแนนอยูที่ 0.933 และได

นําตารางการจัดการความเสี่ยง (Risk assessment 

matrix) มาวิเคราะหในรูปแบบของแผนภูมิขอบขาย

ความเสี่ยง โดยผลการศึกษาแนะนําใหผู ประกอบ

การควรเนนการวางแผนเชิงรุก เสริมสรางศักยภาพ

ภายใน และมีแผนบริหารความเสี่ยงที่ครอบคลุม 

เพื่อเสริมความสามารถในการแขงขันและสรางความ
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ยั่งยืนใหกับอุตสาหกรรมในระยะยาว สําหรับพัสนี 

สํารวย (2564) ศึกษาความเสี่ยงของการขนสงสินคา

ทางทะเล โดยการเก็บขอมูลจากกลุมตัวอยาง จํานวน 

30 คน ดวยคําถามที่ผานการตรวจสอบคาดัชนีความ

สอดคลอง (IOC) จากผูเชี่ยวชาญ จํานวน 3 ทาน ซึ่ง

ผลการตรวจสอบมีคะแนนอยูที่ 1.00 และมีคาความ

เชื่อมั่นของแบบสอบถาม (Cronbach’s alpha) อยู

ในระดับดี คือ 0.879 ผลการศึกษาพบวาปจจัยเสี่ยง

หลัก คือ ภัยธรรมชาติ พนักงาน การขนสง และการ

บรรจุสินคา สวนประกันภัยทางทะเลเปนความเสี่ยง

ระดับปานกลาง ในขณะที่สําราญ ชําโสม และกฤติยา 

เกิดผล (2565) ศึกษาการจัดการความเสี่ยงในการ

สงออกมังคุดจากจังหวัดจันทบุรีไปยังประเทศจีน 

โดยการนําเคร่ืองมือตารางการจัดการความเสีย่ง (Risk 

assessment matrix) มาใชในการวเิคราะหความเสีย่ง 

พบวาปจจยัความเสีย่งท่ีสงูทีส่ดุในการสงออกมงัคุดไป

ประเทศจีนมี 3 ปจจัยหลัก ไดแก ความตองการของ

ลูกคาชาวจีน ความไมแนนอนของราคามังคุด และ

นโยบายภาครัฐและภาคเอกชน โดยแนะนําแนวทาง

ในการลดความเสี่ยง เชน การจัดงานแสดงสินคาเพื่อ

เพิ่มความตองการบริโภคในตลาดตางประเทศ และ

การสนับสนุนการวิจยัเพือ่กาํหนดราคามงัคุดใหเหมาะ

สมกับตลาด สวนอนัญญา พุมรัก และคณะ (2567) 

ศกึษาความเสีย่งของกระบวนการสงออกวสัดทุดแทน

ไมในชวงโควิด-19 โดยเก็บขอมูลจากการสัมภาษณ

เชิงลึกและการประชุมระดมสมอง ซึ่งคําถามเปนแบบ

ปลายเปดที่ผานการทวนสอบดวยผูเชี่ยวชาญจํานวน 

3 ราย มีคาดัชนีความสอดคลอง (IOC) อยูระหวาง 

0.67 และ 1.00 ผลการศกึษาพบวาการลอ็กดาวนและ

ขอจาํกดัดานศลุกากรสงผลใหการขนสงลาชา โดยการ

วิเคราะห RPN ระบุวาปญหาหลักคือการขาดแคลน

ระวางเรือ และการใชมาตรการลดความเสี่ยงชวยลด 

RPN ลงกวารอยละ 50 ซึ่งแนวทางสําคัญคือการ

กระจายความเสี่ยงดานโลจิสติกส การบริหารสัญญา

ขนสงลวงหนา และการใชระบบสารสนเทศ

3.4 อัตราแลกเปลี่ยน

ธีระ พลดาศรี และบุญเลิศ จิตรมณีโรจน 

(2563) วิเคราะหผลกระทบของอัตราแลกเปลี่ยน

ตอการสงออกไทย-กัมพูชา โดยการศึกษาครั้งนี้ใช

วิธีการเก็บรวบรวมขอมูลจากแหลงทุติยภูมิและการ

สมัภาษณเชงิลกึผูประกอบการสงออกไทยทีม่ธีรุกจิใน

กมัพชูา ผลการวเิคราะหพบวาการแข็งคาของเงินบาท

เมื่อเทียบกับเงินเรียลของกัมพูชาสงผลกระทบเชิงลบ

ตอปริมาณการสงออกและยอดขายของผูประกอบการ

ไทยอยางมีนัยสําคัญ โดยเฉพาะในกลุมสินคาอุปโภค

บริโภคที่มีการแขงขันสูงจากประเทศเพื่อนบานอยาง

จีนและเวียดนาม นอกจากนี้ยังพบวาผูประกอบการ

รายยอยไดรับผลกระทบมากกวาผู ประกอบการ

รายใหญที่มีเครือขายและศักยภาพทางการเงินที่

แข็งแกรงกวา ท้ังนี้ คณะผูวิจัยไดนําเสนอแนวทาง

การลดความเส่ียงจากความผันผวนของอัตราแลก

เปลี่ยน ไดแก การทําสัญญาซ้ือขายเงินตราลวงหนา 

(Forward contract) เพื่อล็อคตนทุนการนําเขาและ

รายไดจากการสงออก การปรับเปลี่ยนสกุลเงินใน

การซื้อขายเปนสกุลเงินเรียลของกัมพูชาแทนการใช

ดอลลารสหรัฐหรือเงินบาท และการพัฒนาสินคาใหมี

มลูคาเพิม่สงูเพือ่ลดความออนไหวตอการเปล่ียนแปลง

ของราคาทีเ่กดิจากความผนัผวนของอตัราแลกเปลีย่น 

โดยขอเสนอแนะเหลานี้มีเปาหมายเพื่อเสริมสราง

ความยืดหยุนและความสามารถในการแขงขันของ

ผู ส งออกไทยในตลาดกัมพูชาท่ีมีการเติบโตอยาง

ตอเนื่อง

3.5 การถายลํา

Ludmiła Filina-Dawidowicz and Mariusz 

Kostrzewski (2022) ศึกษาความซับซอนของบริการ

โลจิสติกสท่ีทาเรือถายลําสินคาในโปแลนด โดยใช

แบบสอบถามและแบบจําลองทางคณิตศาสตรเพื่อ

ประเมินประสิทธิภาพของบริการ ผลการศึกษาชี้ให

เห็นวาการใหบริการท่ีครอบคลุมและมีประสิทธิภาพ

ขึ้นอยูกับปจจัยดานตนทุน ความตองการของลูกคา 
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และความนาเชื่อถือ ซึ่งสามารถชวยเพิ่มขีดความ

สามารถในการแขงขันของทาเรือ ในขณะที่งานวิจัย

ของ Qiang Zhang et al. (2023) ไดนาํเสนอแนวทาง

ใหมในการระบุศูนยกลางการถายลําสินคาผานทาเรือ 

โดยใชวิธี Reinforced structural holes (RSH) และ

อัลกอริทึม Louvain ในการวิเคราะหโครงสราง

เครือขายการขนสงทางทะเลทั่วโลก ผลการศึกษา

ชีใ้หเหน็วาทาเรอืเซีย่งไฮ สงิคโปร และปูซานมบีทบาท

สําคัญในการเชื่อมโยงกลุ มทาเรือตาง ๆ ทั่วโลก 

นอกจากน้ี ทาเรือแบบไฮบริด เชน เซี่ยงไฮและ

รอตเตอรดมั ยังมศัีกยภาพในการพฒันาเปนศูนยกลาง

การถายลํา แมจะมีปริมาณการขนสงสินคาถายลํา

นอยกวาทาเรือแบบดั้งเดิมก็ตาม

จากการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวของ พบวา 

งานวิจัยเก่ียวกับการบริหารความเสี่ยงในธุรกิจการ

ขนสงสินคาแบบถายลําในประเทศไทยยังมีคอนขาง

นอย สวนใหญมุงเนนไปทีพ่ธิกีารดําเนนิงาน หรือความ

เสี่ยงของการนําเขา-สงออกสินคา อยางไรก็ตาม งาน

วิจัยน้ีมุงศึกษาและวิเคราะหความเสี่ยงที่เกิดขึ้นใน

ธุรกิจการขนสงสินคาแบบถายลํา (Transshipment) 

ซึ่งเปนบริการรูปแบบใหมขององคกร เพื่อใหสามารถ

สะทอนภาพรวมของความเสี่ยงที่เกี่ยวของกับแผนก

ตาง ๆ ภายในองคกรไดอยางชัดเจน ตลอดจนใชเปน

แนวทางในการพัฒนาแผนกลยุทธดานการบริหาร

ความเสี่ยงในอนาคต

4. วิธีดําเนินการวิจัย
4.1 รูปแบบการวิจัย

การวิ จั ยนี้ ถื อ เป นการวิ จั ย เชิ งคุณภาพ 

(Qualitative research) แนวทางการวิจัยเชิงพัฒนา 

(Research and development) โดยศึกษาเฉพาะ

กรณี (Case study research) ซึ่งมีการศึกษาขอมูล

แบบปฐมภูมิและทุติยภูมิ เพื่อเปนขอมูลอางอิงในเชิง

แนวคิด ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของตามลําดับ 

รวมถงึเพ่ือใหบรรลวุตัถปุระสงคของการวิจยัทีก่าํหนดไว

4.2 ประชากรและกลุมตัวอยาง

พนักงานระดับผูจัดการข้ึนไป จํานวน 9 คน 

ไดแก ผูจัดการฝายขาย จํานวน 3 ทาน ผูจัดการ

ฝายปฏิบัติการ จํานวน 3 ทาน ผูจัดการฝายบัญชี

และการเงิน จํานวน 2 ทาน และผูจัดการฝายพัฒนา

ธุรกิจ จํานวน 1 ทาน โดยใชการเลือกกลุมตัวอยาง

แบบเจาะจง โดยกลุมตัวอยางนี้ ทุกคนมีตําแหนงงาน

ตั้งแตระดับผูจัดการขึ้นไป และมีประสบการณทํางาน

ในแผนกมากกวา 3 ป

4.3 เครื่องมือวิจัย

1) การวิจัยครั้งน้ี ใชวิธีการวิเคราะหและ

ประเมินความเสี่ยงดวย Risk assessment matrix 

2) แบบประเมินความเสี่ยงที่แบงออกเปนสาม

สวน ไดแก ขอมูลทั่วไปของผูตอบ แบบประเมินความ

เสี่ยง และความคิดเห็นและขอเสนอแนะ โดยสวน

ของแบบประเมินความเสี่ยงประกอบดวยประเด็น

คําถามปลายเปดเก่ียวกับระดับผลกระทบ (Impact) 

และความเปนไปไดของความเสี่ยง (Likelihood) 

ซึ่งกําหนดระดับคะแนนไวในชวง 1-4 ดังตารางที่ 1 

และตารางท่ี 2 โดยเกณฑการใหคะแนน ถูกกําหนด

ขึ้นโดยผูใหบริการโลจิสติกส ที่กําหนดไวในคูมือการ

ประชุมเชิงปฏิบัติการ เรื่อง การบริหารความเสี่ยง

ระดับองคกร (Enterprise risk management) 

(ธนัท เกิดเจริญ, 2565)

3) การตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือโดยใช

การตรวจสอบดัชนีความสอดคลองของวัตถุประสงค 

(Index of item objective congruence: IOC) 

ใชเกณฑคะแนนความคิดเห็นของผูเช่ียวชาญ (R) 

ในการพิจารณา ดังนี้

1 หมายถึง เมื่อแนใจวาขอคําถามนั้นมีความ

สอดคลองกับวัตถุประสงคการวิจัย

0 หมายถงึ เมือ่ไมแนใจวาขอคาํถามนัน้มคีวาม

สอดคลองกับวัตถุประสงคการวิจัย

-1 หมายถึง เมื่อขอคําถามนั้นไมมีความ

สอดคลองกับวัตถุประสงคการวิจัย
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โดยสูตรการคํานวณ ดังนี้ 

 IOC  =  (∑R)
  N

กําหนดให

IOC คือ ดัชนีความสอดคลอง (Index 

of Item objective congruence) 

∑R คือ ผลรวมของคะแนนความคิด

เห็นของผูเชี่ยวชาญ 

N คือ จํานวนผูเชี่ยวชาญ 

โดยกลุมผูเชีย่วชาญทีม่คีวามรู จํานวน 5 คน ซึง่

เปนผูทีมี่ประสบการณทาํงาน ต้ังแต 10-40 ปเกีย่วของ

กับธุรกิจตัวแทนออกของ ธุรกิจผูใหบริการโลจิสติกส 

และผูขนสง ผลทดสอบทีไ่ดมคีาเปนไปตามขอกาํหนด 

โดยผลทดสอบมีคาอยูระหวาง 0.60-1.0 ดังแสดง

ในตารางที่ 3 ซ่ึงเปนไปตามดัชนีความสอดคลองอยู

ระหวาง 0.50 ถึง 1.00 ดังนั้นแบบประเมินความเสี่ยง

ตรงตามวัตถุประสงคสําหรับนําไปใชรวบรวมขอมูล

4.4 การเก็บรวบรวมขอมูล

1) ขอมูลปฐมภูมิ รวบรวมไดจากแบบประเมิน

ความเสี่ยง โดยผูวิจัยขอความรวมมือจากพนักงาน

ตําแหนงผู จัดการขึ้นไปของทั้ง 4 ฝายที่เก่ียวของ 

ประกอบดวย ฝายขาย (Sales) ฝายบริการลูกคา 

(Customer service) ฝ ายบัญชีและการเงิน 

(Accounting and finance) และฝายพัฒนาธุรกิจ 

(Business development) ซึ่งบุคคลดังกลาวถือได

วาเปนผูมีองคความรู ความเชี่ยวชาญ และทักษะการ

ทํางานอยางมืออาชีพ

2) ขอมูลทุติยภูมิ การเก็บรวบรวมขอมูลทุติย

ภูมิ สามารถรวบรวมไดจากเอกสาร บทความวิชาการ 

หนงัสอื วารสาร งานวจิยัทีเ่กีย่วของ สือ่อเิลก็ทรอนกิส 

รวมถึงขอมูลทางชองทางออนไลนตาง ๆ เพื่อใช

สนับสนุนความสมบูรณในการวิจัย 

4.5 การวิเคราะหขอมูล

ผูวิจัยเชิญ ผูจัดการจากฝายขาย ฝายปฏิบัติ

การ ฝายบัญชีและการเงิน และฝายพัฒนาธุรกิจ ดวย

การสนทนาแบบกลุม (Focus group)  ผาน Microsoft 

teams ประเมินระดับความเสี่ยงในธุรกิจขนสงสินคา

แบบถายลํา เพื่อศึกษาความเสี่ยงที่สําคัญของบริษัท

กรณีศึกษา รวมกันระดมสมองในเสนอแนวทางการ

จัดการความเสี่ยงอยางเหมาะสม นําไปพัฒนาแผน

กลยทุธบรหิารความเสีย่ง การสนทนาใชเวลา 45 นาที 

โดยเปดโอกาสใหผู เขารวมแสดงความคิดเห็นและ

ลงมติรวมกันเปนเอกฉันทเกี่ยวกับคาคะแนนความ

เสี่ยงตอปจจัยที่กําหนด การเก็บขอมูลจะดําเนินการ

ระหวางวันที่ 1-31 มกราคม พ.ศ. 2568 โดยนัดหมาย

ตามเวลาวางของผูเขารวมเพื่อไมใหกระทบตอการ

ทํางานปกติ 

สําหรับที่มาของประเด็นคําถามในแบบ

ประเมินความเสี่ยงนั้น ผู วิจัยไดออกแบบประเด็น

คําถามโดยจัดสนทนาแบบกลุม (Focus group) 

นโยบายของบริษัท และจากทางผูวิจัย ดังตารางที่ 3

ตารางที่ 1  เกณฑการใหคะแนนของความรุนแรงของผลกระทบ (Impact) (ธนัท เกิดเจริญ, 2565)

ระดับ

ผลกระทบ

คําอธิบาย

4

(สูงมาก)

- ผลการดําเนินงานตามวัตถุประสงคตํ่ากวาระดับที่ยอมรับได

- สูญเสียความสามารถในการแขงขันจนอาจไมสามารถประกอบธุรกิจตอได

- สูญเสียลูกคาสําคัญ ทรัพยสิน บุคลากร และทรัพยากรคิดเปนจํานวนเงินตั้งแต 5,000,001 บาทขึ้น

ไป หรือ ทําใหการดําเนินงานหยุดชะงัก มากกวา 1 วัน
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ตารางที่ 1  เกณฑการใหคะแนนของความรุนแรงของผลกระทบ (Impact) (ธนัท เกิดเจริญ, 2565) (ตอ)

ระดับ

ผลกระทบ

คําอธิบาย

4

(สูงมาก)

- ขอมูลในระบบสารสนเทศผิดพลาดอยางเปนสาระสําคัญและถูกตรวจพบ เชน งบการเงินไมถูกตอง 

และถูกปรับโดยหนวยราชการ

- บริษัทตกเปนที่วิพากษวิจารณโดยสื่อมวลชนและโซเชียลมีเดีย มากกวา 5 วัน หรือถูกสอบถาม

จากหนวยงานราชการ

- บริษัทฯ ถูกดําเนินคดีจนไมสามารถประกอบธุรกิจตอได

3

(สูง)

- ผลการดําเนินงานตามวัตถุประสงคตํ่ากวาเปาหมายที่กําหนด แตยังอยูในเกณฑที่ยอมรับได

- สูญเสียความสามารถในการแขงขันจนกระทบตอสวนแบงการตลาด และลูกคา ทําใหการเติบโต

ตํ่ากวาที่ควรมากกวา 10% ขึ้นไป

- สูญเสียลุกคา ทรัพยสินและทรัพยากรคิดเปนจํานวนเงินตั้งแต 500,000 - 5,000,000 บาท หรือ

ทําใหการดําเนินงานหยุดชะงักเกิน 8 ชั่วโมง

- ขอมูลในระบบสารสนเทศผิดพลาดอยางเปนสาระสําคัญ แตสามารถแกไข หรือชี้แจงได

- บริษัทตกเปนที่วิพากษวิจารณโดยสื่อมวลชนและโซเชียลมีเดีย 3-5 วัน

- บริษัทฯ ถูกฟองรองดําเนินคดีจนตองหยุดกิจการมากกวา 3 วันหรือถูกเบี้ยปรับตั้งแต 500,000 

บาทขึ้นไป

2

(ปาน

กลาง)

- ผลการดําเนินงานตามวัตถุประสงคยังเปนไปตามเปาหมายที่กําหนด แตควรเฝาระวัง

- สูญเสียความสามารถในการแขงขันจนกระทบตอสวนแบงการตลาด และลูกคา ทําใหการเติบโต

ตํ่ากวาที่ควรตั้งแต 1-10%

- สูญเสียลูกคา ทรัพยสินและทรัพยากรคิดเปนจํานวนเงินทางออมตั้งแต 100,000 - 500,000 บาท

หรือทําใหการดําเนินงานหยุดชะงัก 4 ชั่วโมง

- ขอมูลในระบบสารสนเทศ ผิดพลาด อยางเปนสาระสําคัญ และถูกตรวจพบโดยบุคลากรภายใน

- ความเสียหายตั้งแต 100,000 – 500,000 บาท

- บริษัทตกเปนขาวในสื่อมวลชนและโซเชียลมีเดีย ตั้งแต 1-3 วัน

- บรษิทัฯ ถกูฟองรองดาํเนนิคดจีนตองหยดุกจิการ 1-3 วนัหรอืถกูบีย้ปรบัตัง้แต 100,000 – 500,00 บาท

1

(ตํ่า)

- ไมกระทบตอการดําเนินงานตามวัตถุประสงค

- สูญเสียความสามารถในการแขงขันเล็กนอย

- สูญเสียทรัพยสินและทรัพยากรคิดเปนจํานวนเงินทางออมตํ่ากวา 100,000 บาท

- ขอมูลในระบบสารสนเทศผิดพลาดเล็กนอย

- ความเสียหายตํ่ากวา 100,000 บาท

- บริษัทไดรับการรองเรียนจากชาวบานในพื้นที่ใกลเคียงหรือผูไดรับผลกระทบ

- ไดรับการแจงยกเลิกคําสั่งซื้อและลดหนี้ใหลูกคาตํ่ากวา 100,000 บาท

- บริษัทฯ ถูกเบี้ยปรับตํ่ากวา 100,000 บาท
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ตารางที่ 2 เกณฑการใหคะแนนของความเปนไปไดที่จะเกิดความเสี่ยง (Likelihood) (ธนัท เกิดเจริญ, 2565)

ระดับ

ความเปนไปได

คําอธิบาย

ความถี่
(Frequency)

ความนาจะเปน
(Probability)

ชองโหว
(Vulnerability)

4
(เกิดขึ้นแนนอน)

เกิดขึ้นทุกเดือน โอกาสเกิด 90% ขึ้นไป ไมมีมาตรการปองกันความเสี่ยง
ไวรองรับหรือแกปญหา

3
(นาจะเกิด)

เกิดขึ้นทุกไตรมาส โอกาสเกิด 65-90% มีมาตรการปองกันความเสี่ยง แต
ไมเพียงพอ หรือไมมีประสิทธิผล

2
(มีความเปนไปได)

เกิดขึ้นทุกครึ่งป โอกาสเกิด 35-65% มีมาตรการปองกันความเสี่ยงที่
เพียงพอ และมีประสิทธิผล 
เชื่อถือไดในระดับหนึ่ง

1
(เปนไปไดยาก)

เกิดขึ้นทุกป โอกาสเกิด 1-35% มีมาตรการปองกันความเสี่ยงที่
เพียงพอ และมีประสิทธิผล 
เชื่อถือไดมาก

ตารางที่ 3 ที่มาของประเด็นคําถามสําหรับแบบประเมินความเสี่ยง (การสังเคราะหขอมูลของผูวิจัย, 2568)

ประเด็นคําถาม การสนทนา
กลุม

นโยบาย
บริษัท

ผูวิจัย คา IOC

ปจจัยภายใน

1. ความเสี่ยงดานการหยุดชะงักในโซอุปทาน
1.1 การสื่อสารที่ไมทั่วถึงทุกฝายงานที่เกี่ยวของ (สัญชาติ พรมดง 
และคณะ, 2561)
1.2 การขาดการประสานงาน/ ความรวมมือที่ดีระหวางฝายงาน 
(สัญชาติ พรมดง และคณะ, 2561)

X
1.00
1.00

2. ความเสี่ยงดานปฏิบัติการ
2.1 ความผิดพลาดของพนักงานในการปฏิบัติงาน (ธนพงษ ยิ้มสุข
ไพฑูรย, 2561)
2.2 อุปกรณไมอยูในสภาพที่พรอมตอการใชงาน

X
1.00
0.80

3. ความเสี่ยงดานทรัพยากรบุคคล
3.1 ขาดความรูเกี่ยวการถายลํา (พัสนี สํารวย, 2564)
3.2 ขาดทักษะในการปฏิบัติงาน และการแกไขสถานการณ
เฉพาะหนา  (พัสนี สํารวย, 2564)

X
1.00
1.00

4. ความเสี่ยงดานขอมูลสูญหาย
4.1 ระบบสูญเสียขอมูลบางสวนหรือทั้งหมดจากการทําลายของ
ไวรัสคอมพิวเตอร 
4.2 การขาดการสํารองขอมูล (ธนพงษ ยิ้มสุขไพฑูรย, 2561)

X
1.00
0.80
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ประเด็นคําถาม การสนทนา
กลุม

นโยบาย
บริษัท

ผูวิจัย คา IOC

5. ความเสี่ยงจากการทุจริตคอรรัปชัน
5.1 การยักยอก (ชลิดา ชัยเดช, 2559)
5.2 การตกแตงบัญชี (ชลิดา ชัยเดช, 2559)

X
1.00
0.80

ปจจัยภายนอก

6. ความเสี่ยงทางการเงิน 
6.1 ความผันผวนของคาขนสง (สําราญ ชําโสม และกฤติยา 
เกิดผล, 2565)
6.2 ความผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยน (ธีระ พลดาศรี และ
บุญเลิศ จิตรมณีโรจน, 2563)
6.3 ภาระหนี้เกินกําหนดที่จะตองชําระกับผูขนสง (ธนพงษ ยิ้มสุข
ไพฑูรย, 2561)

X
1.00
0.80
0.80

7. ความเสี่ยงดานกฎหมายพิธีการนําเขา สงออก และถายลํา
7.1 ความไมชัดเจน  (ธนพงษ ยิ้มสุขไพฑูรย, 2561)
7.2 ความไมครอบคลุม (ธนพงษ ยิ้มสุขไพฑูรย, 2561)

X
1.00
0.80

8. ความเสี่ยงจากภัยพิบัติ
8.1 ภัยพิบัติจากธรรมชาติ (พายุ ลมมรสุม นํ้าทวม สภาพอากาศ
ที่แปรปรวนรุนแรง) (พัสนี สํารวย, 2564)
8.2 ภัยพิบัติที่เกิดจากการกระทําของมนุษย (คมนาคม จลาจล 
การระบาดของโรคติดตอ การปะทะดวยกําลังอาวุธ)

X
1.00
1.00

9. ความเสี่ยงทางดานกลยุทธที่ไมสอดคลองกับสถานการณ
ปจจุบัน
9.1 การเปลี่ยนแปลงทางการเมือง และ/หรือเศรษฐกิจ 
(ยุทธนา เศรษฐปราโมทย, 2564)

X
0.80

10. ความเสี่ยงดานเทคโนโลยี
10.1 การขัดของของระบบการสื่อสาร 
10.2 โปรแกรมที่ไมเหมาะสมกับงานหรือลาสมัย

X
0.60
0.80

11. ความเสี่ยงดานชื่อเสียงเชิงลบ
11.1 การไมดําเนินงานตามหลักธรรมาภิบาลและจรรยาบรรณ
ในการดําเนินธุรกิจ
11.2 การไมปฏิบัติตามกฎหมาย กฎระเบียบ รวมทั้งนโยบายการ
ปฏิบัติงานของบริษัทฯ

X
1.00
1.00

12. ความเสี่ยงดานลูกคา 
12.1 สินคาไมเสร็จตามระยะเวลาที่กําหนด (อนัญญา พุมรัก
และคณะ, 2567)
12.2 ความผันผวนของตองการของลูกคา (สําราญ ชําโสม และ
กฤติยา เกิดผล, 2565)

X
1.00
0.60

ตารางที ่3 ทีม่าของประเด็นคาํถามสาํหรบัแบบประเมนิความเสีย่ง (การสงัเคราะหขอมลูของผูวจิยั, 2568) (ตอ)
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งานวิจัยนี้ใชตารางประเมินความเสี่ยงแบบ       

4 X 4 ในการประเมินความเสี่ยงเปนผลมาจากความ

สมดุลระหวางความละเอียดของขอมูลและความงาย

ตอการใชงาน ซึ่งเปนปจจัยสําคัญในการจัดการความ

เสี่ยงอยางมีประสิทธิภาพ ตารางในลักษณะนี้ชวยให

สามารถแบงระดับของความเปนไปได (Likelihood) 

และ ผลกระทบ (Impact) ออกเปน 4 ระดบั ทาํใหการ

จําแนกความเสี่ยงมีความชัดเจนโดยไมซับซอนจน

เกนิไป อกีทัง้ยงัลดความคลาดเคลือ่นในการใหคะแนน

เมื่อเทียบกับตารางที่มีระดับนอยหรือมากเกินไป 

การคํานวณหาระดับความเสี่ยงโดยรวม 

คือ ผลกระทบ (Impact) คูณกับ ความเปนไปได 

(Likelihood) และนาํผลทีไ่ดไปวิเคราะหจากการแบง

ระดบัความเสีย่งออกเปน 4 ระดบั คอื ความสีย่งระดบั

สูงมาก สูง ปานกลาง และตํ่า โดยแบงเกณฑระดับ

ความเสี่ยงโดยรวมและสีประจําเกณฑ คือ แบงเกณฑ

ระดับความเสี่ยงโดยรวม 16 สีแดง, 9 ถึง 12 สีสม, 

6 ถึง 8 สีเหลือง และ1 ถึง 4 สีเขียว ดังรายละเอียด

ตามตารางที่ 4 และ 5

ตารางที่ 4 การแบงพื้นที่แสดงความสัมพันธระหวางผลกระทบ (Impact) ความเปนไปได (Likelihood) และ

ระดับความเสี่ยงโดยรวม (ธนัท เกิดเจริญ, 2565)

คว
าม

เป
นไ

ปไ
ด 

(L
ik

el
ih

oo
d)

เกิดขึ้นแนนอน

(4)
4 8 12 16

นาจะเกิด 

(3)
3 6 9 12

มีความเปนไปได 

(2)
2 4 6 8

เปนไปไดยาก 

(1)
1 2 3 4

ตํ่า 

(1)

ปานกลาง 

(2)

สูง 

(3)

สูงมาก 

(4)

ผลกระทบ (Impact)

ตารางที่ 5 ความหมายของระดับความเสี่ยงโดยรวม (ธนัท เกิดเจริญ, 2565)

ระดับ

ความเสี่ยง

ความหมาย

4 (สูงมาก)

16 คะแนน

ความเสี่ยงระดับสูงมาก เปนความเสี่ยงที่รุนแรงมาก ไมสามารถยอมรับได จําเปนตองเรง

จัดการความเสี่ยงใหอยูในระดับที่ยอมรับไดทันที

3 (สูง)

9-12 คะแนน

ความเสี่ยงระดับสูง เปนความเสี่ยงที่ไมสามารถยอมรับได โดยตองมีการจัดการความเสี่ยง

ใหอยูในระดับที่ยอมรับได
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ระดับ

ความเสี่ยง

ความหมาย

2 (ปานกลาง)

6-8 คะแนน

ความเสี่ยงระดับกลาง เปนความเสี่ยงที่ยอมรับได แตตองมีมาตรการควบคุมเพื่อปองกันไมให

ความเสี่ยงเคลื่อนยายไปยังระดับที่ไมสามารถยอมรับได

1 (ตํ่า)

1-4 คะแนน

ความเสี่ยงระดับตํ่า เปนความเสี่ยงที่ยอมรับได โดยไมตองมีมาตรการควบคุมหรือการจัดการ

ความเสี่ยงเพิ่มเติม

ตารางที่ 5 ความหมายของระดับความเสี่ยงโดยรวม (ธนัท เกิดเจริญ, 2565) (ตอ)

ความเสี่ยงท่ีอาจเกิดข้ึนจากการดําเนินงานในแตละ

ฝาย ดังตารางท่ี 6 เพื่อใหสามารถระบุจุดออนท่ี

อาจเปนอุปสรรคตอกระบวนการทางธุรกิจ และหา

แนวทางปองกันหรือแกไขปญหาไดอยางเหมาะสม 

ซึ่งจะชวยลดความสูญเสีย เพิ่มประสิทธิภาพการ

ทํางาน และสงเสริมความมั่นคงขององคกรในระยะ

ยาว ในการศกึษาครัง้นีบ้รษิทักรณศีกึษาตองการศกึษา

ความเสี่ยงตอธุรกิจโดยรวมของบริษัท เพื่อนําไปสู

แผนการจัดการความเสี่ยงในแตละฝายตอไป

5. ผลการวิจัย
ผลการศึกษากระบวนการทางธุรกิจการขนสง

สินคาแบบถายลํา (Transshipment) พบวา เปน

กระบวนการทีซ่บัซอนและตองอาศยัการประสานงาน

อยางใกลชิดระหวางหลายฝายภายในองคกร อยางไร

กต็าม ทกุขัน้ตอนของการดาํเนินงานยอมมคีวามเสีย่ง

ที่อาจสงผลตอการดําเนินธุรกิจ ดังนั้น ทางผูวิจัยจึงได

ดําเนินการจัดการสนทนาแบบกลุม ผาน Microsoft 

teams กบัพนักงานระดับผูจัดการขึน้ไป เพือ่สอบถาม

และสรปุขอมลูเกีย่วกบัหนาทีค่วามรบัผดิชอบ รวมถงึ

ตารางที ่6 หนาทีค่วามรบัผดิชอบและความเสีย่งของผูเกีย่วของในธรุกจิขนสงสนิคาแบบถายลาํ (การสังเคราะห

ขอมูลของผูวิจัย, 2568)

ผูเกี่ยวของ หนาที่ความรับผิดชอบ ความเสี่ยง

ลูกคา - สงคํารองขอใชบริการขนสงพรอมรายละเอียด

สินคาและขอกําหนดพิเศษ

- ตรวจสอบและยืนยันขอมูลเอกสาร เชน ใบเสนอ

ราคา ใบตราสงสินคา และใบขนสินคาถายลํา

- จัดเตรียมเอกสารที่เกี่ยวของ เชน บัญชีราคาสินคา 

บัญชีรายการสินคา

- ชําระคาบริการและสงหลักฐานการชําระเงินใหฝาย

บัญชีและการเงิน

- ใหขอมูลไมครบถวนหรือไมถูกตอง ทําใหเกิดความ

ลาชาในการดําเนินงาน

- สงเอกสารลาชาหรือไมถูกตอง สงผลตอการออก

ใบตราสงสินคาและพิธีการศุลกากร

- การชําระเงินลาชาหรือไมครบถวน สงผลกระทบ

ตอการปลอยเอกสารและการขนสง

ฝายขาย - ตรวจสอบคํารองขอใชบริการ และสอบถามขอมูล

เพิ่มเติมจากลูกคา

- ประสานงานกับฝายพัฒนาธุรกิจเพื่อวิเคราะห

ความเปนไปไดของธุรกิจ

- ประเมินคาใชจายหรือความเปนไปไดของโครงการ

ผิดพลาด อาจสงผลใหขาดทุน

- ขอมูลที่ใหลูกคาอาจไมครบถวนหรือผิดพลาด 

ทําใหเกิดขอพิพาท
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ตารางที ่6 หนาทีค่วามรบัผดิชอบและความเสีย่งของผูเก่ียวของในธุรกจิขนสงสนิคาแบบถายลํา (การสงัเคราะห

ขอมูลของผูวิจัย, 2568) (ตอ)

ผูเกี่ยวของ หนาที่ความรับผิดชอบ ความเสี่ยง

ฝายขาย - จัดทําใบเสนอราคาและนําเสนอบริการแกลูกคา
- บันทึกคาบริการที่เกิดขึ้นจริงในระบบ และแจงฝาย
บัญชีและการเงิน

- ความลาชาในการออกใบเสนอราคา ทําใหลูกคา
เลือกใชบริการบริษัทคูแขง

ฝายพัฒนา
ธุรกิจ

- วิเคราะหความเปนไปไดของโครงการและใหขอ
เสนอแนะแกฝายขาย
- จัดทํารายงานวิเคราะหผลการดําเนินธุรกิจ เชน 
SWOT analysis และผลกําไร-ขาดทุน
- เสนอแนวทางปรับปรุงกระบวนการทํางานเพื่อลด
ตนทุนและเพิ่มประสิทธิภาพ

- วิเคราะหขอมูลทางการตลาดผิดพลาด อาจทําให
การตัดสินใจลงทุนผิดพลาด
- ไมสามารถคาดการณแนวโนมตลาดและคูแขงไดดี 
ทําใหสูญเสียโอกาสทางธุรกิจ
- ประสานงานภายในลาชา ทําใหการปรับปรุง
บริการไมทันตอความตองการของตลาด

ฝายบริการ
ลูกคา

- ประสานงานกับสายการเดินเรือเพื่อจองระวางเรือ
และยืนยันการจองใหลูกคา
- ตรวจสอบเอกสารจากลูกคาและสงตอใหฝาย
เอกสารและฝายตัวแทนออกของ
- ติดตามสถานะการเดินทางของเรือและแจงขอมูล
ใหลูกคาและฝายขาย

- จองระวางเรือผิดพลาด เชน จองไมตรงกับตาราง
ที่ลูกคาตองการ
- ไมสามารถจัดการปญหาเมื่อระวางเรือเต็ม หรือมี
การเปลี่ยนแปลงกําหนดการเดินเรือ
- ประสานงานผิดพลาด ทําใหเกิดความลาชาในการ
ดําเนินการ

ฝายเอกสาร - ตรวจสอบเอกสารที่ไดรับจากลูกคา และประสาน
งานหากมีขอผิดพลาด
- จัดทําและสงใบตราสงสินคาฉบับรางใหลูกคาตรวจ
สอบ
- ออกใบตราสงสินคาฉบับสมบูรณ และสงใหลูกคา
- ประสานงานเรื่องการชําระเงินคาบริการกับฝาย
บัญชี
- ติดตามใบเสร็จรับเงินจากทางสายการเดินเรือสง
ตอตอใหกับฝายบัญชี

- ออกใบตราสงสินคาผิดพลาด เชน ชื่อสินคา นํ้า
หนัก หรือรายละเอียดไมตรงกับขอกําหนด
- สงเอกสารใหลูกคาหรือสายเรือลาชา ทําใหเกิด
ความลาชาในการตรวจปลอยสินคา
- ประสานงานกับสายการเดินเรือผิดพลาด ทําให
เกิดคาปรับเพิ่มเติม

ฝายตัวแทน
ออกของ

- ตรวจสอบเอกสารและดําเนินการจัดทําใบขนสินคา
ถายลํา
- ยื่นเอกสารทางอิเล็กทรอนิกสใหกับกรมศุลกากร
ทางระบบของกรมศุลกากร
- จัดทําใบแจงหนี้คาบริการและแจงฝายขายและ
ฝายบัญชี

- ยื่นเอกสารศุลกากรผิดพลาด อาจถูกปรับหรือ
ทําใหสินคาถูกกักที่ทาเรือ
- ลาชาในการดําเนินพิธีการศุลกากร สงผลใหตู
คอนเทนเนอรเกิดคาภาระเพิ่มเติม
- ไมสามารถติดตามสถานะการตรวจปลอยสินคาได
ทันเวลา

ฝายบัญชี
และการเงิน

- ตรวจสอบและชําระคาบริการใหสายการเดินเรือ
และฝายตัวแทนออกของ
- ตรวจสอบหลักฐานการชําระเงินจากลูกคาและออก
ใบเสร็จรับเงิน
- บันทึกขอมูลการชําระเงินในระบบบัญชี

- ตรวจสอบยอดเงินผิดพลาด อาจทําใหเกิดปญหา
ทางการเงินและขอพิพาทกับลูกคา
- ชําระเงินลาชาใหสายการเดินเรือหรือหนวยงานที่
เกี่ยวของ สงผลใหเกิดคาปรับหรือบริการถูกระงับ
- ระบบบัญชีผิดพลาด ทําใหมีปญหาเรื่องกระแส
เงินสดและการบริหารตนทุน
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

ผลการวิเคราะหระดับความเสี่ยงโดยรวมใน

ธุรกิจการขนสงสินคาแบบถายลํา ปจจัยความเสี่ยง

สวนใหญถูกจําแนกอยู ในเกณฑระดับความเสี่ยง

ปานกลาง และไมพบปจจัยความเสี่ยงที่อยูในเกณฑ

ระดับสูงมาก อยางไรก็ตาม ยังคงมีปจจัยความเสี่ยง

บางประการที่อยูในเกณฑระดับความเสี่ยงสูง ซึ่งจะ

สงผลกระทบตอประสิทธิภาพและความตอเนื่องของ

การดําเนินงานไดอยางมีนัยสําคัญ ทั้งนี้ สามารถ

จาํแนกปจจยัความเสีย่งออกเปน 3 กลุมหลกั ดังตาราง

ที่ 7 และตารางที่ 8 ดังนี้

กลุมที่ 1 ปจจัยความเสี่ยงระดับสูง มีระดับคา

ความเสี่ยงโดยรวม 9-12 คะแนน ถือเปนความเสี่ยงที่

ไมสามารถยอมรับได โดยตองมีการจัดการความเสี่ยง

ใหอยูในระดับที่ยอมรับได คือ ปจจัยภายใน : 1.2 การ

ขาดการประสานงาน/รวมมือที่ดีระหวางฝายงาน 3.1 

ขาดความรูเกีย่วการถายลาํ ปจจัยภายนอก : 6.2 ความ

ผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยน 7.1 ความไมชัดเจน 7.2 

ความไมครอบคลุม

กลุมที่ 2 ปจจัยความเสี่ยงระดับปานกลาง มี

ระดบัคาความเสีย่งโดยรวม 6-8 คะแนน ถือเปนความ

เสี่ยงท่ียอมรับได แตตองมีการตรวจติดตามเพื่อไมให

ความเสี่ยงเคลื่อนยายไปยังระดับที่ไมสามารถยอมรับ

ได คือ ปจจัยภายใน : 1.1 การสื่อสารที่ไมทั่วถึงทุก

ฝายงานที่เกี่ยวของ 2.1 ความผิดพลาดของพนักงาน

ในการปฏิบัติงาน 3.2 ขาดทักษะในการปฏิบัติงาน 

และการแกไขสถานการณเฉพาะหนา 4.1 ระบบสูญเสยี

ขอมูลบางสวนหรือท้ังหมดจากการทําลายของไวรัส

คอมพิวเตอร 4.2 การขาดการสํารองขอมูล 5.2 การ

ตกแตงบัญชี ปจจัยภายนอก : 6.1 ความผันผวนของ

คาขนสง 6.3 ภาระหนี้เกินกําหนดที่จะตองชําระกับ

ผูขนสง 8.1 ภัยพิบัติจากธรรมชาติ (พายุ ลมมรสุม 

นํา้ทวม สภาพอากาศทีแ่ปรปรวนรนุแรง) 8.2 ภยัพิบัติ

ท่ีเกิดจากการกระทําของมนุษย (คมนาคม จลาจล 

การระบาดของโรคติดตอ การปะทะดวยกําลังอาวุธ) 

10.1 การขัดของของระบบการสื่อสาร 11.1 การไม

ดําเนินงานตามหลักธรรมาภิบาลและจรรยาบรรณ

ในการดําเนินธุรกิจ 11.2 การไมปฏิบัติตามกฎหมาย 

กฎระเบียบ รวมท้ังนโยบายการปฏบัิตงิานของบรษิทัฯ

กลุมท่ี 3 ปจจัยความเสี่ยงระดับตํ่า มีระดับ

คาความเสี่ยงโดยรวม 1-4 คะแนน ถือเปนความเสี่ยง

ที่ยอมรับได โดยไมตองมีมาตรการควบคุมหรือการ

จัดการความเสี่ยงเพิ่มเติม คือ ปจจัยภายใน : 2.2 

อุปกรณไมอยูในสภาพที่พรอมตอการใชงาน 5.1 การ

ยกัยอก ปจจัยภายนอก : 9.1 การเปลีย่นแปลงทางการ

เมือง และ/หรือเศรษฐกิจ 10.2 โปรแกรมที่ไมเหมาะ

สมกับงานหรือลาสมัย 12.1 สินคาไมเสร็จตามระยะ

เวลาท่ีกําหนด 12.2 ความผันผวนของความตองการ

ของลูกคา

ตารางที่ 7 แผนการวิเคราะหระดับความเสี่ยง

ความเสี่ยง

(Risk)

ผลกระทบ

(Impact)

ความเปนไปได

(Likelihood)

คะแนน

(Score)

ระดับความเสี่ยง

(Risk level)

ปจจัยภายใน

1. ความเสี่ยงดานการหยุดชะงักในโซอุปทาน

1.1 การสื่อสารที่ไมทั่วถึงทุกฝายงานที่

เกี่ยวของ

3 2 6 ปานกลาง

1.2 การขาดการประสานงาน/รวมมือที่ดี

ระหวางฝายงาน

4 3 12 สูง
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ความเสี่ยง

(Risk)

ผลกระทบ

(Impact)

ความเปนไปได

(Likelihood)

คะแนน

(Score)

ระดับความเสี่ยง

(Risk level)

2. ความเสี่ยงดานปฏิบัติการ

2.1 ความผิดพลาดของพนักงานในการปฏิบัติ

งาน 

3 2 6 ปานกลาง

2.2 อุปกรณไมอยูในสภาพที่พรอมตอการใช

งาน 

2 1 2 ตํ่า

3. ความเสี่ยงดานทรัพยากรบุคคล

3.1 ขาดความรูเกี่ยวการถายลํา 4 3 12 สูง

3.2 ขาดทักษะในการปฏิบัติงาน และการ

แกไขสถานการณเฉพาะหนา

4 2 8 ปานกลาง

4. ความเสี่ยงดานขอมูลสูญหาย

4.1 ระบบสูญเสียขอมูลบางสวนหรือทั้งหมด

จากการทําลายของไวรัสคอมพิวเตอร 

3 2 6 ปานกลาง

4.2 การขาดการสํารองขอมูล 3 2 6 ปานกลาง

5. ความเสี่ยงจากการทุจริตคอรรัปชัน

5.1 การยักยอก 3 1 3 ตํ่า

5.2 การตกแตงบัญชี 3 2 6 ปานกลาง

ปจจัยภายนอก

6. ความเสี่ยงทางการเงิน 

6.1 ความผันผวนของคาขนสง 3 2 6 ปานกลาง

6.2 ความผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยน 3 3 9 สูง

6.3 ภาระหนี้เกินกําหนดที่จะตองชําระกับผู

ขนสง

4 2 8 ปานกลาง

7. ความเสี่ยงดานกฎหมายพิธีการนําเขา สงออก และถายลํา

7.1 ความไมชัดเจน 3 3 9 สูง

7.2 ความไมครอบคลุม 3 3 9 สูง

8. ความเสี่ยงจากภัยพิบัติ

8.1 ภัยพิบัติจากธรรมชาติ (พายุ ลมมรสุม 

นํ้าทวม สภาพอากาศที่แปรปรวนรุนแรง)

4 2 8 ปานกลาง

ตารางที่ 7 แผนการวิเคราะหระดับความเสี่ยง (ตอ)
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ความเสี่ยง

(Risk)

ผลกระทบ

(Impact)

ความเปนไปได

(Likelihood)

คะแนน

(Score)

ระดับความเสี่ยง

(Risk level)

8.2 ภัยพิบัติที่เกิดจากการกระทําของมนุษย 

(คมนาคม จลาจล การระบาดของโรคติดตอ 

การปะทะดวยกําลังอาวุธ)

3 2 6 ปานกลาง

9. ความเสี่ยงทางดานกลยุทธที่ไมสอดคลองกับสถานการณปจจุบัน

9.1 การเปลี่ยนแปลงทางการเมือง และ/หรือ

เศรษฐกิจ

2 2 4 ตํ่า

10. ความเสี่ยงดานเทคโนโลยี

10.1 การขัดของของระบบการสื่อสาร 3 2 6 ปานกลาง

10.2 โปรแกรมที่ไมเหมาะสมกับงานหรือลา

สมัย

2 2 4 ตํ่า

11. ความเสี่ยงดานชื่อเสียงเชิงลบ

11.1 การไมดําเนินงานตามหลักธรรมา

ภิบาลและจรรยาบรรณในการดําเนินธุรกิจ 

3 2 6 ปานกลาง

11.2 การไมปฏิบัติตามกฎหมาย กฎระเบียบ 

รวมทั้งนโยบายการปฏิบัติงานของบริษัทฯ

4 2 8 ปานกลาง

12. ความเสี่ยงดานลูกคา 

12.1 สินคาไมเสร็จตามระยะเวลาที่กําหนด 2 2 4 ตํ่า

12.2 ความผันผวนของความตองการของ

ลูกคา

2 2 4 ตํ่า

ตารางที่ 7 แผนการวิเคราะหระดับความเสี่ยง (ตอ)

ตารางที่ 8 การจําแนกระดับปจจัยความเสี่ยงโดยรวมในธุรกิจการขนสงสินคาแบบถายลํา 
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จากผลการวิเคราะหระดับความเส่ียงโดยรวม

ในธุรกิจการขนสงสินคาแบบถายลํา พบวาปจจัยที่มี

ระดับความเสี่ยงอยูในเกณฑสูงจําเปนตองไดรับการ

จัดการอยางเรงดวนและมีประสิทธิภาพประกอบดวย 

4 ดาน ดังนี้

ดานแรก ความเสี่ยงดานการหยุดชะงักใน

โซอุปทาน :การขาดการประสานงานระหวางฝายงาน 

(12 คะแนน) ดานที่สอง ความเสี่ยงดานปฏิบัติการ : 

พนกังานขาดความรูเกีย่วกบัการถายลาํ  (12 คะแนน)  

ดานทีส่าม ไดแก ความเสีย่งทางการเงิน : ความ

ผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยน (9 คะแนน) และ ดาน

ทีส่ดุทาย ความเสีย่งดานกฎหมายพิธกีารนําเขา สงออก 

และถายลํา : กฎหมายที่ไมชัดเจน (9 คะแนน) และไม

ครอบคลุมของกฎระเบียบพิธีการนําเขา สงออก และ

ถายลํา (9 คะแนน)

ดังนั้น ผูวิจัยจึงไดนําปจจัยเหลานี้มาวิเคราะห

เพื่อหามาตรการจัดการความเสี่ยงใชเปนแผนกลยุทธ

ขององคกร ดังตารางท่ี 9, 10, 11 และ 12 โดยมี

วัตถุประสงคหลักเพื่อยกระดับประสิทธิภาพและ

ประสิทธิผลของการจัดสรรทรัพยากรใหเหมาะสม 

รวมถึงเสริมสรางขีดความสามารถในการแขงขันของ

องคกร นอกจากนี้ ยังมุงเนนการปรับปรุงระบบการ

ดําเนินงานและการวางแผนเชิงกลยุทธใหสอดคลอง

กบัขอกาํหนดทางกฎหมาย กฎระเบียบ และมาตรฐาน

ทีเ่กีย่วของ เพือ่สรางความเชือ่มัน่ในกระบวนการและ

ผลลัพธที่ได

ตารางที่ 9 มาตรการจัดการความเสี่ยง ดานการหยุดชะงักในโซอุปทาน 

ความเสี่ยงหลักขององคกร

(Corporate key risk)

 ความเสี่ยงดานการหยุดชะงักในโซอุปทาน

1.2 การขาดการประสานงาน/รวมมือที่ดีระหวางฝายงาน

รายละเอียด

(Description)

เกิดขอผิดพลาด ความลาชา และตนทุนที่เพิ่มขึ้น สงผลตอโอกาส

ทางธุรกิจ ประสิทธิภาพ และความนาเชื่อถือขององคกร

มาตรการจัดการความเสี่ยง 

(Risk mitigating actions)

- แพลตฟอรมดิจิทัลและระบบติดตามงานออนไลน 

- จัดทีมขามสายงานเพื่อลดปญหาความไมสอดคลองกัน 

- กําหนดตัวชี้วัดเพื่อตรวจสอบและประเมินผลการดําเนินงาน

การตรวจประเมินกระบวนการ

บริหารความเสี่ยง

(Risk management process 

assessment)

ตรวจสอบเครื่องมือหรือแพลตฟอรมที่ใชในการสื่อสารและทํางานรวมกัน 

เชน ระบบการจัดการเอกสาร การประชุมออนไลน หรือซอฟตแวร

การจัดการธุรกิจ

ระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได

(Risk appetite)

การสื่อสารกับฝายงานตาง ๆ ในธุรกิจการขนสงสินคาแบบถายลํา 

มีความรวดเร็ว รับทราบขอมูลพรอมกัน และไมเกิดขอผิดพลาดในการ

สงตอเอกสาร
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ตารางที่ 10 มาตรการจัดการความเสี่ยง ดานทรัพยากรบุคคล 

ความเสี่ยงหลักขององคกร

(Corporate key risk)

ความเสี่ยงดานทรัพยากรบุคคล

3.1 ขาดความรูเกี่ยวการถายลํา

รายละเอียด

(Description)

เกิดขอผิดพลาดในกระบวนการปฏิบัติงาน สงผลใหตนทุนสูงขึ้น 

และอาจทําใหไมปฏิบัติตามกฎระเบียบที่เกี่ยวของ

มาตรการจัดการความเสี่ยง 

(Risk mitigating actions)

- พัฒนาระบบการเรียนรูออนไลน เกี่ยวของกับพิธีการศุลกากร และ

การจัดการความเสี่ยง 

- จัดทําโปรแกรมพี่เลี้ยงสําหรับพนักงานใหมเพื่อใหคําแนะนําและ

เสริมสรางความรู

การตรวจประเมินกระบวนการบริหาร

ความเสี่ยง

(Risk management process 

assessment)

กําหนดตัวชี้วัด (KPIs) ที่เกี่ยวของ เชน คะแนนการทดสอบหลังอบรม 

หรืออัตราความผิดพลาดในงาน

ระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได

(Risk appetite)

บรรลุผลตามตัวชี้วัด (KPIs) เชน คะแนนการทดสอบหลังอบรม 

รอยละ 70 ขึ้นไป หรืออัตราการความผิดพลาดในงาน ไมเกินรอยละ 5

ตารางที่ 11 มาตรการจัดการความเสี่ยง ดานการเงิน 

ความเสี่ยงหลักขององคกร

(Corporate key risk)

ความเสี่ยงทางการเงิน 

6.2 ความผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยน

รายละเอียด

(Description)

เกิดตนทุนการดําเนินงานที่ไมคาดการณลวงหนา สงผลกระทบตอการ

บริหารตนทุน และความสามารถในการแขงขัน 

มาตรการจัดการความเสี่ยง 

(Risk mitigating actions)

- สัญญาซื้อขายลวงหนา รวมถึงการวางแผนการเงินลวงหนา 

- การติดตามแนวโนมตลาดและวิเคราะหขอมูลเพื่อปรับแผนให

เหมาะสม

การตรวจประเมินกระบวนการบริหาร

ความเสี่ยง

(Risk management process 

assessment)

ตรวจสอบแหลงขอมูลที่นํามาวิเคราะหความเสี่ยงทางการเงิน เชน 

รายงานวิเคราะหตลาด การใชซอฟตแวรติดตามคาเงิน และ

การวิเคราะหจากผูเชี่ยวชาญ

ระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได

(Risk appetite)

คาสวนตางของความผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยน เมื่อเปรียบเทียบ

การดําเนินงานจริงกับแผนที่วางไว ไมเกินรอยละ 2
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ตารางที่ 12 มาตรการจัดการความเสี่ยง ดานกฎหมายพิธีการนําเขา สงออก และถายลํา 

ความเสี่ยงหลักขององคกร

(Corporate key risk)

ความเสี่ยงดานกฎหมายพิธีการนําเขา สงออก และถายลํา

7.1 ความไมชัดเจน

7.2 ความไมครอบคลุม

รายละเอียด

(Description)

เกิดความลาชาในการดําเนินงาน เพิ่มตนทุน และสรางความ

ไมสอดคลองกับมาตรฐานสากล อาจกระทบตอความนาเชื่อถือ

ขององคกรในระยะยาว

มาตรการจัดการความเสี่ยง 

(Risk mitigating actions)

- การสรางเครือขายความรวมมือกับหนวยงานภาครัฐ

- การวาจางที่ปรึกษาดานกฎหมายเพื่อใหคําแนะนําเกี่ยวกับกฎระเบียบ

ที่ซับซอน

การตรวจประเมินกระบวนการบริหาร

ความเสี่ยง

(Risk management process 

assessment)

ตรวจสอบประวัติและความเชี่ยวชาญเฉพาะทาง หรือหลักฐานการ

เขารวมการประชุมกับหนวยงานภาครัฐ เพื่อรับขอมูลที่เกี่ยวของกับ

กฎหมายและระเบียบตาง ๆ

ระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได

(Risk appetite)

อัตราความถูกตองของขั้นตอนการปฏิบัติงานและมีความสอดคลองกับ

กฎหมายพิธีการนําเขา สงออก และถายลํา รอยละ 95 ขึ้นไป

6. สรุปผลการวิจัยและอภิปราย
การวิจัยน้ีมุงเนนการศึกษากระบวนการขนสง

สินคาแบบถายลําในเชิงลึก โดยครอบคลุมทุกมิติที่

เกี่ยวของ ตั้งแตขั้นตอนการดําเนินงาน กฎหมายที่

เกี่ยวข อง และความเสี่ยงที่อาจเกิดขึ้น รวมถึง

การศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวของทั้งในประเทศและ

ตางประเทศ การทบทวนวรรณกรรมชวยใหผู วิจัย

เขาใจบริบทของธุรกิจการขนสงสินคาแบบถายลํา 

ซ่ึงเปนบริการที่ยังไมแพรหลายในประเทศไทยและ

มีผูใหบริการเพียงไมกี่ราย การเก็บขอมูลใชวิธีการ

สนทนาแบบกลุม (Focus group) ผาน Microsoft 

Teams โดยเชิญผูจัดการจากฝายขาย ฝายปฏิบัติ

การ ฝายบัญชีและการเงิน และฝายพัฒนาธุรกิจ ซึ่ง

เปนผูมีบทบาทสําคัญในกระบวนการดําเนินงาน การ

เก็บขอมูลในลักษณะนี้ชวยใหสามารถระบุปจจัย

ความเสี่ยงที่มีผลกระทบตอธุรกิจไดอยางแมนยําและ

ครอบคลุม

เครื่องมือที่ใช คือ แบบประเมินความเสี่ยง 

ประกอบดวยสามสวนหลัก ไดแก ขอมูลท่ัวไปของ

ผูตอบ แบบประเมินความเสี่ยง และขอเสนอแนะ 

ผูวิจัยอางอิงเกณฑการใหคะแนนจากแนวทางบริหาร

ความเสี่ยงระดับองคกรของผู ใหบริการโลจิสติกส

รายหนึ่ง ซึ่งกําหนดระดับผลกระทบ (Impact) 

ตั้งแตระดับตํ่าถึงสูงมาก และระดับความเปนไปได 

(Likelihood) ตัง้แตเปนไปไดยากจนถึงเกดิข้ึนแนนอน 

การใชเกณฑดังกลาวชวยใหสามารถวิเคราะหระดับ

ความรุนแรงของความเสี่ยงแตละปจจัยไดอยางเปน

ระบบและแมนยาํ ผลการวเิคราะห พบวามปีจจยัเสีย่ง

ที่อยูในระดับสูง  ซึ่งจําเปนตองไดรับการจัดการอยาง

เรงดวน โดยเรียงลําดับจากมากไปนอย ไดแก การ

ขาดการประสานงานระหวางฝายงาน (12 คะแนน) 

การขาดความรูเกี่ยวกับการถายลํา  (12 คะแนน) 

ความผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยน (9 คะแนน) และ

กฎหมายท่ีไมชัดเจน (9 คะแนน) และไมครอบคลุม
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ของกฎระเบียบพิธีการนําเขา สงออก และถายลํา 

(9 คะแนน) ซึ่งปจจัยความเสี่ยงของบริษัทกรณีศึกษา

สวนใหญอยูในระดับปานกลาง 

บริษัทกรณศีกึษาจึงพฒันาแนวทางการจัดการ

ความเสีย่งทีเ่หมาะสมสาํหรบัปจจยัเสีย่งทีอ่ยูในระดบั

สูง โดยกําหนดมาตราการจัดการความเสี่ยงเพ่ือลด

ผลกระทบและโอกาสเกิด โดยแนวทางที่พัฒนาข้ึน

มุงเนนการแกปญหาเชิงรุก เชน การสรางระบบการ

สื่อสารที่มีประสิทธิภาพเพื่อแกไขปญหาการขาดการ

ประสานงานระหวางฝายงาน การจดัอบรมและพฒันา

ทักษะบุคลากรเพื่อเสริมสรางความเขาใจเก่ียวกับ

กระบวนการถายลํา รวมถึงการใชเครื่องมือทางการ

เงิน เชน การปองกันความเสี่ยงจากอัตราแลกเปลี่ยน

เพื่อลดผลกระทบที่เกิดจากความผันผวนของคาเงิน 

นอกจากนี้ การสรางเครือขายความรวมมือระหวาง

องคกรและหนวยงานที่เกี่ยวของยังเปนแนวทาง

สําคัญในการลดความเสี่ยง เชน การประสานงาน

กับหนวยงานกํากับดูแลเพื่อใหไดขอมูลที่ชัดเจนและ

ครอบคลุมเกี่ยวกับกฎหมาย รวมถึงการจางที่ปรึกษา

ดานกฎหมายที่มีความเชี่ยวชาญในดานศุลกากร

และการคาระหวางประเทศเพื่อชวยแกไขปญหาที่

ซับซอนและรับประกันวาการดําเนินงานเปนไปตาม

กฎระเบียบและมาตรฐานสากล แนวทางเหลานี้ไดรับ

การพัฒนาใหเปนระบบและสอดคลองกับแนวปฏิบัติ

ที่ดีที่สุด ซ่ึงไมเพียงชวยลดความเสี่ยงที่อาจเกิดข้ึน 

แตยังเสริมสรางความมั่นคงและความนาเชื่อถือใหแก

องคกรในระยะยาว

การจัดการความเสี่ยงในองคกรตองอาศัย

แนวทางเชิงรุกเพื่อลดผลกระทบและโอกาสเกิด โดย

มุ งเนนการพัฒนาประสิทธิภาพการสื่อสารภายใน

องคกร เช น การใช เทคโนโลยีสารสนเทศและ

แอปพลิเคชันสื่อสารออนไลน เพื่อแกไขปญหาการ

ประสานงาน ซึ่งเปนปจจัยสําคัญตอความสามารถ

ในการแขงขันขององคกร สอดคลองกับงานวิจัย

ของ สัญชาติ พรมดง และคณะ (2561) ที่เนนการ

พัฒนาระบบสื่อสารเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพองคกร 

การพัฒนาทักษะบุคลากรเปนอีกแนวทางสําคัญ โดย

เฉพาะการฝกอบรมเพื่อเสริมสรางความรู ทักษะการ

ปฏิบัติงาน และทักษะดานภาษาอังกฤษ ซ่ึงชวยเพิ่ม

ประสิทธิภาพการทํางานและยกระดับคุณภาพการ

ใหบรกิาร สอดคลองกับงานวจิยัของ ลภสัรดา จติวารินทร 

และธวัชชัย จิตวารินทร (2565) ที่เสนอใหมีหลักสูตร

ฝกอบรมที่เหมาะสมกับบริบทของแตละสถานที่ และ

การจัดการความเสี่ยงทางการเงิน การใชเครื่องมือ

ปองกันความเสี่ยง เชน การทําสัญญาซื้อขายเงินตรา

ตางประเทศลวงหนา ชวยลดผลกระทบจากความ

ผันผวนของอัตราแลกเปลี่ยน ซึ่งสงผลตอยอดขาย

และรายไดของธุรกิจสงออก สอดคลองกับงานวิจัย

ของ ธีระ พลดาศรี และบุญเลิศ จิตรมณีโรจน (2563) 

ชี้ใหเห็นวา ความผันผวนของคาเงินบาทมีผลตอความ

สามารถในการแขงขันของสินคาสงออกไทย และการ

ปองกนัความเสีย่งทางการเงนิเปนกลยทุธสําคัญในการ

รักษาเสถียรภาพของธุรกิจ

ผลการวิจัยนี้ สะทอนถึงความสําคัญของการ

จดัการความเสีย่งในธรุกจิการขนสงสนิคาแบบถายลาํ 

โดยเฉพาะในบรบิททีอ่งคกรตองเผชญิกบัความทาทาย 

ทั้งจากปจจัยภายในและภายนอก การนําแนวทาง

การจัดการความเสี่ยงที่พัฒนาข้ึนไปประยุกตใชจะ

ชวยยกระดับมาตรฐานการดําเนินงาน เพิ่มขีดความ

สามารถในการแขงขัน และสรางคุณคาใหแกองคกร

ในระยะยาว

7. ขอเสนอแนะ
7.1 ขอเสนอแนะในการนําไปใช

1. การวิจัยครั้งนี้ มุงเนนไปท่ีการเสริมสราง

ความเขมแข็งในทุกมิติของการบริหารความเสี่ยงใน

ธุรกิจการขนสงสินคาแบบถายลํา (Transshipment) 

2. งานวิจัยนี้ชวยสะทอนภาพรวมของความ

เสี่ยง และพัฒนาแผนกลยุทธบริหารความเสี่ยงทั้ง

ภายในและภายนอกองคกร ไมเพียงแตชวยลดความ
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เสี่ยงและผลกระทบที่อาจเกิดขึ้น แตยังเสริมสราง

ความมั่นคงและความยั่งยืนใหกับองคกรในระยะยาว

3. สร างเครือข ายความร วมมือในระดับ

อุตสาหกรรม และนําไปเปนขอมูลอางอิงเชิงวิชาการ 

และตอยอดงานวิจัยใหมในอนาคต

7.2 ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งถัดไป

1. เนื่องจากงานวิจัยนี้ ทําการศึกษาและ

วิเคราะหขอมูลเพียงผูใหบริการโลจิสติกสแหงเดียว 

ในการวิจัยครั้งถัดไปควรขยายขอบเขตการศึกษาไป

ยังผูใหบริการโลจิสติกสรายอื่น ๆ เพื่อเปรียบเทียบ

แนวทางปฏิบัติที่ดีที่สุด (Best practices)

2. งานวิจัยนี้  ศึกษาปจจัยเสี่ยงจากกลุ ม

ตัวอยาง คือ พนักงานระดับผูจัดการข้ึนไปเพียง 4 

ฝายที่เกี่ยวของเทานั้น ในการวิจัยครั้งถัดไปควรเพิ่ม

จํานวนกลุมตัวอยางที่มากขึ้น เชน ตําแหนงงานระดับ

ปฏิบัติการ และ/หรือฝายอื่น ๆ ที่อาจมีสวนรวมใน

การดําเนินงาน

3. ควรมีการวิจัยในมิติท่ีกวางข้ึน เชน ความ

เสีย่งจากการเปลีย่นแปลงของเทคโนโลยแีละนโยบาย

การคาโลก เปนตน เพื่อชวยใหไดขอมูลที่ครอบคลุม

และสามารถนํามาประยุกตใชในระดับอุตสาหกรรม

เพื่อยกระดับมาตรฐานของธุรกิจโลจิสติกส  ใน

ประเทศไทย
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