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และโซ่อุปทาน) 

ค าส าคญั: ความเส่ียง/ สินคา้/ พนกังาน/ บริษทัขนส่ง/ การคา้ระหวา่งประเทศ 
พสันี ส ารวย : ความเส่ียงในทางการคา้ระหวา่งประเทศท่ีมีผลกระทบมาจากการส่ง

สินคา้ทางทะเล . (RISKS IN INTERNATIONAL TRADE AFFECTED BY CARRIAGE OF 
GOODS BY SEA) คณะกรรมการควบคุมงานนิพนธ์: มธัยะ ยวุมิตร, LL.D. ปี พ.ศ. 2564. 

  
การวจิยัคร้ังน้ี มีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาปัญหาอนัน ามาซ่ึงความเส่ียงต่อความเสียหาย

ของสินคา้ในการใหบ้ริการขนส่งทางทะเลระหวา่งประเทศ ของกลุ่มบริษทัท่ีประกอบกิจการ
น าเขา้-ส่งออกในพื้นท่ีจงัหวดัชลบุรี และเพื่อศึกษาหาแนวทางแกไ้ขและป้องกนั เพื่อมิใหเ้กิด 
ความเส่ียงต่อความเสียหายของสินคา้ในการขนส่งทางทะเล หรือเพื่อใหค้วามเส่ียงเช่นวา่นั้นลดลง
อยา่งมีนยัส าคญั กลุ่มตวัอยา่งท่ีใชใ้นการศึกษาคร้ังน้ี คือ พนกังานในบริษทัท่ีประกอบกิจการ
น าเขา้-ส่งออกสินคา้ระหวา่งประเทศในพื้นท่ีจงัหวดัชลบุรี ท าการสุ่มกลุ่มตวัอยา่งดว้ยวธีิการอยา่ง
ง่าย (Simple random sampling) จ านวน 184 คน สถิติท่ีใชใ้นการวเิคราะห์ขอ้มูล ไดแ้ก่ ความถ่ี 
ร้อยละ ค่าเฉล่ีย ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน การแจกแจงความถ่ี การทดสอบค่าทีแบบอิสระ (t-test) และ
วเิคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว (One-way anova) จากการศึกษาพบวา่ กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่
เป็นเพศชาย ร้อยละ 51.10 มีอาย ุระหวา่ง 20-30 ปี ร้อยละ 43.50 ระดบัการศึกษาปริญญาตรี ร้อยละ 
81.00 พบวา่ ความเส่ียงในทางการคา้ระหวา่งประเทศท่ีมีผลกระทบ จากการส่งสินคา้ทางทะเล 
โดยรวมทั้ง 5 ดา้น อยูใ่นระดบัมาก ไดแ้ก่ ดา้นภยัธรรมชาติ ดา้นพนกังาน ดา้นการขนส่ง ดา้น 
การบรรจุสินคา้ (ค่าเฉล่ีย = 3.81, SD = .698, ค่าเฉล่ีย = 3.76, SD = .746, ค่าเฉล่ีย = 3.55, SD = .898 
เละค่าเฉล่ีย = 3.55, SD = .881) ตามล าดบั และดา้นประกนัภยัทางทะเล ส่งผลต่อความเส่ียงใน
ระดบัปานกลาง (ค่าเฉล่ีย = .345, SD = .875) 
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LL.D. 2021. 

  
This research aims to study the problems about damage of the carriage of goods by 

sea and find solutions for development the carriage of goods by sea in the international maritime 
transport service of a group of companies operating an import-export business in Chonburi 
Province. In addition, to find solutions and prevent them from risking the damage of goods in sea 
transportation or to make that risk significantly reduced. The samples used in this research are 
184 transport workers of companies operating an import-export business in Chonburi Province by 
random sampling method. Statistics that used for data analysis are Frequency, Percentage, Mean, 
Standard deviation, Frequency distribution, t-Test, One-Way ANOVA. The research results 
shown that the samples of male is 51.10%, 43.50% in age 20-30 years old, 81.00% in bachelor’s 
degree. The overall risks level in the 5 categories are in the high level, including: Natural 
disasters, Transport workers, Transportation, Packaging (Mean = 3.81, SD = .698, Mean = 3.76, 
SD = 0.746, Mean = 3.55, SD = .898, and Mean = 3.55, SD = .881) and Marine insurance shown 
the medium level (Mean = .345, SD = .875). 
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งานนิพนธ์ฉบบัน้ี ส าเร็จลงไดด้ว้ยความอนุเคราะห์และความกรุณาอยา่งยิ่งจาก วา่ท่ีร้อยตรี 
ดร.มธัยะ ยวุมิตร อาจารยท่ี์ปรึกษาหลกั รองศาสตราจารย ์ดร. ณกร  อินทร์พยงุ และผูช่้วยศาสตราจารย ์
ดร.ไพโรจน์  เร้าธนชลกุล กรรมการสอบงานนิพนธ์ ท่ีกรุณาให้ค  าปรึกษาแนะน าแนวทางท่ีถูกตอ้ง 
ตลอดจนแกไ้ข ขอ้บกพร่องต่าง ๆ เพื่อให้งานนิพนธ์คร้ังน้ีมีความสมบูรณ์มากข้ึน ผูว้ิจยัรู้สึกซาบซ้ึง
อยา่งยิง่ในความกรุณาของท่าน จึงขอขอบพระคุณเป็นอยา่งสูง ไว ้ณ โอกาสน้ี 
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ขอ้มูลอนัเป็น ประโยชน์อยา่งยิง่ 

ขอกราบขอบพระคุณ คุณพอ่มานพ ภาวนา และคุณแม่ร าเพย ส ารวย ผูเ้ป็นแรงบนัดาลใจให้
ก าลงัใจ ส่งเสริมและให้การสนบัสนุนตลอดการศึกษาท่ีผ่านมา รวมทั้งพี่ ๆ เพื่อน ๆ น้อง ๆ ทุกคน 
ปริญญาโท และคณะโลจิสติกส์ มหาวิทยาลัยบูรพา ท่ีคอยให้ก าลังใจและให้ความช่วยเหลือใน            
การเขียนงานนิพนธ์และบุคคลท่ีลืมไม่ได ้คือพนกังานบริษทัขนส่งสินคา้ทางทะเล ท่ีให้ความร่วมมือ
ในการตอบแบบสอบถามท่ีเป็นจริงอนัมีคุณค่าอย่างยิ่ง ต่อการน ามาวิเคราะห์ปัญหาในการวิจยั และ       
การเขียนงานนิพนธ์ผูว้ิจยัขอขอบคุณเป็นอย่างยิ่งรวมถึงบุคคลอ่ืนท่ีมิได้เอ่ยนาม ณ ท่ีน้ีท่ีท าให้งาน
นิพนธ์เล่มน้ีส าเร็จลุล่วงไดด้ว้ยดี 

สุดทา้ยน้ีหากการวิจยัคน้ควา้อิสระน้ีเกิดความผิดพลาดหรือมีขอ้บกพร่องประการใด ผูว้ิจยั 
ขอนอ้มรับไวแ้ต่เพียงผูเ้ดียว 
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บทที่ 1 
บทน า 

 

ความเป็นมาและความส าคญัของปัญหา 
 ปัจจุบนัการขนส่งสินคา้ทางทะเลเป็นส่วนประกอบท่ีส าคญัของระบบการคา้ระหวา่ง
ประเทศ ทั้งในอดีต ปัจจุบนั และอนาคต ส่งผลใหก้ารคา้ขายระหวา่งประเทศเพิ่มมากข้ึน  เม่ือ
ธุรกรรม การซ้ือขายระหวา่งประเทศเพิ่มสูงข้ึนโอกาสเกิดขอ้พิพาททั้งจากสัญญาซ้ือขาย  การขนส่ง 
การประกนัภยั การช าระเงินยอ่มสูงข้ึนตามไปดว้ย ก่อใหเ้กิดการพฒันาเศรษฐกิจใหมี้ความ
เจริญเติบโต และ จากลกัษณะของการคา้ระหวา่งประเทศซ่ึงมีลกัษณะเป็นการซ้ือขายระหวา่ง
ประเทศ คือมี การติดต่อคา้ขายกนัตั้งแต่สองประเทศข้ึนไปซ่ึงอยูห่่างกนัโดยระยะทางกฎหมาย
การคา้ระหวา่งประเทศจึงเป็นกฎหมายท่ีมีความส าคญัอยา่งมากเน่ืองจากเป็นกฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งกบั
เศรษฐกิจและการพฒันาของประเทศโดยตรง  โดยเฉพาะอยา่งยิง่การขนส่งสินคา้ทางทะเลซ่ึงมีเรือ
เดินทะเลเป็นยานพาหนะท่ีส าคญั เน่ืองจากจากขนส่งทางทะเลนั้นสามารถขนส่งสินคา้ได้
หลากหลายชนิด และบรรทุกสินคา้ไดเ้ป็นจ านวนมากต่อการขนส่งคร้ังหน่ึง ๆ อีกทั้งอตัราค่าบริการ
ในการขนส่งยงัมีราคาท่ีถูกกวา่การขนส่งประเภทอ่ืน ๆ การขนส่งทางทะเลจึงเป็นเคร่ืองมือส าคญั
ในการมีส่วนช่วยส่งเสริมความเจริญเติบโตของการคา้ระหวา่งประเทศและการพฒันาเศรษฐกิจ 
ของประเทศไดเ้ป็นอยา่งดี 
 จากรายงานของโครงการศึกษาแผนหลกัการพาณิชยนาว ีของคณะกรรมการส่งเสริม 
การพาณิชยนาว ีกระทรวงคมนาคม รายงานฉบบัสมบูรณ์ สิงหาคม พ.ศ. 2542 ระบุวา่ ประเทศไทย
พฒันาประเทศโดยอาศยัการคา้ระหวา่งประเทศมาโดยตลอด มีการน าเขา้และส่งออกสินคา้เพิ่มข้ึน
อยา่งรวดเร็วโดยมีมูลค่ามากกวา่ร้อยละ 80 ของผลิตภณัฑม์วลรวมภายในประเทศ (GDP)  
การขนส่งสินคา้ทั้งน าเขา้และส่งออกของไทยเป็นการขนส่งทางทะเลเป็นส่วนใหญ่ ดงันั้นการ
ขนส่งสินคา้ทางทะเลจึงเป็นปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อความสามารถในการแข่งขนัทางการคา้ใน
ตลาดโลก ปัจจุบนัประเทศต่าง ๆ ทัว่โลกไดมี้ความพยายามท่ีจะพฒันาประเทศของตนใหมี้ 
ความเจริญเติบโตและความมัน่คงทางเศรษฐกิจ โดยมุ่งเนน้ไปท่ีการส่งเสริมการคา้ของประเทศ
โดยเฉพาะอยา่งยิง่การคา้ระหวา่งประเทศซ่ึงถือเป็นหวัใจส าคญัในการขยายตวัทางเศรษฐกิจ 
ของประเทศ น ารายไดเ้ขา้สู่ประเทศ ก่อให้เกิดการพฒันาเศรษฐกิจใหมี้ความเจริญเติบโต ดงันั้น
กระบวนการขนส่งนบัเป็นปัจจยัส าคญัประการหน่ึงท่ีเขา้มามีบทบาทต่อการคา้ระหวา่งประเทศ 
โดยเฉพาะอยา่งยิง่การขนส่งสินคา้ทางทะเล ซ่ึงมีเรือเดินทะเลเป็นยานพาหนะท่ีส าคญั เน่ืองจาก 
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การขนส่งทางทะเลนั้น สามารถขนส่งสินคา้ไดห้ลากหลายชนิด และบรรทุกสินคา้ไดเ้ป็นจ านวน
มากต่อการขนส่งคร้ังหน่ึง ๆ อีกทั้งอตัราค่าบริการในการขนส่งยงัมีราคาท่ีถูกกวา่การขนส่งประเภท
อ่ืน ๆ การขนส่งทางทะเล จึงเป็นเคร่ืองมือส าคญัในการมีส่วนช่วยส่งเสริมความเจริญเติบโต 
ของการคา้ระหวา่งประเทศและการพฒันาเศรษฐกิจของประเทศไดเ้ป็นอยา่งดี  
 
ตารางท่ี 1 ปริมาณของสินคา้ท่ีน าเขา้โดยการขนส่งในแต่ละรูปแบบ พ.ศ. 2558-2562 
 
รูปแบบการน าเข้า 2558 2559 2560 2561 2562 
ทางเรือ 153,875,081 161,903,893 161,903,893 177,484,691 164,137,276 
ทางรถยนต ์ 15,105,818 17,313,581 17,313,581 16,284,808 18,112,058 
ทางเคร่ืองบิน 239,994 253,700 253,700 298,121 250,886 
ทางรถไฟ 1,813 3,256 3,256 2,978 25,729 

หมายเหตุ: หน่วย: พนัตนั 
 
ตารางท่ี 2 ปริมาณของสินคา้ท่ีส่งออกโดยการขนส่งในแต่ละรูปแบบ พ.ศ. 2558-2562 
 

รูปแบบ 
การส่งออก 

2558 2559 2560 2561 2562 

ทางเรือ 173,521,910 130,539,885 112,964,198 127,412,936 126,471,268  
ทางรถยนต ์ 18,231,766 18,698,954 18,590,055 19,613,839 18,444,786 
ทางเคร่ืองบิน 124,269 221,197 320,918 398,959 387,465 
ทางรถไฟ 310,553 269,318 289,154 335,780 536,451 

หมายเหตุ: หน่วย: พนัตนั 
ท่ีมา: ศูนยเ์ทคโนโลยสีารสนเทศและการส่ือสาร ส านกังานปลดักระทรวงคมนาคม (2563) 
 
 จากตารางท่ี 1 ถึงตารางท่ี 2 หากพิจารณาในเชิงของการน าเขา้ส่งออกโดยรวมทั้งหมด 
ก็จะพบวา่การขนส่งสินคา้ทางเรือนั้นอยูใ่นระดบัท่ีสูงท่ีสุดเม่ือเทียบกนักบัการขนส่งสินคา้ใน
รูปแบบอ่ืน ๆ ซ่ึงเป็นส่ิงท่ีแสดงใหเ้ห็นวา่การขนส่งสินคา้ทางทะเลนั้นยงัคงเป็นการขนส่งระหวา่ง
ประเทศท่ี เป็นท่ีนิยมมากท่ีสุดดงัท่ีไดก้ล่าวมาแลว้ขา้งตน้ ดงันั้นการขนส่งสินคา้ระหวา่งประเทศ  
มีความเส่ียงในการขนส่งสินคา้เป็นอยา่งมาก เพราะลูกคา้ใชบ้ริการส่งสินคา้ทางทะเลเป็นส่วนใหญ่ 
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เน่ืองจากค่าใชจ่้ายมีราคาท่ีไม่แพงสามารถบรรทุกขนส่งสินคา้ไดค้ร้ังละจ านวนมาก และ 
มีค่าระวางราคาถูกมากกวา่ในการขนส่งรูปแปบอ่ืน แต่ก็ยงัมีปัญหาในเร่ืองการขนส่งสินคา้ท่ี
เสียหาย สูญหาย ส่งมอบชกัชา้ เลินเล่อ หรือมากจากความเสียหายจากผูข้นส่งท่ีอาจเกิดข้ึนได ้ 
ลูกคา้หลายรายไดรั้บผลกระทบจากปัญหาเหล่าน้ี และอาจมีการฟ้องร้องเรียกคา้เสียหาย  
 จากปัญหาท่ีกล่าวมาขา้งตน้ ผูว้จิยัจึงมีความสนใจท่ีจะศึกษาปัญหาดา้นการส่งสินคา้ 
ทางทะเล โดยเฉพาะอยา่งยิง่ในกรณีท่ีความเสียหายของสินคา้นั้นเกิดข้ึนในระหวา่งการขนส่ง 
ทางทะเลจากท่าเรือตน้ทางไปยงัท่าเรือปลายทาง เพื่อใหเ้กิดความชดัเจนวา่ความเส่ียงในทางการคา้
ระหวา่งประเทศท่ีมีผลกระทบมาจากการขนส่งทางทะเลนั้นมีสาเหตุมาจากปัจจยัดา้นใดบา้ง ทั้งน้ี 
เพื่อเป็นขอ้มูลพื้นฐานในการด าเนินการหาแนวทางป้องกนั และวางแผนในการท างาน ซ่ึงจะส่งผล
ใหก้ารด าเนินธุรกิจน าเขา้-ส่งออกมีประสิทธิภาพมากข้ึน   
 

วตัถุประสงค์ในการศึกษา 
 1. เพื่อศึกษาปัญหาอนัน ามาซ่ึงความเส่ียงต่อความเสียหายของสินคา้ในการใหบ้ริการ
ขนส่งทางทะเลระหวา่งประเทศของกลุ่มบริษทัท่ีประกอบกิจการน าเขา้-ส่งออกในพื้นท่ี 
จงัหวดัชลบุรี    
 2. เพื่อศึกษาหาแนวทางแกไ้ขและป้องกนัเพื่อมิให้เกิดความเส่ียงต่อความเสียหาย 
ของสินคา้ในการขนส่งทางทะเล หรือเพื่อใหค้วามเส่ียงเช่นวา่นั้นลดลงอยา่งมีนยัส าคญั 
 

สมมุติฐานการวจิัย 
 ปัจจยัส่วนบุคคลท่ีแตกต่างกนั ประกอบดว้ย เพศ อาย ุระดบัการศึกษา ต าแหน่งงาน 
ระยะเวลาในการท างาน ความถ่ีในการใชบ้ริการ ลกัษณะในการใชบ้ริการ ประเภทของผูใ้ชบ้ริการ  
ท่ีมีผลต่อความเส่ียงในทางการคา้ระหวา่งประเทศท่ีมีผลกระทบมาจากการส่งสินคา้ทางทะเล 
 

ประโยชน์ทีไ่ด้รับจากการวจิัย 
 1. ท าใหส้ามารถระบุปัญหาและความเส่ียงในการขนส่งสินคา้ทางทะเล 
 2. ท าใหส้ามารถน าผลการศึกษาไปวางแผนเพื่อใชเ้ป็นแนวทางในการจดัการสินคา้    
สูญหาย เสียหาย และส่งมอบชกัชา้ 
 3. ท าใหส้ามารถด าเนินงานดา้นการขนส่งทางทะเล ใหเ้ป็นไปตามกฎหมายขอ้บงัคบั 
ต่าง ๆ ในเร่ืองของการคา้ระหวา่งประเทศ การรับขนของทางทะเล และการประกนัภยัได ้
อยา่งมีประสิทธิภาพ 
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ขอบเขตการศึกษา 
 1. การวจิยัคร้ังน้ีเป็นการศึกษาขอ้มูลจากความเสียหายท่ีเกิดข้ึนในการคา้ระหวา่งประเทศ
ในการขนส่งสินคา้ทางทะเล 
 2. ขอบเขตดา้นเน้ือหาศึกษาสินคา้สูญหาย เสียหาย ส่งมอบชกัชา้ ประกนัภยัสินคา้  
และสิทธิหนา้ท่ีความรับผดิของผูข้นส่ง โดยพิจารณาประกอบกบักฎหมายการคา้ระหวา่งประเทศ 
พระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534  
 

นิยามศัพท์เฉพาะ 
 1. เสียหาย (Damage) หมายถึง ความสูญเสีย หรือผลร้ายท่ีเกิดข้ึนแก่ชีวติ ร่างกาย อนามยั 
เสรีภาพ ทรัพยสิ์น สิทธิหรือช่ือเสียงของบุคคล ความเสียหายไม่ไดจ้  ากดัอยูเ่ฉพาะแต่เร่ืองเงินทอง
เท่านั้น ความเสียหายในทางอ่ืนก็มีไดท้ั้งในเร่ืองสัญญาละเมิด 
 2. การขนส่ง (Transportation) หมายถึง การเคล่ือนยา้ยบุคคลหรือส่ิงของจากท่ีหน่ึงไปยงั
อีกท่ีหน่ึง ถา้เป็นการเคล่ือนยา้ยบุคคล เรียกวา่ การขนส่งผูโ้ดยสาร หากเป็นการเคล่ือนยา้ยสัตว ์
หรือส่ิงของต่าง ๆ เรียกวา่ การขนส่งสินคา้ 
 3. สินคา้ (Goods) หมายถึง สินทรัพยห์มุนเวยีน ท่ีมีตวัตนหรือส่ิงของท่ีกิจการมีไว ้
เพื่อจ าหน่ายใหก้บัผูซ้ื้อ หรือลูกคา้เพื่อหวงัผลก าไรจากการจ าหน่ายสินคา้ ดงันั้นกิจการมีรายได้
หลกัจากการขายสินคา้ตามลกัษณะของการประกอบธุรกิจ 
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บทที่ 2 
แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
 ในการศึกษาเร่ืองความเส่ียงในทางการคา้ระหวา่งประเทศท่ีมีผลกระทบมาจากการส่ง
สินคา้ทางทะเลไดศึ้กษาแนวคิด ทฤษฎี เอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบั การคา้ระหวา่งประเทศ 
และการส่งสินคา้ทางทะเล ซ่ึงการศึกษาคร้ังน้ีไดร้วบรวมแนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งได ้ดงัน้ี 
 1. ความส าคญัของการคา้ระหวา่งประเทศ 
 2. หนา้ท่ีของคู่สัญญาในการซ้ือขายระหวา่งประเทศ 
 3. หนา้ท่ีในการส่งมอบสินคา้ตามขอ้ตกลงในทางการคา้ระหวา่งประเทศ 
 4. ความเส่ียงในการขนส่งสินคา้ทางทะเล 
 5. การบริหารจดัการความเส่ียงในการขนส่งสินคา้ทางทะเล 
 6. ผลงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง 
 

ความส าคญัของการค้าระหว่างประเทศ 
 Wantana (2012) อธิบายวา่การพฒันาเศรษฐกิจภายในประเทศท าใหป้ระชาชนมีรายได ้  
มีความเป็นอยูท่ี่ดีข้ึน คงหนีไม่พน้ประเทศท่ีจะตอ้งมีการติดต่อกบัต่างประเทศเพื่อท าธุรกรรม 
ทางเศรษฐกิจในดา้นต่าง ๆ ไม่วา่จะเป็นทางการคา้หรือการลงทุนเพราะตลาดต่างประเทศถือวา่ 
เป็นแหล่งเงินท่ีส าคญั ท่ีจะน ารายไดเ้ขา้มาสู่ประเทศ ดงันั้นประเทศไทยจ าเป็นตอ้งท าธุรกรรม 
ทางเศรษฐกิจ เพื่อพฒันาเศรษฐกิจภายในประเทศใหมี้การเจริญ เติบโตมากยิง่ข้ึน การคา้ระหวา่ง
ประเทศจึงมีความส าคญัต่อเศรษฐกิจในดา้นต่าง ๆ ดงัน้ี 
 1. เป็นเคร่ืองมือท่ีส าคญัในการสร้างความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจใหป้ระเทศท่ีก าลงั
พฒันาหรือพฒันาอยูแ่ลว้โดยเฉพาะในเร่ืองการส่งออก มีเศรษฐกิจท่ีดีข้ึน และมีการขยายตวั
ภายในประเทศอยา่งมาก จึงท าใหมี้การผลิตสินคา้เพื่อส่งออกไปขายต่างประเทศ และก่อใหเ้กิด 
การจา้งงาน จะท าใหป้ระชาชนมีรายไดเ้พิ่มข้ึน 
  2. การใชท้รัพยากรอยา่งคุม้ค่าและมีประสิทธิภาพ คือ การใชท้รัพยากรภายในประเทศ
เพื่อผลิตสินคา้ท่ีตนเองถนดั และสามารถส่งสินคา้ออกไปขายยงัต่างประเทศได ้โดยลดปริมาณ
สินคา้ท่ีตนเองไม่ถนดัลงท าใหมี้การใชท้รัพยากรภายในประเทศอยา่งเตม็ท่ีและท าใหมี้
ประสิทธิภาพมากข้ึน 
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 3. ตลาดภายในประเทศมีการขยายตวัอยา่งต่อเน่ือง มีการผลิตสินคา้ภายในประเทศ 
มากข้ึน เพราะมีการคา้ขายสินคา้ระหวา่งประเทศ 
 4. การพฒันาความรู้ทกัษะ ความสามารถการท างาน และเทคโนโลย ีท าใหมี้การปรับปรุง 
การพฒันาท่ีจะผลิตสินคา้ภายในประเทศ จึงตอ้งมีการใชเ้ทคโนโลยท่ีีทนัสมยัเขา้มาใชเ้พื่อใหสิ้นคา้
มีคุณภาพสามารถส่งสินคา้ออกไปขายแข่งขนักบัต่างประเทศได ้
 

หน้าทีข่องคู่สัญญาในการซ้ือขายระหว่างประเทศ 
 เฉลิม ยงบญัเกิด (2518) อธิบายวา่การเปิดเลตเตอร์ออฟเครดิต (Letter of Credit  
หรือ L/ C)  คือ ขอ้ตกลงซ่ึงธนาคารรับด าเนินการตามค าสั่งของผูข้อเปิดในอนัท่ีจะจ่ายเงินใหผู้รั้บ
ประโยชน์หรือตามค าสั่งของผูรั้บประโยชน์ เม่ือไดมี้การยื่นเอกสารถูกตอ้งหรือตามขอ้ตกลง 
และเง่ือนไขท่ีไดร้ะบุไว ้
 ขั้นตอนในการช าระเงินในการเปิดเลตเตอร์ออฟเครดิต มีดงัน้ี 
 1. ผูซ้ื้อและผูข้ายอยูค่นละประเทศ ไดท้  าความตกลงกนัไวใ้นสัญญาซ้ือขาย วา่ดว้ย 
การช าระเงินตามสัญญาซ้ือขายในการท าการเปิดเลตเตอร์ออฟเครดิต 
 2. ผูซ้ื้อจะตอ้งติดต่อขอใหธ้นาคารในประเทศของตน ให้เปิดเลตเตอร์ออฟเครดิตใหแ้ก่ 
ผูข้ายโดยมีขอ้ก าหนดและเง่ือนไขตามท่ีตกลงกนัไว ้
 3. ธนาคารของผูซ้ื้อก็จะแจง้เปิดเลตเตอร์ออฟเครดิตพร้อมก าหนดและระบุเง่ือนไขไปยงั
ธนาคารของตวัแทนซ่ึงอยูใ่นประเทศของผูข้าย และขอให้ช าระเงินดงักล่าวหรือรับรองการจ่ายเงิน
ตามตัว๋แลกเงินท่ีผูข้ายสั่งจ่ายหรือรับซ้ือเม่ือผูข้ายไดส่้งมอบเอกสารการขนส่งสินคา้ 
 4. ตวัแทนธนาคารผูข้าย จะแจง้ใหผู้ข้ายทราบถึงการเปิดเลตเตอร์ออฟเครดิต โดย
ตวัแทนธนาคารไม่ผกูพนัเก่ียวกบัเครดิตนั้น ตวัแทนธนาคารจะยนืยนัเลตเตอร์ออฟเครดิต แค่นั้น 
 5. ผูข้ายจดัส่งสินคา้และท าตัว๋เงิน ข้ึนพร้อมทั้งแนบเอสารการส่งสินคา้ เช่น ใบตราส่ง 
บญัชีสินคา้ กรมธรรมป์ระกนัภยัและเอกสารอ่ืน ๆ ตามท่ีตกลงกนัไวไ้ปยืน่ต่อธนาคารเพื่อขอรับ
ช าระเงินแลว้ส่งเอกสารมายงัธนาคารผูข้อเปิดเครดิต ธนาคารตวัแทนผูข้ายจะหกับญัชีเงินฝาก 
ของธนาคารผูเ้ปิดเครดิตไวเ้ป็นลูกหน้ี จากนั้นจะแจง้ผูซ้ื้อน าเงินมาช าระสินคา้ ในการช าระเงินตอ้ง
มีการก าหนดระยะเวลาท่ีชดัเจนนบัตั้งแต่ท่ีระบุไวใ้บตราส่ง แลว้ปล่อยเอกสารการขนส่งสินคา้ให ้
ผูซ้ื้อน าสินคา้ออกไป 
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หน้าทีใ่นการส่งมอบสินค้าตามข้อตกลงในทางการค้าระหว่างประเทศ 
 หอการคา้นานาชาติ (2563) อธิบายวา่ขอ้ตกลงในการท าสัญญาซ้ือขายระหวา่งผูซ้ื้อกบั
ผูข้ายท่ีเป็นสากล ไดรั้บการดูแลคุม้ครองโดยสภาหอการคา้นานาชาติ (International Chamber of 
Commerce: ICC) ซ่ึงยดึติดกบัการคา้สหประชาชาติหลกั เพื่อให ้ผูซ้ื้อและผูข้ายทราบถึงขอบเขต
หนา้ท่ีความรับผดิชอบ ภาระค่าใชจ่้ายและความเส่ียงต่าง ๆ ช่วยใหท้ั้งสองฝ่ายท่ีมีความแตกต่าง
ทางดา้นวฒันธรรมมีความเขา้ใจตรงกนั โดย INCOTERMS ฉบบัล่าสุดเป็นปี ค.ศ. 2020 แต่ 
INCOTERMS ท่ีนิยมใชก้นัอยู ่คือ ปี ค.ศ. 2010 ซ่ึงประกอบไปดว้ยขอ้สัญญามาตรฐาน จ านวน 11 
ขอ้ ตกลงโดยคู่สัญญาซ้ือขายระหวา่งประเทศจะตกลงกนัวา่ใชข้อ้ตกลงใดมาเป็นสาระส าคญัแห่ง
การก าหนดสิทธิและหนา้ท่ีระหวา่งผูซ้ื้อและผูข้าย  เพื่อใหเ้กิดประโยชน์ในการวเิคราะห์ความเส่ียง
ของคู่สัญญาในการซ้ือขายสินคา้ระหวา่งประเทศ โดยแต่ละรูปแบบขอ้ตกลงการส่งมอบสินคา้ 
จะประกอบดว้ยรูปแบบขอ้ตกลงดงัต่อไปน้ี 
 1. EXW (Ex Works) ผูข้ายส่งมอบสินคา้ใหแ้ก่ผูซ้ื้อ ณ ท่ีท าการของผูข้าย เช่น โรงงาน 
หรือโรงพกัสินคา้ ฯลฯ โดยผูซ้ื้อรับภาระในการด าเนินการ ค่าใชจ่้าย ความเส่ียงหลงัจากการส่งมอบ
สินคา้แลว้ เช่น การขนสินคา้ข้ึนพาหนะขนส่ง การผา่นพิธีการส่งออก เป็นตน้ ขอ้ตกลงน้ีเหมาะ
ส าหรับการคา้ในประเทศ 
 2. FCA (Free Carrier) ผูข้ายส่งมอบสินคา้ใหอ้ยูใ่นความรับผดิชอบของผูรั้บจดัการ
ขนส่ง ณ สถานท่ีส่งมอบ ซ่ึงผูซ้ื้อเป็นผูก้  าหนดตอ้งผา่นพิธีการส่งออก ขอ้ตกลงน้ีอาจใชใ้นกรณี 
ท่ีมีการขนส่งมากกวา่หน่ึงรูปแบบ 
 3. CPT (Carriage Paid To) ผูข้ายส่งมอบสินคา้ใหแ้ก่ผูรั้บจดัการขนส่ง โดยมีภาระ
รับผดิชอบจดัท าสัญญาการขนส่งสินคา้ ผา่นพิธีการส่งออกดว้ยตนเองจนถึงสถานท่ีปลายทาง 
 4. CIP (Carriage Insurance Paid To) ผูข้ายส่งมอบสินคา้แก่ผูรั้บจดัการขนส่ง มีภาระ
รับผดิชอบเช่นเดียวกบั CPT จะตอ้งท าสัญญาและช าระค่าประกนัภยัดว้ยตนเอง และรับผดิชอบ
ความเส่ียงความเสียหาย หรือสูญหายระหวา่งการขนส่งสินคา้จนถึงสถานท่ีปลายทาง 
 5. DAP (Delivered at Place) ผูข้ายส่งมอบสินคา้ใหก้บัผูซ้ื้อ ณ สถานท่ีตามท่ีไดต้กลงกนั
ไว ้โดยพร้อมท่ีจะขนสินคา้ลงจากพาหนะขนส่ง ผูข้ายมีความเส่ียงในความเสียหายของสินคา้ และ
ตอ้งช าระค่าใชจ่้ายในการขนส่งสินคา้จนถึงสถานท่ีของผูซ้ื้อ รวมถึงมีหนา้ท่ีผา่นพิธีการส่งออก  
แต่ไม่ตอ้งรับผิดชอบผา่นพิธีการน าเขา้  
 6. CIF (Cost Insurance and Freight) ผูข้ายส่งมอบสินคา้ท่ีท่าเรือปลายทางท่ีก าหนดผูข้าย
มีภาระเช่นเดียวกบั CFR ผูข้ายเป็นผูท้  าสัญญารับจดัการขนส่งสินคา้และท าสัญญาประกนัภยั 
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เพื่อความเส่ียงภยัต่อสินคา้เสียหายหรือสูญหาย ระหวา่งการขนส่งจนถึงท่าปลายทาง ดว้ยความเส่ียง
และค่าใชจ่้ายของตนเอง ขอ้ตกลงน้ีใชก้บัการขนส่งทางทะเลหรือทางน ้าในแผน่ดินเท่านั้น 
 7. CFR (Cost and Freight) ผูข้ายส่งมอบสินคา้โดยน าไปวางไวบ้นเรือ ณ ท่าเรือปลาย
ทางท่ีระบุไว ้หรือ ณ จุดใดจุดหน่ึงท่ีท่าเรือนั้น ผูข้ายช าระค่าใชจ่้าย และค่าขนส่งเพื่อการส่งสินคา้
ถึงปลายทาง ตามท่ีระบุไว ้ผูซ้ื้อรับภาระความเส่ียงต่อการสินคา้เสียหายหรือสูญหาย รวมทั้ง
ค่าใชจ่้ายท่ีอาจเกิดข้ึนเน่ืองจากเหตุใด ๆ หลงัจากท่ีไดข้นสินคา้ข้ึนบนเรือ ณ ท่าส่งออก ขอ้ตกลงน้ี
ใชก้บัการขนส่งทางทะเลหรือทางน ้าในแผน่ดินเท่านั้น 
 8. DAT (Delivered at Terminal) ผูข้ายส่งมอบสินคา้ ณ สถานท่ีปลายทางตามท่ีไดต้กลง
กนัไว ้ซ่ึงสถานท่ีปลายทางอาจเป็นช่ือท่าเทียบเรือ คลงัสินคา้ คลงัสินคา้ของท่าเทียบเรือ (CY: 
Container Yard) และขนสินคา้ลงจากพาหนะขนส่งโดยค่าใชจ่้ายในการขนสินคา้ทั้งหมดเป็นภาระ
ของผูข้าย 
 9. FOB (Free on Board) ผูข้ายส่งมอบสินคา้ลงเรือ ณ ท่าเรือท่ีส่งออก ท่ีไดร้ะบุไว ้ผูซ้ื้อ
ตอ้งรับภาระค่าใชจ่้ายทั้งหมด รวมทั้งความเส่ียงต่อสินคา้เสียหายหรือสูญหายท่ีเกิดข้ึนเม่ือของอยู่
บนเรือขอ้ตกลงน้ีใชก้บัการขนส่งทางทะเลหรือทางน ้าในแผน่ดินเท่านั้น 
 10. FAS (Free Alongside Ship) ผูข้ายส่งมอบสินคา้ไวข้า้งเรือ เช่น บนหนา้ท่าหรือในเรือ
ล าเลียง ณ ท่าส่งออกท่ีไดร้ะบุไว ้ผูซ้ื้อตอ้งรับภาระค่าใชจ่้ายทั้งหมดรวมทั้งความเส่ียงต่อสินคา้
เสียหายหรือสูญหายท่ีเกิดข้ึนเม่ือสินคา้ไดส่้งมอบแลว้ ขอ้ตกลงน้ีใชก้บัการขนส่งทางทะเลหรือทาง
น ้าในแผน่ดินเท่านั้น 
 11. DDP (Delivered Duty Paid) ผูข้ายส่งมอบสินคา้ ณ สถานท่ีระบุไวต้ามตกลงกนัไว้
ของผูซ้ื้อ ผูข้ายเป็นผูรั้บผดิชอบการผา่นพิธีการส่งออก จ่ายค่าระวางขนส่งสินคา้ ค่าประกนัภยัส่ง
สินคา้และค่าใชจ่้ายอ่ืน ๆ รวมทั้งค่าใชจ่้ายในการน าสินคา้ลงจากเรือ และค่าขนส่งสินคา้ไปยงั
สถานท่ีผูซ้ื้อระบุไว ้จนกระทัง่สินคา้ส่งมอบ ณ สถานท่ีปลายทาง ผูข้ายจึงตอ้งผูด้  าเนินพิธีการน าเขา้
สินคา้ใหแ้ก่ผูซ้ื้อรวมทั้งช าระอากรขาเขา้และผา่นพิธีการศุลกากรทั้งหมด 
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ภาพท่ี 1 ขอ้ตกลงการส่งมอบสินคา้ระหวา่งประเทศ 
ท่ีมา: V-Friend Logistics (2016) 
 
 ความรับผดิชอบของผูซ้ื้อและผูข้ายในการจดัส่งสินคา้จากตน้ทางไปยงัปลายทาง ซ่ึงจะมี
หนา้ท่ีความรับผดิชอบแตกต่างกนัไปและมีจุดโอนความเส่ียงภยัท่ีแตกต่างกนั โดยเง่ือนไขการส่ง
มอบสินคา้ตามขอ้ตกลงในทางการคา้ระหวา่งประเทศท่ีปรากฏอยูใ่น INCOTERMS มีทั้งหมด  
11 รูปแบบ แต่ท่ีนิยมใชก้บัสินคา้ขนส่งทางทะเล มี 4 รูปแบบ คือ FOB, CIF, FAS และ CFR  
 

ความเส่ียงในการขนส่งสินค้าทางทะเล 
 การขนส่งสินคา้หลายรูปแบบยอ่มมีความเส่ียงท่ีอาจเกิดข้ึนได ้อาจเกิดจากความเส่ียง
ของสินคา้เองของผูข้นส่ง  หรืออาจจะเกิดจากปัจจยัภายนอกท่ีอยูเ่หนือการควบคุม อยา่งเช่นภยั 
ทางธรรมชาติ ดงันั้น การขนส่งสินคา้ทางทะเลทุกคร้ัง ควรมีการท าประกนัภยัการขนส่ง เพื่อจะได้
มีผูร้องรับความเส่ียงนั้น ๆ แทนเจา้ของสินคา้ความเส่ียงสามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภท ไดด้งัน้ี 
 1. ความเส่ียงท่ีเกิดจากปัจจยัภายใน 
 ความเส่ียงท่ีเกิดจากความผดิพลาดของผูป้ระกอบการ หรือความผดิพลาดระหวา่ง 
การขนส่งท่ีเกิดจากขั้นตอนในการล าเลียง เกิดจากความผิดพลาดในการบรรจุหีบห่อ สถานท่ี 
ในการจดัเก็บสินคา้ เคร่ืองมืออุปกรณ์ท่ีใชใ้นการล าเลียงและขนส่งสินคา้ เป็นตน้ ส่ิงเหล่าน้ีถือวา่
เป็นปัจจยัภายในท่ีอาจสร้างความเส่ียงต่อการขนส่งทางทะเล เน่ืองจากการส่งออก มีการใชร้ะยะ
เวลานานในการขนส่งสินคา้ อีกทั้งยงัตอ้งเดินทางดว้ยเรืออยูต่ลอดเวลา จึงไม่สามารถเคล่ือนยา้ย

https://www.siamadvicefirm.com/articles/%e0%b8%9b%e0%b8%a3%e0%b8%b0%e0%b8%81%e0%b8%b1%e0%b8%99%e0%b8%82%e0%b8%99%e0%b8%aa%e0%b9%88%e0%b8%87%e0%b8%9b%e0%b8%a3%e0%b8%b0%e0%b8%81%e0%b8%b1%e0%b8%99%e0%b8%aa%e0%b9%88%e0%b8%87%e0%b8%ad%e0%b8%ad/
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สินคา้ได ้เม่ือเกิดความเสียหายต่อสินคา้ดว้ยปัจจยัภายในต่าง ๆ ตามท่ีกล่าวมาขา้งตน้แลว้ ก็ยากท่ีจะ
เยยีวยา ดงันั้นการขนส่งสินคา้จึงควรท าประกนัภยัการขนส่งเพื่อเป็นการรองรับความเส่ียงต่าง ๆ  
ท่ีอาจเกิดข้ึน 
 2. ความเส่ียงท่ีเกิดจากปัจจยัภายนอก 
 ความเส่ียงท่ีอยูเ่หนือการควบคุมท่ีผูป้ระกอบการหรือผูข้นส่งไม่อาจควบคุมได ้ถึงแมว้า่
จะไดดู้แลสินคา้ในระหวา่งขนส่งอยา่งดี ซ่ึงปัจจยัภายนอกน้ีมกัเกิดจากภยัทางธรรมชาติต่าง ๆ  
ท่ีเก่ียวขอ้งทางทะเล ไม่วา่จะเป็น การเกิดแผน่ดินไหว คล่ืนน ้าทะเล พาย ุสึนามิ โจรสลดั และอ่ืน ๆ
ในระหวา่งขนส่งสินคา้ ส่ิงเหล่าน้ีลว้นแลว้แต่อยูเ่หนือการท่ีจะควบคุมได ้อีกทั้งไม่ไดเ้กิดจาก 
ความผดิพลาดของผูข้นส่ง ดงันั้น จึงอาจเกิดความเส่ียงเหล่าน้ีไดต้ลอดเวลา ดงันั้นการท าประกนัภยั
ขนส่งกบับริษทัท่ีมีความน่าเช่ือถือสามารถรองรับทุกความเส่ียงเหล่าน้ียอ่มเป็นประโยชน์ต่อ
ผูป้ระกอบการ 
 ปัจจยัทั้งภายนอกและภายในท่ีสามารถสร้างความเส่ียงจนอาจเกิดความเสียหายแก่สินคา้
ในระหวา่งการส่งออกนั้น ท าใหเ้กิดการท าประกนัภยัขนส่งทุกคร้ังท่ีมีการขนส่งทางทะเล เน่ืองจาก
การส่งออกและการขนส่งทางทะเลนบัเป็นการขนส่งสินคา้ท่ีมีจ  านวนมาก  ซ่ึงถา้หากเกิดอุบติัเหตุ
หรือความเสียหายต่อสินคา้แลว้ อาจท าใหผู้ป้ระกอบการหรือเจา้ของสินคา้ขาดทุน เกิดมูลค่า 
ความเสียหายมหาศาล ดงันั้นการเลือกท าประกนัภยัการขนส่งจึงเป็นทางเลือกหน่ึงท่ีช่วยแบ่งเบา
ภาระของผูป้ระกอบการ  

 

การบริหารจัดการความเส่ียงในการขนส่งสินค้าทางทะเล  
 (กลุ่มพฒันาเทคโนโลยเีรือตรวจการประมงกองตรวจการประมง)(2020) อนุสัญญา
ระหวา่งประเทศวา่ดว้ยความปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเล (International Convention for the Safety of 
Life at Sea, 1974: SOLAS) คือ สนธิสัญญาดา้นความปลอดภยัทางทะเลสากลจากองคก์ารทางทะเล
ระหวา่งประเทศ (International Maritime Organization: IMO) ซ่ึงเป็นหน่วยงานทางดา้นทะเล 
แห่งสหประชาชาติ โดยจะก ากบัดูแลความปลอดภยัของชีวติในทะเลซ่ึงรวมถึงยานพาหนะ 
ท่ีเดินทางบนทอ้งทะเลอีกดว้ย ในปี ค.ศ. 2015 IMO ไดก้ าหนดแนวทางปฏิบติัเก่ียวกบัทั้งหมด 
น ้าหนกัท่ีผา่นการทวนสอบแลว้ของตูค้อนเทนเนอร์ท่ีมีการขนส่งทางทะเลข้ึนมา IMO ตอ้ง
พิจารณากฎหมายต่าง ๆ ท่ีใชบ้งัคบัการขนส่งทางทะเล โดยเฉพาะเรือท่ีใชใ้นการขนส่ง (Carriers)  
ท่ีมีหลายประเภทตั้งแต่เรือบรรทุกน ้ามนั (Tanker) เรือบรรทุกสินคา้เทกองแหง้ (Dry bulk) เป็นตน้ 
เพื่อท าใหเ้รือท่ีถือสัญชาติตนเองไดรั้บมาตรฐานการปฏิบติังานท่ีปลอดภยั การละเลยขาด 
การตรวจสอบแกไ้ขให้เรือพร้อมออกทะเลหากประสบอุบติัภยั จะน าความสูญเสียสู่ตวัเรือ/ สินคา้ 
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และส่ิงแวดลอ้มในทะเล ดงันั้นเม่ือกล่าวถึงความปลอดภยัตอ้งค านึงถึงปัจจยั  3 ประการ คือ  
1) ความปลอดภยัต่อตวัเรือและอุปกรณ์จกัรกล (Hull and machinery) 2) ความปลอดภยัต่อบุคคล
เช่นลูกเรือ (Crews) และ 3) ความปลอดภยัต่อส่ิงแวดลอ้ม (Environment) ปัจจยัทั้ง 3 ประการ  
ส่งผลกระทบต่อการท างาน  IMO จึงเป็นหน่วยงานหลกัท่ีเขา้มาก ากบัเป็นตวัแทนของ องคก์าร
สหประชาชาติ (United Nation-UN) ท่ีจะพิจารณามาตรฐานและตรวจสอบสาเหตุอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึน
อยา่งแทจ้ริง เพราะจะมีผลต่อการชดใชค้่าสินไหมทดแทนจากบริษทัประกนัภยั และสามารถน ามา
แกไ้ขอยา่งถูกตอ้งเพื่อป้องกนัมิใหปั้ญหาดงัดงักล่าวเส่ียงต่อการเกิดข้ึนซ ้ าอีก  
 นาวาเอก ศุขเฉลิม (2560) ท่ีใชบ้งัคบักองเรือพาณิชยท์ัว่โลกท าใหป้ระเทศไทยตอ้ง
ปฏิบติัตามเน่ืองจากเป็น ภาคีในอนุสัญญาและท า ใหเ้ราทราบถึงววิฒันาการปรับปรุงกฎขอ้บงัคบั
สากลของระบบการจดัการเพื่อความปลอดภยัสากล (International Safety Management: ISM) ซ่ึง
จะมีการปรับปรุงแกไ้ขใหเ้หมาะสมตลอดเวลา อนัเน่ืองมาจากเหตุ 2 ประการส าคญัคือ เทคโนโลยี
ท่ีทนัสมยัข้ึน และผลการสอบสวน สาเหตุพบขอ้บกพร่อง โดยขอ้บกพร่องน้ีไดรั้บการพิสูจน์ 
กระทัง่สามารถหาวธีิการแกไ้ขตามหลกัวชิาการ IMO จึง ประกาศบงัคบัใชก้บัรัฐในภาคีผา่นทาง
ระบบ ISM ธุรกิจประกนัภยัทางพาณิชยนาวเีร่ิมในปี ค.ศ.1854 โดยองักฤษเป็นประเทศแรกท่ีออก
กฎหมายเก่ียวกบัพาณิชยนาว ี(Merchant Shipping Act) ซ่ึงไดเ้พิ่มความรับผิดชอบต่อเจา้ของเรือ 
และในปี ค.ศ.1880 มีการประกาศใชก้ฎหมายวา่ดว้ยความรับผดิชอบของนายจา้ง ซ่ึงไดร้วมค าวา่
เจา้ของเรือ (Owner) ใหเ้ป็นผูรั้บผดิชอบต่อลูกเรืออนัเน่ืองมาจากการวา่จา้ง และมีการออกกฎหมาย
ชดเชยต่อแรงงาน กรณีลูกเรือประสบอุบติัภยัในปี ค.ศ.1897และ ค.ศ.1906 ตามล าดบั (Workmen’s 
Compensation Act) เห็นไดว้า่เป็นการเพิ่มภาระความรับผิดชอบโดยตรงต่อเจา้ของเรือ ธุรกิจ
พาณิชยนาวมีีตน้ทุนท่ีสูงทั้งตวัเรือและสินคา้ท่ีตอ้งรับผดิชอบ ยิง่รวมเร่ืองความเสียหายดา้น
ส่ิงแวดลอ้มในทะเลจนไม่อาจท าให ้บริษทัประกนัภยัเขา้มารับประกนั เจา้ของเรือจึงตอ้งจดัตั้ง 
กลุ่มเป็นสมาคม เพื่อหาวธีิ มาตรการปกป้องคุม้ครองสมาชิก โดยมีมาตรการปกป้องคุม้ครอง 
ความรับผดิชอบ ซ่ึงเรียกตนเองวา่ กลุ่มผูคุ้ม้ครองเรือ (Hull mutual) เจา้ของเรือท่ีมีประวติัดี ท า
ธุรกิจถูกตอ้ง เนน้ความถูกตอ้งปลอดภยัเป็นมาตรฐาน ยอ่มมีซ่ึงค่าใชจ่้าย ท่ีสูงข้ึน แต่กลุ่มเจา้ของ
เรือท่ีนอกลู่นอกทางเอาเปรียบมกัน าพาซ่ึงความเสียหาย ก่อใหเ้กิดความเสียหายต่อผูท่ี้มีประวติัเรือดี 
จนเจา้ของเรือท่ีมีประวติัดี ตอ้งละหนีไปรวมกลุ่มประกนัในลอยด ์(Lloyd’s) ท่ีเป็นคู่แข่งแต่เดิม 
เห็นไดว้า่ ความรับผิดชอบจ านวนมากน้ีสุดวสิัยท่ีกลุ่มเจา้ของเรือจะอยูต่ามล าพงัโดดเด่ียว ดงันั้น 
ในปี ค.ศ. 1855 จึงรวมกลุ่มกนัคร้ังใหญ่ ทุกฝ่ายไดจ้ดัตั้งใหมี้ Insurance Association Ltd.โดยท า
หนา้ท่ีเฉพาะปกป้องความรับผดิของเจา้ของเรือเท่านั้น  
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 1. การท าสัญญาประกนัภยัทางทะเล 
 การประกนัภยัทางทะเลและขนส่ง (Marine insurance) คือ การประกนัภยัท่ีให ้
ความคุม้ครองความเสียหายต่อตวัเรือและสินคา้ อยูร่ะหวา่งการขนส่งทางทะเล และยงัขยาย
ขอบเขตความคุม้ครองไปถึงการขนส่งสินคา้ทางอากาศและทางบก ซ่ึงต่อเน่ืองกบัการขนส่ง 
ทางทะเลดว้ย 
  1.1. การประกนัภยัทางทะเลและขนส่ง สามารถแบ่งไดเ้ป็น 2 ประเภท ไดแ้ก่ 
   1.1.1 การประกนัภยัตวัเรือ (Hull insurance) คุม้ครองความเสียหายต่อตวัเรือจาก
อุบติัเหตุต่าง ๆ เช่น ภยัจากลมพาย ุเรือเกยต้ืน เรือชนกนั เรือชนหินโสโครก เรือจม เป็นตน้ และ 
ยงัรวมไปถึงการประกนัค่าระวางดว้ย 
   1.1.2 การประกนัภยัสินคา้ (Cargo insurance) คุม้ครองสินคา้ท่ีเอาประกนัภยัซ่ึงอยู ่
ในระหวา่งการขนส่งทางทะเล ภยัท่ีไดรั้บการคุม้ครองข้ึนอยูก่บัเง่ือนไขท่ีผูเ้อาประกนัภยัเลือกซ้ือ
ความคุม้ครองไว ้  
  1.2. ความคุม้ครองและเง่ือนไขความคุม้ครองในกรมธรรม์  
   1.2.1 ภยัทางทะเล เช่น ภยัจากพาย ุมรสุม เรือจม เรือชนกนั และเรือเกยต้ืน 
   1.2.2. อคัคีภยั ไดแ้ก่ ความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจากไฟไหม ้ตอ้งไม่เกิดจากความ
ประพฤติ ผดิของผูเ้อาประกนัภยัเอง หรือเกิดจากการลุกไหมข้ึ้นมาเองของสินคา้น้ีอนัเน่ืองมาจาก
ธรรมชาติ 
   1.2.3. การทิ้งทะเล คือ การเอาของทิ้งทะเลเพื่อให้เรือเบาลง 
   1.2.4. โจรกรรม คือ การโจรกรรมอยา่งรุนแรงโดยการใชก้ าลงัเพื่อช่วงชิงทรัพย ์
   1.2.5. การกระท าโดยทุจริตของคนเรือ คือ การกระท าโดยมิชอบของคนเรือ 
โดยเจตนากลัน่แกลง้ทุจริต ตั้งแต่นายเรือจนกระทัง่ถึงลูกเรือ ท าให้เกิดความเสียหายแก่ทรัพยสิ์น 
และการกระท านั้นตอ้งปราศจากการรู้เห็นเป็นใจ ของเจา้ของทรัพย ์
  1.3 เง่ือนไขและขอบเขตความคุม้ครองการประกนัภยัทางทะเลและขนส่ง 
  ประกนัภยัทางทะเลและขนส่งของประเทศไทย เง่ือนไขความคุม้ครองท่ีผูรั้บประ  
กนัภยัส่วนใหญ่ ยดึถือตามเง่ือนไขความคุม้ครองท่ีใชใ้นประเทศองักฤษท่ีจดัท าข้ึนโดย กลุ่มผูรั้บ
ประกนัภยั ไดแ้ก่ The Institute of London Underwriters, the Liverpool Underwriters Association 
และ Lloyds Underwriters Association จะข้ึนดว้ยค าวา่ ‘Institute’ เป็นท่ีรู้จกั และยอมรับของ 
ผูส่้งออก ผูน้ าเขา้ ธนาคาร หรือ ตวัแทนในการพิจารณาค่าสินไหมทดแทนในการประกนัภยัขนส่ง
สินคา้ทางทะเล เง่ือนไขความคุม้ครอง 3 ชุด ท่ีนิยมใช ้ซ่ึงไดก้ าหนดขอบเขตความเส่ียงภยัท่ี
คุม้ครอง ดงัน้ี 
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   1.3.1. Institute Cargo Clause s (A)  
   เป็นความคุม้ครองการเส่ียงภยัทุกชนิด (All risks)  ท่ีความสูญเสียหรือเสียหาย 
ต่อสินคา้ท่ีเอาประกนัภยั ในระหวา่งช่วงระยะของการประกนัภยั ภายใตก้รมธรรมท่ี์คุม้ครอง 
แบบ All Risks ผูเ้อาประกนัภยัตอ้งแสดงให้เห็นวา่ เกิดความสูญเสียหรือความเสียหายจริง ซ่ึงถา้
สูญเสียนั้นเป็นเหตุบงัเอิญท่ีเกิดข้ึน และเป็นสาเหตุโดยตรงต่อความสูญเสีย ผูเ้อาประกนัภยัจะ 
ตอ้งมีส่วนไดเ้สีย จะมีสิทธ์ิท่ีจะเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนส่วนผูรั้บประกนัภยัจะตอ้งพิสูจน์วา่ 
ความสูญเสียหรือเสียหายท่ีเกิดข้ึนท่ีมีสาเหตุหรือสืบเน่ืองจากภยัท่ีถูกระบุยกเวน้ไว ้
   1.3.2. Institute Cargo Clause s (B)  
   เป็นความคุม้ครองในระดบักลาง (Intermediate) การใหค้วามคุม้ครองแตกต่างจาก 
Institute Cargo Clause s (A) คือระบุใหคุ้ม้ครองการเส่ียงภยัทุกชนิดท่ีมีสาเหตุจากภายนอกพร้อม
กบัก าหนดยกเวน้ภยับางประเภทไวเ้ท่านั้น แต่ ICC (B) ระบุภยัท่ีคุม้ครอง และส่ิงท่ียกเวน้ 
ความคุม้ครองไวอ้ยา่งชดัเจน ความสูญเสียหรือเสียหายอนัเน่ืองจาก หรือมีสาเหตุจากภยัท่ีไม่ได้
ระบุไวจ้ะไม่ไดรั้บความคุม้ครอง นอกจากนั้น I.C.C. (B)  
   1.3.3. Institute Cargo Clause s (C)  
   เป็นความคุม้ครองอยา่งจ ากดั (Restrictive) แตกต่างจาก I.C.C. (A) เช่นเดียวกบั 
I.C.C (B) คือระบุภยัท่ีคุม้ครองและส่ิงท่ียกเวน้ความคุม้ครองไวอ้ยา่งชดัเจน ความสูญเสีย หรือ
เสียหาย เน่ืองจาก/ เหตุจากภยัท่ีไม่ไดร้ะบุไว ้จะไม่ไดรั้บความคุม้ครอง แต่ I.C.C. (C) ให ้
ความคุม้ครองท่ีแคบกวา่ I.C.C. (B) ตารางเปรียบเทียบความเส่ียงตามเง่ือนไข Institute cargo clause 
 

ตารางท่ี 3 เปรียบเทียบความคุม้ครองในเง่ือนไข 
 

ภัยทีคุ้่มครอง 
เงื่อนไข 

ICC(A) ICC(B) ICC(C) 
1. อคัคีภยั ภยัระเบิด    

2. เรือเกยต้ืน ล่ม จมหรือตะแคง    

3. ยานพาหนะทางบกพลิกคว  ่า หรือตกจากราง    

4. ยานพาหนะ หรือเรือชน หรือปะทะกบัวตัถุอ่ืนใด    

5. การขนส่งสินคา้ลงเรือ ณ ท่าหลบภยั    

6. สินคา้ถูกโยนทิ้งทะเล    

7. ความสูญเสียหรือความเสียหายของส่วนรวม    
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ตารางท่ี 3 (ต่อ) 
 

ภัยทีคุ้่มครอง 
เงื่อนไข 

ICC(A) ICC(B) ICC(C) 
8. ค่ากูเ้รือและค่ากูสิ้นคา้    

9. ค่าจดัส่งสินคา้ต่อไปยงัจุดหมายปลายทาง    

10. แผน่ดินไหว ภูเขาไฟระเบิด หรือฟ้าผา่    

11. สินคา้ถูกน ้าทะเลซดัตกเรือไป    

12. ความเสียหายจาก น ้าทะเล หรือจากแม่น ้า 
ทะเลสาบ 

  
 

13. สินคา้ทั้งหีบห่อเสียหายโดยส้ินเชิง เพราะตกจาก
เรือ หรือจากการขนข้ึนลง หรือเปล่ียนถ่ายเรือ หรือ
ยานพาหนะ 

  

 

14. ความสูญเสีย หรือความเสียหายต่อทรัพยสิ์นท่ี
เอาประกนัภยั อนัเกิดจากภยัทุกอยา่งท่ีมีสาเหตุมา
จากภายนอกและเกิดข้ึนโดยไม่คาดหมาย 

 

  

ท่ีมา: Lissom Logistics (2019) 
 
 1.4 ขอ้ยกเวน้ความคุม้ครอง    
 ประมวล จนัทร์ชีวะ (2561) ขอ้ยกเวน้ความคุม้ครอง (Exclusions) ใน Institute Cargo 
Clause s แบ่งขอ้ยกเวน้ความรับผดิชอบของผูรั้บประกนัภยัไวเ้ป็น 4 หมวด ตามท่ีระบุไวใ้นขอ้ 4, 5, 
6 และ 7 คือ  
 ขอ้ 4 เป็นขอ้ก าหนดยกเวน้ทัว่ไป (General exclusions clause) แบ่งเป็นขอ้ยกเวน้ 8 ขอ้
ในของ ICC(A), (B) และ (C) ตั้งแต่ 4.1-4.8  แต่มีเพียง 7 ขอ้ใน ICC(A) ตั้งแต่ขอ้ 4.1-4.7 แต่ละ
ขอ้ยกเวน้อาจใชห้ลกัท่ีแตกต่างกนั   แต่ละขอ้มีรายละเอียดดงัน้ี 
  4.1 เป็นขอ้ยกเวน้ดว้ยความสูญเสียหรือเสียหาย หรือค่าใชจ่้ายอนัเน่ืองมากจากการ
กระท าผดิโดยจงใจของผูเ้อาประกนัภยั ท่ีมากจาก Marin Insurance Act 1906 มาตรา 55(2) (a)  
ท่ีบญัญติัวา่ผูรั้บประกนัภยัไม่จ  าตอ้งรับผดิในความเสียหายใด ๆ สืบเน่ืองมากจากการประพฤติผดิ
โดยจงใจของผูเ้อาประกนัภยัน้ีจึงไม่ไดรั้บความคุม้ครอง 
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  4.2 เป็นขอ้ยกเวน้ความรับผดิอนัเกิดจากวตัถุท่ีเอาประกนัภยันั้นเองท่ีมีการร่ัว
ตามปกติ หรือการท่ีน ้าหนกัหรือปริมาณหรือปริมาณสูญหายไปตามปกติ หรือการสึกหรอ ตามปกติ 
ของวตัถุท่ีเอาประกนัภยัภยันั้นเอง เช่นสินคา้ถัว่เหลืองท่ีส่งมามีความช้ืนระหวา่งการขนส่งท าให้
น ้าหนกัของสินคา้น้ีลดลงไปเม่ือถึงปลายทาง  
  4.3 เป็นขอ้ยกเวน้ความรับผดิชอบอนัมีสาเหตุ จากการหีบห่อไม่พอดี ขอ้ยกเวน้น้ี 
พิจารณาจากการเตรียมหรือการหีบห่อ วตัถุท่ีเอาประกนัภยัหากท าไวไ้ม่ดีพอ เช่นใชว้สัดุห่อหุม้ 
ไม่เหมาะสม เป็นตน้ ก็จะไม่คุม้ครอง แต่ถา้ในกรณีส่งสินคา้ท่ีขนส่งโดยตอ้งบรรจุใส่ตูค้อนเทน
เนอร์ หรือยกตู ้ คือการบรรจุใส่ตูค้อนเทนเนอร์ท่ีกระท าโดยผูเ้อาประกนัภยัหรือลูกจา้งของผูเ้อา
ประกนัภยัท่ีไดด้ าเนินการก่อนท่ีการประกนัภยัจะเร่ิมใหค้วามคุม้ครองซ่ึงมีการด าเนินการไว ้
ไม่พอดี เช่นมิไดรั้ดตรึงสินคา้ ภายในตูมิ้ใหเ้กิดการกระแทกกนัเองในระหวา่งการขนส่ง เป็นตน้ 
  4.4 ขอ้ยกเวน้ความรับผดิอนัมีสาเหตุมาจากการเส่ือมสภาพในตวัเองหรือสภาพแห่ง
วตัถุท่ีเอาประกนัภยั เช่นกรณีท่ีผกัผลไมห้รือสินคา้อ่ืน ๆ ท่ีเน่าเสียไดเ้อง เกิดการเน่าเสียเองตามอาย ุ
เป็นตน้ 
  4.5 ขอ้ยกเวน้ความรับผดิอนัมีสาเหตุใกลชิ้ด จากความล่าชา้เป็นขอ้ยกเวน้เดียวกบัท่ี
บญัญติัไวใ้น Marin Insurance Act 1906 มาตรา 55(2) (b) ซ่ึงบญัญติัไวว้า่ ไม่วา่จะเป็น Loss หรือ 
Damage หรือ Expense ท่ีเกิดจาก Delay ICC (A), (B) และ (C) จะไม่คุม้ครองแมว้า่ส่ิงเหล่าน้ีจะเกิด
จากภยัท่ีไดรั้บความคุม้ครอง เช่น เรือเกยต้ืน จึงเกิดความล่าชา้ในการขนส่งและความล่าชา้ท าให้
สินคา้เสียหาย เป็นตน้ 
  4.6 ขอ้ยกเวน้ความรับผดิจากการมีหน้ีสินลน้พน้ตวัหรือไม่อาจช าระหน้ีได ้ของ
เจา้ของเรือ หรือผูจ้ดัการเรือ ซ่ึงมิใช่เจา้ของเรือ แต่เป็นผูท่ี้มีอาชีพรับบริหารกิจการเรือใหเ้จา้ของเรือ
หรือเป็นผูด้  าเนินการของเรือ หรือผูเ้ช่าเรือ บุคคลเหล่าน้ีเป็นผูท่ี้อยูใ่นฝ่ายของเรือหรือผูข้นส่ง 
  4.7 ขอ้ยกเวน้ความเสียหายท่ีเกิดจากจงใจท าลายหรือท าให้วตัถุท่ีเอาประกนัภยั
เสียหายเป็นขอ้ยกเวน้ท่ีไม่มีอยูใ่น ICC (A) คงมีอยูใ่น (B) และ (C) เท่านั้นจะตอ้งเป็นการท าลาย 
หรือท าให้เสียหาย โดยไม่มีสิทธิจะท าใหไ้ดอ้นัเป็นการละเมิด ดงันั้นจึงไม่รวมถึงความเสียหายท่ี
เกิดจากการโยนทิ้งทะเล หรือจากการเสียสละอนัเป็นความเสียหายทัว่ไป ซ่ึงจะไดรั้บความคุม้ครอง 
อน่ึงความเสียหาท่ีเป็นขอ้ยกเวน้ตามขอ้ 4.7 น้ีผูเ้อาประกนัภยัอาจซ้ือความคุม้ครองเพิ่มเติม 
ไดต้าม ขอ้ก าหนดความเสียหายอนัเกิดจากการประสงคร้์าย 
  4.8 ขอ้ยกเวน้อนัเกิดจาก การใชอ้าวธุนิวเคลียร์ ใน ICC(A) จะเป็นขอ้ยกเวน้ขอ้ 4.7 
แต่ ICC (B) และ (C) จะเป็นขอ้ยกเวน้ขอ้ 4.8 ซ่ึงความเสียหายอนัเกิดจากการใชอ้าวธุนิวเคลียร์ 
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หรือปรมาณู หรือท่ีมีกมัมนัตรังสี จะมีความรุนแรงถึงขนาดเป็นมหนัตภยั ดงันั้น Institute cargo  
ต่าง ๆ ซ่ึงรวมถึง Institute war clause (Cargo)  
 ขอ้ 5 เป็นขอ้ก าหนดยกเวน้ความไม่สามารถเดินทะเลไดอ้ยา่งปลอดภยัและความไม่
เหมาะสม (Unseaworthiness and unfitness exclusions)  เป็นขอ้ยกเวน้ท่ีมีความผอ่นปรน 
และเป็นคุณแก่ผูเ้อาประกนัภยัมากกวา่ท่ีบญัญติัไวใ้น Marin Insurance Act 1906 คือ 
  5.1 การประกนัภยัน้ีจะไม่ใหค้วามคุม้ครอง ความสูญเสีย ความเสียหายหรือค่าใชจ่้าย
อนัเกิดจากความไม่สามารถเดินทะเลไดอ้ยา่งปลอดภยัของเรือหรือยาน ความไม่เหมาะสมของเรือ 
ยานพาหนะ ตูค้อนเทนเนอร์หรือตูย้กท่ีจะใชข้นส่งวตัถุท่ีเอาประกนัภยัไดอ้ยา่งปลอดภยั หากวา่     
ผูเ้อาประกนัภยัหรือลูกจา้งของผูเ้อาประกนัภยัไดท้ราบถึงความไม่สามารถเดินทะเลไดอ้ยา่ง
ปลอดภยั 
  5.2 ผูรั้บประกนัภยัสละประโยชน์จากการกระท าผดิค ารับรองโดยปริยายใด ๆ ใน
ความสามารถเดินทะเลไดอ้ยา่งปลอดภยัของเรือและความเหมาะสมของเรือท่ีขนวตัถุท่ีเอา
ประกนัภยัไวไ้ปยงัจุดหมายปลายทางเวน้แต่ผูเ้อาประกนัภยัหรือลูกจา้งของผูเ้อาประกนัภยั 
ไดท้ราบถึงความไม่สามารถเดินทะเลไดอ้ยา่งปลอดภยัหรือความไม่เหมาะสม ในมาตรา 34 (3) 
Marin Insurance Act 1906 ไดบ้ญัญติัใหสิ้ทธิแก่ผูรั้บประกนัภยัท่ีจะสละประโยชน์จากการท่ีผูเ้อา
ประกนัภยักระท าผดิค ารับรอง  ถอ้ยค าในตอนนั้นของ 5.2 น้ีถือวา่สละประโยชน์ไวล่้วงหนา้
ส าหรับการผดิค ารับรองของผูเ้อาประกนัภยัในเร่ือง Unseaworthiness  และ Unfitness ของเรือ 
 ขอ้ 6 เป็นขอ้ก าหนดยกเวน้ภยัสงคราม (War exclusions clause) 
  6.1 ขอ้ยกเวน้ท่ีกล่าวถึงเหตุการณ์ต่าง ๆ ท่ีจดัอยูใ่นกลุ่มภยัสงครามซ่ึงแต่ละค าท่ี
ปรากฏในขอ้ยกเวน้น้ีมีความหมายท่ีแตกต่างกนั ค าวา่ สงคราม (War) คือการสู้รบกนัของศตัรูโดย
ก าลงัทหารเขา้มาโจมตีกนัไม่วา่จะมีการประกาศสงครามหรือระงบัความสัมพนัธ์ทางการทูตก่อน
หรือไม่ก็ตาม  
  6.2 ขอ้ยกเวน้ความรับผดิของผูเ้อาประกนัภยัในความเสียหาย ความสูญเสียและ
ค่าใชจ่้ายอนัมีสาเหตุมาจาก การจบักุม การยดึ การกกั การหน่วงเหน่ียว หรือยดึครองยงัไม่คุม้ครอง
ความเสียหาย ความสูญเสียท่ีตามมาของการกระท าเหล่าน้ี 
  6.3 เป็นขอ้ยกเวน้ความเสียหาย ความสูญเสียและค่าใชจ่้ายอนัมีสาเหตุมาจาก          
ทุ่นระเบิด ตอร์ปิโด ลูกระเบิดหรืออาวธุสงครามอ่ืนท่ีถูกทิ้งไว ้ซ่ึงผูเ้อกประกนัภยัสามารถขอความ
คุม้ครองขอ้ยกเวน้จากอาวธุสงครามเหล่าน้ีไดต้าม Institute war clause (Cargo)  
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 ขอ้ 7 เป็นขอ้ก าหนดยกเวน้ภยัการนดัหยดุงาน (Strikes exclusions clause)  
  7.1 เป็นขอ้ยกเวน้ท่ีเกิดจากมนุษย ์อนัไดแ้ก่ คนงานท่ีนดัหยดุงาน คนงานท่ีถูกปิดงาน
งดจา้ง หรือบุคคลท่ีมีส่วนร่วมในความไม่สงบทางแรงงาน การจลาจล หรือการท่ีพลเรือนลุกฮือ
ต่อตา้น 
  7.2 เป็นขอ้ยกเวน้เกิดมาจากการนดัหยดุงาน การปิดงานงดจา้ง ความไม่สงบทาง
แรงงาน การจลาจลหรือการท่ีพลเรือนลุกฮือข้ึนต่อตา้น ซ่ึงแต่ละความหมายแตกต่างกนั คือ การนดั
หยดุงานเป็นเหตุการณ์ท่ีลูกจา้งหรือบรรดาคนงานไดร่้วมกนัหยดุงานเม่ือมีขอ้พิพาทดา้นแรงงาน 
ท่ีไม่สามารถตกลงกบัฝ่ายนายจา้งได ้การปิดงานงดจา้ง ท่ีนายจา้งเป็นฝ่ายปิดงานงดจา้ง เม่ือมี 
ขอ้พิพาททางแรงงานกบัลูกจา้งหรือคนงาน ส่วนค าวา่ “จลาจล”  มีบุคคลท่ีไม่นอ้ยการ 3 คน ข้ึนไป
มีวตัถุประสงคท่ี์ร่วมกนัเท่านั้น การใชก้ าลงัและความรุนแรงนั้นมิไดเ้พียงแต่กระท าเพื่อ หรือ
เก่ียวกบัวตัถุประสงคร่์วมกนัเท่านั้นแต่ยงัแสดงออกอาการ เช่นใหบุ้คคลหวาดกลวัในความเด็ดขาด
และ  หา้วหาญพอสมควร 
  7.3 เป็นขอ้ยกเวน้มีสาเหตุมาจากผูก่้อการร้าย (Terrorist) หรือบุคคลใดก็ตามท่ีกระท า
การจากมูลเหตุชกัจูงใจทางการเมืองซ่ึงยงัไม่มีนิยามท่ีชดัเจนในการประกนัภยัทางทะเล และเนน้ค า
กวา้ง ๆ ในความหมายของบุคคลท่ีก่อความเสียหายซ่ึงหากจะยกตวัอยา่งในปัจจุบนั เช่น เหตุการณ์
กลุ่มผูก่้อการร้ายจ้ีเคร่ืองบินพุง่ชนตึกเวลิด์เทรด เซนเตอร์ ในประเทศสหรัฐอเมริกาเม่ือวนัท่ี 11
กนัยายน 2544 เป็นตน้ 
 ขอ้ยกเวน้ตามความรับผดิตามขอ้ 5, 6, 7 ของ ICC(A) ICC(B) และ ICC(C) จะเหมือนกนั 
แต่ขอ้ยกเวน้ทัว่ไปตามขอ้ 4 (General exclusions clause) ใน ICC(A) จะไม่มีขอ้ยกเวน้ความรับผดิ 
ท่ีเกิดจากการจงใจท าใหเ้สียหายหรือการจงใจท าลายวตัถุท่ีเอาประกนัภยัหรือส่วนใดส่วนหน่ึงของ
วตัถุท่ีเอาประกนัภยัโดยการกระท าละเมิดของบุคคลใด ๆ หรือบุคคลหลาย ๆ คน  ในขณะท่ี 
ICC(B) และ ICC(C) มีขอ้ยกเวน้น้ีอยูใ่นขอ้ 4.7 และขอ้ยกเวน้เร่ืองโจรสลดั ในขอ้ 6.2 ของ ICC(A) 
ICC(B) และ ICC(C) ดงันั้น เพื่อความสะดวกในการท าความเขา้ใจถึงความเหมือนกนัและต่างกนั
ในเร่ืองขอ้ยกเวน้ระหวา่ง ICC(A) ICC(B) และ ICC(C) มีตารางเปรียบเทียบดงัน้ี 

 
 
 
 
 
 
  



 18 

ตารางท่ี 4 ขอ้ยกเวน้ความคุม้ครอง ICC(A) ICC(B) และ ICC(C) 
 

ข้อยกเว้นของ ICC(B) และ ICC(C) ICC(A) 
ขอ้ 4.1 ใชร่้วมกนั 
ขอ้ 4.7 ไม่มี 
ขอ้ 4.8 คือขอ้ 4.7 ของ ICC(A) 
ขอ้ 5.1-5.2 ใชร่้วมกนั 
ขอ้ 6.1-6.3 ใช้รวมกนั แต่ 6.2 หากเกิดจากการกระท าอนัเป็นโจร

สลดั เฉพาะ ICC(A) จะใหค้วามคุม้ครอง 
ขอ้ 7.1-7.3 ใชร่้วมกนั 
ท่ีมา: ประมวล จนัทร์ชีวะ (2561) 

 
  1.5 การเรียกร้องค่าสินไหมทดแทน 
  ผูมี้สิทธิเรียกร้องเรียงค่าสินไหมในการประกนัภยัทางทะเลมีหลกัส าคญัประการหน่ึง
วา่ ผูเ้อาประกนัภยัท่ีจะมีสิทธิเรียกร้องใหผู้รั้บประกนัภยัชดใชค้่าสินไหมทดแทนให้แก่ตนไดน้ั้น
จะตอ้งมีส่วนไดเ้สียในวตัถุท่ีเอาประกนัภยัในเวลาท่ีเกิดวินาศภยั โดยส่วนของกฎหมายบญัญติัไว้
ในมาตรา 6 (1) Marin Insurance Act 1906 ซ่ึงบญัญติัวา่ผูเ้อาประกนัภยัจะตอ้งมีส่วนไดส่้วนเสียใน
วตัถุท่ีเอาประกนัภยัในเวลาท่ีเกิดความสูญเสีย และในส่วนของสัญญาประกนัภยัทางทะเลมีการ
ก าหนดหลกัการน้ีไวใ้นขอ้ก าหนด  Institute Cargo Clause   
  1.6 ประเภทขอความเสียหายและการชดใชค้่าสินไหมทดแทน 
  การชดใชค้่าสินไหมทดแทนโดยผูรั้บประกนัภยั จ  าเป็นท่ีจะตอ้งทราบถึงลกัษณะของ
ความเสียหาย เน่ืองจากการชดใชค้่าเสียหายของผูรั้บประกนัภยัจะมีความแตกต่างกนัไปตาม
ลกัษณะของความเสียหายซ่ึงหากจะแบ่งตามลกัษณะของความเสียหายทางกายภาพ (Physical 
damage) ก็อาจแบ่งไดเ้ป็น 2 ลกัษณะคือ ความเสียหายบางส่วน (Partial loss) กบัความเสียหาย
ส้ินเชิง (Total loss) ดงัน้ี  
 1.ความเสียหายบางส่วน (Partial loss) คือความเสียหายท่ีเกิดข้ึนกบัวตัถุท่ีเอาประกนัภยั
ซ่ึงไม่ถึงขนาดท่ีท าใหว้ตัถุท่ีเอาประกนัภยันั้นเสียหายทั้งหมดหรือเสียหายโดยส้ินเชิง 
 2. ความเสียหายส้ินเชิง (Total loss) คือความเสียหายส้ินเชิงแทจ้ริง (Actual total loss) 
และความเสียหายเสมือนหน่ึงส้ินเชิง (Constructive total loss)   
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งานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง   

 มธัยะ ยวุมิตร (2563) ไดศึ้กษาความเส่ียงในทางการคา้ระหวา่งประเทศท่ีมีผลกระทบ 
มาจากวกิฤตการณ์ทางการเงินของผูข้นส่งทางทะเล: กรณีศึกษาบริษทั ฮนัจิน ชิปป้ิง จ  ากดั  
จากการประกอบกิจการขนส่งสินคา้ทางทะเลในปัจจุบนันั้น ผูป้ระกอบการท่ีอยูใ่นตลาด การให้ 
บริการขนส่งสินคา้ระหวา่งประเทศอาจไดรั้บผลกระทบจากเศรษฐกิจโลกอนัเป็นปัจจยัเส่ียงท่ี
ส าคญัต่อการขยายตวัของการคา้ระหวา่งประเทศ เช่นกรณีของบริษทั ฮนัจิน ชิปป้ิง จ  ากดั ซ่ึงเป็น
สายการเดินเรือชั้นน าของโลกไดเ้ขา้สู่กระบวนการลม้ละลายอนัเน่ืองมาจากผลประกอบการ 
ท่ีขาดทุนอยา่งต่อเน่ืองเป็นระยะเวลาหน่ึง ขอ้เทจ็จริงในกรณีศึกษาน้ีไดแ้สดงให้เห็นถึง 
ความเส่ียงในประการต่าง ๆ ในทางการคา้ระหวา่งประเทศท่ีชดัเจนมากยิง่ข้ึน โดยเฉพาะอยา่งยิง่ 
ในประเด็นท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเสียสิทธิท่ีจะเรียกร้องใหคู้่สัญญาฝ่ายตรงขา้มตอ้งรับผดิ  
เพื่อความเสียหายท่ีตนไดรั้บระหวา่งผูป้ระกอบการภาคเอกชนทั้งในส่วนของสัญญาซ้ือขายระหวา่ง
ประเทศ สัญญารับขนของทางทะเล  
 จากการศึกษางานวจิยัพบวา่ ความเส่ียงในการแบกรับจากความเสียหายอยา่งใด ๆ 
ระหวา่งผูน้ าเขา้และผูส่้งออก เป็นกรณีท่ีใชข้อ้ตกลงในกลุ่มท่ีมีจุดโอนความเส่ียงภยัในประเทศ 
ตน้ทาง (Departure terms) อนัไดแ้ก่ EXW, FCA, CPT, CIP และ FAS บุคคลท่ีเป็นผูแ้บกรับ 
ความเส่ียงภยัแห่งความสูญหายเสียหายของสินคา้ รวมถึงค่าใชจ่้ายใด ๆ ท่ีอาจมีข้ึนเพื่อประโยชน์
ในการจดัการสินคา้ ในระหวา่งท่ีสินคา้อยูใ่นระหวา่งการขนส่งทางทะเล จะตกแก่ผูซ้ื้อ คือ ผูซ้ื้อจะ
ไม่อาจเรียกร้องค่าเสียหายเพื่อความสูญหายเสียหายหรือค่าใชจ่้ายใด ๆ ท่ีเกิดข้ึนในระหวา่ง 
การขนส่งจากผูข้ายได ้ผูซ้ื้อจะตอ้งไปเรียกร้องเอากบัผูข้นส่งในฐานะท่ีตนเป็นผูรั้บตราส่งตาม
สัญญารับขนของทางทะเลเท่านั้น ความเส่ียงจากการท่ีไม่สามารถไดรั้บการเยยีวยาหรือการชดใช้
ค่าเสียหายจากผูข้นส่งท่ีเขา้สู่กระบวนการลม้ละลาย คือ ในกรณีท่ีผูเ้อาประกนัภยัหรือผูรั้บโอน
กรมธรรมป์ระกนัภยัไม่อยูใ่นฐานะท่ีจะไดรั้บชดใชค้่าสินไหมทดแทนจากผูรั้บประกนัภยั บุคคล
เหล่าน้ีก็จะตอ้งหนัมาเรียกร้องใหต้นเองไดรั้บการเยยีวยาหรือไดรั้บชดใชค้่าเสียหายใด ๆ จาก 
ผูข้นส่ง แต่ในเม่ือผูข้นส่งก็มิไดอ้ยูใ่นสถานะท่ีจะครอบครองทรัพยสิ์น หรือด าเนินกิจการของตน
ไดต้ามปกติอีกต่อไป ดว้ยเหตุท่ีตนก าลงัเขา้สู่กระบวนการตามกฎหมายลม้ละลาย 
 สราวธุ พุฒนวล (2561) ไดศึ้กษาเร่ืองปัจจยัท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกใชบ้ริการขนส่ง
ท่าเรือระนอง จงัหวดัระนอง มีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาลกัษณะทัว่ไปของผูป้ระกอบการ หรือ
ผูใ้ชบ้ริการ ปัจจยัท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกใชบ้ริการ ไดแ้ก่ การบริการ อตัราค่าบริการ  
ช่องทางการจดัจ าหน่าย การส่งเสริมการตลาด พนกังาน กระบวนการใหบ้ริการ ส่ิงแวดลอ้ม 
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ทางกายภาพ ผลการเปรียบเทียบปัจจยัท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกใชบ้ริการจ าแนกตามลกัษณะ
ทัว่ไปของผูป้ระกอบการ ศึกษาแนวทางในการแกไ้ขและปรับปรุงต่อการตดัสินใจเลือกใชบ้ริการ 
 จากการศึกษางานวจิยัพบวา่ กลุ่มตวัอยา่งท่ีใชศึ้กษาคร้ังน้ี คือ ผูป้ระกอบการหรือ
ผูใ้ชบ้ริการขนส่งท่าเรือระนอง การเก็บรวบรวมขอ้มูลดว้ยแบบสัมภาษณ์เชิงลึก และแบบสอบถาม 
สถิติท่ีใชว้เิคราะห์ขอ้มูล ไดแ้ก่ ค่าร้อยละ ค่าเฉล่ีย และค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน สถิติทดสอบท่ีใช ้คือ
การทดสอบค่าที และการวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว ผลการศึกษาพบวา่ ลกัษณะทัว่ไป 
ของผูป้ระกอบการหรือผูใ้ชบ้ริการ ขนส่งท่าเรือระนอง ส่วนใหญ่จ าหน่ายสินคา้  ผลิตภณัฑท์ัว่ไป 
มีขนาดและรายไดข้องธุรกิจเป็นขนาดใหญ่  ใชบ้ริการขนส่งสินคา้ทางน ้าท่าเรือหรือเช่าคลงัสินคา้
โดยตรง ส่งสินคา้น ้ามนัเช้ือเพลิงและหล่อล่ืน และส่งสินคา้ไปยงัประเทศเมียนมาร์ มีปัจจยัท่ีส่งผล
ต่อการตดัสินใจเลือกใชบ้ริการ มีระดบัความส าคญัในการพิจารณาของผูใ้ชบ้ริการขนส่งท่าเรือ
ระนอง เก่ียวกบัปัจจยัส่วนประสมทางการตลาดของท่าเรือระนองโดยภาพรวมอยูใ่นระดบัมาก 
เม่ือพิจารณาเป็นรายดา้นพบวา่ มีความส าคญัในการพิจารณาอยูใ่นระดบัมาก ทุกดา้น ไดแ้ก่  
ดา้นบุคคล พนกังานรองลงมาดา้นกระบวนการใหบ้ริการ ดา้นสถานท่ี ช่องทางการจดัจ าหน่าย  
ดา้นบริการ ดา้นส่ิงแวดลอ้มทางกายภาพ ดา้นอตัราค่าบริการ และดา้นการส่งเสริมการตลาด มีผล
การเปรียบเทียบปัจจยัท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกใชบ้ริการจ าแนกตามลกัษณะทัว่ไปของ
ผูป้ระกอบการหรือผูใ้ชบ้ริการ โดยมีภาพรวมแตกต่างกนั เม่ือพิจารณาเป็นรายดา้น พบวา่ ประเภท
ธุรกิจขนาดและรายไดข้องธุรกิจ สถานท่ีตั้งของกิจการ ประเภทสินคา้ท่ีส่งพบวา่ ผูป้ระกอบการ
หรือผูใ้ชบ้ริการมีความเห็นเก่ียวกบัปัจจยัท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกใชบ้ริการ โดยภาพรวม
แตกต่างกนัทุกดา้น 
 สรพงษ ์ชวรางพงษ ์(2559) ไดท้  าการศึกษาเร่ืองการส ารวจเส้นทางการขนส่งสินคา้ 
ทางทะเล เพื่อศึกษาปัญหาอุปสรรคและปัจจยัท่ีมีผลต่อการเดินเรือในเขตท่าเรือกรุงเทพ ใชก้ารเก็บ
ขอ้มูลจากเอกสารแบบสอบถาม และการสัมภาษณ์เชิงลึกเป็นเคร่ืองมือในการวิจยั ผลการวจิยัพบวา่
บริเวณเขตท่าเรือกรุงเทพมีความยาวร่องน ้าจากทุ่นไฟปากร่องถึงท่าเรือกรุงเทพฯ ระยะทาง 46
กิโลเมตร มีความกวา้ง 150 เมตร ในทางตรง และ 250 เมตร ในทางโคง้ คงความลึกไวท่ี้ 8.5 เมตร 
จากระดบัน ้าทะเลปานกลาง เรือท่ีผา่นเขา้ออกร่องน ้ามีความยาวตลอดล าไม่เกิน 172 เมตร และ 
กินน ้าลึกไม่เกิน 8.2 เมตร มีสัญลกัษณ์และเคร่ืองหมายเดินเรือเพื่อช่วยใหก้ารเดินเรือในร่องน ้า
เป็นไปดว้ยความปลอดภยัประชากร การปรับปรุง ปัจจยัดา้นเส้นทางการเดินเรือ ไดแ้ก่ การจราจร 
ท่ีคบัคัง่ อุปกรณ์การส่ือสารไม่มีประสิทธิภาพเพียงพอ ปัจจยัดา้นท่าเรือไดแ้ก่ เร่ืองประสิทธิภาพ
ของเรือทกั เรือรับเชือก และปัจจยัดา้นบุคคลไดแ้ก่ เร่ืองความเหน่ือยลา้จากการท างานในคร้ังก่อน
และการส่ือสารกบันายเรือ 
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 จากการศึกษาจากงานวจิยัพบวา่ ลกัษณะทางกายภาพของเส้นทางการขนส่งสินคา้ทาง
ทะเลในเขตท่าเรือกรุงเทพ มีปัญหา อุปสรรครวมถึงปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อการเดินเรือ ซ่ึงไม่วา่จะ
เป็นเส้นทางขนส่งสินคา้ทางทะเลในร่องน ้าใด ทุกอยา่งลว้นมีความเส่ียงท่ีอาจข้ึนต่อสินคา้ไดเ้สมอ   
จึงตอ้งการปรับปรุงทั้งเร่ืองอุปกรณ์ส่ือสาร บุคคล ท่าเรือ หรือแมแ้ต่กฎหมายของแต่ละประเทศ  
ทุกอยา่งตอ้งมีความปลอดภยั และท าตามกฎระเบียบท่ีวางไวเ้พื่อใหเ้กิดความเส่ียงหายต่อสินคา้ 
นอ้ยท่ีสุด 

  



 22 

บทที่ 3 
วิธีด าเนินงานวิจัย 

 
 การศึกษาวจิยัเร่ืองความเส่ียงในทางการคา้ระหวา่งประเทศท่ีมีผลกระทบมาจากการส่ง
สินคา้ทางทะเล เป็นการวิจยัเชิงปริมาณ (Quantitative research) โดยใชว้จิยัเชิงส ารวจ (Survey 
research method) และวธีิเก็บขอ้มูลดว้ยแบบสอบถามซ่ึงผูว้จิยัไดก้  าหนดแนวทางในการด าเนินการ
วจิยัดงัน้ี  
 1. ประชากรและกลุ่มตวัอยา่งท่ีใชใ้นการศึกษา 
 2. ขอ้มูลท่ีใชใ้นการศึกษา 
 3. เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวจิยั 
 4. การสร้างและตรวจสอบคุณภาพของเคร่ืองมือวิจยั 
 5. การเก็บรวบรวมขอ้มูล 
 6. วธีิการวเิคราะห์ขอ้มูล 
 7. สถิติท่ีใชใ้นการวเิคราะห์ขอ้มูล 
 

ประชากรกลุ่มตัวอย่าง 
 ประชากรในการศึกษาคร้ังน้ี คือ พนกังานบริษทัในการน าเขา้ส่งออกสินคา้ระหวา่ง
ประเทศในพื้นท่ีจงัหวดัชลบุรี ซ่ึงมีจ านวน 340 คน (ฝ่ายทรัพยากรมนุษย ์บริษทัน าเขา้ส่งออกสินคา้
ระหวา่งประเทศ) โดยแบ่งออกไดด้งัน้ี 
 
ตารางท่ี 5 ประชากรพนกังานบริษทัในการน าเขา้ส่งออกสินคา้ระหวา่งประเทศ 
 

พนักงานบริษัทในการน าเข้าส่งออกสินค้าระหว่างประเทศ จ านวน 
พนกังานบริษทัขนส่งสินคา้ท่ี 1 120 
พนกังานบริษทัขนส่งสินคา้ท่ี 2 120 
พนกังานบริษทัขนส่งสินคา้ท่ี 3 100 

รวม 340 
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 กลุ่มตวัอยา่งท่ีใชใ้นการศึกษาในคร้ังน้ี โดยใชค้วามน่าจะเป็น (Probability sampling) 
เลือกตวัอยา่งโดยวธีิการสุ่มแบบง่าย (Sample random sampling) การก าหนดขนาดของกลุ่มตวัอยา่ง
ใชสู้ตรของทาโรยามาเน่ (Yamane, 1973 อา้งถึงใน อภิญญา อิงอาจ, 2557) ท่ีระดบัความเช่ือมัน่ 
95% ความคลาดเคล่ือนไม่เกิน 5% ดงัน้ี 
 

สูตร  n = 
N

1+Ne2 
 
 เม่ือ n   คือ  จ  านวนหรือขนาดของกลุ่มตวัอยา่ง 
  N  คือ  จ  านวนหน่วยทั้งหมดหรือขนาดของประชากรทั้งหมด 
  e   คือ  ความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับได ้ก าหนดไวท่ี้ร้อยละ 5 หรือกล่าวอีกนยั
หน่ึงคือความคลาดเคล่ือนท่ีเกิดข้ึนจากการสุ่มตวัอยา่งก าหนดค่าไวท่ี้ 0.05 
แทนค่าสูตรการหากลุ่มตวัอยา่งท่ีใชใ้นการวจิยั 
 

     n    = 
𝑁

1+𝑁𝑁2 
 

     n   = 
340

1+340 𝑁 (0.05)2 

 
     n   =   183.78 ≈ 184 คน 
 การศึกษาคร้ังน้ีประชากรกลุ่มเป้าหมายท่ีเป็นพนกังานบริษทัขนส่งสินคา้จ านวน 
340 คน ไดจ้  านวนกลุ่มตวัอยา่งท่ีใชใ้นการศึกษาเป็นจ านวนไม่นอ้ยกวา่ 184 คน 
 
ตารางท่ี 6 ประชากรกลุ่มเป้าหมายพนกังานบริษทัขนส่งสินคา้ 
 

พนักงานบริษัท 
จ านวน 

ประชากรจริง 
การค านวณขนาดของ

กลุ่มตัวอย่าง 
จ านวนประชากร 
กลุ่มตัวอย่าง 

พนกังานบริษทัท่ี1 120 120X184/340 65 
พนกังานบริษทัท่ี2 120 120X184/340 65 
พนกังานบริษทัท่ี3 100 100X184/340 54 

รวม 340  184 

N 
1+Ne2 

N 
1+Ne2 

340 
1 + 340 x (0.05)2 
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ข้อมูลทีใ่ช้ในการศึกษา 
 ขอ้มูลท่ีใชใ้นการศึกษาของแบบสอบถาม แบ่งเป็น 3 ส่วน คือ  
 1. ขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถาม คือ เพศ อาย ุระดบัการศึกษา ต าแหน่งงาน 
ระยะเวลาในการท างานท่ีเก่ียวขอ้งกบัน าเขา้-ส่งออก ความถ่ีในการใชบ้ริการขนส่งสินคา้ต่อเดือน 
ลกัษณะในการใชบ้ริการสายเรือ และประเภทของผูใ้ชบ้ริการ  
 2. ความเส่ียงในการคา้ระหวา่งประเทศท่ีมีผลกระทบมากจากการขนส่งสินคา้ทางทะเล 
ซ่ึงประกอบไปดว้ย 5 ดา้น ดงัน้ี 
  2.1 ความเส่ียงดา้นการขนส่ง คือ ความเส่ียงท่ีเกิดจากความผดิพลาดของ 
ผูข้นส่ง หรือความผดิพลาดระหวา่งการขนส่งท่ีเกิดจากขั้นตอนในการล าเลียงสินคา้ และการเลือก
ผูรั้บขนส่งท่ีไม่มีประสิทธิภาพ  
  2.2 ความเส่ียงดา้นการบรรจุสินคา้ คือ ความเส่ียงท่ีเกิดจากการโหลดสินคา้ 
ข้ึนเรือ-ลงเรือ เช่น รถโฟลค์ลิฟท ์รถเครน หรือสินคา้ท่ีถูกโหลดข้ึนรถบรรทุกหรือบรรจุใส่ 
ตูค้อนเทนเนอร์ และบรรจุหีบห่อสินคา้ หรือแพคเกจจ้ิง ซ่ึงเม่ือมีการวางแผนสินคา้เหล่าน้ีจะถูก
ขนส่งโดยทางเรือ จึงตอ้งมีการวางแผนดว้ยวา่ควรจะบรรจุหีบห่อสินคา้อยา่งไร ดว้ยวสัดุอะไร และ
หากมีการพกัสินคา้ยงัโกดงั หรือตูค้อนเทนเนอร์ต่าง ๆ ดว้ยแลว้ สถานท่ีเหล่านั้นมีสภาพช้ืนแฉะ
หรือไม่  
  2.3 ความเส่ียงดา้นพนกังาน คือ ความเส่ียงต่อความผดิพลาดในการปฏิบติังาน 
ของพนกังาน เช่น พนกังานไม่มีทกัษะ ขาดความรู้ ขาดประสิทธิภาพ ขาดความเช่ียวชาญใน 
การท างาน และไม่ปฏิบติัตามโครงสร้างขององคก์ร 
  2.4 ความเส่ียงดา้นประกนัภยัทางทะเล คือ ความเส่ียงท่ีเกิดข้ึนจากการท่ีผูส่้งออกได้
ท าสัญญาประกนัภยัสินคา้เพื่อการขนส่งทางทะเลแลว้ แต่ไม่สามารถเรียกร้องค่าสินไหมทดแทน
จากบริษทัผูรั้บประกนัภยัไดเ้น่ืองจากกรมธรรมป์ระกนัภยัท่ีผูส่้งออกไดเ้ลือกซ้ือจากบริษทัผูรั้บ
ประกนัภยันั้นมีขอบเขตความคุม้ครองท่ีไม่ครอบคลุมความเส่ียงท่ีอาจเกิดข้ึนกบัความเสียหาย เช่น 
ในกรณีของการซ้ือกรมธรรมป์ระกนัภยัในเง่ือนไข ICC (C) ซ่ึงไม่ครอบคลุมความเส่ียงจากการท่ี
น ้าทะเลซดัข้ึนมาโดนสินคา้ท าใหสิ้นคา้ตกทะเล หรือไม่ครอบคลุมถึงกรณีท่ีน ้าทะเลไหลเขา้ไปใน
ระวางเรือจนเป็นเหตุท าใหสิ้นคา้ไดรั้บความเสียหาย หรือกรณีของการซ้ือกรมธรรมป์ระกนัภยัใน
บางเวอร์ชัน่ท่ีมีขอ้ก าหนดในหมวดขอ้ยกเวน้ความคุม้ครอง (Exclusion clauses) ท่ีก าหนด
หลกัเกณฑไ์วอ้ยา่งจ ากดัจนไม่สามารถเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนได ้เช่น กรณีของกรมธรรม์
ประกนัภยั ICC 1/1/82 ท่ีก าหนดวา่ถา้หากวา่บุคคลในฝ่ังของผูข้นส่ง (ซ่ึงไดแ้ก่เจา้ของเรือ ผูจ้ดัการ 
ผูช้าร์เตอร์เรือหรือผูด้  าเนินการของเรือ) มีสภาวะแห่งการมีหน้ีสินลน้พน้ตวั (Insolvency)  
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หรือการไม่สามารถช าระหน้ีได ้(Financial default) แลว้สภาวะเหล่านั้นส่งผลใหมี้ความสูญเสีย 
ความเสียหาย หรือค่าใชจ่้ายเกิดข้ึน ดว้ยเง่ือนไขขา้งตน้บริษทัผูรั้บประกนัภยัอาจปฏิเสธการชดใช้
ค่าสินไหมทดแทนแก่ผูเ้อาประกนัภยัไดโ้ดยท่ีไม่ตอ้งค านึงเลยวา่ผูเ้อาประกนัภยัไดรู้้เห็นหรือ
คาดหมายถึงปัญหาทางการเงินของผูข้นส่งหรือไม่ ดงันั้น หากเกิดความเสียหายต่อสินคา้จากสาเหตุ
ท่ีไม่อยูใ่นความคุม้ครองตามกรมธรรมป์ระกนัภยัแลว้อาจท าใหผู้ป้ระกอบการหรือเจา้ของสินคา้
ขาดทุน หรือเกิดมูลค่าความเสียหายมหาศาลได ้ 
  2.5 ความเส่ียงดา้นภยัธรรมชาติ คือ ปัจจยัทางธรรมชาติท่ีส่งผลใหเ้กิดปัญหา 
ทางกายภาพหรือภยัพิบติัต่าง ๆ ทั้งในประเทศไทยและภูมิภาคต่าง ๆ ของโลก อาทิ แผน่ดินไหว  
สึนามิ อุทกภยั ตลอดจนภยัพิบติัอ่ืน ๆ หรือท่ีเกิดจากเหตุการณ์ท่ีไม่อาจคาดการณ์ล่วงหนา้ได ้อาจ
เกิดจากภาวะผดิปกติของคล่ืนลมในทะเลตามธรรมชาติ หรืออุบติัเหตุจากการสัญจรทางทะเล เช่น 
ภยัจากพาย ุมรสุม เรือจม เรือชนกนั เรือเกยต้ืน หรือเรือชนหินโสโครก 
 3. ขอ้เสนอแนะ จากผูต้อบแบบสอบถาม 

 
เคร่ืองมอืทีใ่ช้ในการวจิัย 
 เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการเก็บรวบรวมขอ้มูล คือ แบบสอบถาม (Questionnaire) เป็น
แบบสอบถาม ท่ีผูว้จิยัสร้างข้ึน โดยอาศยัขอ้คน้พบท่ีไดจ้ากการศึกษา วเิคราะห์ สังเคราะห์ ทฤษฎี
งานวจิยั และสาระ ส าคญัท่ีเก่ียวกบัความเส่ียงในการส่งสินคา้ระหวา่ประเทศ มาประกอบการสร้าง
แบบสอบถามและก าหนดเป็นขอ้ค าถาม ลกัษณะของแบบสอบถามมีแบบเลือกค าตอบ แบบมาตรา
ส่วนประเมินค่า แสดงความคิดเห็น จ านวน 1 ฉบบั โดยแบบสอบถามน้ีแบ่งรายละเอียด ออกเป็น  
2 ส่วน ไดแ้ก่ 
 ส่วนท่ี 1 ขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถาม มีลกัษณะเป็นแบบตรวจสอบรายการ 
(Checklist) ประกอบดว้ย 8 ค าถาม ดงัน้ี 
 1. เพศ  
 2. อาย ุ 
 3. ระดบัการศึกษา  
 4. ต าแหน่งงาน  
 5. ระยะเวลาในการท างาน  
 6. ความถ่ีในการขนส่งสินคา้  
 7. ลกัษะในการใชบ้ริการสายเรือ  
 8. ประเภทของผูใ้ชบ้ริการ 
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 ส่วนท่ี 2 แบบสอบถามเก่ียวกบัความเส่ียงในทางการคา้ระหวา่งประเทศท่ีมีผลกระทบ 
มาจากการส่งสินคา้ทางทะเล เป็นค าถามเก่ียวกบัสาเหตุท่ีท าใหเ้กิดความเส่ียงการคา้ระหวา่ง
ประเทศในการส่งสินคา้ทางทะเล โดยผูว้จิยัไดก้  าหนดระดบัมาตราส่วนของค าตอบท่ีเป็น 
ความคิดเห็น 5 ระดบั คือ มากท่ีสุด มาก ปานกลาง นอ้ย และนอ้ยท่ีสุด ใหเ้ป็นค่าน ้าหนกัตวัเลข  
เพื่อประโยชน์ต่อการน าไปใชใ้นการวเิคราะห์ขอ้มูลทางสถิติ โดยประยกุตก์ารวดัคะแนนตามแบบ
มาตราวดัของลิเคิร์ท (Likert’s rating scale) จ านวน 20 ขอ้ โดยแบ่งออกเป็นทั้งหมด 5 ดา้น ดงัน้ี  
 1. ดา้นการขนส่ง  จ  านวน 4 ขอ้ 
 2. ดา้นบรรจุสินคา้  จ  านวน 4 ขอ้ 
 3. ดา้นพนกังาน จ านวน 4 ขอ้ 
 4. ดา้นประกนัภยั จ านวน 5 ขอ้  
 5. ดา้นภยัธรรมชาติ  จ  านวน 3 ขอ้ 
โดยมีเกณฑก์ารใหค้ะแนน 5 ระดบั ดงัน้ี 
 ความเส่ียงท่ีเกิดผลกระทบต่อสินคา้นอ้ยท่ีสุด 1   คะแนน 
 ความเส่ียงท่ีเกิดผลกระทบต่อสินคา้นอ้ย  2   คะแนน 
 ความเส่ียงท่ีเกิดผลกระทบต่อสินคา้ปานกลาง 3   คะแนน 
 ความเส่ียงท่ีเกิดผลกระทบต่อสินคา้มาก   4   คะแนน 
 ความเส่ียงท่ีเกิดผลกระทบต่อสินคา้มากท่ีสุด 5   คะแนน 
 เกณฑใ์นการแปลความหมายผลการวเิคราะห์ขอ้มูลท่ีไดจ้ากการเก็บรวบรวมขอ้มูลโดย
ใชแ้บบสอบถามมีความหมายดงัน้ี 
 คะแนนเฉล่ียระหวา่ง 1.00-1.50 หมายถึง ความเส่ียงท่ีเกิดผลกระทบต่อสินคา้นอ้ยท่ีสุด 
 คะแนนเฉล่ียระหวา่ง 1.51-2.50 หมายถึง ความเส่ียงท่ีเกิดผลกระทบต่อสินคา้นอ้ย 
 คะแนนเฉล่ียระหวา่ง 2.51-3.50 หมายถึง ความเส่ียงท่ีเกิดผลกระทบต่อสินคา้ปานกลาง 
 คะแนนเฉล่ียระหวา่ง 3.51-4.50 หมายถึง ความเส่ียงท่ีเกิดผลกระทบต่อสินคา้มาก 
 คะแนนเฉล่ียระหวา่ง 4.51-5.00 หมายถึง ความเส่ียงท่ีเกิดผลกระทบต่อสินคา้มากท่ีสุด 
 

การสร้างและตรวจสอบคุณภาพของเคร่ืองมือวิจัย 
 เคร่ืองมือเชิงปริมาณท่ีใชใ้นการเก็บขอ้มูลนั้นเป็นแบบสอบถาม ซ่ึงผูว้จิยัไดด้ าเนินการ
ทดสอบคุณภาพของเคร่ืองมือการวจิยัตามขั้นตอนดงัน้ี 
 1. ศึกษาคน้ควา้ นิยาม แนวความคิด ทฤษฎี หลกัการจากหนงัสือ ต ารา เอกสาร และ
งานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง 
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 2. ศึกษาวธีิการสร้างแบบสอบถามจากหนงัสือ ต ารา เอกสาร งานวจิยั ต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง 
 3. สร้างแบบสอบถามโดยท่ีไดพ้ฒันาข้ึนจากการทบทวนวรรณกรรมและวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง
ก าหนดเป็นค าถาม เพื่อสะดวกในการวเิคราะห์ขอ้มูล 
 4. น าแบบสอบถามท่ีเขียนขอ้ค าถามเสนอต่ออาจารยท่ี์ปรึกษาวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งกบังาน  
เพื่อตรวจสอบความถูกตอ้งของแบบสอบถามและปรับแก ้
 5. น าแบบสอบถามท่ีแกไ้ขส่งใหผู้ท้รงคุณวุฒิดา้นการสร้างเคร่ืองมือวิจยั เพื่อตรวจสอบ
ความถูกตอ้งดา้นโครงสร้างและเน้ือหา พร้อมทั้งพิจารณาความถูกตอ้งชดัเจนของภาษาท่ีใช ้ 
จ  านวน 3 ท่าน ไดแ้ก่  
  5.1 อาจารยพ์ณณกร ทองหล้ิม ต าแหน่ง ประธานสาขาวชิาการคา้ระหวา่งประเทศ
และการจดัการโลจิสติกส์ คณะโลจิสติกส์ มหาวทิยาลยับูรพา 
  5.2 ผูช่้วยศาสตราจารย ์เรือเอก ดร.สราวธุ ลกัษณะโต ต าแหน่ง รองคณบดีฝ่ายองคก์ร
สัมพนัธ์และพฒันานิสิต และอาจารยป์ระจ าสาขาวิชาการจดัการอุตสาหกรรมพาณิชยนาวี 
คณะโลจิสติกส์ มหาวทิยาลยับูรพา 
  5.3 ผูช่้วยศาสตราจารย ์ดร.ฐิติมา วงศอิ์นตา ต าแหน่ง ประธานสาขาวชิาการจดัการ 
โลจิสติกส์ คณะโลจิสติกส์ มหาวทิยาลยับูรพา 
 จากผลการพิจารณาของผูเ้ช่ียวชาญแต่ละท่าน น ามาค านวณหาค่าดชันีความสอดคลอ้ง 
(Index of Item Objective Congruence: IOC) ดงัน้ี (อภิญญา อิงอาจ, 2557) 

 

สูตรการค านวณค่า       IOC  =  
Σ𝑁

𝑁
 

 
 เม่ือ       IOC         คือ           ดชันีความสอดคลอ้งระหวา่งขอ้ค าถามกบัวตัถุประสงค ์

  ΣR          คือ            ผลรวมของความคิดเห็นของผูเ้ช่ียวชาญ 
  N คือ จ านวนผูเ้ช่ียวชาญ 

 ถา้ผูเ้ช่ียวชาญ แน่ใจวา่ขอ้ค าถามนั้นมีเหมาะสม ใหค้ะแนนเท่ากบั +1 
 ถา้ผูเ้ช่ียวชาญ ไม่แน่ใจวา่ขอ้ค าถามนั้นมีเหมาะสม ใหค้ะแนนเท่ากบั 0 
 ถา้ผูเ้ช่ียวชาญ แน่ใจวา่ขอ้ค าถามนั้นไม่มีเหมาะสม ใหค้ะแนนเท่ากบั -1 
 ค่าดชันีความสอดคลอ้งของเน้ือหาในขอ้ค าถามกบัค านิยาม ท่ีมีค่า 0.50 ข้ึนไป แสดงวา่
ขอ้ค าถามนั้นมีความเหมาะสม โดยค่าดชันีความสอดคลอ้งของเน้ือหาในขอ้ค าถามกบัค านิยามของ
แบบสอบถามน้ีมีค่าระหวา่ง 1.00 

ER 
N 

N 
ER 
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 6. หาค่าความเช่ือมัน่ (Reliability) ผูว้จิยัไดน้ าแบบสอบถามท่ีพฒันาข้ึนมาปรับปรุง
แกไ้ขตามค าแนะน าของอาจารยท่ี์ปรึกษาวจิยั แลว้น าไปทดลองใช ้(Try out) กบักลุ่มประชากรท่ีมี
ความใกลเ้คียงกบักลุ่มประชากรท่ีจะศึกษา จ านวน 30 คน เพื่อหาค่าความเช่ือมัน่ของแบบสอบถาม 
(Reliability) ดว้ยการหาความสอดคลอ้งภายในค่าสัมประสิทธ์ิแอลฟ่า (Alpha Coefficient) ตามวธีิ
ของ Cronbach ซ่ึงแบบสอบถามมีค่ามากกวา่ 0.879 ถือวา่แบบสอบถามเช่ือถือได ้
 

การเก็บรวบรวมข้อมูล 
 การศึกษาคร้ังน้ี เป็นการศึกษาเชิงพรรณนาโดยการเก็บขอ้มูลจากกลุ่มเป้าหมายจ านวน 
340 คน ของพนกังานบริษทัน าเขา้-ส่งออกสินคา้ระหวา่งประเทศ ทั้งเพศชาย และเพศหญิง โดยให้
ผูต้อบแบบสอบถามกรอกขอ้มูลดว้ยตนเองโดยใช ้(Google form) และผูว้จิยัเก็บรวบรวมแบบสอบ 
ถามไปตรวจสอบความถูกตอ้งและน าไปวเิคราะห์ขอ้มูลขั้นตอนการเก็บรวบรวมขอ้มูล ดงัน้ี 
 1. จดัเตรียมแบบสอบถามจ านวน 340 ชุด 
 2. น าแบบสอบถาม (Google form) ส่งใหก้บัพนกังานบริษทัน าเขา้-ส่งออกสินคา้ 
ระหวา่งประเทศทั้ง 3 บริษทั พร้อมแจง้ขอความร่วมมือเก่ียวกบัวตัถุประสงคแ์ละแจง้ก าหนดการ
ส่งคืนแบบสอบถาม ระยะเวลา 30 วนั 
 3. น าแบบสอบถามท่ีรวบรวมไดม้าพิจารณาความสมบูรณ์ของการตอบแบบสอบถาม 
เพื่อหาการวเิคราะห์ดว้ยวธีิการทางสถิติต่อไป  
 

วธีิการวเิคราะห์ข้อมูล 
 การวเิคราะห์ขอ้มูลในการวจิยัคร้ังน้ี ผูว้จิยัไดน้ าแบบสอบถามท่ีไดรั้บกลบัคืนมาทั้งหมด
มาท าการวเิคราะห์และประมวลผลดว้ยคอมพิวเตอร์ โดยใชโ้ปรแกรมส าเร็จรูปทางสถิติ 
เพื่อวเิคราะห์ขอ้มูลเชิงสถิติพรรณนา (Descriptive statistics) เพื่อหาความสัมพนัธ์ระหวา่งขอ้มูล
ทัว่ไปกบัความเส่ียงท่ีเกิดผลกระทบต่อสินคา้ ทั้งหมด 5 ดา้น ดงัน้ี 
 1. ดา้นการขนส่ง  
 2. ดา้นบรรจุสินคา้  
 3. ดา้นพนกังาน  
 4. ดา้นประกนัภยั 
 5. ดา้นภยัธรรมชาติ 
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สถิติทีใ่ช้ในการวจิัย 
 สถิติในการวเิคราะห์ขอ้มูลสถิติขอ้มูลมีดงัน้ี 
 1. การวเิคราะห์ขอ้มูลเชิงสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive analysis) 
  1.1. ค่าสถิติร้อยละ (Percentage) ค่าเฉล่ีย (Mean) และการแจกแจงความถ่ี (Frequency 
distribution) ใชเ้พื่อแปลความหมายขอ้มูลส่วนตวัของพนกังานบริษทัในการน าเขา้ส่งออกสินคา้
ระหวา่งประเทศ 
  1.2. ค่าคะแนนเฉล่ีย (Mean) และค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard deviation) เพื่อใช้
แปลความหมายของระดบัความเส่ียงในทางการคา้ระหวา่งประเทศท่ีมีผลกระทบมาจากการส่ง
สินคา้ทางทะเล (อภิญญา อิงอาจ, 2557) 
 2. การวเิคราะห์สถิติเชิงอนุมาน (Inferential analysis) ในการทดสอบสมมุติฐานโดยใช ้
  2.1 การทดสอบค่าทีแบบอิสระ (Independence sample t-Test) ใชท้ดสอบ 
ความแตกต่างระหวา่งค่าเฉล่ียของกลุ่มตวัอยา่ง คือ เพศ   
  2.2 วเิคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว (One-way Analysis of variance: ANOVA) 
เพื่อทดสอบความแตกต่างระหวา่งค่าเฉล่ียของกลุ่มตวัอยา่งตั้งแต่ 3 กลุ่มข้ึนไป ไดแ้ก่ อาย ุระดบั
การศึกษา ต าแหน่งงาน ระยะเวลาในการท างาน ความถ่ีในการใชบ้ริการ ลกัษณะในการใชบ้ริการ 
ประเภทของผูใ้ชบ้ริการ 
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บทที่ 4 
ผลการวิจัย 

  
 การน าเสนอผลการวเิคราะห์ขอ้มูลการวจิยั เร่ือง ความเส่ียงในทางการคา้ระหวา่ง
ประเทศท่ีมีผลกระทบมาจากการส่งสินคา้ทางทะเล เป็นการวจิยัเชิงปริมาณ โดยมีวตัถุประสงค ์  
เพื่อศึกษาปัญหาความเสียหายของการขนส่งสินคา้ทางทะเล และหาแนวทางแกไ้ขและการพฒันา
กระบวนในการขนส่งสินคา้ทางทะเล ของพนกังานบริษทัในการน าเขา้ส่งออกสินคา้ระหวา่ง
ประเทศ โดยน าเสนอผลการวเิคราะห์ขอ้มูลแบ่งออกเป็น ดงัน้ี 
 1. ผลการวเิคราะห์ขอ้มูลส่วนบุคคล 
 2. ผลการวเิคราะห์ดา้นความเส่ียงจากการส่งสินคา้ 
 3. การทดสอบสมมติฐาน 
 สัญลกัษณ์ทีใ่ช้ในการวจัิย 
 n  แทน ขนาดตวัอยา่งของพนกังานพนกังานบริษทัขนส่งสินคา้ 
 x̅  แทน  ค่าเฉล่ีย 
 SD แทน ค่าส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
 t   แทน ค่าสถิติทดสอบใน t-distribution 
 sig  แทน นยัส าคญัทางสถิติจากการทดสอบระดบั .05 
 

ส่วนที ่1 ผลการวเิคราะห์ข้อมูลส่วนบุคคล  
 การวเิคราะห์ขอ้มูลส่วนบุคคลของผูต้อบแบบสอบถาม จากกลุ่มตวัอยา่งท่ีเป็นของ
พนกังานบริษทัน าเขา้ส่งออกสินคา้ระหวา่งประเทศ จ านวน 184 คน จ าแนกตาม เพศ อาย ุระดบั
การศึกษา ต าแหน่งงาน ระยะเวลาในการท างาน ความถ่ีในการขนส่งสินคา้ ลกัษณะในการใช้
บริการสายเรือ ประเภทของผูใ้ชบ้ริการ แสดงในตารางท่ี 7 ดงัน้ี 
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ตารางท่ี 7 จ  านวนและร้อยละของกลุ่มตวัอยา่ง 
 

ข้อมูลส่วนบุคคล ความถี่ ร้อยละ 
เพศ   
   ชาย 94 51.10 
   หญิง 90 48.90 

รวม 184 100 
อาย ุ   
   20-30 ปี 80 43.50 
   31-40 ปี 99 53.80 
   41-50 ปี  5 2.70 

รวม 184 100 
ระดบัการศึกษา   
   ปริญญาโท 20 10.90 
   ปริญญาตรี 149 81.00 
   อนุปริญญา 15 8.20 

รวม 184 100 
ต าแหน่งงาน   
   ระดบัผูบ้ริการ 8 4.30 
   ระดบัปฏิบติัการ 116 63.00 
   ระดบัหวัหนา้ฝ่าย 49 26.60 
   ระดบัผูจ้ดัการ 11 6.00 

รวม 184 100 
ระยะเวลาในการท างานท่ีเก่ียวกบัน าเขา้  - ส่งออก   
   ต ่ากวา่ 1ปี 7 3.80 
   2-4 ปี 119 64.70 
   5-10 ปี  53 28.80 
   10 ปีข้ึนไป 5 2.70 

รวม 184 100 
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ตารางท่ี 7 (ต่อ) 
 

ข้อมูลส่วนบุคคล ความถี่ ร้อยละ 
ความถ่ีในการใชบ้ริการขนส่งสินคา้   
   1-50 คร้ัง/ เดือน 129 70.10 
   51-100 คร้ัง/ เดือน 50 27.20 
   101-150 คร้ัง/ เดือน 3 1.60 
   มากกวา่ 150 คร้ังต่อเดือน 2 1.10 

รวม 184 100 
ลกัษณะการใชบ้ริการสายเรือ   
   สายเรือไทย 25 13.60 
   สายเรือต่างชาติ 44 23.90 
   สายเรือไทยและสายเรือต่างชาติ 115 62.50 

รวม 184 100 
ประเภทของผูใ้ชบ้ริการ   
   ผูน้  าเขา้ 47 25.50 
   ผูส่้งออก 70 38.00 
   ผูรั้บสินคา้ 56 30.40 
   ผูผ้ลิต 4 2.20 
   ตวัแทนขาย 7 3.80 

รวม 184 100 
 
 จากตารางท่ี 7 พบวา่มีพนกังานบริษทัขนส่งสินคา้จ านวนทั้งส้ิน 184 คน ส่วนใหญ่คิด
เป็นเพศชาย จ านวน 94 คน คิดเป็นร้อยละ 51.10 และเป็นเพศหญิงจ านวน 90 คน คิดเป็นร้อยละ  
48.90 
 พนกังานอาย ุ 20-30 ปี  จ  านวน 80 คน คิดเป็นร้อยละ 43.50 อาย ุ31-40 ปี จ  านวน 99 คน  
คิดเป็นร้อยละ 53.80 อาย ุ41-50 ปี จ  านวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ  2.70 
 พนกังานส่วนใหญ่ระดบัการศึกษาปริญญาตรี จ  านวน 149 คน คิดเป็นร้อยละ 81.00  
ปริญญาโทจ านวน 20 คน คิดเป็นร้อยละ 10.90 และอนุปริญญาจ าวนวน 15 คน คิดเป็นร้อยละ 8.20 
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 พนกังานส่วนใหญ่ต าแหน่งงานระดบัปฏิบติัการ จ านวน 116 คน คิดเป็นร้อยละ 63.00 
ระดบัผูบ้ริการ จ านวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 4.30 ระดบัหวัหนา้ฝ่าย จ านวน 49 คน คิดเป็นร้อยละ 
26.60 และระดบัผูจ้ดัการ จ านวน 11 คน คิดเป็นร้อยละ 6.00 
 ระยะเลาในการปฏิบติังานเก่ียวกบัน าเขา้ - ส่งออก ส่วนใหญ่ 2-4 ปี จ  านวน 119 คน คิด
เป็นร้อยละ 64.70 รองลงมาคือ 5-10 ปี จ  านวน 53 คน คิดเป็นร้อยละ 28.80 ต ่ากวา่ 1 ปี จ  านวน 7 
คน คิดเป็นร้อยละ 3.80 และ 10 ปี จ  านวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 2.70 
 ความถ่ีในการใชบ้ริการขนส่งสินคา้ส่วนใหญ่ 1-50 คร้ัง/ เดือน จ านวน 129 คน คิดเป็น
ร้อยละ 70.10 รองลงมา 51-100 คร้ัง/ เดือน จ านวน 50 คน คิดเป็นร้อยละ 27.20 101-150 คร้ัง/ เดือน 
จ านวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 1.60 และมากกวา่ 150 คร้ัง/ เดือน จ านวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 1.10 
 การใชบ้ริการสายเรือส่วนใหญ่จะเป็นสายเรือไทยและสายเรือต่างชาติ จ  านวน 115 คน 
คิดเป็นร้อยละ 62.50 สายเรือต่างชาติ จ  านวน 44 คน คิดเป็นร้อยละ 23.90 และสายเรือไทย จ านวน 
25 คน คิดเป็นร้อยละ 13.60  
 และประเภทของผูใ้ชบ้ริการส่วนใหญ่เป็นผูส่้งออก จ านวน 70 คน คิดเป็นร้อยละ 38.00 
รองลงมาผูรั้บสินคา้ จ  านวน 56 คน คิดเป็นร้อยละ 30.40 ผูน้ าเขา้ จ  านวน 47 คน คิดเป็นร้อยละ 
25.50 ตวัแทนขาย จ านวน 7 คน คิดเป็นร้อยละ 3.80 และผูผ้ลิต จ านวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 2.20 
 

ตอนที ่2 ผลการวเิคราะห์ด้านความเส่ียงจากการส่งสินค้า  
 

ตารางท่ี 8 ค่าคะแนนเฉล่ีย และค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ในภาพรวม 
 

ความเส่ียงจากการส่งสินค้า 𝐱̅ SD แปลความหมาย ล าดับ 
1. ดา้นการขนส่ง 3.55 .898 มาก 3 
2. ดา้นการบรรจุสินคา้ 3.55 .881 มาก 4 
3. ดา้นพนกังาน 3.76 .746 มาก 2 
4. ดา้นประกนัภยัทางทะเล 3.45 .875 ปานกลาง 5 
5. ดา้นภยัธรรมชาติ 3.81 .698 มาก 1 
                รวม 3.62 .819 มาก  
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 จากตารางท่ี 8 พบวา่ ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ของพนกังานบริษทัน าเขา้ส่งออกสินคา้
ระหวา่งประเทศ โดยรวมทั้ง 5 ดา้นอยูใ่นระดบัมาก (x̅ = 3.62, SD = .819) โดยเรียงล าดบัจาก
ค่าเฉล่ียจากมากไปนอ้ย ไดแ้ก่ ดา้นภยัธรรมชาติ (x̅ = 3.81, SD = .698) ดา้นพนกังาน (x̅ = 3.76, 
SD = 0.746) ดา้นการขนส่ง (x̅ = 3.55, SD = .898) ดา้นการบรรจุสินคา้ (x̅ = 3.55, SD = .881) และ
ดา้นประกนัภยัทางทะเล (x̅ = .345, SD = .875) 
 
ตารางท่ี 9 ค่าคะแนนเฉล่ียและค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นการขนส่ง 
 

ด้านการขนส่ง 𝐱̅ SD แปลความหมาย ล าดับ 
1. การขนส่งสินคา้ทางทะเลท่านคิดวา่
เกิดความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด 

3.57 .872 มาก 2 

2. การเลือกผูข้นส่งใหท้  าหนา้ท่ีขนส่ง
สินคา้ ท่านคิดวา่ความเส่ียงท่ีจะเกิด
ข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

3.43 .800 ปานกลาง 3 

3. ความเสียหายท่ีเกิดจากน ้าทะเลเขา้ตู ้
สินคา้ในขณะท่ีส่งสินคา้ ท่านคิดวา่ 
ความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึนกบัสินคา้ระดบั
ใด 

 
3.42 

 
.983 

 
ปานกลาง 

 
4 

4. หากเรือขนส่งสินคา้เกิดอุบติัเหตุ
พลิกคว  ่า ท่านคิดวา่ความเส่ียงท่ีจะ
เกิดข้ึน กบัสินคา้ระดบัใด 

 
3.77 

 
.938 

 
มาก 

 
1 

รวม 3.54 0.898 มาก  
 

 จากตารางท่ี 9 พบวา่ ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ของพนกังานบริษทัน าเขา้ส่งออกสินคา้
ระหวา่งประเทศ ดา้นการขนส่งมีความคิดเห็นในระดบัมาก (x̅ = 3.54, SD = .898) เม่ือพิจารณาเป็น
รายขอ้พบวา่ มีค่าเฉล่ียในระดบัมาก และมีค่าเฉล่ียในระดบัปานกลาง โดยเรียงล าดบัค่าเฉล่ียจาก
มากไปนอ้ย ไดแ้ก่ ความเส่ียงจากเรือขนส่งสินคา้เกิดอุบติัเหตุพลิกคว  ่า (x̅ = 3.77, SD = .938)  
ความเส่ียงจากการขนส่งสินคา้ทางทะเล (x̅ = 3.57, SD = .872) ความเส่ียงจากการเลือกผูข้นส่งให้
ท าหนา้ท่ีขนส่งสินคา้ (x̅ = 3.43, SD = .800) และความเส่ียงจากความเสียหายท่ีเกิดจากน ้ าทะเล 
เขา้ตูสิ้นคา้ในขณะท่ีส่งสินคา้ (x̅ = 3.42, SD = .983)    
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สินคา้ 
ตารางท่ี 10 ค่าคะแนนเฉล่ียและค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นการบรรจุ
สินคา้ 
 

ด้านการบรรจุสินค้า 𝐱̅ SD แปลความหมาย ล าดับ 
1. อุปกรณ์ท่ีใชใ้นการโหลดสินคา้ข้ึนเรือ-ลงเรือ 
เช่น เครน รถโฟลค์ลิฟท ์จะเกิดความเส่ียงต่อสินคา้
ระดบัใด 

3.61 .822 มาก 1 

2. การบรรจุสินคา้ข้ึน-ลงจากตูค้อนเทนเนอร์ 
มีความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด 

3.52 .899 มาก 3 

3. ตูค้อนเทนเนอร์ท่ีบรรจุสินคา้ มีความเส่ียงท่ีจะ
เกิดสินคา้เสียหายระดบัใด 

3.48 .975 ปานกลาง 4 

4. ตูสิ้นคา้ท่ีมีสินคา้หลายบริษทัท่านคิดวา่สินคา้ 
มีความเส่ียงระดบัใด 

3.57 .827 มาก 2 

รวม 3.54 0.880 มาก  
 
 จากตารางท่ี 10 พบวา่ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ของพนกังานบริษทัน าเขา้ส่งออกสินคา้
ระหวา่งประเทศ ดา้นการบรรจุสินคา้มีความคิดเห็นในระดบัมาก (x̅ = 3.54, SD = .880) เม่ือ
พิจารณาเป็นรายขอ้พบวา่ มีค่าเฉล่ียในระดบัมาก และมีค่าเฉล่ียในระดบัปานกลาง โดยเรียงล าดบั
ค่าเฉล่ียจากมากไปนอ้ย ไดแ้ก่ ความเส่ียงจากอุปกรณ์ท่ีใชใ้นการโหลดสินคา้ข้ึนเรือ-ลงเรือ เช่น 
เครน รถโฟลค์ลิฟท ์(x̅ = 3.61, SD = .822) ความเส่ียงจากตูสิ้นคา้ท่ีมีสินคา้หลายบริษทั (x̅ = 3.57, 
SD = .827) ความเส่ียงจากการบรรจุสินคา้ข้ึน-ลงจากตูค้อนเทนเนอร์ (x̅ = 3.52, SD = .899)  
และความเส่ียงจากตูค้อนเทนเนอร์ท่ีบรรจุสินคา้ (x̅ = 3.48, SD = .975) 
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สินคา้ 
ตารางท่ี 11 ค่าคะแนนเฉล่ียและค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นการบรรจุ
สินคา้ 
 

ด้านพนักงาน     𝐱̅        SD แปลความหมาย ล าดับ 
1. ความผดิพลาดในการปฏิบติังานของพนกังาน
ส่งผลใหสิ้นคา้เสียหายระดบัใด 

3.77 .697 มาก    3 

2. พนกังานไม่มีทกัษะ ประสิทธิภาพ และความ
เช่ียวชาญท าใหสิ้นคา้ มีความส่ียงระดบัใด 

3.45 .985 ปานกลาง 4 

3. หากท่านจา้งผูข้นส่งเป็นบริษทัท่ีไม่ได้
มาตรฐาน ท่านคิดวา่ความเส่ียงท่ีจะเกิดสินคา้
เสียหายระดบัใด 

3.95 .647 มาก 1 

4. พนกังานไม่ปฏิบติัตามกฎระเบียบของบริษทั 
เช่น หยอกลอ้กนัในเวลาท างาน เลินเล่อ ท่านคิด
วา่มีความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

3.88 .653 มาก 2 

รวม 3.76 .741 มาก  
 
 จากตารางท่ี 11 พบวา่ ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ของพนกังานบริษทัน าเขา้ส่งออก
สินคา้ระหวา่งประเทศ ดา้นพนกังานมีความคิดเห็นในระดบัมาก (x̅ = 3.76, SD = .741) เม่ือ
พิจารณาเป็นรายขอ้พบวา่ มีค่าเฉล่ียในระดบัมาก และมีค่าเฉล่ียในระดบัปานกลาง โดยเรียงล าดบั
ค่าเฉล่ียจากมากไปนอ้ย ไดแ้ก่ ความเส่ียงจากการจา้งบริษทัผูข้นส่งท่ีไม่ไดม้าตรฐาน (x̅ = 3.95, SD 
= .647) ความเส่ียงจากพนกังานไม่ปฏิบติัตามกฎระเบียบของบริษทั เช่น หยอกลอ้กนัในเวลาท างาน 
เลินเล่อ (x̅ = 3.88, SD = .653) ความเส่ียงจากความผดิพลาดในการปฏิบติังานของพนกังาน  
(x̅ = 3.77, SD = .697) และความเส่ียงจากพนกังานไม่มีทกัษะ ประสิทธิภาพ ความเช่ียวชาญ (x̅ = 
3.45, SD = .985)  
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ตารางท่ี 12 ค่าคะแนนเฉล่ียและค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้น
ประกนัภยัทางทะเล 
 

ด้านประกนัภัยทางทะเล 𝐱̅ SD แปลความหมาย ล าดับ 
1. หากสินคา้ของท่านไม่มีการท า
ประกนัภยั ท่านคิดวา่สินคา้มีความเส่ียง
ระดบัใด 

3.85 .652 มาก 1 

2. หากท่านมีประกนัภยัแลว้ท่านคิดวา่
สินคา้ของท่านมีความเส่ียงระดบัใด 

3.32 .900 ปานกลาง 5 

3. ความคุม้ครองท่ีท่านซ้ือประกนัภยั
ส่งผลใหสิ้นคา้มีความเส่ียงระดบัใด 

3.37 .972 ปานกลาง 2 

4. หากท่านจ่ายเบ้ียประกนัภยัท่ีสูง ท่าน
คิดวา่มีความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด 

3.33 .948 ปานกลาง 4 

5. หากท่านท าประกนัภยัถูก แต่ความ
คุม้ครองเท่ากบัเบ้ียท่ีจ่ายแพง ท่านคิดวา่
สินคา้มีความเส่ียงระดบัใด 

3.36 .901 ปานกลาง 3 

รวม 3.44 0.876 ปานกลาง  
 
 จากตารางท่ี 12 พบวา่ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ของพนกังานบริษทัน าเขา้ส่งออกสินคา้
ระหวา่งประเทศ ดา้นพนกังานมีความคิดเห็นในระดบัปานกลาง (x̅ = 3.44, SD = .867) เม่ือ
พิจารณาเป็นรายขอ้พบวา่ มีค่าเฉล่ียในระดบัมาก และมีค่าเฉล่ียในระดบัปานกลาง โดยเรียงล าดบั
ค่าเฉล่ียจากมากไปนอ้ย ไดแ้ก่ ความเส่ียงจากหากสินคา้ไม่มีการท าประกนัภยั (x̅ = 3.85, SD = 
.625) ความเส่ียงจากความคุม้ครองท่ีซ้ือประกนัภยั (x̅ = 3.37, SD = .972) ความเส่ียงจากการท า
ประกนัภยัถูก แต่ความคุม้ครองเท่ากบัเบ้ียท่ีจ่ายแพง (x̅ = 3.36, SD = .901) และความเส่ียงจากการ
จ่ายเบ้ียประกนัภยัท่ีสูง (x̅ = 3.33, SD = .948)  
 
 
 
 
  

ดา้นประกนัภยัทางทะเล 
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ตารางท่ี 13 ค่าคะแนนเฉล่ียและค่าเบ่ียงเบนมาตรฐานของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นภยั
ธรรมชาติ 
 

ด้านภัยธรรมชาติ 𝐱̅ SD แปลความหมาย ล าดับ 
1. สภาพอากาศท่ีเปล่ียนแปลงในแต่ละ
ประเทศตั้งแต่ตน้ทางจนถึงปลายทางส่งผลให้
มีความเส่ียงท่ีจะเกิดสินคา้เสียหายระดบัใด 

3.83 .646 มาก 2 

2. คล่ืนลมทะเลมีความเส่ียงต่อสินคา้ของท่าน
ระดบัใด 

3.73 .679 มาก 3 

3. อุบติัเหตุทางทะเล เช่น เรือชนกนั เรือคว  ่า 
เรือชนโขดหิน มีความเส่ียง ต่อสินคา้ระดบัใด 

3.88 .769 มาก 1 

รวม 3.81 0.698 มาก  
 
 จากตารางท่ี 13 พบวา่ ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ของพนกังานบริษทัน าเขา้ส่งออก
สินคา้ระหวา่งประเทศ ดา้นพนกังานมีความคิดเห็นในระดบัมาก (x̅ = 3.81, SD = .698) เม่ือ
พิจารณาเป็นรายขอ้พบวา่ มีค่าเฉล่ียในระดบัมาก โดยเรียงล าดบัค่าเฉล่ียจากมากไปนอ้ย ไดแ้ก่     
ความเส่ียงจากอุบติัเหตุทางทะเล เช่น เรือชนกนั เรือคว  ่า เรือชนโขดหิน (x̅ = 3.88, SD = .769) 
ความเส่ียงจากสภาพอากาศท่ีเปล่ียนแปลงในแต่ละประเทศตั้งแต่ตน้ทางจนถึงปลายทาง (x̅ = 3.83, 
SD = .646) และความเส่ียงจากคล่ืนลมทะเล (x̅ = 3.73, SD = .679)  
 

ตอนที ่3 การทดสอบสมมติฐาน 
 การทดสอบสมมุติฐานคร้ังน้ี สถิติท่ีใชใ้นการวเิคราะห์ จะใชค้่าสถิติ t-Test กบักลุ่ม 
ตวัอยา่งสองกลุ่ม ไดแ้ก่ เพศ ซ่ึงแบ่งออกเป็นเพศชายและเพศหญิง 
 ในขณะท่ีกลุ่มตวัอยา่งมีมากกวา่สองกลุ่มขน้ไปจะใชก้ารวเิคราะห์ความแปรปรวนทาง
เดียว One-Way Analysis of Variance: ANOVA) โดยกลุ่มตวัอยา่งท่ีมากกวา่สองกลุ่มข้ึนไป ไดแ้ก่ 
อาย ุระดบัการศึกษา ต าแหน่งงาน ระยะเวลาในการท างาน ความถ่ีในการใชบ้ริการ ลกัษณะใน    
การใชบ้ริการ และประเภทของผูใ้ชบ้ริการ ทั้งน้ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 ดงันั้น ดงันั้น ผูว้จิยั 
จะปฏิเสธสมมติฐานหลกั และยอมรับสมมติฐานรอง ก็ต่อเม่ือค่า Sig มีค่านอ้ยกวา่ .05   

ดา้นภยัธรรมชาติ 
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 ในการศึกษาคร้ังน้ี ผูว้ิจยัไดต้ั้งสมมติฐานไวต้ามท่ีไดร้ะบุไวใ้นบทท่ี 1 ดงัน้ี 
 สมมุติฐาน ปัจจยัส่วนบุคคลประกอบดว้ย เพศ อาย ุระดบัการศึกษา ต าแหน่งงาน 
ระยะเวลาในการท างาน ความถ่ีในการขนส่งสินคา้ ลกัษณะในการใชบ้ริการสายเรือ และประเภท
ของผูใ้ชบ้ริการ ท่ีท าใหเ้กิดความเส่ียงในทางการคา้ระหวา่งประเทศท่ีมีผลกระทบจากการส่งสินคา้
ทางทะเล    
 
ตารางท่ี 14 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้เม่ือจ าแนกตาม เพศ 
 

ความเส่ียงจากการส่งสินค้า 
 เพศชาย เพศหญงิ t sig. 

𝐱̅ SD 𝐱̅ SD 
1. ดา้นการขนส่ง 3.50 .947 3.60 .846 1.008 .348 
2. ดา้นการบรรจุสินคา้ 3.44 .951 3.66 .789 3.927 .130 
3. ดา้นพนกังาน 3.72 .774 3.81 .700 .893 .407 
4. ดา้นประกนัภยัทางทะเล 3.31 .879 3.59 .859 .846 .582 
5. ดา้นภยัธรรมชาติ 3.74 .753 3.88 .629 5.107 .194 
                รวม 3.54 .861 3.71 .765 2.356 .332 
*sig < .05 
 
 จากตารางท่ี 14 เม่ือเปรียบเทียบความเส่ียงจากการส่งสินคา้ในภาพรวม จ าแนกตามเพศ 
พบวา่ เพศต่างกนั ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ในภาพรวมไม่แตกต่างกนั แต่เม่ือพิจารณาเป็นราย
ดา้นพบวา่ ความเส่ียงโดยรวมทั้ง 5 ดา้น ผลลพัธ์ท่ีไดมี้ความใกลเ้คียงกนั โดยความเส่ียงดา้นท่ีมีผล
อนัดบัแรกคือ ดา้นประกนัภยัทางทะเล รองลงมาดา้นพนกังาน ดา้นการขนส่ง ดา้นภยัธรรมชาติ 
และดา้นการบรรจุสินคา้    
  



 40 

ตารางท่ี 15 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นการขนส่ง เม่ือ
จ าแนกตาม เพศ 
 

ด้านการขนส่ง  เพศชาย เพศหญงิ t sig. 
𝐱̅ 𝐱̅ 

1. การขนส่งสินคา้ทางทะเลท่านคิดวา่
เกิดความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด 

3.53 3.61 1.665 .199 

2. การเลือกผูข้นส่งใหท้  าหนา้ท่ีขนส่ง
สินคา้ ท่านคิดวา่ความเส่ียงท่ีจะเกิด
ข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

3.34 3.53 .341 .560 

3. ความเสียหายท่ีเกิดจากน ้าทะเลเขา้ตู ้
สินคา้ในขณะท่ีส่งสินคา้ ท่านคิดวา่ 
ความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

3.39 3.46 .919 .339 

4. หากเรือขนส่งสินคา้เกิดอุบติัเหตุ
พลิกคว  ่า ท่านคิดวา่ความเส่ียงท่ีจะเกิด
ข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

3.73 3.80 1.105 .295 

รวม 3.50 3.60 1.008 .348 
*sig < .05 
           
 จากตารางท่ี 15 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทุกขอ้ ไม่วา่จะ
เป็นการเลือกผูข้นส่งใหท้  าหนา้ท่ีขนส่งสินคา้ ความเสียหายท่ีเกิดจากน ้าทะเลเขา้ตูสิ้นคา้ในขณะท่ี
ส่งสินคา้ เรือขนส่งสินคา้เกิดอุบติัเหตุพลิกคว  ่า และการขนส่งสินคา้ทางทะเลท่ีเกิดความเส่ียงต่อ
สินคา้ ผลท่ีไดคื้อไม่แตกต่างกนั และเม่ือพิจารณารายละเอียดทุกขอ้ พบวา่ ความเส่ียงจากการส่ง
สินคา้ไม่วา่เพศชาย หรือเพศหญิงก็ไม่แตกต่างกนั ดงันั้น ผลการศึกษาน้ีจึงแสดงใหเ้ห็นวา่ 
ความเส่ียงในดา้นการขนส่งสินคา้ไม่แตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญั  
 
 
    

เม่ือจ าแนกตาม เพศ 
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ตารางท่ี 16 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นการบรรจุสินคา้ 
เม่ือจ าแนกตามเพศ 
 

ด้านการบรรจุสินค้า  เพศชาย เพศหญงิ t sig. 
𝐱̅ 𝐱̅ 

1. อุปกรณ์ท่ีใชใ้นการโหลดสินคา้ข้ึนเรือ-ลง
เรือ เช่น เครน รถโฟลค์ลิฟท ์จะเกิดความ
เส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด 

3.47 3.77 9.202 .003* 

2. การบรรจุสินคา้ข้ึน-ลงจากตูค้อนเทนเนอร์
มีความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด 

3.39 3.64 3.377 .068 

3. ตูค้อนเทนเนอร์ท่ีบรรจุสินคา้ มีความเส่ียง
ท่ีจะเกิดสินคา้เสียหายระดบัใด 

3.38 3.59 1.998 .161 

4. ตูสิ้นคา้ท่ีมีสินคา้หลายบริษทัท่านคิดวา่
สินคา้มีความเส่ียงระดบัใด 

3.52 3.62 1.131 .289 

รวม 3.44 3.60 3.927 .130 
*sig < .05 
 
 จากตารางท่ี 16 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทุกขอ้ ไม่วา่จะ
เป็นตูสิ้นคา้ท่ีมีสินคา้หลายบริษทั ตูค้อนเทนเนอร์ท่ีบรรจุสินคา้ การบรรจุสินคา้ข้ึน-ลงจากตูค้อน
เทนเนอร์ และอุปกรณ์ท่ีใชใ้นการโหลดสินคา้ข้ึนเรือ-ลงเรือ เช่น เครน รถโฟลค์ลิฟท ์ไม่แตกต่าง
กนั และเม่ือพิจารณารายละเอียดทุกขอ้ พบวา่ อุปกรณ์ท่ีใชใ้นการโหลดสินคา้ข้ึนเรือ-ลงเรือ เช่น 
เครน รถโฟลค์ลิฟท ์มีผลต่อพฤติกรรมความเส่ียงจากการส่งสินคา้ เพศชาย และเพศหญิง แตกต่าง
กนั ดงันั้น ผลการศึกษาน้ีจึงแสดงใหเ้ห็นวา่หวัขอ้ท่ี 1. มีความแตกต่างของค่าเฉล่ียระหวา่งเพศมาก
ท่ีสุด 
 
 
 
  

เม่ือจ าแนกตามเพศ 
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ตารางท่ี 17 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นพนกังาน เม่ือ
จ าแนกตามเพศ 
 

ด้านพนักงาน  เพศชาย เพศหญงิ   t   sig. 
  𝐱̅     𝐱̅ 

1. ความผดิพลาดในการปฏิบติังานของ
พนกังานส่งผลใหสิ้นคา้เสียหายระดบัใด 

3.71 3.82 .811 .130 

2. พนกังานไม่มีทกัษะ ประสิทธิภาพ 
และความเช่ียวชาญท าใหสิ้นคา้ มีความ
เส่ียงระดบัใด  

3.38 3.52 .657 .369 

3. หากท่านจา้งผูข้นส่งเป็นบริษทัท่ีไม่ได้
มาตรฐาน ท่านคิดวา่ความเส่ียงท่ีจะ เกิด
สินคา้เสียหายระดบัใด 

3.91 3.99 1.926 .419 

4. พนกังานไม่ปฏิบติัตามกฎระเบียบของ
บริษทั เช่น หยอกลอ้กนัในเวลาท างาน 
เลินเล่อ ท่านคิดวา่มีความเส่ียงท่ีจะเกิด
ข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

3.86 3.89 .178 .674 

รวม 3.72 3.81 .893 .407 
*sig < .05 
 
             จากตารางท่ี 17 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทุกขอ้ ไม่วา่จะ
เป็นพนกังานไม่ปฏิบติัตามกฎระเบียบของบริษทั เช่น หยอกลอ้กนัในเวลาท างาน เลินเล่อ  
จา้งผูข้นส่งเป็นบริษทัท่ีไม่ไดม้าตรฐาน พนกังานไม่มีทกัษะ ประสิทธิภาพ และความเช่ียวชาญ 
ท าใหสิ้นคา้มีความเส่ียง และความผดิพลาดในการปฏิบติังานของพนกังานไม่แตกต่างกนั และเม่ือ
พิจารณารายละเอียดทุกขอ้ พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้ไม่วา่เพศชาย หรือเพศ
หญิงก็ไม่แตกต่างกนั ดงันั้น ผลการศึกษาน้ีจึงแสดงใหเ้ห็นวา่ความเส่ียงในดา้นพนกังานไม่แตกต่าง
กนัอยา่งมีนยัส าคญั 
  

เม่ือจ าแนกตามเพศ 
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ตารางท่ี 18 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นประกนัภยัทาง
ทะเล เม่ือจ าแนกตามเพศ 
 

ด้านประกนัภัยทางทะเล  เพศชาย เพศหญงิ t sig. 
𝐱̅ 𝐱̅ 

1. หากสินคา้ของท่านไม่มีการท า
ประกนัภยั ท่านคิดวา่สินคา้มีความเส่ียง
ระดบัใด 

3.78 3.92 3.465 .064 

2. หากท่านมีประกนัภยัแลว้ท่านคิดวา่
สินคา้ของท่านมีความเส่ียงระดบัใด 

3.16 3.49 0.288 .592 

3. ความคุม้ครองท่ีท่านซ้ือประกนัภยั
ส่งผลใหสิ้นคา้มีความเส่ียงระดบัใด 

3.17 3.58 0.394 .531 

4. หากท่านจ่ายเบ้ียประกนัภยัท่ีสูง ท่านคิด
วา่มีความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด 

3.17 3.49 0.006 .939 

5. หากท่านท าประกนัภยัถูก แต่ความ
คุม้ครองเท่ากบัเบ้ียท่ีจ่ายแพง  ท่านคิดวา่
สินคา้มีความเส่ียงระดบัใด 

3.28 3.46 0.075 .785 

รวม 3.31 3.59 .846 .582 
*sig < .05 
 
 จากตารางท่ี 18 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทุกขอ้ ไม่วา่จะ
เป็น หากท่านจ่ายเบ้ียประกนัภยัท่ีสูง หากท่านท าประกนัภยัถูกแต่ความคุม้ครองเท่ากบัเบ้ียท่ีจ่าย
แพง หากท่านมีประกนัภยัแลว้ท่านคิดวา่สินคา้ของท่านมีความเส่ียง ความคุม้ครองท่ีท่านซ้ือ
ประกนัภยัส่งผลใหสิ้นคา้มีความเส่ียง  และหากสินคา้ของท่านไม่มีการท าประกนัภยั ไม่แตกต่างกนั 
และเม่ือพิจารณารายละเอียดทุกขอ้ พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้ไม่วา่เพศชาย 
หรือเพศหญิงก็ไม่แตกต่างกนั ดงันั้น ผลการศึกษาน้ีจึงแสดงใหเ้ห็นวา่ความเส่ียงในดา้นประกนัภยั
ทางทะเลไม่แตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญั 
  

ทางทะเล เม่ือจ าแนกตามเพศ 
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ตารางท่ี 19 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นภยัธรรมชาติเม่ือ
จ าแนกตาม เพศ 
 

ด้านภัยธรรมชาติ  เพศชาย เพศหญงิ t     sig. 
𝐱̅ 𝐱̅ 

1. สภาพอากาศท่ีเปล่ียนแปลงในแต่ละ
ประเทศตั้งแต่ตน้ทางจนถึงปลายทางส่งผลให้
มีความเส่ียงท่ีจะเกิดสินคา้เสียหายระดบัใด 

3.73 3.92 9.243 .003* 

2. คล่ืนลมทะเลมีความเส่ียงต่อสินคา้ของท่าน
ระดบัใด 

3.70 3.76 .337 .562 

3. อุบติัเหตุทางทะเล เช่น เรือชนกนั เรือคว  ่า 
เรือชนโขดหิน มีความเส่ียง ต่อสินคา้ระดบัใด 

3.80 3.96 5.740 .018* 

รวม 3.74 3.88 5.107 .194 
*sig < .05 
 
 จากตารางท่ี 19 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทุกขอ้ ไม่วา่จะ
เป็น อุบติัเหตุทางทะเล เช่น เรือชนกนั เรือคว  ่า เรือชนโขดหิน มีความเส่ียงต่อสินคา้ สภาพอากาศท่ี
เปล่ียนแปลงในแต่ละประเทศตั้งแต่ตน้ทางจนถึงปลายทางส่งผลใหมี้ความเส่ียงท่ีจะเกิดสินคา้
เสียหาย และคล่ืนลมทะเลมีความเส่ียงต่อสินคา้ แตกต่างกนั แต่เม่ือจ าแนกตาม เพศ และพิจารณา
รายละเอียดทุกขอ้ พบวา่ อุบติัเหตุทางทะเล เช่น เรือชนกนั เรือคว  ่า เรือชนโขดหิน มีความเส่ียงต่อ
สินคา้ สภาพอากาศท่ีเปล่ียนแปลงในแต่ละประเทศตั้งแต่ตน้ทางจนถึงปลายทางส่งผลใหมี้ความ
เส่ียงท่ีจะเกิดสินคา้เสียหาย พบวา่ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้ไม่วา่เพศชาย หรือ เพศ
หญิง แตกต่างกนั ดงันั้น ผลการศึกษาน้ีจึงแสดงให้เห็นวา่หวัขอ้ท่ี1และหวัขอ้ท่ี 3 มีความแตกต่าง
ของค่าเฉล่ียระหวา่งเพศมากท่ีสุด 
 ล าดบัต่อไปจะเป็นการน าเสนอผลการศึกษาโดยการเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของ
ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ท่ีไดรั้บจากการตอบแบบส ารวจของกลุ่มตวัอยา่งซ่ึงจ าแนกตามอาย ุ  
โดยเหตุผลท่ีตอ้งมีการจ าแนกตามอายนุั้นก็เน่ืองจากวา่พนกังานบริษทัขนส่งสินคา้ท่ีมีอายแุตกต่าง
กนั มีระดบัความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยภาพรวมและรายดา้นแตกต่างกนัท่ีระดบันยัส าคญั .05 
ผูว้จิยัจึงเปรียบเทียบวเิคราะห์ค่าเฉล่ีย รายละเอียดเป็นไปดงัต่อไปน้ี  

เม่ือจ าแนกตามเพศ 
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ตารางท่ี 20 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ เม่ือจ าแนกตามอายุ 
 

ความเส่ียงจากการส่งสินค้า F sig. 
1. ดา้นการขนส่ง .321 .726 
2. ดา้นการบรรจุสินคา้ .038 .963 
3. ดา้นพนกังาน .781 .459 
4. ดา้นประกนัภยัทางทะเล .454 .636 
5. ดา้นภยัธรรมชาติ 2.258 .107 

รวม 3.852 2.891 
*sig < .05 
 
 จากตารางท่ี 20 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทุกขอ้ โดยรวม
ทั้ง 5 ดา้น คือ 1. ดา้นการขนส่ง 2. ดา้นการบรรจุสินคา้ 3. ดา้นพนกังาน 4. ดา้นประกนัภยัทางทะเล 
และ5. ดา้นภยัธรรมชาติ เม่ือพิจารณาตามช่วงอายไุม่แตกต่างกนั ดงันั้น ผลการศึกษาน้ีจึงแสดงให้
เห็นวา่ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ทางทะเลทั้ง 5 ดา้น ไม่แตกต่างกนั 
 
ตารางท่ี 21 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นการขนส่ง เม่ือ
จ าแนกตามอาย ุ
 

ด้านการขนส่ง F sig. 
1. การขนส่งสินคา้ทางทะเลท่านคิดวา่เกิดความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด .665 .624 
2. การเลือกผูข้นส่งใหท้  าหนา้ท่ีขนส่งสินคา้ ท่านคิดวา่ความเส่ียงท่ีจะ
เกิดข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

.608 .545 

3. ความเสียหายท่ีเกิดจากน ้าทะเลเขา้ตูสิ้นคา้ในขณะท่ีส่งสินคา้ ท่าน
คิดวา่ ความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

.377 .687 

4. หากเรือขนส่งสินคา้เกิดอุบติัเหตุพลิกคว  ่า ท่านคิดวา่ความเส่ียงท่ีจะ
เกิดข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

1.066 .347 

รวม .321 .726 
*sig < .05 

เม่ือจ าแนกตามเพศ 
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 จากตารางท่ี 21 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทั้ง 4 ดา้น คือ 
1. ความเส่ียงจากการขนส่งสินคา้ทางทะเล 2. ความเส่ียงจากการเลือกผูข้นส่งใหท้  าหนา้ท่ีขนส่ง
สินคา้ 3. ความเส่ียงต่อความเสียหายท่ีเกิดจากน ้าทะเลเขา้ตูสิ้นคา้ในขณะท่ีส่งสินคา้ และ 4.  
ความเส่ียงจากการท่ีเรือขนส่งสินคา้เกิดอุบติัเหตุพลิกคว  ่า ไม่แตกต่างกนั ดงันั้น ผลการศึกษาน้ี 
จึงแสดงใหเ้ห็นวา่ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นการขนส่งเม่ือจ าแนกตามอาย ุไม่แตกต่างกนั 
 
ตารางท่ี 22 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นการขนส่ง เม่ือ
จ าแนกตามอาย ุ
 

ด้านการบรรจุสินค้า F sig. 
1. อุปกรณ์ท่ีใชใ้นการโหลดสินคา้ข้ึนเรือ-ลงเรือ เช่น เครน รถโฟล์
คลิฟท ์จะเกิดความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด 

.885 .415 

2. การบรรจุสินคา้ข้ึน-ลงจากตูค้อนเทนเนอร์มีความเส่ียงต่อสินคา้
ระดบัใด 

.022 .978 

3. ตูค้อนเทนเนอร์ท่ีบรรจุสินคา้  มีความเส่ียงท่ีจะเกิดสินคา้เสียหาย
ระดบัใด 

.282 .755 

4. ตูสิ้นคา้ท่ีมีสินคา้หลายบริษทัท่านคิดวา่สินคา้มีความเส่ียงระดบัใด .176 .839 
รวม .038 .963 

*sig < .05 
  
 จากตารางท่ี 22 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทั้ง 4 ดา้น คือ
ความเส่ียงจากอุปกรณ์ท่ีใชใ้นการโหลดสินคา้ข้ึนเรือ-ลงเรือ เช่น เครน รถโฟลค์ลิฟท ์ความเส่ียง
จากการบรรจุสินคา้ข้ึน-ลงจากตูค้อนเทนเนอร์ ความเส่ียงจากตูค้อนเทนเนอร์ท่ีบรรจุสินคา้ และ
ความเส่ียงจากตูสิ้นคา้ท่ีมีสินคา้หลายบริษทั ไม่แตกต่างกนั ดงันั้น ผลการศึกษาน้ีจึงแสดงใหเ้ห็นวา่
ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นการบรรจุสินคา้เม่ือจ าแนกตามอาย ุไม่แตกต่างกนั 
 
  

เม่ือจ าแนกตามเพศ 
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ตารางท่ี 23 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นพนกังาน เม่ือ
จ าแนกตามอาย ุ
 

ด้านพนักงาน F sig. 
1. ความผดิพลาดในการปฏิบติังานของพนกังานส่งผลใหสิ้นคา้เสียหาย
ระดบัใด 

2.107 .125 

2. พนกังานไม่มีทกัษะ ประสิทธิภาพ และความเช่ียวชาญท าใหสิ้นคา้ มี
ความส่ียงระดบัใด  

1.205 .302 

3. หากท่านจา้งผูข้นส่งเป็นบริษทัท่ีไม่ไดม้าตรฐาน ท่านคิดวา่ความเส่ียง
ท่ีจะ เกิดสินคา้เสียหายระดบัใด 

1.335 .266 

4. พนกังานไม่ปฏิบติัตามกฎระเบียบของบริษทั เช่น หยอกลอ้กนัในเวลา
ท างาน เลินเล่อ ท่านคิดวา่มีความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

2.012 .137 

รวม .781 .459 
*sig < .05 
 
 ตารางท่ี 23 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทั้ง 4 ดา้น คือ 
ความเส่ียงจากความผดิพลาดในการปฏิบติังานของพนกังาน ความเส่ียงจากพนกังานไม่มีทกัษะ 
ประสิทธิภาพ และความเช่ียวชาญ ท าความเส่ียงจากจา้งผูข้นส่งเป็นบริษทัท่ีไม่ไดม้าตรฐาน และ 
ความเส่ียงจากพนกังานไม่ปฏิบติัตามกฎระเบียบของบริษทั เช่น หยอกลอ้กนัในเวลาท างาน 
เลินเล่อ ไม่แตกต่างกนั ดงันั้น ผลการศึกษาน้ีจึงแสดงให้เห็นวา่ความเส่ียงจากการส่งสินคา้  
ดา้นพนกังานเม่ือจ าแนกตามอายไุม่แตกต่างกนั 
 

 
 
 
  

เม่ือจ าแนกตามเพศ 
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ตารางท่ี 24 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นประกนัภยัทาง
ทะเล เม่ือจ าแนกตามอายุ 
 

ด้านประกนัภัยทางทะเล F sig. 
1. หากสินคา้ของท่านไม่มีการท าประกนัภยั ท่านคิดวา่สินคา้ 
มีความเส่ียงระดบัใด 

.241 .786 

2. หากท่านมีประกนัภยัแลว้ท่านคิดวา่สินคา้ของท่านมีความเส่ียง
ระดบัใด 

.744 .477 

3. ความคุม้ครองท่ีท่านซ้ือประกนัภยัส่งผลใหสิ้นคา้มีความเส่ียง
ระดบัใด 

.532 .588 

4. หากท่านจ่ายเบ้ียประกนัภยัท่ีสูง ท่านคิดวา่มีความเส่ียงต่อ
สินคา้ระดบัใด 

.026 .974 

5. หากท่านท าประกนัภยัถูก แต่ความคุม้ครองเท่ากบัเบ้ีย 
ท่ีจ่ายแพง ท่านคิดวา่สินคา้มีความเส่ียงระดบัใด 

1.307 .273 

รวม .454 .636 
*sig < .05 
          
 ตารางท่ี 24 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทั้ง 5 ดา้น คือ 
ความเส่ียงจากสินคา้ไม่มีการท าประกนัภยั ความเส่ียงจากการมีประกนัภยัแลว้ ความเส่ียงจาก 
ความคุม้ครองท่ีซ้ือประกนัภยั ความเส่ียงจากการจ่ายเบ้ียประกนัภยัท่ีสูง และความเส่ียงจากการท า
ประกนัภยัถูก แต่ความคุม้ครองเท่ากบัเบ้ียท่ีจ่ายแพง ไม่แตกต่างกนั ดงันั้น ผลการศึกษาน้ี จึงแสดง
ใหเ้ห็นวา่ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นประกนัภยัทางทะเลเม่ือจ าแนกตามอาย ุไม่แตกต่างกนั 
 
 
 
 
  

ทางทะเล เม่ือจ าแนกตามเพศ 
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ตารางท่ี 25 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นภยัธรรมชาติ เม่ือ
จ าแนกตามอาย ุ
 

ด้านภัยธรรมชาติ F sig. 
1. สภาพอากาศท่ีเปล่ียนแปลงในแต่ละประเทศตั้งแต่ตน้ทางจนถึง
ปลายทางส่งผลใหมี้ความเส่ียงท่ีจะเกิดสินคา้เสียหายระดบัใด 

1.937 .147 

2. คล่ืนลมทะเลมีความเส่ียงต่อสินคา้ของท่านระดบัใด 2.746 .067 
3. อุบติัเหตุทางทะเล เช่น เรือชนกนั เรือคว  ่า เรือชนโขดหิน มีความ
เส่ียง ต่อสินคา้ระดบัใด 

.750 .474 

รวม 2.258 .107 
*sig < .05 
 
 จากตารางท่ี 25 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทั้ง 3 ดา้น คือ 
ความเส่ียงจากสภาพอากาศท่ีเปล่ียนแปลงในแต่ละประเทศตั้งแต่ตน้ทางจนถึงปลายทาง ความเส่ียง
จากคล่ืนลมทะเล และความเส่ียงจากอุบติัเหตุทางทะเล เช่น เรือชนกนั เรือคว  ่า เรือชนโขดหิน ไม่
แตกต่างกนั ดงันั้น ผลการศึกษาน้ีจึงแสดงใหเ้ห็นวา่ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นภยัธรรมชาติ
เม่ือจ าแนกตามอาย ุไม่แตกต่างกนั 
 ล าดบัต่อไปจะเป็นการน าเสนอผลการศึกษาโดยการเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของ
ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ท่ีไดรั้บจากการตอบแบบส ารวจของกลุ่มตวัอยา่งซ่ึงจ าแนกตามระดบั
การศึกษา โดยเหตุผลท่ีตอ้งมีการจ าแนกตามระดบัการศึกษานั้นก็เน่ืองจากวา่พนกังานบริษทัขนส่ง
สินคา้มีการศึกษาแตกต่างกนั มีระดบัความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยภาพรวมและรายดา้นแตกต่าง 
กนัท่ีระดบันยัส าคญั .05 ผูว้จิยัจึงเปรียบเทียบวิเคราะห์ค่าเฉล่ีย รายละเอียดเป็นไปดงัต่อไปน้ี 
 
 
 
  

เม่ือจ าแนกตามเพศ 
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*sig < .05 

ตารางท่ี 26 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ เม่ือจ าแนกตามระดบั
การศึกษา 
 

ความเส่ียงจากการส่งสินค้า F sig. 
1. ดา้นการขนส่ง .665 .516 
2. ดา้นการบรรจุสินคา้ .596 .552 
3. ดา้นพนกังาน 1.384 .253 
4. ดา้นประกนัภยัทางทะเล .804 .449 
5. ดา้นภยัธรรมชาติ .390 .678 

รวม 3.839 2.448 
*sig < .05 
 

 ตารางท่ี 26 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทุกขอ้ โดยรวมทั้ง 
5 ดา้น คือ 1. ดา้นการขนส่ง 2. ดา้นการบรรจุสินคา้ 3. ดา้นพนกังาน 4. ดา้นประกนัภยัทางทะเล 
และ 5. ดา้นภยัธรรมชาติ เม่ือพิจารณาตามระดบัการศึกษา ไม่แตกต่างกนั ดงันั้น ผลการศึกษาน้ีจึง
แสดงใหเ้ห็นวา่ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ เม่ือจ าแนกตามระดบัการศึกษาไม่แตกต่างกนั 
 

ตารางท่ี 27 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นการขนส่ง เม่ือ
จ าแนกตามระดบัการศึกษา 
 

ด้านการขนส่ง F sig. 
1. การขนส่งสินคา้ทางทะเลท่านคิดวา่เกิดความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด .971 .381 
2. การเลือกผูข้นส่งใหท้  าหนา้ท่ีขนส่งสินคา้ ท่านคิดวา่ความเส่ียงท่ีจะ
เกิดข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

.135 .874 

3. ความเสียหายท่ีเกิดจากน ้าทะเลเขา้ตูสิ้นคา้ในขณะท่ีส่งสินคา้ ท่าน
คิดวา่ ความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

.841 .433 

4. หากเรือขนส่งสินคา้เกิดอุบติัเหตุพลิกคว  ่า ท่านคิดวา่ความเส่ียงท่ีจะ
เกิดข้ึน กบัสินคา้ระดบัใด 

093 .911 

รวม .665 .516 
  

การศึกษา 

เม่ือจ าแนกตามการศึกษา 
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 จากตารางท่ี 27 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทั้ง 4 ดา้น คือ 
ความเส่ียงจากการขนส่งสินคา้ทางทะเล ความเส่ียงจากการเลือกผูข้นส่งใหท้  าหนา้ท่ีขนส่งสินคา้ 
ความเส่ียงจากความเสียหายท่ีเกิดจากน ้าทะเลเขา้ตูสิ้นคา้ และความเส่ียงจากหากเรือขนส่งสินคา้เกิด
อุบติัเหตุพลิกคว  ่า ไม่แตกต่างกนั ดงันั้น ผลการศึกษาน้ีจึงแสดงใหเ้ห็นวา่ความเส่ียงจากการส่ง
สินคา้ ดา้นการขนส่ง เม่ือจ าแนกตามระดบัการศึกษา ไม่แตกต่างกนั 
 
ตารางท่ี 28 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นการบรรจุสินคา้ 
เม่ือจ าแนกตามระดบัการศึกษา 
 

ด้านการบรรจุสินค้า F sig. 
1. อุปกรณ์ท่ีใชใ้นการโหลดสินคา้ข้ึนเรือ-ลงเรือ เช่น เครน  
รถโฟลค์ลิฟท ์จะเกิดความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด 

.826 .439 

2. การบรรจุสินคา้ข้ึน-ลงจากตูค้อนเทนเนอร์มีความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด .529 .590 
3. ตูค้อนเทนเนอร์ท่ีบรรจุสินคา้  มีความเส่ียงท่ีจะเกิดสินคา้เสียหายระดบัใด 1.582 .208 
4. ตูสิ้นคา้ท่ีมีสินคา้หลายบริษทัท่านคิดวา่สินคา้มีความเส่ียงระดบัใด .143 .867 

รวม .596 .552 
*sig < 0.05 
 
 จากตารางท่ี 28 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทั้ง 4 ดา้น คือ 
ความเส่ียงจากอุปกรณ์ท่ีใชใ้นการโหลดสินคา้ข้ึนเรือ-ลงเรือ เช่น เครน รถโฟลค์ลิฟท ์ความเส่ียง
จากการบรรจุสินคา้ข้ึน-ลงจากตูค้อนเทนเนอร์ ความเส่ียงจากตูค้อนเทนเนอร์ท่ีบรรจุสินคา้ และ
ความเส่ียงจากตูสิ้นคา้ท่ีมีสินคา้หลายบริษทั ไม่แตกต่างกนั ดงันั้น  ผลการศึกษาน้ีจึงแสดงใหเ้ห็นวา่
ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นการบรรจุสินคา้ เม่ือจ าแนกตามระดบัการศึกษาไม่แตกต่างกนั 
  

เม่ือจ าแนกตามการศึกษา 
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ตารางท่ี 29 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นพนกังาน เม่ือ
จ าแนกตามระดบัการศึกษา 
 

ด้านพนักงาน F sig. 
1. ความผดิพลาดในการปฏิบติังานของพนกังานส่งผลใหสิ้นคา้เสียหายระดบัใด .112 .895 
2. พนกังานไม่มีทกัษะ ประสิทธิภาพ และความเช่ียวชาญท าใหสิ้นคา้  
มีความส่ียงระดบัใด  

.031 .969 

3. หากท่านจา้งผูข้นส่งเป็นบริษทัท่ีไม่ไดม้าตรฐาน ท่านคิดวา่ความเส่ียงท่ีจะ 
เกิดสินคา้เสียหายระดบัใด 

4.535 .012* 

4. พนกังานไม่ปฏิบติัตามกฎระเบียบของบริษทั เช่น หยอกลอ้กนัในเวลาท างาน 
เลินเล่อ ท่านคิดวา่มีความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

2.348 .098 

รวม 1.384 .253 
*sig < .05 
  
 จากตารางท่ี 29 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ในภาพรวมไม่แตกต่าง
กนั แต่เม่ือพิจารณาเป็นรายดา้น พบวา่ ความเส่ียงจากการจา้งผูข้นส่งเป็นบริษทัท่ีไม่ไดม้าตรฐาน  
มีความแตกต่างกนัท่ีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 ซ่ึงจะแตกต่างกบัอีก 3 ดา้น คือ ความเส่ียงจาก
ความผดิพลาดในการปฏิบติังานของพนกังาน ความเส่ียงจากพนกังานไม่มีทกัษะ ประสิทธิภาพ 
และความเช่ียวชาญ และความเส่ียงจากพนกังานไม่ปฏิบติัตามกฎระเบียบของบริษทั เช่น หยอกลอ้
กนัในเวลาท างาน เลินเล่อ ไม่แตกต่างกนั  
 
ตารางท่ี 30 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นประกนัภยัทาง
ทะเล เม่ือจ าแนกตามระดบัการศึกษา 
 

ด้านประกนัภัยทางทะเล F sig. 
1. หากสินคา้ของท่านไม่มีการท าประกนัภยั ท่านคิดวา่สินคา้มีความเส่ียงระดบัใด 3.037 .050 
2. หากท่านมีประกนัภยัแลว้ท่านคิดวา่สินคา้ของท่านมีความเส่ียงระดบัใด .248 .781 
3. ความคุม้ครองท่ีท่านซ้ือประกนัภยัส่งผลใหสิ้นคา้มีความเส่ียงระดบัใด .605 .547 

  

เม่ือจ าแนกตามการศึกษา 

ทางทะเล เม่ือจ าแนกตามการศึกษา 
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ตารางท่ี 30 (ต่อ)  
 

ด้านประกนัภัยทางทะเล F sig. 
4. หากท่านจ่ายเบ้ียประกนัภยัท่ีสูง ท่านคิดวา่มีความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด .239 .788 
5. หากท่านท าประกนัภยัถูก แต่ความคุม้ครองเท่ากบัเบ้ียท่ีจ่ายแพง  ท่านคิดวา่
สินคา้มีความเส่ียงระดบัใด 

.632 .533 

รวม .804 .449 
*sig < .05 
 
 จากตารางท่ี 30 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทั้ง 5 ดา้น คือ 
ความเส่ียงจากสินคา้ไม่มีการท าประกนัภยั ความเส่ียงจากการมีประกนัภยัแลว้ ความเส่ียงจากความ
คุม้ครองท่ีซ้ือประกนัภยั ความเส่ียงจากการจ่ายเบ้ียประกนัภยัท่ีสูง และความเส่ียงจากการท า
ประกนัภยัถูก แต่ความคุม้ครองเท่ากบัเบ้ียท่ีจ่ายแพง  ไม่แตกต่างกนั ดงันั้น ผลการศึกษาน้ีจึงแสดง
ใหเ้ห็นวา่ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นประกนัภยัทางทะเล ไม่แตกต่างกนั 
 
ตารางท่ี 31 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นภยัธรรมชาติเม่ือ
จ าแนกตามระดบัการศึกษา 
 

ด้านภัยธรรมชาติ F sig. 
1. สภาพอากาศท่ีเปล่ียนแปลงในแต่ละประเทศตั้งแต่ตน้ทางจนถึงปลายทาง
ส่งผลใหมี้ความเส่ียงท่ีจะเกิดสินคา้เสียหายระดบัใด 

.359 .699 

2. คล่ืนลมทะเลมีความเส่ียงต่อสินคา้ของท่านระดบัใด .896 .410 
3. อุบติัเหตุทางทะเล เช่น เรือชนกนั เรือคว  ่า เรือชนโขดหิน มีความเส่ียง ต่อ
สินคา้ระดบัใด 

.344 .709 

รวม .390 .678 
*sig < .05 
  

เม่ือจ าแนกตามการศึกษา 



 54 

 จากตารางท่ี 31 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทั้ง 3 ดา้น คือ 
ความเส่ียงจากสภาพอากาศท่ีเปล่ียนแปลงในแต่ละประเทศตั้งแต่ตน้ทางจนถึงปลายทาง ความเส่ียง
จากคล่ืนลมทะเล และความเส่ียงจากอุบติัเหตุทางทะเล เช่น เรือชนกนั เรือคว  ่า เรือชนโขดหิน ไม่
แตกต่างกนั ดงันั้น ผลการศึกษาน้ีจึงแสดงใหเ้ห็นวา่ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นภยัธรรมชาติ 
ไม่แตกต่างกนั 
 ล าดบัต่อไปจะเป็นการน าเสนอผลการศึกษาโดยการเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของ
ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ท่ีไดรั้บจากการตอบแบบส ารวจของกลุ่มตวัอยา่งซ่ึงจ าแนกตามต าแหน่ง
งาน โดยเหตุผลท่ีตอ้งมีการจ าแนกตามต าแหน่งงานนั้นก็เน่ืองจากวา่พนกังานบริษทัขนส่งสินคา้ท่ีมี
อายแุตกต่างกนั มีระดบัความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยภาพรวมและรายดา้นแตกต่าง กนัท่ีระดบั
นยัส าคญั .05 ผูว้จิยัจึงเปรียบเทียบวเิคราะห์ค่าเฉล่ีย รายละเอียดเป็นไปดงัต่อไปน้ี 
 
ตารางท่ี 32 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ เม่ือจ าแนกตาม
ต าแหน่งงาน 
 

ความเส่ียงจากการส่งสินค้า F sig. 
1. ดา้นการขนส่ง .386 .763 
2. ดา้นการบรรจุสินคา้ .955 .416 
3. ดา้นพนกังาน 2.155 .095 
4. ดา้นประกนัภยัทางทะเล 1.121 .342 
5. ดา้นภยัธรรมชาติ .059 .981 

รวม 4.676 2.597 
*sig < .05 
  

 จากตารางท่ี 32 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทุกขอ้ โดยรวม
ทั้ง 5 ดา้น คือ 1. ดา้นการขนส่ง 2. ดา้นการบรรจุสินคา้ 3. ดา้นพนกังาน 4. ดา้นประกนัภยัทางทะเล 
และ 5. ดา้นภยัธรรมชาติ เม่ือพิจารณาตามต าแหน่งงาน ไม่แตกต่างกนั ดงันั้น ผลการศึกษาน้ี จึง
แสดงใหเ้ห็นวา่ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ไม่แตกต่างกนั 
 
 

ตามต าแหน่งงาน 
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ตารางท่ี 33 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นการขนส่ง เม่ือ
จ าแนกตามต าแหน่งงาน 
 

ด้านการขนส่ง F sig. 
1. การขนส่งสินคา้ทางทะเลท่านคิดวา่เกิดความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด 1.404 .243 
2. การเลือกผูข้นส่งใหท้  าหนา้ท่ีขนส่งสินคา้ ท่านคิดวา่ความเส่ียงท่ีจะ
เกิดข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

1.095 .353 

3. ความเสียหายท่ีเกิดจากน ้าทะเลเขา้ตูสิ้นคา้ในขณะท่ีส่งสินคา้  
ท่านคิดวา่ ความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

.016 .997 

4. หากเรือขนส่งสินคา้เกิดอุบติัเหตุพลิกคว  ่า ท่านคิดวา่ความเส่ียงท่ีจะ
เกิดข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

.170 .917 

รวม .386 .763 
*sig < .05 
           
 จากตารางท่ี 33 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทั้ง 4 ดา้น คือ 
ความเส่ียงจากการขนส่งสินคา้ทางทะเล ความเส่ียงจากการเลือกผูข้นส่งใหท้  าหนา้ท่ีขนส่งสินคา้ 
ความเส่ียงจากความเสียหายท่ีเกิดจากน ้าทะเลเขา้ตูสิ้นคา้ในขณะท่ีส่งสินคา้ และความเส่ียงจากหาก
เรือขนส่งสินคา้เกิดอุบติัเหตุพลิกคว  ่า ไม่แตกต่างกนั ดงันั้น ผลการศึกษาน้ีจึงแสดงให้เห็นวา่ความ
เส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นการขนส่ง ไม่แตกต่างกนั 
 
ตารางท่ี 34 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นการบรรจุสินคา้ 
เม่ือจ าแนกตามต าแหน่งงาน 
 

ด้านการบรรจุสินค้า F sig. 
1. อุปกรณ์ท่ีใชใ้นการโหลดสินคา้ข้ึนเรือ-ลงเรือ เช่น เครน รถโฟลค์ลิฟท ์
จะเกิดความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด 

.936 .424 

2. การบรรจุสินคา้ข้ึน-ลงจากตูค้อนเทนเนอร์มีความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด .503 .681 
  

เม่ือจ าแนกตามต าแหน่งงาน 

เม่ือจ าแนกตามต าแหน่งงาน 
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ตารางท่ี 34 (ต่อ) 
 

ด้านการบรรจุสินค้า F sig. 
3. ตูค้อนเทนเนอร์ท่ีบรรจุสินคา้  มีความเส่ียงท่ีจะเกิดสินคา้เสียหายระดบัใด .492 .688 
4. ตูสิ้นคา้ท่ีมีสินคา้หลายบริษทัท่านคิดวา่สินคา้มีความเส่ียงระดบัใด   

รวม .955 .416 
*sig < .05 
 
 จากตารางท่ี 34 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทั้ง 4 ดา้น คือ 
ความเส่ียงจากอุปกรณ์ท่ีใชใ้นการโหลดสินคา้ข้ึนเรือ-ลงเรือ เช่น เครน รถโฟลค์ลิฟท ์ความเส่ียง
จากการบรรจุสินคา้ข้ึน-ลงจากตูค้อนเทนเนอร์ ความเส่ียงจากตูค้อนเทนเนอร์ท่ีบรรจุสินคา้  และ
ความเส่ียงจากตูสิ้นคา้ท่ีมีสินคา้หลายบริษทั ไม่แตกต่างกนั ดงันั้นผลการศึกษาน้ีจึงแสดงใหเ้ห็นวา่
ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นการบรรจุสินคา้ ไม่แตกต่างกนั 
 

ตารางท่ี 35 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นพนกังาน เม่ือ
จ าแนกตามต าแหน่งงาน 
 

ด้านพนักงาน F sig. 
1. ความผดิพลาดในการปฏิบติังานของพนกังานส่งผลใหสิ้นคา้เสียหาย
ระดบัใด 

.774 .510 

2. พนกังานไม่มีทกัษะ ประสิทธิภาพ และความเช่ียวชาญท าใหสิ้นคา้ มี
ความเส่ียงระดบัใด  

3.059 .030* 

3. หากท่านจา้งผูข้นส่งเป็นบริษทัท่ีไม่ไดม้าตรฐาน ท่านคิดวา่ความเส่ียงท่ี
จะเกิดสินคา้เสียหายระดบัใด 

.523 .667 

4. พนกังานไม่ปฏิบติัตามกฎระเบียบของบริษทั เช่น หยอกลอ้กนัในเวลา
ท างาน เลินเล่อ ท่านคิดวา่มีความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

1.505 .215 

รวม 2.155 .095 
 *sig < .05  
 
 

เม่ือจ าแนกตามต าแหน่งงาน 
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 จากตารางท่ี 35 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ความเส่ียงจาก
พนกังานไม่มีทกัษะ ประสิทธิภาพ และความเช่ียวชาญท าใหสิ้นคา้ มีความแตกต่างอยา่งมีนยัส าคญั
ทางสถิติท่ีระดบั .05 ซ่ึงจะแตกต่างกบัอีก 3 ดา้น คือ ความเส่ียงจากความผดิพลาดในการปฏิบติังาน
ของพนกังาน ความเส่ียงจากการจา้งผูข้นส่งเป็นบริษทัท่ีไม่ไดม้าตรฐาน และความเส่ียงจาก
พนกังานไม่ปฏิบติัตามกฎระเบียบของบริษทั เช่น หยอกลอ้กนัในเวลาท างาน เลินเล่อ ไม่แตกต่าง
กนั  
 
ตารางท่ี 36 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นประกนัภยัทาง
ทะเล เม่ือจ าแนกตามต าแหน่งงาน 
 

ด้านประกนัภัยทางทะเล F sig. 
1. หากสินคา้ของท่านไม่มีการท าประกนัภยั ท่านคิดวา่สินคา้มีความเส่ียง
ระดบัใด 

.077 .972 

2. หากท่านมีประกนัภยัแลว้ท่านคิดวา่สินคา้ของท่านมีความเส่ียงระดบัใด .989 .399 
3. ความคุม้ครองท่ีท่านซ้ือประกนัภยัส่งผลใหสิ้นคา้มีความเส่ียงระดบัใด 1.722 .164 
4. หากท่านจ่ายเบ้ียประกนัภยัท่ีสูง ท่านคิดวา่มีความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด .647 .586 
5. หากท่านท าประกนัภยัถูก แต่ความคุม้ครองเท่ากบัเบ้ียท่ีจ่ายแพง  ท่านคิด
วา่สินคา้มีความเส่ียงระดบัใด 

.662 .577 

รวม 1.121 .342 
  *sig < .05 
 
 จากตารางท่ี 36 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทั้ง 5 ดา้น คือ 
ความเส่ียงจากสินคา้ไม่มีการท าประกนัภยั ความเส่ียงจากการมีประกนัภยัแลว้ ความเส่ียงจากความ
คุม้ครองท่ีซ้ือประกนัภยั ความเส่ียงจากการจ่ายเบ้ียประกนัภยัท่ีสูง และความเส่ียงจากการท า
ประกนัภยัถูก แต่ความคุม้ครองเท่ากบัเบ้ียท่ีจ่ายแพง ไม่แตกต่างกนั ดงันั้น ผลการศึกษาน้ีจึงแสดง
ใหเ้ห็นวา่ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นประกนัภยัทางทะเล ไม่แตกต่างกนั 
  

ทางทะเล เม่ือจ าแนกตามต าแหน่งงาน 
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ตารางท่ี 37 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นภยัธรรมชาติ เม่ือ
จ าแนกตามต าแหน่งงาน 
 

ด้านภัยธรรมชาติ F sig. 
1. สภาพอากาศท่ีเปล่ียนแปลงในแต่ละประเทศตั้งแต่ตน้ทางจนถึงปลายทาง
ส่งผลใหมี้ความเส่ียงท่ีจะเกิดสินคา้เสียหายระดบัใด 

.141 .936 

2. คล่ืนลมทะเลมีความเส่ียงต่อสินคา้ของท่านระดบัใด .129 .943 
3. อุบติัเหตุทางทะเล เช่น เรือชนกนั เรือคว  ่า เรือชนโขดหิน มีความเส่ียง ต่อ
สินคา้ระดบัใด 

.142 .935 

รวม .059 .981 
  *sig < .05 
 
 จากตารางท่ี 37 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทั้ง 3 ดา้น คือ 
ความเส่ียงจากสภาพอากาศท่ีเปล่ียนแปลงในแต่ละประเทศตั้งแต่ตน้ทางจนถึงปลายทาง ความเส่ียง
จากคล่ืนลมทะเล และความเส่ียงจากอุบติัเหตุทางทะเล เช่น เรือชนกนั เรือคว  ่า เรือชนโขดหิน   
ไม่แตกต่างกนั ดงันั้น ผลการศึกษาน้ีจึงแสดงใหเ้ห็นวา่ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นภยั
ธรรมชาติ ไม่แตกต่างกนั 
 ล าดบัต่อไปจะเป็นการน าเสนอผลการศึกษาโดยการเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของ
ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ท่ีไดรั้บจากการตอบแบบส ารวจของกลุ่มตวัอยา่งซ่ึงจ าแนกตาม
ระยะเวลาในการท างานท่ีเก่ียวขอ้งกบัน าเขา้-ส่งออก โดยเหตุผลท่ีตอ้งมีการจ าแนกตามระยะเวลา
ในการท างานท่ีเก่ียวขอ้งกบัน าเขา้-ส่งออกนั้น ก็เน่ืองจากพนกังานบริษทัขนส่งสินคา้มีระยะเวลา
การน าเขา้-ส่งออกสินคา้ท่ีแตกต่างกนั มีระดบัความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยภาพรวมและรายดา้น
แตกต่าง กนัท่ีระดบันยัส าคญั .05 ผูว้จิยัจึงเปรียบเทียบวเิคราะห์ค่าเฉล่ีย รายละเอียดเป็นไป
ดงัต่อไปน้ี 
 
 
 
 
  

เม่ือจ าแนกตามต าแหน่งงาน 
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ตารางท่ี 38 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ เม่ือจ าแนกตาม
ระยะเวลาในการท างานท่ีเก่ียวขอ้งกบัน าเขา้-ส่งออก 
 

ความเส่ียงจากการส่งสินค้า F sig. 
1. ดา้นการขนส่ง 4.900 .003* 
2. ดา้นการบรรจุสินคา้ 5.200 .002* 
3. ดา้นพนกังาน 0.790 .501 
4. ดา้นประกนัภยัทางทะเล 4.927 .003* 
5. ดา้นภยัธรรมชาติ 1.542 .203 
                รวม 17.359 .712 
*sig < .05 
 

 จากตารางท่ี 38 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทุกขอ้ไม่
แตกต่างกนั แต่เม่ือพิจารณาเป็นรายดา้นพบวา่  ดา้นการขนส่ง ดา้นการบรรจุสินคา้ ดา้นประกนัภยั
ทางทะเล มีความแตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 ส่วนดา้นพนกังาน และดา้น 
ภยัธรรมชาติ ไม่แตกต่างกนั  
 

ตารางท่ี 39 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นการขนส่ง เม่ือ
จ าแนกตามระยะเวลาในการท างานท่ีเก่ียวขอ้งกบัน าเขา้-ส่งออก 
 

ด้านการขนส่ง F sig. 
1. การขนส่งสินคา้ทางทะเลท่านคิดวา่เกิดความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด 7.028 .000* 

2. การเลือกผูข้นส่งใหท้  าหนา้ท่ีขนส่งสินคา้ ท่านคิดวา่ความเส่ียงท่ีจะเกิด
ข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

2.872 .038* 

3. ความเสียหายท่ีเกิดจากน ้าทะเลเขา้ตูสิ้นคา้ในขณะท่ีส่งสินคา้ ท่านคิดวา่  
ความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

4.834 .003* 

4. หากเรือขนส่งสินคา้เกิดอุบติัเหตุพลิกคว  ่า ท่านคิดวา่ความเส่ียงท่ีจะ
เกิดข้ึน กบัสินคา้ระดบัใด 

2.652 0.50 

รวม 4.900 .003* 
  
 

ตามระยะเวลาในการท างานท่ีเก่ียวขอ้งกบัน าเขา้-ส่งออก 

เม่ือจ าแนกตามระยะเวลาในการท างานท่ีเก่ียวขอ้งกบัน าเขา้-ส่งออก 

*sig < .05 
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 จากตารางท่ี 39 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทั้ง 4 ดา้น คือ 
ความเส่ียงจากการขนส่งสินคา้ทางทะเล ความเส่ียงจากการเลือกผูข้นส่งใหท้  าหนา้ท่ีขนส่งสินคา้ 
ความเส่ียงจากความเสียหายท่ีเกิดจากน ้าทะเลเขา้ตูสิ้นคา้ในขณะท่ีส่งสินคา้ และความเส่ียงจากหาก
เรือขนส่งสินคา้เกิดอุบติัเหตุพลิกคว  ่า ไม่แตกต่างกนั ดงันั้น ผลการศึกษาน้ีจึงแสดงให้เห็นวา่ความ
เส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นการขนส่ง ไม่แตกต่างกนั 
 
ตารางท่ี 40 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นการบรรจุสินคา้ 
เม่ือจ าแนกตามระยะเวลาในการท างานท่ีเก่ียวขอ้งกบัน าเขา้-ส่งออก 
 

ด้านการบรรจุสินค้า F sig. 
1. อุปกรณ์ท่ีใชใ้นการโหลดสินคา้ข้ึนเรือ-ลงเรือ เช่น เครน รถโฟลค์ลิฟท ์ 
จะเกิดความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด 

3.137 .027* 

2. การบรรจุสินคา้ข้ึน-ลงจากตูค้อนเทนเนอร์มีความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด 3.042 .030* 
3. ตูค้อนเทนเนอร์ท่ีบรรจุสินคา้  มีความเส่ียงท่ีจะเกิดสินคา้เสียหายระดบัใด 7.172 .000* 
4. ตูสิ้นคา้ท่ีมีสินคา้หลายบริษทัท่านคิดวา่สินคา้มีความเส่ียงระดบัใด 2.249 .084 

รวม 5.200 .002* 
*sig < .05 
 
 จากตารางท่ี 40 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ในภาพรวมไม่แตกต่าง
กนั แต่เม่ือพิจารณาเป็นรายดา้น พบวา่ ความเส่ียงจากอุปกรณ์ท่ีใชใ้นการโหลดสินคา้ข้ึนเรือ-ลงเรือ 
เช่น เครน รถโฟลค์ลิฟท ์ความเส่ียงจากการบรรจุสินคา้ข้ึน-ลงจากตูค้อนเทนเนอร์ ความเส่ียงจาก 
ตูค้อนเทนเนอร์ท่ีบรรจุสินคา้ มีความแตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 ผลการศึกษา
น้ีจึงแสดงใหเ้ห็นวา่ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นการบรรจุ ไม่แตกต่างกนั 
 
  

เม่ือจ าแนกตามระยะเวลาในการท างานท่ีเก่ียวขอ้งกบัน าเขา้-ส่งออก 
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ตารางท่ี 41 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นพนกังาน เม่ือ
จ าแนกตามระยะเวลาในการท างานท่ีเก่ียวขอ้งกบัน าเขา้-ส่งออก 
 

ด้านพนักงาน F sig. 
1. ความผดิพลาดในการปฏิบติังานของพนกังานส่งผลใหสิ้นคา้เสียหาย 
ระดบัใด 

3.128 .027* 

2. พนกังานไม่มีทกัษะ ประสิทธิภาพ และความเช่ียวชาญท าใหสิ้นคา้ มีความ
เส่ียงระดบัใด  

1.430 .235 

3. หากท่านจา้งผูข้นส่งเป็นบริษทัท่ีไม่ไดม้าตรฐาน ท่านคิดวา่ความเส่ียงท่ีจะ 
เกิดสินคา้เสียหายระดบัใด 

5.204 .002* 

4. พนกังานไม่ปฏิบติัตามกฎระเบียบของบริษทั เช่น หยอกลอ้กนัในเวลา
ท างาน เลินเล่อ ท่านคิดวา่มีความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

1.089 .355 

รวม 0.790 .501 
*sig < .05 
          
 จากตารางท่ี 41 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ในภาพรวมไม่แตกต่าง
กนั แต่เม่ือพิจารณาเป็นรายดา้น พบวา่ความเส่ียงจากความผดิพลาดในการปฏิบติังานของพนกังาน 
ความเส่ียงจากจา้งผูข้นส่งเป็นบริษทัท่ีไม่ไดม้าตรฐาน โดยภาพรวมแตกต่าง กนัท่ีระดบันยัส าคญั 
.05 ความเส่ียงพนกังานไม่มีทกัษะ ประสิทธิภาพ และความเช่ียวชาญ และความเส่ียงจากพนกังาน
ไม่ปฏิบติัตามกฎระเบียบของบริษทั เช่น หยอกลอ้กนัในเวลาท างาน เลินเล่อ ไม่แตกต่างกนั 
  

เม่ือจ าแนกตามระยะเวลาในการท างานท่ีเก่ียวขอ้งกบัน าเขา้-ส่งออก 
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ตารางท่ี 42 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นประกนัภยัทาง
ทะเล เม่ือจ าแนกตามระยะเวลาในการท างานท่ีเก่ียวขอ้งกบัน าเขา้-ส่งออก 
 

ด้านประกนัภัยทางทะเล F sig. 
1. หากสินคา้ของท่านไม่มีการท าประกนัภยั ท่านคิดวา่สินคา้มีความเส่ียง 
ระดบัใด 

.031 .013* 

2. หากท่านมีประกนัภยัแลว้ท่านคิดวา่สินคา้ของท่านมีความเส่ียงระดบัใด 3.678 .004* 
3. ความคุม้ครองท่ีท่านซ้ือประกนัภยัส่งผลใหสิ้นคา้มีความเส่ียงระดบัใด 4.635 .004* 
4. หากท่านจ่ายเบ้ียประกนัภยัท่ีสูง ท่านคิดวา่มีความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด 3.610 .014* 
5. หากท่านท าประกนัภยัถูก แต่ความคุม้ครองเท่ากบัเบ้ียท่ีจ่ายแพง  ท่านคิดวา่
สินคา้มีความเส่ียงระดบัใด 

3.833 .011* 

รวม 4.927 .003* 
*sig  <.05 
           
 จากตารางท่ี 42 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้ โดยภาพรวมแตกต่าง
กนัท่ีระดบันยั .05 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทั้ง 5 ดา้น คือ  
ความเส่ียงจากสินคา้ไม่มีการท าประกนัภยั ความเส่ียงจากการมีประกนัภยัแลว้ ความเส่ียงจาก 
ความคุม้ครองท่ีซ้ือประกนัภยั ความเส่ียงจากการจ่ายเบ้ียประกนัภยัท่ีสูง และความเส่ียงจากการท า
ประกนัภยัถูก แต่ความคุม้ครองเท่ากบัเบ้ียท่ีจ่ายแพงแตกต่างกนั  
 

ตารางท่ี 43 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นภยัธรรมชาติเม่ือ
จ าแนกตามระยะเวลาในการท างานท่ีเก่ียวขอ้งกบัน าเขา้ –ส่งออก 
 

ด้านภัยธรรมชาติ F sig. 
1. สภาพอากาศท่ีเปล่ียนแปลงในแต่ละประเทศตั้งแต่ตน้ทางจนถึงปลายทาง
ส่งผลใหมี้ความเส่ียงท่ีจะเกิดสินคา้เสียหายระดบัใด 

1.087 .356 

  2. คล่ืนลมทะเลมีความเส่ียงต่อสินคา้ของท่านระดบัใด 1.878 .135 
3. อุบติัเหตุทางทะเล เช่น เรือชนกนั เรือคว  ่า เรือชนโขดหิน มีความเส่ียง ต่อ
สินคา้ระดบัใด 

2.344 .075 

รวม 1.542 .203 

ทางทะเล เม่ือจ าแนกตามระยะเวลาในการท างานท่ีเก่ียวขอ้งกบัน าเขา้-ส่งออก 

เม่ือจ าแนกตามระยะเวลาในการท างานท่ีเก่ียวขอ้งกบัน าเขา้-ส่งออก 

*sig  <.05 
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 จากตารางท่ี 43 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทั้ง 3 ดา้น คือ 
ความเส่ียงจากสภาพอากาศท่ีเปล่ียนแปลงในแต่ละประเทศตั้งแต่ตน้ทางจนถึงปลายทาง ความเส่ียง
จากคล่ืนลมทะเล และความเส่ียงจากอุบติัเหตุทางทะเล เช่น เรือชนกนั เรือคว  ่า เรือชนโขดหิน มี  
ไม่แตกต่างกนั ดงันั้น ผลการศึกษาน้ีจึงแสดงใหเ้ห็นวา่ความเส่ียงจากการส่งสินคา้  
ดา้นภยัธรรมชาติ ไม่แตกต่างกนั 
 
ตารางท่ี 44 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ เม่ือจ าแนกตาม
ความถ่ีในการใชบ้ริการขนส่งสินคา้ 
 

ความเส่ียงจากการส่งสินค้า F sig. 
1. ดา้นการขนส่ง 3.517 .015* 
2. ดา้นการบรรจุสินคา้ 3.410 .019* 
3. ดา้นพนกังาน 2.235 .086 
4. ดา้นประกนัภยัทางทะเล 2.958 .034* 
5. ดา้นภยัธรรมชาติ 1.451 .230 

รวม 13.625 .384 
*sig  <.05 
  

 จากตารางท่ี 44 พบวา่ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทุกขอ้ 
ไม่แตกต่างกนั แต่เม่ือพิจารณาเป็นรายดา้นพบวา่ ดา้นการขนส่ง ดา้นการบรรจุสินคา้   
ดา้นประกนัภยัทางทะเล ความแตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 ส่วนดา้นพนกังาน 
ดา้นภยัธรรมชาติ ไม่แตกต่างกนั 
 
  

ความถ่ีในการใชบ้ริการขนส่งสินคา้ 
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ตารางท่ี 45 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นการขนส่ง เม่ือ
จ าแนกตามความถ่ีในการใชบ้ริการขนส่งสินคา้ 
 

ด้านการขนส่ง F sig. 
1. การขนส่งสินคา้ทางทะเลท่านคิดวา่เกิดความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด 2.278 .081 
2. การเลือกผูข้นส่งใหท้  าหนา้ท่ีขนส่งสินคา้ ท่านคิดวา่ความเส่ียงท่ีจะ
เกิดข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

1.936 .125 

3. ความเสียหายท่ีเกิดจากน ้าทะเลเขา้ตูสิ้นคา้ในขณะท่ีส่งสินคา้ ท่านคิด
วา่ ความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

2.063 .107 

4. หากเรือขนส่งสินคา้เกิดอุบติัเหตุพลิกคว  ่า ท่านคิดวา่ความเส่ียงท่ีจะ
เกิดข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

1.543 .205 

รวม 3.571 .015* 
*sig < 0.05 
 
 จากตารางท่ี 45 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทั้ง 4 ดา้น คือ 
ความเส่ียงจากการขนส่งสินคา้ทางทะเล ความเส่ียงจากการเลือกผูข้นส่งใหท้  าหนา้ท่ีขนส่งสินคา้ 
ความเส่ียงจากความเสียหายท่ีเกิดจากน ้าทะเลเขา้ตูสิ้นคา้ในขณะท่ีส่งสินคา้ และความเส่ียงจากหาก
เรือขนส่งสินคา้เกิดอุบติัเหตุพลิกคว  ่า ไม่แตกต่างกนั ดงันั้น ผลการศึกษาน้ีจึงแสดงให้เห็นวา่ความ
เส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นการขนส่ง ไม่แตกต่างกนั 
 
ตารางท่ี 46 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นการบรรจุสินคา้ 
เม่ือจ าแนกตามความถ่ีในการใชบ้ริการขนส่งสินคา้ 
 

ด้านการบรรจุสินค้า F sig. 
1. อุปกรณ์ท่ีใชใ้นการโหลดสินคา้ข้ึนเรือ-ลงเรือ เช่น เครน รถโฟลค์ลิฟท ์
จะเกิดความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด 

2.453 .065 

2. การบรรจุสินคา้ข้ึน-ลงจากตูค้อนเทนเนอร์มีความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด 2.487 .062 
  

เม่ือจ าแนกตามความถ่ีในการใชบ้ริการขนส่งสินคา้ 

เม่ือจ าแนกตามความถ่ีในการใชบ้ริการขนส่งสินคา้ 
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ตารางท่ี 46 (ต่อ) 
 

ด้านการบรรจุสินค้า F sig. 
3. ตูค้อนเทนเนอร์ท่ีบรรจุสินคา้ มีความเส่ียงท่ีจะเกิดสินคา้เสียหายระดบัใด 2.842 .039* 
4. ตูสิ้นคา้ท่ีมีสินคา้หลายบริษทัท่านคิดวา่สินคา้มีความเส่ียงระดบัใด 2.468 .064 

รวม 3.410 .019* 
*sig < .05 
          
 จากตารางท่ี 46 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทุกขอ้ไม่
แตกต่างกนั แต่เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้ พบวา่ เม่ือจ าแนกตามระยะเวลาในการท างานท่ีเก่ียวขอ้งกบั
น าเขา้-ส่งออก พบวา่ความเส่ียงจากตูค้อนเทนเนอร์ท่ีบรรจุสินคา้ มีความแตกต่างกนัอยา่งมี
นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 ส่วนความเส่ียงจากอุปกรณ์ท่ีใชใ้นการโหลดสินคา้ข้ึนเรือ-ลงเรือ เช่น 
เครน รถโฟลค์ลิฟท ์ความเส่ียงจากการบรรจุสินคา้ข้ึน-ลงจากตูค้อนเทนเนอร์ และความเส่ียงจากตู้
สินคา้ท่ีมีสินคา้หลายบริษทั ไม่แตกต่างกนั  
 

ตารางท่ี 47 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นพนกังาน เม่ือ
จ าแนกตามความถ่ีในการใชบ้ริการขนส่งสินคา้ 
 

ด้านพนักงาน F sig. 
1. ความผดิพลาดในการปฏิบติังานของพนกังานส่งผลใหสิ้นคา้เสียหายระดบัใด 2.636 .051 
2. พนกังานไม่มีทกัษะ ประสิทธิภาพ และความเช่ียวชาญท าใหสิ้นคา้  
มีความเส่ียงระดบัใด  

2.700 .047* 

3. หากท่านจา้งผูข้นส่งเป็นบริษทัท่ีไม่ไดม้าตรฐาน ท่านคิดวา่ความเส่ียงท่ีจะ 
เกิดสินคา้เสียหายระดบัใด 

.060 .981 

4. พนกังานไม่ปฏิบติัตามกฎระเบียบของบริษทั เช่น หยอกลอ้กนัในเวลาท างาน 
เลินเล่อ ท่านคิดวา่มีความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

.125 .945 

รวม 2.235 .086 
*sig < .05 
 
 

เม่ือจ าแนกตามความถ่ีในการใชบ้ริการขนส่งสินคา้ 
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 จากตารางท่ี 47 พบวา่ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทุกขอ้ไม่
แตกต่างกนั แต่เม่ือพิจารณาเป็นรายดา้น พบวา่ เม่ือจ าแนกตามความถ่ีในการใชบ้ริการขนส่งสินคา้ 
พบวา่ ความเส่ียงจากพนกังานไมมี่ทกัษะ ประสิทธิภาพ และความเช่ียวชาญ  มีความแตกต่างกนั
อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 ส่วนความเส่ียงจากความผดิพลาดในการปฏิบติังานของ
พนกังาน ความเส่ียงจากจา้งผูข้นส่งเป็นบริษทัท่ีไม่ไดม้าตรฐาน และความเส่ียงจากพนกังานไม่
ปฏิบติัตามกฎระเบียบของบริษทั เช่น หยอกลอ้กนัในเวลาท างาน เลินเล่อ ไม่แตกต่างกนั  
 
ตารางท่ี 48 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นประกนัภยัทาง
ทะเล เม่ือจ าแนกตามความถ่ีในการใชบ้ริการขนส่งสินคา้ 
 

ด้านประกนัภัยทางทะเล F sig. 
1. หากสินคา้ของท่านไม่มีการท าประกนัภยั ท่านคิดวา่สินคา้มีความเส่ียงระดบัใด .122 .945 
2. หากท่านมีประกนัภยัแลว้ท่านคิดวา่สินคา้ของท่านมีความเส่ียงระดบัใด 2.565 .947 
3. ความคุม้ครองท่ีท่านซ้ือประกนัภยัส่งผลใหสิ้นคา้มีความเส่ียงระดบัใด 2.567 .056 
4. หากท่านจ่ายเบ้ียประกนัภยัท่ีสูง ท่านคิดวา่มีความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด 3.314 .021* 
5. หากท่านท าประกนัภยัถูก แต่ความคุม้ครองเท่ากบัเบ้ียท่ีจ่ายแพง  ท่านคิดวา่
สินคา้มีความเส่ียงระดบัใด 

4.482 .005* 

รวม 2.958 .034* 
*sig < .05 
  
 จากตารางท่ี 48 พบวา่ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทุกขอ้ไม่
แตกต่างกนั แต่เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้ พบวา่ เม่ือจ าแนกตามความถ่ีในการใชบ้ริการขนส่งสินคา้ 
พบวา่ ความเส่ียงจากการจ่ายเบ้ียประกนัภยัท่ีสูง และความเส่ียงจากการท าประกนัภยัถูก  
แต่ความคุม้ครองเท่ากบัเบ้ียท่ีจ่ายแพง มีความแตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .05  
ส่วนความเส่ียงจากสินคา้ไม่มีการท าประกนัภยั ความเส่ียงจากการมีประกนัภยัแลว้ ความเส่ียงจาก
ความคุม้ครองท่ีซ้ือประกนัภยั ไม่แตกต่างกนั 
 
 
 

ทางทะเลเม่ือจ าแนกตามความถ่ีในการใชบ้ริการขนส่งสินคา้ 
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ตารางท่ี 49 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นภยัธรรมชาติเม่ือ
จ าแนกตามความถ่ีในการใชบ้ริการขนส่งสินคา้ 
 

ด้านภัยธรรมชาติ F sig. 
1. สภาพอากาศท่ีเปล่ียนแปลงในแต่ละประเทศตั้งแต่ตน้ทางจนถึงปลายทาง
ส่งผลใหมี้ความเส่ียงท่ีจะเกิดสินคา้เสียหายระดบัใด 

2.271 .082 

2. คล่ืนลมทะเลมีความเส่ียงต่อสินคา้ของท่านระดบัใด .982 .403 
3. อุบติัเหตุทางทะเล เช่น เรือชนกนั เรือคว  ่า เรือชนโขดหิน มีความเส่ียง ต่อ
สินคา้ระดบัใด 

.468 .705 

รวม 1.415 0.230 
*sig < .05 
          
 จากตารางท่ี 49 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทั้ง 3 ดา้น คือ
ความเส่ียงจากสภาพอากาศท่ีเปล่ียนแปลงในแต่ละประเทศตั้งแต่ตน้ทางจนถึงปลายทาง ความเส่ียง
จากคล่ืนลมทะเล  และความเส่ียงจากอุบติัเหตุทางทะเล เช่น เรือชนกนั เรือคว  ่า เรือชนโขดหิน ไม่
แตกต่างกนั ดงันั้น ผลการศึกษาน้ีจึงแสดงใหเ้ห็นวา่ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นภยัธรรมชาติ 
 
ตารางท่ี 50 ลกัษณะในการใชบ้ริการสายเรือ 
 

ความเส่ียงจากการส่งสินค้า F sig. 
1. ดา้นการขนส่ง 4.891 .009* 
2. ดา้นการบรรจุสินคา้ 3.549 .031* 
3. ดา้นพนกังาน .794 .454 
4. ดา้นประกนัภยัทางทะเล 2.193 .115 
5. ดา้นภยัธรรมชาติ .240 .976 

รวม 11.667 1.585 
*sig < .05 
 
 

เม่ือจ าแนกตามความถ่ีในการใชบ้ริการขนส่งสินคา้ 
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 จากตารางท่ี 50 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทุกขอ้ไม่
แตกต่างกนั แต่เม่ือพิจารณาเป็นรายดา้น พบวา่ ความเส่ียงดา้นการขนส่ง ความเส่ียงดา้นการบรรจุ
สินคา้ มีความแตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 ในขณะท่ีความเส่ียงดา้นพนกังาน 
ความเส่ียงดา้นประกนัภยัทางทะเล และความเส่ียงดา้นภยัธรรมชาติ ไม่แตกต่างกนั  
 
ตารางท่ี 51 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นการขนส่ง เม่ือ
จ าแนกตามลกัษณะในการใชบ้ริการสายเรือ 
 

ด้านการขนส่ง F sig. 
1. การขนส่งสินคา้ทางทะเลท่านคิดวา่เกิดความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด 7.475 .001* 
2. การเลือกผูข้นส่งใหท้  าหนา้ท่ีขนส่งสินคา้ ท่านคิดวา่ความเส่ียงท่ีจะ
เกิดข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

6.231 .002* 

3. ความเสียหายท่ีเกิดจากน ้าทะเลเขา้ตูสิ้นคา้ในขณะท่ีส่งสินคา้ ท่านคิด
วา่ ความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

4.430 .013* 

4. หากเรือขนส่งสินคา้เกิดอุบติัเหตุพลิกคว  ่า ท่านคิดวา่ความเส่ียงท่ีจะ
เกิดข้ึน กบัสินคา้ระดบัใด 

.669 .513 

รวม 4.891 .000* 
*sig < .05 
 
 จากตารางท่ี 51 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทั้ง 3 ดา้น คือ 
ความเส่ียงจากการขนส่งสินคา้ทางทะเล ความเส่ียงการเลือก ผูข้นส่งใหท้  าหนา้ท่ีขนส่งสินคา้  
ความเส่ียงจากความเสียหายท่ีเกิดจากน ้าทะเลเขา้ตูสิ้นคา้ในขณะท่ีส่งสินคา้ และความเส่ียงจากเรือ
ขนส่งสินคา้เกิดอุบติัเหตุพลิกคว  ่า รายดา้นแตกต่าง กนัท่ีระดบันยัส าคญั .05 แสดงใหเ้ห็นวา่ความ
เส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นการขนส่ง แตกต่างกนั 
  

เม่ือจ าแนกตามลกัษณะในการใชบ้ริการสายเรือ 
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ตารางท่ี 52 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นการบรรจุสินคา้ 
เม่ือจ าแนกตามลกัษณะในการใชบ้ริการสายเรือ 
 

ด้านการบรรจุสินค้า F sig. 
1. อุปกรณ์ท่ีใชใ้นการโหลดสินคา้ข้ึนเรือ-ลงเรือ เช่น เครน รถโฟลค์ลิฟท ์
จะเกิดความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด 

2.758 .066 

2. การบรรจุสินคา้ข้ึน-ลงจากตูค้อนเทนเนอร์มีความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด 2.659 .073 
3. ตูค้อนเทนเนอร์ท่ีบรรจุสินคา้  มีความเส่ียงท่ีจะเกิดสินคา้เสียหายระดบัใด 4.617 .011* 
4. ตูสิ้นคา้ท่ีมีสินคา้หลายบริษทัท่านคิดวา่สินคา้มีความเส่ียงระดบัใด .616 .541 

รวม 3.549 .031* 
*sig < .05 
 
 จากตารางท่ี 52 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทุกขอ้ไม่
แตกต่างกนั แต่เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้ พบวา่ ความเส่ียงจากตูค้อนเทนเนอร์ท่ีบรรจุสินคา้ มีความ
แตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 ในขณะท่ีความเส่ียงจากอุปกรณ์ท่ีใชใ้นการโหลด
สินคา้ข้ึนเรือ-ลงเรือ เช่น เครน รถโฟลค์ลิฟท ์ความเส่ียงจากการบรรจุสินคา้ข้ึน-ลงจากตูค้อนเทน
เนอร์ และความเส่ียงจากตูสิ้นคา้ท่ีมีสินคา้หลายบริษทัไม่แตกต่างกนั  
 
ตารางท่ี 53 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นพนกังาน เม่ือ
จ าแนกตามลกัษณะในการใชบ้ริการสายเรือ 
 

ด้านพนักงาน F sig. 
1. ความผดิพลาดในการปฏิบติังานของพนกังานส่งผลใหสิ้นคา้เสียหาย 
ระดบัใด 

.715 .491 

2. พนกังานไม่มีทกัษะ ประสิทธิภาพ และความเช่ียวชาญท าใหสิ้นคา้  
มีความเส่ียงระดบัใด  

3.943 .021* 

 
  

เม่ือจ าแนกตามลกัษณะในการใชบ้ริการสายเรือ 

เม่ือจ าแนกตามลกัษณะในการใชบ้ริการสายเรือ 
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ตารางท่ี 53 (ต่อ) 
 

ด้านพนักงาน F sig. 
3. หากท่านจา้งผูข้นส่งเป็นบริษทัท่ีไม่ไดม้าตรฐาน ท่านคิดวา่ความเส่ียงท่ีจะ 
เกิดสินคา้เสียหายระดบัใด 

3.789 .024* 

4. พนกังานไม่ปฏิบติัตามกฎระเบียบของบริษทั เช่น หยอกลอ้กนัในเวลา
ท างาน เลินเล่อ ท่านคิดวา่มีความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

8.157 .000* 

รวม .794 .454 
*sig < .05 
  
 จากตารางท่ี 53 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทุกขอ้ไม่
แตกต่างกนั แต่เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้พบวา่ ความเส่ียงจากพนกังานไม่มีทกัษะ ประสิทธิภาพ และ
ความเช่ียวชาญ ความเส่ียงจากการจา้งผูข้นส่งเป็นบริษทัท่ีไม่ไดม้าตรฐาน ความเส่ียงจากพนกังาน
ไม่ปฏิบติัตามกฎระเบียบของบริษทั เช่น หยอกลอ้กนัในเวลาท างาน เลินเล่อ มีความแตกต่างกนั
อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 แสดงใหเ้ห็นวา่ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นพนกังานไม่
แตกต่างกนั 
 

ตารางท่ี 54 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นประกนัภยัทาง
ทะเล เม่ือจ าแนกตามลกัษณะในการใชบ้ริการสายเรือ 
 

ด้านประกนัภัยทางทะเล F sig. 
1. หากสินคา้ของท่านไม่มีการท าประกนัภยั ท่านคิดวา่สินคา้มีความเส่ียงระดบัใด .282 .757 
2. หากท่านมีประกนัภยัแลว้ท่านคิดวา่สินคา้ของท่านมีความเส่ียงระดบัใด 2.623 .075 
3. ความคุม้ครองท่ีท่านซ้ือประกนัภยัส่งผลใหสิ้นคา้มีความเส่ียงระดบัใด 2.411 .093 
4. หากท่านจ่ายเบ้ียประกนัภยัท่ีสูง ท่านคิดวา่มีความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด 3.074 .049* 
5. หากท่านท าประกนัภยัถูก แต่ความคุม้ครองเท่ากบัเบ้ียท่ีจ่ายแพง  ท่านคิดวา่
สินคา้มีความเส่ียงระดบัใด 

.315 .730 

รวม 2.193 .115 
*sig < .05 

ทางทะเล เม่ือจ าแนกตามลกัษณะในการใชบ้ริการสายเรือ 
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 จากตารางท่ี 54 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทุกขอ้ไม่
แตกต่างกนั แต่เม่ือพิจารณาเป็นรายดา้นพบวา่ ความเส่ียงจากการจ่ายเบ้ียประกนัภยัท่ีสูง มีความ
แตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 ในขณะท่ีเส่ียงจากสินคา้ไม่มีการท าประกนัภยั 
ความเส่ียงจากการมีประกนัภยัแลว้ ความเส่ียงจากความคุม้ครองท่ีซ้ือประกนัภยัและความเส่ียงจาก
การท าประกนัภยัถูก แต่ความคุม้ครองเท่ากบัเบ้ียท่ีจ่ายแพง ไม่แตกต่างกนั 
 
ตารางท่ี 55 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นภยัธรรมชาติเม่ือ
จ าแนกตามลกัษณะในการใชบ้ริการสายเรือ 
 

ด้านภัยธรรมชาติ F sig. 
1. สภาพอากาศท่ีเปล่ียนแปลงในแต่ละประเทศตั้งแต่ตน้ทางจนถึงปลายทาง
ส่งผลใหมี้ความเส่ียงท่ีจะเกิดสินคา้เสียหายระดบัใด 

.034 .967 

2. คล่ืนลมทะเลมีความเส่ียงต่อสินคา้ของท่านระดบัใด .170 .844 
3. อุบติัเหตุทางทะเล เช่น เรือชนกนั เรือคว  ่า เรือชนโขดหิน มีความเส่ียง  
ต่อสินคา้ระดบัใด 

.371 .690 

รวม .240 .976 
*sig < .05 
 
 จากตารางท่ี 55 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทั้ง 3 ดา้น คือ 
ความเส่ียงจากสภาพอากาศท่ีเปล่ียนแปลงในแต่ละประเทศตั้งแต่ตน้ทางจนถึงปลายทาง ความเส่ียง
จากคล่ืนลมทะเล และความเส่ียงจากอุบติัเหตุทางทะเล เช่น เรือชนกนั เรือคว  ่า เรือชนโขดหิน 
โดยรวมทุกขอ้ไม่แตกต่างกนั  
 
 
  

เม่ือจ าแนกตามลกัษณะในการใชบ้ริการสายเรือ 
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ตารางท่ี 56 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ เม่ือจ าแนกตาม
ประเภทของผูใ้ชบ้ริการ 
 

ความเส่ียงจากการส่งสินค้า F sig. 
1. ดา้นการขนส่ง 1.238 .297 
2. ดา้นการบรรจุสินคา้ 1.840 .123 
3. ดา้นพนกังาน 0.594 .668 
4. ดา้นประกนัภยัทางทะเล 0.795 .530 
5. ดา้นภยัธรรมชาติ 0.679 .607 

รวม 5.146 2.225 
*sig < .05 
           
 จากตารางท่ี 56 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้ โดยรวมทั้ง 5 ดา้น คือ 
1. ดา้นการขนส่ง 2. ดา้นการบรรจุสินคา้ 3. ดา้นพนกังาน 4. ดา้นประกนัภยัทางทะเล และ 5. ดา้น
ภยัธรรมชาติ เม่ือพิจารณาตามประเภทของผูใ้ชบ้ริการไม่แตกต่างกนั ดงันั้น ผลการศึกษาน้ีจึงแสดง
ใหเ้ห็นวา่ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ไม่แตกต่างกนั 
 

ตารางท่ี 57 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นการขนส่ง เม่ือ
จ าแนกตามประเภทของผูใ้ชบ้ริการ 
 

ด้านการขนส่ง F sig. 
1. การขนส่งสินคา้ทางทะเลท่านคิดวา่เกิดความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด .839 .502 

2. การเลือกผูข้นส่งใหท้  าหนา้ท่ีขนส่งสินคา้ ท่านคิดวา่ความเส่ียงท่ีจะ
เกิดข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

1.432 .225 

3. ความเสียหายท่ีเกิดจากน ้าทะเลเขา้ตูสิ้นคา้ในขณะท่ีส่งสินคา้ ท่านคิด
วา่ ความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

2.767 .029* 

4. หากเรือขนส่งสินคา้เกิดอุบติัเหตุพลิกคว  ่า ท่านคิดวา่ความเส่ียงท่ีจะ
เกิดข้ึน กบัสินคา้ระดบัใด 

1.154 .333 

รวม 1.238 .297 
  

ตามประเภทผูใ้ชบ้ริการ 

เม่ือจ าแนกตามประเภทผูใ้ชบ้ริการ 

*sig < .05 
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 จากตารางท่ี 57 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทุกขอ้ไม่
แตกต่างกนั แต่เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้ พบวา่ ความเส่ียงจากความเสียหายท่ีเกิดจากน ้าทะเลเขา้ตู้
สินคา้ในขณะท่ีส่งสินคา้มีความแตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 และความเส่ียงจาก
การขนส่งสินคา้ทางทะเล ความเส่ียงจากการเลือกผูข้นส่งใหท้  าหนา้ท่ีขนส่งสินคา้ และความเส่ียง
จากเรือขนส่งสินคา้เกิดอุบติัเหตุพลิกคว  ่า โดยรวมไม่แตกต่างกนั 
 
ตารางท่ี 58 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นการบรรจุสินคา้ 
เม่ือจ าแนกตามประเภทของผูใ้ชบ้ริการ 
 

ด้านการบรรจุสินค้า F sig. 
1. อุปกรณ์ท่ีใชใ้นการโหลดสินคา้ข้ึนเรือ-ลงเรือ เช่น เครน รถโฟลค์ลิฟท ์ 
จะเกิดความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด 

1.195 .315 

2. การบรรจุสินคา้ข้ึน-ลงจากตูค้อนเทนเนอร์มีความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด 1.983 .099 
3. ตูค้อนเทนเนอร์ท่ีบรรจุสินคา้ มีความเส่ียงท่ีจะเกิดสินคา้เสียหายระดบัใด 2.280 .063 
4. ตูสิ้นคา้ท่ีมีสินคา้หลายบริษทัท่านคิดวา่สินคา้มีความเส่ียงระดบัใด .499 .737 

รวม 1.840 .123 
*sig < .05 
 
 จากตารางท่ี 58 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทั้ง 4 ดา้น คือ 
ความเส่ียงจากอุปกรณ์ท่ีใชใ้นการโหลดสินคา้ข้ึนเรือ-ลงเรือ เช่น เครน รถโฟลค์ลิฟท ์ความเส่ียง
จากการบรรจุสินคา้ข้ึน-ลงจากตูค้อนเทนเนอร์ ความเส่ียงจากตูค้อนเทนเนอร์ท่ีบรรจุสินคา้ และ
ความเส่ียงจากตูสิ้นคา้ท่ีมีสินคา้หลายบริษทั ไม่แตกต่างกนั ดงันั้น ผลการศึกษาน้ีจึงแสดงใหเ้ห็นวา่
ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นการบรรจุสินคา้ไม่แตกต่างกนั 
 
 
  

เม่ือจ าแนกตามประเภทผูใ้ชบ้ริการ 
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ตารางท่ี 59 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นพนกังาน เม่ือ
จ าแนกตามประเภทของผูใ้ชบ้ริการ 
 

ด้านพนักงาน F sig. 
1. ความผดิพลาดในการปฏิบติังานของพนกังานส่งผลใหสิ้นคา้เสียหายระดบัใด 1.434 .225 
2. พนกังานไม่มีทกัษะ ประสิทธิภาพ และความเช่ียวชาญท าใหสิ้นคา้  
มีความเส่ียงระดบัใด 

.315 .868 

3. หากท่านจา้งผูข้นส่งเป็นบริษทัท่ีไม่ไดม้าตรฐาน ท่านคิดวา่ความเส่ียงท่ีจะ 
เกิดสินคา้เสียหายระดบัใด 

.570 .685 

4. พนกังานไม่ปฏิบติัตามกฎระเบียบของบริษทั เช่น หยอกลอ้กนัในเวลาท างาน 
เลินเล่อ ท่านคิดวา่มีความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

.268 .898 

รวม .594 .668 
*sig < .05 
 
 จากตารางท่ี 59 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้ โดยรวมทั้ง 4 ดา้น คือ 
ความเส่ียงจากความผดิพลาดในการปฏิบติังานของพนกังาน ความเส่ียงจากพนกังานไม่มีทกัษะ 
ประสิทธิภาพ และความเช่ียวชาญ ความเส่ียงจากจา้งผูข้นส่งเป็นบริษทัท่ีไม่ไดม้าตรฐาน ความเส่ียง
จากพนกังานไม่ปฏิบติัตามกฎระเบียบของบริษทั เช่น หยอกลอ้กนัในเวลาท างาน เลินเล่อ ไม่
แตกต่างกนั ดงันั้น ผลการศึกษาน้ีจึงแสดงใหเ้ห็นวา่ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นพนกังาน ไม่
แตกต่างกนั 
 
ตารางท่ี 60 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นประกนัภยัทาง
ทะเล เม่ือจ าแนกตามประเภทของผูใ้ชบ้ริการ 
 

ด้านประกนัภัยทางทะเล F sig. 
1. หากสินคา้ของท่านไม่มีการท าประกนัภยั ท่านคิดวา่สินคา้มีความเส่ียง 
ระดบัใด 

1.279 .280 

2. หากท่านมีประกนัภยัแลว้ท่านคิดวา่สินคา้ของท่านมีความเส่ียงระดบัใด .402 .807 
 
 

เม่ือจ าแนกตามประเภทผูใ้ชบ้ริการ 

ทางทะเล เม่ือจ าแนกตามประเภทผูใ้ชบ้ริการ 
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ตารางท่ี 60 (ต่อ) 
 

ด้านประกนัภัยทางทะเล F sig. 
3. ความคุม้ครองท่ีท่านซ้ือประกนัภยัส่งผลใหสิ้นคา้มีความเส่ียงระดบัใด 1.169 .326 
4. หากท่านจ่ายเบ้ียประกนัภยัท่ีสูง ท่านคิดวา่มีความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด 1.052 .382 
5. หากท่านท าประกนัภยัถูก แต่ความคุม้ครองเท่ากบัเบ้ียท่ีจ่ายแพง  ท่านคิดวา่
สินคา้มีความเส่ียงระดบัใด 

1.052 .382 

รวม .795 .530 
*sig < .05 
 
 จากตารางท่ี 60 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้ โดยรวมทั้ง 5 ดา้น คือ 
ความเส่ียงจากสินคา้ไม่มีการท าประกนัภยั ความเส่ียงจากการมีประกนัภยัแลว้ ความเส่ียงจากความ
คุม้ครองท่ีซ้ือประกนัภยั ความเส่ียงจากการจ่ายเบ้ียประกนัภยัท่ีสูง และความเส่ียงจากการท า
ประกนัภยัถูก แต่ความคุม้ครองเท่ากบัเบ้ียท่ีจ่ายแพง  ไม่แตกต่างกนั ดงันั้น ผลการศึกษาน้ีจึงแสดง
ใหเ้ห็นวา่ความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นประกนัภยัทางทะเล แตกต่างกนั 
 
ตารางท่ี 61 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของความเส่ียงจากการส่งสินคา้ ดา้นภยัธรรมชาติ เม่ือ
จ ำแนกตำมประเภทของผู้ใช้บริกำร 
 

ด้านภัยธรรมชาติ F sig. 
1. สภาพอากาศท่ีเปล่ียนแปลงในแต่ละประเทศตั้งแต่ตน้ทางจนถึงปลายทาง
ส่งผลใหมี้ความเส่ียงท่ีจะเกิดสินคา้เสียหายระดบัใด 

.516 .724 

2. คล่ืนลมทะเลมีความเส่ียงต่อสินคา้ของท่านระดบัใด .185 .946 
3. อุบติัเหตุทางทะเล เช่น เรือชนกนั เรือคว  ่า เรือชนโขดหิน มีความเส่ียง  
ต่อสินคา้ระดบัใด 

1.844 .122 

รวม .679 .607 
*sig < .05 
 
 

เม่ือจ าแนกตามประเภทผูใ้ชบ้ริการ 
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 จากตารางท่ี 61 พบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงจากการส่งสินคา้โดยรวมทั้ง 3 ดา้น คือ
ความเส่ียงจากสภาพอากาศท่ีเปล่ียนแปลงในแต่ละประเทศตั้งแต่ตน้ทางจนถึงปลายทาง  ความเส่ียง
จากคล่ืนลมทะเล และ ความเส่ียงจากอุบติัเหตุทางทะเล เช่น เรือชนกนั เรือคว  ่า เรือชนโขดหิน มี
ความเส่ียง ต่อสินคา้ ไม่แตกต่างกนั ดงันั้น ผลการศึกษาน้ี จึงแสดงใหเ้ห็นวา่ความเส่ียงจากการส่ง
สินคา้ ดา้นภยัธรรมชาติไม่แตกต่างกนั 
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บทที่ 5 
สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

   

 การศึกษาเร่ืองความเส่ียงในทางการคา้ระหวา่งประเทศท่ีมีผลกระทบมาจากการส่งสินคา้
ทางทะเล ในคร้ังน้ีเป็นการศึกษาปัญหาความเสียหายของการส่งสินคา้ทางทะเล และเพื่อศึกษาหา
แนวทางแกไ้ขพฒันากระบวนในการขนส่งสินคา้ทางทะเล ใชแ้บบสอบถามเป็นเคร่ืองมือใน       
การเก็บรวบรวมขอ้มูลจากประชากร คือ พนกังานในบริษทัผูป้ระกอบการน าเขา้ส่งออกสินคา้
ระหวา่งประเทศ จ านวน 184 คน  ผลการวจิยัสามารถสรุปได ้ดงัน้ี  
   

สรุปผลการศึกษา 
 1. ปัจจัยส่วนบุคคลของพนักงาน 
 ประชากรท่ีศึกษาในคร้ังน้ีคือ พนกังานบริษทัในการน าเขา้ส่งออกสินคา้ระหวา่งประเทศ
จ านวน 184 คน ส่วนใหญ่เป็นเพศชายคิดเป็นร้อยละ 51.10 มีอายรุะหวา่ง 31-40 ปี คิดเป็นร้อยละ 
53.80 มีระดบัการศึกษาปริญญาตรีคิดเป็นร้อยละ 81.00 มีต าแหน่งงานระดบัปฏิบติัการ คิดเป็น  
ร้อยละ 63.00 มีระยะเวลาในการท างานท่ีเก่ียวกบัน าเขา้-ส่งออก 2-4 ปี คิดเป็นร้อยละ 64.70  
มีความถ่ีในการใชบ้ริการขนส่งสินคา้ 1-50 คร้ัง/ เดือน คิดเป็นร้อยละ 70.10 มีลกัษณะการใชบ้ริการ
สายเรือทั้งสายเรือไทยและต่างชาติ คิดเป็นร้อยละ 62.50 และมีประเภทของผูใ้ชบ้ริการเป็นผูรั้บ
ส่งออก คิดเป็นร้อยละ 38.00 
 2. ความเส่ียงในการค้าระหว่างประเทศทีม่ีผลกระทบมาจากการส่งสินค้าทางทะเล 
 สาเหตุท่ีท าใหเ้กิดความเส่ียงในการส่งสินคา้โดยรวมทั้ง 5 ดา้นอยูใ่นระดบัมาก 
(x̅ = 3.62, SD = .819) โดยดา้นภยัธรรมชาติ มีค่าเฉล่ียสูงท่ีสุด (x̅ = 3.81, SD = .698) รองลงไป
ไดแ้ก่ ดา้นพนกังาน ดา้นการขนส่ง ดา้นการบรรจุสินคา้ ตามล าดบั (x̅ = 3.76, SD = .746,  
x̅ = 3.55, SD = .898 และ x̅ = 3.55, SD = .881) และดา้นประกนัภยัทางทะเลส่งผลต่อระดบั 
ความเส่ียงนอ้ยท่ีสุด ค่าเฉล่ียท่ีส่งผลในระดบัปานกลาง (x̅ = 3.45, SD = .875)    
  2.1 ดา้นการขนส่ง ผลท่ีมีต่อระดบัความเส่ียงจากการส่งสินคา้ โดยรวมอยูใ่นระดบั
มาก (x̅ = 3.54, SD = .898) เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้ พบวา่ เรือขนส่งสินคา้เกิดอุบติัเหตุพลิกคว  ่า  
มีค่าเฉล่ียสูงท่ีสุด โดยมีผลต่อความเส่ียงในระดบัมากมาก (x̅ = 3.77, SD = .938) มีขนส่งสินคา้ 
ทางทะเลเกิดความเส่ียงต่อสินคา้ (x̅ = 3.57, SD = .872) มีการเลือกผูข้นส่งใหท้  าหนา้ท่ีขนส่งสินคา้
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เกิดความเส่ียงต่อสินคา้ (x̅ = 3.43, SD = .800) และความเสียหายท่ีเกิดจากน ้าทะเลเขา้ตูสิ้นคา้ 
ในขณะท่ีส่งสินคา้ มีค่าเฉล่ียต ่าท่ีสุด ส่งผลต่อระดบัความเส่ียงนอ้ยท่ีสุด (x̅ = 3.42, SD = .9.83)   
  2.2 ดา้นการบรรจุสินคา้ ผลท่ีมีต่อระดบัความเส่ียงจากการส่งสินคา้ โดยรวมอยูใ่น
ระดบัมาก (x̅ = 3.54, SD = .880) เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้ พบวา่ อุปกรณ์ท่ีใชใ้นการโหลดสินคา้ 
ข้ึนเรือ-ลงเรือ เช่น เครน รถโฟลค์ลิฟท ์จะเกิดความเส่ียงต่อสินคา้ มีค่าเฉล่ียสูงท่ีสุด โดยมีผลต่อ 
ความเส่ียงในระดบัมากมาก (x̅ = 3.61, SD = .882) มีตูสิ้นคา้สินคา้ท่ีมีสินคา้หลายบริษทัเกิด 
ความเส่ียงต่อสินคา้ (x̅ = 3.57, SD = .872) มีการบรรจุสินคา้ข้ึน-ลงจากตูค้อนเทนเนอร์เกิด 
ความเส่ียงต่อสินคา้ (x̅ = 3.48, SD = .975) และตูค้อนเทนเนอร์ท่ีบรรจุสินคา้  มีค่าเฉล่ียต ่าท่ีสุด
ส่งผลต่อระดบัความเส่ียงปานกลาง (x̅ = 3.48, SD = .975)   
  2.3 ดา้นพนกังาน ผลท่ีมีต่อระดบัความเส่ียงจากการส่งสินคา้ โดยรวมอยูใ่นระดบั
มาก (x̅ = 3.76, SD = .741) เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้ พบวา่ การจา้งผูข้นส่งเป็นบริษทัท่ีไม่ได้
มาตรฐาน มีค่าเฉล่ียสูงท่ีสุด โดยมีผลต่อความเส่ียงในระดบัมาก (x̅ = 3.95, SD = .647) มีพนกังาน
ไม่ปฏิบติัตามกฎระเบียบของบริษทั เช่น หยอกลอ้กนัในเวลาท างาน เลินเล่อ ก่อให้เกิดความเส่ียง
ต่อสินคา้ (x̅ = 3.88, SD = .653) ความผดิพลาดในการปฏิบติังานของพนกังานก่อให้เกิดความเส่ียง
ต่อสินคา้ (x̅ = 3.77, SD = .697) และพนกังานไม่มีทกัษะ ประสิทธิภาพ และความเช่ียวชาญท าให้
สินคา้มีค่าเฉล่ียต ่าท่ีสุด ส่งผลต่อระดบัความเส่ียงปานกลาง (x̅ = 3.45, SD = .985)   
  2.4 ดา้นประกนัภยัทางทะเล ผลท่ีมีต่อระดบัความเส่ียงจากการส่งสินคา้ โดยรวมอยู่
ในระดบัปานกลาง (x̅ = 3.44, SD = .876) เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้ พบวา่ หากสินคา้ของท่านไม่มี
การท าประกนัภยั มีค่าเฉล่ียสูงท่ีสุด โดยมีผลต่อความเส่ียงในระดบัมาก (x̅ = 3.85, SD = .652)  
มีความคุม้ครองท่ีท่านซ้ือประกนัภยัส่งผลใหสิ้นคา้มีความเส่ียง (x̅ = 3.37, SD = .972) หากท่านท า
ประกนัภยัถูก แต่ความคุม้ครองเท่ากบัเบ้ียท่ีจ่ายแพง เกิดความเส่ียงต่อสินคา้ (x̅ = 3.36, SD = .901) 
มีจ่ายเบ้ียประกนัภยัท่ีสูง ท่านคิดวา่มีความเส่ียงต่อสินคา้ (x̅ = 3.33, SD = .948)  และหากท่านมี
ประกนัภยัแลว้ท่านคิดวา่สินคา้ของท่านมีความเส่ียง มีค่าเฉล่ียต ่าท่ีสุด ส่งผลต่อระดบัความเส่ียง
ปานกลาง (x̅ = 3.32, SD = .900)   
  2.5 ดา้นภยัธรรมชาติ ผลท่ีมีต่อระดบัความเส่ียงจากการส่งสินคา้ โดยรวมอยูใ่นระดบั
มาก (x̅ = 3.81, SD = .698) เม่ือพิจารณาเป็นรายขอ้ พบวา่ อุบติัเหตุทางทะเล เช่น เรือชนกนั  
เรือคว  ่า เรือชนโขดหิน มีค่าเฉล่ียสูงท่ีสุด โดยมีผลต่อความเส่ียงในระดบัมากมาก (x̅ = 3.88,  
SD = .769) สภาพอากาศท่ีเปล่ียนแปลงในแต่ละประเทศตั้งแต่ตน้ทางจนถึงปลายทางส่งผลใหมี้
ความเส่ียงท่ีจะเกิดสินคา้เสียหาย (x̅ = 3.83, SD = .646) และคล่ืนลมทะเลมีความเส่ียงต่อสินคา้  
(x̅ = 3.73, SD = .679) 
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 3. การทดสอบสมมติฐาน 
  3.1 เม่ือน าผลการตอบแบบสอบถามไปทดสอบค่าทีแบบอิสระ (Independence 
sample t-test) ใชท้ดสอบความแตกต่างระหวา่งเพศ พบวา่การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของ
ปัจจยัท่ีมีผลต่อ ความเส่ียงในการคา้ระหวา่งประเทศท่ีมีผลกระทบมาจากการส่งสินคา้ทางทะเล    
ทั้ง 5 ดา้น เม่ือจ าแนกตามเพศ มีตารางท่ี 17 คือ ดา้นการบรรจุสินคา้ในหวัขอ้ท่ี 1 อุปกรณ์ท่ีใชใ้น
การโหลดสินคา้ข้ึนเรือ-ลงเรือ เช่น เครน รถโฟลค์ลิฟท ์ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการความเส่ียงในการส่ง
สินคา้ ท่ีแสดงใหเ้ห็นวา่เพศชายและเพศหญิงมีความคิดเห็นท่ีแตกต่างกนัและมีผลต่อความเส่ียงใน
การส่งสินคา้ มีตารางท่ี 20 คือ ดา้นภยัธรรมชาติในหวัขอ้ท่ี 1 สภาพอากาศท่ีเปล่ียนแปลงในแต่ละ
ประเทศตั้งแต่ตน้ทางจนถึงปลายทาง และหวัขอ้ท่ี 3 อุบติัเหตุทางทะเล เช่น เรือชนกนั เรือคว  ่า     
เรือชนโขดหิน เก่ียวขอ้งกบัการความเส่ียงในการส่งสินคา้ ท่ีแสดงใหเ้ห็นวา่เพศชายและเพศหญิง 
มีความคิดเห็นท่ีแตกต่างกนัและมีผลต่อความเส่ียงในการส่งสินคา้   
  3.2 วเิคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว (One Way Analysis of Variance: ANOVA) 
เพื่อทดสอบความแตกต่างระหวา่งอายท่ีุค่าเฉล่ียของกลุ่มตวัอยา่งตั้งแต่ 3 กลุ่มเป็นตน้ไป ไดแ้ก่ เพศ 
อาย ุระดบัการศึกษา ต าแหน่งงาน ระยะเวลาในการท างานท่ีเก่ียวขอ้งกบัน าเขา้-ส่งออก ความถ่ี 
ในการใชบ้ริการขนส่งสินคา้ต่อเดือน ลกัษณะในการใชบ้ริการสายเรือ และประเภทของผูใ้ชบ้ริการ 
โดยเร่ิมจากการเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงในการคา้ระหวา่ง
ประเทศท่ีมีผลกระทบมาจากการส่งสินคา้ทางทะเล ทั้ง 5 ดา้น เม่ือจ าแนกตามอาย ุพบวา่จากตาราง
ท่ี 21 ปัจจยัทั้ง 5 ดา้น ไดแ้ก่ ดา้นการขนส่ง ดา้นการบรรจุสินคา้ ดา้นพนกังาน ดา้นประกนัภยั 
ทางทะเล และดา้นภยัธรรมชาติ ไม่วา่จะเป็นช่วงอาย ุ20-30 ปี 31-40 ปี และ 41-50 ปี ผลท่ีไดไ้ม่
แตกต่างกนั ดงันั้น อายจึุงไม่มีผลต่อความเส่ียงในการคา้ระหวา่งประเทศท่ีมีผลกระทบมาจาก 
การส่งสินคา้ทางทะเล ต่อมาจะเป็นการเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียง
ในการคา้ระหวา่งประเทศท่ีมีผลกระทบมาจากการส่งสินคา้ทางทะเลทั้ง 5 ดา้น เม่ือจ าแนกตาม
ระดบัการศึกษา ไดแ้ก่ ดา้นการขนส่ง  ดา้นการบรรจุสินคา้  ดา้นพนกังาน  ดา้นประกนัภยัทางทะเล 
และดา้นภยัธรรมชาติ ไม่วา่จะเป็น อนุปริญญา ระดบัปริญญาตรี หรือปริญญาโท ผลท่ีไดไ้ม่
แตกต่างกนั ดงันั้นระดบัการศึกษา ศึกษาจึงไม่มีผลต่อความเส่ียงในการคา้ระหวา่งประเทศท่ีมี
ผลกระทบมาจากการส่งสินคา้ทางทะเล   
 การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงในการคา้ระหวา่ง
ประเทศท่ีมีผลกระทบมาจากการส่งสินคา้ทางทะเลทั้ง 5 ดา้น เม่ือจ าแนกตามต าแหน่งงาน ไดแ้ก่    
ดา้นการขนส่ง ดา้นการบรรจุสินคา้ ดา้นพนกังาน ดา้นประกนัภยัทางทะเล และดา้นภยัธรรมชาติ 
ไม่วา่จะเป็น ระดบัผูบ้ริการ ระดบัปฏิบติัการ ระดบัหวัหนา้ฝ่าย และระดบัผูจ้ดัการ ผลท่ีไดไ้ม่
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แตกต่างกนั ดงันั้น ต าแหน่งงาน จึงไม่มีผลต่อความเส่ียงในการคา้ระหวา่งประเทศท่ีมีผลกระทบมา
จากการส่งสินคา้ทางทะเล การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงใน
การคา้ระหวา่งประเทศท่ีมีผลกระทบมาจากการส่งสินคา้ทางทะเลทั้ง 5 ดา้น ระยะเวลาใน 
การท างานท่ีเก่ียวขอ้งกบัน าเขา้-ส่งออก ไดแ้ก่ ดา้นการขนส่ง ดา้นการบรรจุสินคา้ ดา้นพนกังาน 
ดา้นประกนัภยัทางทะเล และดา้นภยัธรรมชาติ ไม่วา่จะเป็น ต ่ากวา่ 1 ปี 2-4 ปี 5-10 ปี และ 10 ปี 
ข้ึนไป ผลท่ีไดไ้ม่แตกต่างกนัและเม่ือเทียบตารางโดยละเอียดก็จะพบวา่ในตารางท่ี 33 ตารางท่ี 34 
และตารางท่ี 36 เป็นสาเหตุส าคญัท่ีส่งผลต่อความเส่ียงในการคา้ระหวา่งประเทศท่ีมีผลกระทบมา
จากการส่งสินคา้ทางทะเล การเปรียบเทียบระดบัความส าคญัของปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงใน
การคา้ระหวา่งประเทศท่ีมีผลกระทบมาจากการส่งสินคา้ทางทะเลทั้ง 5 ดา้น ความถ่ีในการใช้
บริการขนส่งสินคา้ต่อเดือน ไดแ้ก่ ดา้นการขนส่ง ดา้นการบรรจุสินคา้ ดา้นพนกังาน ดา้น
ประกนัภยัทางทะเล และดา้นภยัธรรมชาติ ไม่วา่จะเป็น 1-50 คร้ัง/ เดือน 51-100 คร้ัง/ เดือน  
101-150 คร้ัง/ เดือน และมากกวา่ 150 คร้ัง/ เดือน ผลท่ีไดไ้ม่แตกต่างกนัและเม่ือเทียบตาราง 
โดยละเอียดก็จะพบวา่ในตารางท่ี 39 ตารางท่ี 40 และตารางท่ี 42 เป็นสาเหตุส าคญัท่ีส่งผลต่อ 
ความเส่ียงในการคา้ระหวา่งประเทศท่ีมีผลกระทบมาจากการส่งสินคา้ทางทะเล การเปรียบเทียบ
ระดบัความส าคญัของปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงในการคา้ระหวา่งประเทศท่ีมีผลกระทบมาจาก 
การส่งสินคา้ทางทะเลทั้ง 5 ดา้น ลกัษณะในการใชบ้ริการสายเรือ ไดแ้ก่ ดา้นการขนส่ง  
ดา้นการบรรจุสินคา้ ดา้นพนกังาน ดา้นประกนัภยัทางทะเล และดา้นภยัธรรมชาติ ไม่วา่จะเป็น   
สายเรือไทย สายเรือต่างชาติ หรือทั้งสายเรือไทยและต่างชาติ ผลท่ีไดไ้ม่แตกต่างกนัและเม่ือเทียบ
ตารางโดยละเอียดก็จะพบวา่ในตารางท่ี 39 ตารางท่ี 40 และตารางท่ี 42 เป็นสาเหตุส าคญัท่ีส่งผลต่อ
ความเส่ียงในการคา้ระหวา่งประเทศท่ีมีผลกระทบมาจากการส่งสินคา้ทางทะเล การเปรียบเทียบ
ระดบัความส าคญัของปัจจยัท่ีมีผลต่อความเส่ียงในการคา้ระหวา่งประเทศท่ีมีผลกระทบมาจาก 
การส่งสินคา้ทางทะเลทั้ง 5 ดา้น เม่ือจ าแนกตามประเภทผูใ้ชบ้ริการ ไดแ้ก่ ดา้นการขนส่ง  
ดา้นการบรรจุสินคา้ ดา้นพนกังาน ดา้นประกนัภยัทางทะเล และดา้นภยัธรรมชาติ ไม่วา่จะเป็น 
ผูน้ าเขา้ ผูส่้งออก ผูรั้บสินคา้ ผูผ้ลิต และตวัแทนขาย ผลท่ีไดไ้ม่แตกต่างกนั ดงันั้นประเภท
ผูใ้ชบ้ริการจึงไม่มีผลต่อความเส่ียงในการคา้ระหวา่งประเทศท่ีมีผลกระทบมาจากการส่งสินคา้ 
ทางทะเล 
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อภิปรายผลการวจิัย 
 จากการวเิคราะห์ขอ้มูลผูว้ิจยัไดอ้ภิปรายผลการวจิยัส าหรับแนวทางแกไ้ขและป้องกนั
เพื่อมิใหเ้กิดความเส่ียงต่อความเสียหายของสินคา้ในการขนส่งทางทะเล เบ้ืองตน้ผูว้จิยัไดเ้ลือก
ระดบัความเส่ียงท่ีมีค่ามากท่ีสุด ตั้งแต่ 3.41-5.00 เพื่อเสนอแนวทางแกไ้ขความเส่ียงตามแนวคิดและ
ทฤษฎีความเส่ียงต่อความเสียหายของสินคา้ในการขนส่งทางทะเล ซ่ึงในการวจิยัคร้ังน้ีพบวา่  
 ดา้นภยัธรรมชาติ มีความเส่ียงอยูใ่นระดบัมาก เน่ืองจากภยัทางธรรมชาติเป็นเหตุการณ์ท่ี
เกิดข้ึนโดยท่ีผูป้ระกอบการน าเขา้-ส่งออกไม่อาจคาดการณ์หรือพยากรณ์ได ้เม่ือเกิดข้ึนแลว้จะ
ส่งผลใหเ้กิดอนัตรายและความสูญเสียต่อทรัพยสิ์นต่างๆ ยากท่ีจะรับมือไหว ซ่ึงแนวทางแกไ้ขและ
ป้องกนัท่ีพอจะสามารถท าไดคื้อ การติดตามฟังข่าวสาร เพื่อการเตรียมพร้อมก่อนภยัมาถึง การสร้าง
แผนฉุกเฉิน เช่น หาวธีิแจง้เหตุ กระจายข่าว เส้นทางอพยพ และก าหนดจุดปลอดภยั  
(กนัต ์เอ่ียมอินทรา, 2559 ) 
 ดา้นพนกังาน ความเส่ียงอยูใ่นระดบัมาก โครงสร้างองคก์รถือเป็นปัจจยัเส่ียงท่ีมีอิทธิพล
ในการปฏิบติังานและมีความส าคญัต่อองคก์รในระดบัมาก เน่ืองจากโครงสร้างองคก์รจะเป็นการ
ก าหนด จดัสรรหน่วยงาน ต าแหน่งหนา้ท่ี รายละเอียดของงานแต่ละประเภทให้เป็นสัดส่วนท่ี
ถูกตอ้งและเหมาะสม ก าหนดเป้าหมาย วตัถุประสงคท์  า ใหก้ารปฏิบติังานไม่ซ ้ าซอ้น ถา้องคก์รมี
การก าหนดโครงสร้างไดอ้ยา่งชดัเจนและตรงตามรายละเอียดของงาน ก็จะส่งผลเชิงบวกต่อ
ประสิทธิภาพการปฏิบติังานของบุคลากรและองคก์ร  อยา่งมีนยัส าคญั สอดคลอ้งกบัจิตติมา อคัร
ธิติพงศ ์(2556) ท่ีไดก้ล่าวไวว้า่ การเพิ่มประสิทธิภาพขององคก์รไดแ้ก่การจดัโครงสร้างงานของ
องคก์ร การวางแผน การจดัองคก์ารในดา้นบุคลากร การสร้างแรงจูงใจในการท างาน การควบคุม
คุณภาพการท างานและการพฒันาองคก์รเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ 
 ดา้นการขนส่ง ความเส่ียงอยูใ่นระดบัมาก เน่ืองดว้ยการขนส่งสินคา้เป็นการเคล่ือนยา้ย
สินคา้สินคา้จากสถานท่ีแห่งหน่ึงไปยงัสถานท่ีอีกแห่งหน่ึง อนัก่อให้เกิดอรรถประโยชน์ดา้น
สถานท่ีและอรรถประโยชน์ดา้นเวลา ทั้งน้ีการเคล่ือนยา้ยดงักล่าวเป็นกิจกรรมท่ีเพิ่มมูลค่าใหแ้ก่
สินคา้ซ่ึงจะเป็นการก่อให้เกิดอรรถประโยชน์ดา้นสถานท่ีและเวลาในการขนส่ง กบัความต่อเน่ือง
ในการใหบ้ริการเป็นตวัท่ีบ่งบอกถึงอรรถประโยชน์ดา้นเวลา (จกัรกฤษณ์ ดวงพสัตรา, 2543) โดย
การขนส่งท่ีมีประสิทธิภาพจะตอ้งประกอบดว้ยความเร็ว การประหยดั ความปลอดภยั ความ
สะดวกสบาย ความแน่นอนเช่ือถือไดแ้ละความตรงต่อเวลา  
 ดา้นการบรรจุสินคา้ ความเส่ียงอยูใ่นระดบัมาก โดยแนวคิดของบรรจุภณัฑ ์(Packaging) 
ท่ีบรรจุในชั้นนอกหรือบรรจุภณัฑเ์พื่อการขนส่ง เป็นบรรจุภณัฑท่ี์ออกแบบมาเพื่อใชใ้นการบรรจุ
สินคา้เพื่อใหส้ามารถจดัเรียงหรือวางใหส้ามารถใชพ้ื้นท่ีไดน้อ้ยท่ีสุดเพื่อใชใ้นการขนส่ง รวมถึงมี
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การออกแบบแพคเกจเหล่าน้ีใหมี้สภาพแขง็แรงในการป้องกนัการกระแทกหรือป้องกนัละอองน ้า
หรือน ้าไม่ใหสิ้นคา้ไดรั้บความเสียหายในระหวา่งการเคล่ือนยา้ยหรือขนส่ง เช่น การบรรจุสินคา้ลง
ในลงัไมห้รือพาเลท จะเห็นไดว้า่แมแ้ต่ตูค้อนเทนเนอร์ก็ถือเป็นส่วนหน่ึงของ Packing ท่ีเป็น
ประเภท Out package ก็เพื่อใหเ้กิดความสะดวกในการบรรจุสินคา้ใหไ้ดเ้น้ือท่ีมากท่ีสุด และ
สามารถท าการบรรทุกและขนส่งไดท้ั้งโดยรถบรรทุกและเรือสินคา้ แต่ทั้งน้ี การขนส่งสินคา้
ระหวา่งประเทศอาจมีเง่ือนไขบางประการท่ีก าหนดใหผู้ข้นส่งเป็นผูป้ฏิบติัการบรรจุสินคา้เขา้ตู้
คอนเทนเนอร์ เช่น เง่ือนไข CFS/ CFS ซ่ึงจะมีการระบุไวใ้นใบตราส่งดว้ย การบรรจุสินคา้ของ
ผูป้ระกอบการท่ีไม่เหมาะสมอาจน ามาซ่ึงความเสียหายท่ีก่อใหเ้กิดความรับผดิต่อเจา้ของสินคา้หรือ
ผูรั้บตราส่ง โดยเฉพาะอยา่งยิง่ในกรณีท่ีมีการใชตู้ค้อนเทนเนอร์ท่ีช ารุดมาบรรจุสินคา้ก็อาจส่งผล
ใหผู้ป้ระกอบการขนส่งนั้นตอ้งรับผิดเตม็มูลค่าความเสียหายท่ีเกิดข้ึนโดยไม่อาจจ ากดัความรับผดิ
ไดต้ามกฎหมายการรับขนของทางทะเล (ค าพิพากษาฎีกาท่ี 1273/ 2554) จึงนบัเป็นอีกหน่ึงประเด็น
ความเส่ียงท่ีส าคญัในการให้บริการขนส่งสินคา้ระหวา่งประเทศ 

  
ข้อเสนอแนะการน าผลวจิัยไปใช้ 
 1. บริษทัขนส่งสินคา้ระหวา่งประเทศไดน้ าขอ้มูลมาใชป้รับแผนการท างานเก่ียวกบั
ความเส่ียงท่ีอาจจะเกิดข้ึนจากการส่งสินคา้ หรือมีการอบรมการเตรียมความพร้อม เช่น การพฒันา
ทกัษะทางดา้นวชิาชีพของพนกังาน   
 2. พนกังานบริษทัน าเขา้-ส่งออกสินคา้ระหวา่งประเทศไดมี้การอบรมและจดักิจกรรมท่ี
ช่วยป้องกนัปัญหาในเร่ืองความเส่ียงในการขนส่งสินคา้ทั้งน้ีเพื่อป้องกนัและสามารถลดผลกระทบ
ท่ีอาจจะเกิดข้ึนในการขนส่งสินคา้  
 

ข้อเสนอแนะในการท าวจิัยคร้ังต่อไป 
 1. ควรมีการศึกษาปัจจยัอ่ืน ๆ ท่ีคาดวา่จะส่งผลต่อความเส่ียงในการส่งสินคา้ทางทะเล 
เช่น ขั้นตอนในการน าเขา้-ส่งออกสินคา้ ซ่ึงจะเป็นแนวทางท่ีจะท าใหสิ้นคา้เกิดความเสียหาย 
นอ้ยท่ีสุด 
 2. เน่ืองจากในการศึกษาคร้ังน้ีเป็นการวจิยัเชิงปริมาณ ในการศึกษาคร้ังต่อไปอาจใช ้
การวจิยัเชิงคุณภาพ เช่น การสัมภาษณ์เชิงลึก การทดลอง เพื่อใหไ้ดม้าซ่ึงขอ้มูลในเชิงลึกมากยิง่ข้ึน
ซ่ึงจะเป็นประโยชน์ในการน าไปใชเ้ป็นแนวทางในการปรับปรุงและพฒันาระบบการขนส่งสินคา้  
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การประเมินคุณภาพของเคร่ืองมือทีใ่ช้ในงานวจัิย 
 

 ผูว้จิยัไดน้ าแบบสอบถามเร่ือง “ความเส่ียงในทางการคา้ระหวา่งประเทศท่ีมีผลกระทบ
มาจากการส่งสินคา้ทางทะเล” ไดส้ร้างข้ึนเพื่อท าการทดสอบคุณภาพเคร่ืองมือ 2 ส่วน คือ             
ค่าความเท่ียงตรงของเน้ือหา (Validity) และค่าความเช่ือมัน่ (Reliability) ของแบบสอบถาม ดงัน้ี 
 1. ความท่ียงตรงของเน้ือหา (Validity) โดยการน าแบบสอบถามท่ีผูว้จิยัสร้างข้ึนไป
ปรึกษากบัอาจารย ์หรือผูเ้ช่ียวชาญช่วยตรวจสอบความถูกตอ้งและความครอบคลุมของเน้ือหา 
ท่ีตอ้งการศึกษา โดยมีผูเ้ช่ียวชาญ 3 ท่าน ไดแ้ก่ 

 ล าดับที ่1 
 1. ช่ือ-สกุล อาจารย ์พณณกร ทองหล้ิม 
 2. ต าแหน่งปัจจุบนั    ประธานสาขาวชิาการคา้ระหวา่งประเทศและการจดัการ 
โลจิสติกส์ 
 3. สถานท่ีท างาน มหาวทิยาลยับูรพา  
 ล าดับที ่2 
 1. ช่ือ-สกุล ผูช่้วยศาสตราจารย ์เรือเอก ดร.สราวธุ ลกัษณะโต 
 2. ต าแหน่งปัจจุบนั รองคณบดีฝ่ายองคก์รสัมพนัธ์และพฒันานิสิต 
 3. สถานท่ีท างาน มหาวทิยาลยับูรพา 
 ล าดับที ่3 
 1. ช่ือ-สกุล ผูช่้วยศาสตราจารย ์ดร.ฐิติมา วงศอิ์นตา 
 2. ต าแหน่งปัจจุบนั ประธานสาขาวชิาการจดัการโลจิสติกส์ 
 3. สถานท่ีท างาน มหาวทิยาลยับูรพา 
 ทั้งน้ี ผูว้จิยัไดว้ิเคราะห์ดชันีความสอดคลอ้ง (IOC) ไดเ้ท่ากบั  1  และเลือกขอ้ค าถาม 
ท่ีมีค่ามากกวา่ 0.5 มาใชเ้ป็นค าถาม 
 2. การค านวณค่าความเช่ือมัน่ (Reliability) ของแบบสอบถาม ผูว้จิยัไดน้ าแบบสอบถาม
ท่ีสร้างข้ึนไปท า การทดสอบ (Pilot test) จ  านวน 30 ชุด กลบักลุ่มตวัอยา่ง เพื่อตรวจสอบวา่ค าถาม
สามารถส่ือความหมายตรงความตอ้งการและมีความเหมาะสมหรือไม่จากนั้นน า มาทดสอบ 
ความเช่ือมัน่ของแบบสอบถาม โดยการวิเคราะห์ขอ้มูลการค านวณค่าสัมประสิทธ์ิแอลฟา  
(α-Coefficient) ของ Cronbach 

https://buulog.com/index.php/sarawut/
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 โดยใชสู้ตรสัมประสิทธ์ิแอลฟา (Cronbach’s alpha coefficient: α ) ซ่ึงการประเมิน 
ความเท่ียงสัมประสิทธ์ิแอลฟาไดมี้การพิจารณาจากเกณฑ์การประเมินความเท่ียงสัมประสิทธ์ิ
แอลฟา ดงัน้ี (ศิริชยั กาญจนวาสี, 2544) 

ค่าสัมประสิทธ์ิแอลฟา (α) การแปลความหมายระดับความเทีย่ง 
มากกวา่ .9 ดีมาก 
มากกวา่ .8 ดี 
มากกวา่ .7 พอใช ้
มากกวา่ .6 ค่อนขา้งพอใช ้
มากกวา่ .5 ต ่า 

นอ้ยกวา่ หรือ เท่ากบั  .5 ไม่สามารถรับได ้
  

ตารางการแปลความหมายระดับความเทีย่งของแบบสอบถาม 
 การค านวณค่าความเช่ือมัน่ (Reliability) ของแบบสอบถาม 

Reliability Statistics 

Cronbach's Alpha N of Items 
.879 30 

 
Case Processing Summary 

 N % 
Case                                Valid 30 100.0 
                                 Excluded 0 .0 
                                        Total 30 100.0 

  



 87 

 การค านวณค่าความเช่ือมั่นของแบบสอบถาม 
 ในการหาความเช่ือมัน่ของแบบสอบถามความเส่ียงในทางการคา้ระหวา่งประเทศท่ีมี
ผลกระทบจากการส่งสินคา้ทางทะเล  การค านวณค่าสัมประสิทธ์ิแอลฟา แสดงขนาดของประชากร
ท่ีใชใ้นการทดสอบแบบสอบถาม ขนาดของกลุ่มตวัอยา่ง 30 คน ผลการวเิคราะห์แสดงให ้เห็นค่า
ของ Cronbach’s alpha ซ่ึงอยูใ่นระดบัดี คือ 0.879 แบบสอบถามมีความน่าเช่ือถือและสามารถน าไป
ศึกษากลบักลุ่มตวัอยา่งจริงได ้
 การแสดงความเห็นของผู้ทรงคุณวุฒิทีม่ีต่อแบบสอบถาม (IOC) 
 เร่ือง ความเส่ียงในทางการคา้ระหวา่งประเทศท่ีมีผลกระทบมาจากการส่งสินคา้ทางทะเล 
เกณฑก์ารประเมินความสอดคลอ้ง (Index of Item Objective Congruence: IOC) ของผูเ้ช่ียวชาญมี
ดงัน้ี 
 ใหค้ะแนนเท่ากบั   +1 หมายถึง แน่ใจวา่ถูกตอ้ง สอดคลอ้งตรงกบัวตัถุประสงค ์
 ใหค้ะแนนเท่ากบั    0  หมายถึง ไม่แน่ใจวา่มีความสอดคลอ้ง 
 ใหค้ะแนนเท่ากบั   -1 หมายถึง ยงัไม่ถูกตอ้ง ไม่สอดคลอ้ง ไม่ตรงกบัความคิดเห็น 
 ส่วนท่ี 1 ขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถาม 
 ส่วนท่ี 2 ขอ้มูลผูต้อบแบบสอบถามเก่ียวกบั   
  2.1. ดา้นการขนส่ง 
  2.2 ดา้นการบรรจุสินคา้ 
  2.3. ดา้นพนกังาน 
  2.4. ดา้นประกนัภยั 
  2.5. ดา้นภยัธรรมชาติ 
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แบบสอบถาม 
ผู้ทรงคุณวุฒิ 

รวม IOC สรุปผล 
1 2 3 

1. ด้านการขนส่ง 

1.1 การขนส่งสินคา้ทางทะเล ท่านคิดวา่เกิด 
ความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด 

1 1 1 3 1 ใชไ้ด ้

1.2 การเลือกผูข้นส่งใหท้  าหนา้ท่ีขนสินคา้ ท่าน 
คิดวา่ความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึนกบั สินคา้ระดบัใด 

1 1 1 3 1 ใชไ้ด ้

1.3 ความเสียหายท่ีเกิดจากน ้าทะเลเขา้ตูสิ้นคา้ 
ในขณะท่ีส่งสินคา้ ท่านคิดวา่ ความเส่ียง 
ท่ีจะเกิดข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

1 1 1 3 1 ใชไ้ด ้

1.4 หากเรือขนส่งสินคา้เกิดอุบติัเหตุพลิกคว  ่า ท่าน
คิดวา่ความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึน กบัสินคา้ระดบัใด 

1 1 1 3 1 ใชไ้ด ้

2. ด้านการบรรจุสินค้า 
2.1 อุปกรณ์ท่ีใชใ้นการโหลดสินคา้ข้ึนเรือ-ลงเรือ 

เช่น เครน รถโฟลค์ลิฟท ์จะเกิดความเส่ียงต่อ
สินคา้ระดบัใด 

1 1 1 3 1 ใชไ้ด ้

2.2 การบรรจุสินคา้ข้ึน-ลงจากตูค้อนเทนเนอร์ 
มีความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด 

1 1 1 3 1 ใชไ้ด ้

2.3 ตูค้อนเทนเนอร์ท่ีบรรจุสินคา้  มีความเส่ียง 
ท่ีจะเกิดสินคา้เสียหายระดบัใด 

1 1 1 3 1 ใชไ้ด ้

2.4 ตูสิ้นคา้ท่ีมีสินคา้หลายบริษทัท่านคิดวา่สินคา้ 
มีความเส่ียงระดบัใด 

1 1 1 3 1 ใชไ้ด ้

3. ด้านพนักงาน 
3.1 ความผดิพลาดในการปฏิบติังานของพนกังาน

ส่งผลใหสิ้นคา้เสียหายระดบัใด 
1 1 1 3 1 ใชไ้ด ้

3.2 พนกังานมีทกัษะ ประสิทธิภาพ และความ
เช่ียวชาญท าใหสิ้นคา้ มีความส่ียงระดบัใด 

1 1 1 3 1 ใชไ้ด ้

3.3 หากท่านจา้งผูข้นส่งเป็นบริษทัท่ีไม่ไดม้าตรฐาน 
ท่านคิดวา่ความเส่ียงท่ีจะ เกิดสินคา้เสียหาย
ระดบัใด 

1 1 1 3 1 ใชไ้ด ้
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แบบสอบถาม 
ผู้ทรงคุณวุฒิ 

รวม IOC สรุปผล 
1 2 3 

3.4 พนกังานไม่ปฏิบติัตามกฎระเบียบของบริษทั 
เช่น หยอกลอ้กนัในเวลาท างาน เลินเล่อ ท่าน 
คิดวา่มีความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

1 1 1 3 1 ใชไ้ด ้

4. ด้านประกนัภัยทางทะเล 
4.1 หากสินคา้ของท่านไม่มีการท าประกนัภยั  

ท่านคิดวา่สินคา้มีความเส่ียงระดบัใด 
1 1 1 3 1 ใชไ้ด ้

4.2 หากท่านมีประกนัภยัแลว้ท่านคิดวา่สินคา้ของ
ท่านมีความเส่ียงระดบัใด 

1 1 1 3 1 ใชไ้ด ้

4.3 ความคุม้ครองท่ีท่านซ้ือประกนัภยัส่งผลให้
สินคา้มีความเส่ียงระดบัใด 

1 1 1 3 1 ใชไ้ด ้

4.4 หากท่านจ่ายเบ้ียประกนัภยัท่ีสูง ท่านคิดวา่ 
มีความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด 

1 1 1 3 1 ใชไ้ด ้

4.5 หากท่านท าประกนัภยัถูก แต่ความคุม้ครอง
เท่ากบัเบ้ียท่ีจ่ายแพง ท่านคิดวา่สินคา้มี 
ความเส่ียงระดบัใด 

1 1 1 3 1 ใชไ้ด ้

5. ด้านภัยธรรมชาติ 
5.1 สภาพอากาศท่ีเปล่ียนแปลงในแต่ละประเทศ

ตั้งแต่ตน้ทางจนถึงปลายทางส่งผลใหมี้ 
ความเส่ียงท่ีจะเกิดสินคา้เสียหายระดบัใด 

1 1 1 3 1 ใชไ้ด ้

5.2 คล่ืนลมทะเลมีความเส่ียงต่อสินคา้ของท่าน
ระดบัใด 

1 1 1 3 1 ใชไ้ด ้

5.3 อุบติัเหตุทางทะเล เช่น เรือชนกนั เรือคว  ่า  
เรือชนโขดหิน มีความเส่ียง ต่อสินคา้ระดบัใด 

1 1 1 3 1 ใชไ้ด ้
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ส่วนที ่3 ความคิดเห็นและข้อเสนอแนะ 
ผู้ทรงคุณวุฒิคนที่ 1 
……………………………………………………………………………………………………… 
……………………………………………………………………………………………………… 
……………………………………………………………………………………………………… 
 
ผู้ทรงคุณวุฒิคนที่ 2 
……………………………………………………………………………………………………… 
……………………………………………………………………………………………………… 
……………………………………………………………………………………………………… 
 
ผู้ทรงคุณวุฒิคนที่ 3 
…………………………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………………………………… 

 
 
 
 
 
 
 
  

ไม่มี 

ไม่มี 

ไม่มี 
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แบบสอบถาม 

 เร่ือง ความเส่ียงในทางการค้าระหว่างประเทศทีม่ีผลกระทบมาจากการส่งสินค้าทางทะเล 

 
เรียน ท่านผูต้อบแบบสอบถาม 
 ดว้ยนิสิตปริญญาโท หลกัสูตรการจดัการโลจิติกส์และโซ่อุปทาน คณะโลจิสติกส์ 
มหาวทิยาลยับูรพา มีความประสงคท่ี์จะศึกษาเร่ืองความเส่ียงในทางการคา้ระหวา่งประเทศ 
ท่ีมีผลกระทบมาจากการส่งสินคา้ทางทะเล จึงใคร่ขอความกรุณาจากทุกท่านในการตอบ
แบบสอบถาม ตามความเป็นจริง ตามความคิด และความตอ้งการของท่าน เพื่อจะน าขอ้มูลท่ีท่าน
กรุณาตอบแบบสอบถามน าไปใชป้ระโยชน์ในการศึกษาต่อไป โดยขอ้มูลทั้งหมดจะถือวา่ 
เป็นความลบัอยา่งยิง่ท่ีจะน ามาเสนอผลการวิจยัในลกัษณะผลรวมเท่านั้น ผูว้จิยัขอขอบ พระคุณ 
ทุกท่านเป็นอยา่งสูงท่ีใหค้วามร่วมมือความกรุณาในการตอบแบบสอบถาม 
 
ค าช้ีแจ้ง 
 แบบสอบถามชุดน้ีประกอบไปดว้ย 3 ส่วน คือ  
 ส่วนท่ี 1 ขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถาม 
 ส่วนท่ี 2 ความเส่ียงในทางการคา้ระหวา่งประเทศท่ีมีผลกระทบมาจากการส่งสินคา้ทาง
ทะเล 
 ส่วนท่ี 3 ความคิดเห็นและขอ้เสนอนะ  
 
ส่วนที ่1: ขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถาม 
โปรดใส่เคร่ืองหมาย ลงในช่อง  ท่ีอยูข่า้งหนา้ค าตอบท่ีก าหนดไวห้รือเติมค า 
1. เพศ 
 ชาย   หญิง 
2. อาย ุ
 20- 30 ปี     31-40ปี       41-50ปี 51ปีข้ึนไป 
3. ระดบัการศึกษา 
 อนุปริญญา    ปริญญาตรี    ปริญญาโท   อ่ืน ๆ โปรดระบุ…. 
4. ต าแหน่งงาน 
 ระดบัปฏิบติัการ  ระดบัหวัหนา้ฝ่าย  ระดบัผูจ้ดัการ     ระดบัผูบ้ริการ 
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5. ระยะเวลาในการท างานท่ีเก่ียวขอ้งกบัน าเขา้ –ส่งออก 
 ต ่ากวา่1ปี    2-4 ปี   
 5-10ปี   10ปีข้ึนไป 
6. ความถ่ีในการใชบ้ริการขนส่งสินคา้ต่อเดือน 
 1-50 คร้ัง/เดือน  51-100คร้ัง/เดือน   
 101-150 คร้ัง/เดือน มากกวา่ 150 คร้ัง/เดือน    
7. ลกัษณะในการใชบ้ริการสายเรือ 
 สายเรือไทย     สายเรือต่างชาติ  
 สายเรือไทยและสายเรือต่างชาติ 
8. ประเภทของผูใ้ชบ้ริการ 
 ผูน้ าเขา้  ผูส่้งออก  
  ผูรั้บสินคา้  ผูผ้ลิต  ตวัแทนขาย 
 
ส่วนที ่2: แบบสอบถามเก่ียวกบัความเส่ียงในทางการคา้ระหวา่งประเทศท่ีมีผลกระทบมาจาก 
               การส่งสินคา้ทางทะเล       
ค าช้ีแจง: โปรดท าเคร่ืองหมาย ในช่องท่ีท่านเห็นวา่สอดคลอ้งกบัความคิดเห็นของท่านมากท่ีสุด 
                เพียงขอ้เดียว โดยก าหนดระดบัความคิดเห็นดงัน้ี   
 ระดบัท่ี 1 หมายถึง  ความเส่ียงท่ีเกิดผลกระทบต่อสินคา้นอ้ยท่ีสุด 
 ระดบัท่ี 2 หมายถึง  ความเส่ียงท่ีเกิดผลกระทบต่อสินคา้นอ้ย 
 ระดบัท่ี 3 หมายถึง ความเส่ียงท่ีเกิดผลกระทบต่อสินคา้ปานกลาง 
 ระดบัท่ี 4 หมายถึง ความเส่ียงท่ีเกิดผลกระทบต่อสินคา้มาก 
 ระดบัท่ี 5 หมายถึง  ความเส่ียงท่ีเกิดผลกระทบต่อสินคา้มากท่ีสุด 
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ข้อที่ ค าถาม 
ระดับความเส่ียง 

1 2 3 4 5 

ด้านการขนส่ง 
1 การขนส่งสินคา้ทางทะเล ท่านคิดวา่เกิดความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด      
2 การเลือกผูข้นส่งใหท้ าหนา้ท่ีขนสินคา้ ท่านคิดวา่ความเส่ียงท่ีจะเกิด

ข้ึนกบั สินคา้ระดบัใด 
     

3 ความเสียหายท่ีเกิดจากน ้าทะเลเขา้ตูสิ้นคา้ในขณะท่ีส่งสินคา้ ท่าน
คิดวา่ ความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึนกบัสินคา้ระดบัใด 

     

4 หากเรือขนส่งสินคา้เกิดอุบติัเหตุพลิกคว  ่า ท่านคิดวา่ความเส่ียงท่ีจะ
เกิดข้ึน กบัสินคา้ระดบัใด 

     

ด้านการบรรจุสินค้า 
5 อุปกรณ์ท่ีใชใ้นการโหลดสินคา้ข้ึนเรือ-ลงเรือ เช่น เครน รถโฟล์

คลิฟท ์จะเกิดความเส่ียงต่อสินคา้ระดบัใด 
     

6 การบรรจุสินคา้ข้ึน-ลงจากตูค้อนเทนเนอร์มีความเส่ียงต่อสินคา้
ระดบัใด 

     

7 ตูค้อนเทนเนอร์ท่ีบรรจุสินคา้  มีความเส่ียงท่ีจะเกิดสินคา้เสียหาย
ระดบัใด 

     

8 ตูสิ้นคา้ท่ีมีสินคา้หลายบริษทัท่านคิดวา่สินคา้มีความเส่ียงระดบัใด      
ด้านพนักงาน 

9 ความผดิพลาดในการปฏิบติังานของพนกังานส่งผลใหสิ้นคา้เสียหาย
ระดบัใด 

     

10 พนกังานไมมี่ทกัษะ ประสิทธิภาพ และความเช่ียวชาญท าใหสิ้นคา้ 
มีความส่ียงระดบัใด 

     

11 หากท่านจา้งผูข้นส่งเป็นบริษทัท่ีไม่ไดม้าตรฐาน ท่านคิดวา่ความ
เส่ียงท่ีจะ เกิดสินคา้เสียหายระดบัใด 

     

12 พนกังานไม่ปฏิบติัตามกฎระเบียบของบริษทั เช่น หยอกลอ้กนัใน
เวลาท างาน เลินเล่อ ท่านคิดวา่มีความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึนกบัสินคา้
ระดบัใด 
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ข้อที่ ค าถาม 
ระดับความเส่ียง 

1 2 3 4 5 
ด้านประกนัภัยทางทะเล 

13 หากสินคา้ของท่านไม่มีการท าประกนัภยั ท่านคิดวา่สินคา้ 
มีความเส่ียงระดบัใด 

     

14 หากท่านมีประกนัภยัแลว้ท่านคิดวา่สินคา้ของท่านมีความเส่ียง
ระดบัใด 

     

15 ความคุม้ครองท่ีท่านซ้ือประกนัภยัส่งผลใหสิ้นคา้มีความเส่ียง 
ระดบัใด 

     

16 หากท่านจ่ายเบ้ียประกนัภยัท่ีสูง ท่านคิดวา่มีความเส่ียงต่อสินคา้
ระดบัใด 

     

17 หากท่านท าประกนัภยัถูก แต่ความคุม้ครองเท่ากบัเบ้ียท่ีจ่ายแพง  
ท่านคิดวา่สินคา้มีความเส่ียงระดบัใด 

     

ด้านภัยธรรมชาติ 
18 สภาพอากาศท่ีเปล่ียนแปลงในแต่ละประเทศตั้งแต่ตน้ทางจนถึง

ปลายทางส่งผลใหมี้ความเส่ียงท่ีจะเกิดสินคา้เสียหายระดบัใด 
     

19 คล่ืนลมทะเลมีความเส่ียงต่อสินคา้ของท่านระดบัใด      
20 อุบติัเหตุทางทะเล เช่น เรือชนกนั เรือคว  ่า เรือชนโขดหิน มีความ

เส่ียง ต่อสินคา้ระดบัใด 
     

 
ส่วนที ่3  ความคิดเห็นและขอ้เสนอแนะ 
……………………………………………………………………………………………………..... 
……………………………………………………………………………………………………..... 
……………………………………………………………………………………………………..... 
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