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The objective of this research is to study the problems dealing the down time in the pick up 
truck assembly line and to decrease the percentage of the assembly down time per year in order to 
increase production. 
  

From the studying it is found that the assembly parts no quality  and employees’ working 
conditions mistake were the main factors that caused  assembly line break down.  Measures to 
improve the assembly line production by reducing down times include;  1) establishing the technical 
document for reviewing the inspection 2) using why-why analysis for finding the real cause and 
poka yoke technique for decreasing errors of employees’ working method and 3) employing kaizen 
technique for environment improvement in assembly line.  By separate the solving problems to the 
group working were group no. 1 the solving problems of  the group working by down time  group 
no. 2 the solving problems of the group working were the high risk down time  and group no. 3 the 
solving problems of group working were unserious down time. 
  

After implementing the suggested measures, down time in assembly line was decreased.  
Average percentage down time was 3.08 % of which company standard allowance is only 2.5%. 
After the improvement, the production output was increased about 74 cars per month and the 
average percentage down was decreased down to 1.83%. 
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บทที่  1 
บทนํา 

 
 รถยนต เปนพาหนะที่มีความสําคัญ และเปนสิ่งจําเปนอยางหนึ่งในการดําเนินชวีติของคน  
คนแทบจะทุกคนในโลกรูจกัรถยนตดวยกนัทั้งนั้น จนเกือบจะถือไดวารถยนตเปนปจจัยที่ 5 ของคน
ไปเสียแลว  เพราะรถยนตใหความสะดวกสบายรวดเร็ว แตเนื่องจากรถยนตเปนผลิตภัณฑสินคาที่มี
ราคาสูง ผูผลิตจึงตองพยายามผลิตรถยนตใหมีคุณภาพ  สมรรถภาพ รูปลักษณทันสมัย และราคาที่ต่ํา  
โดยเฉพาะราคาที่ต่ํากวาคูแขงเสมอ 
 
 อุตสาหกรรมยานยนต   นับเปนอุตสาหกรรมเดียวของประเทศไทย ที่มีนโยบายระดับ
อุตสาหกรรมที่ใชวางแผนโครงสรางการผลิตตั้งแตป พ.ศ. 2541 สําหรับประเทศที่จัดอยูในกลุม
ประเทศกําลังพัฒนา อุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมหนึ่งทีป่ระเทศกําลังพัฒนา สวนใหญ
ตองการพัฒนาใหเปนอุตสาหกรรมหลักของประเทศ เพือ่เปนการกาวไปสูการเปนประเทศ
อุตสาหกรรมในอนาคต ทั้งนี้เนื่องจากอุตสาหกรรมประเภทนี้เปนอุตสาหกรรมตอเนื่อง เชื่อมโยงกับ
อุตสาหกรรมอื่นอีกมากมาย 
 

การประกอบรถยนตในประเทศไทย เร่ิมมกีารสนับสนุนใหเกดิขึ้นใน พ.ศ. 2503   ภายใต 
นโยบายการทดแทนการนําเขารถยนตสําเร็จรูป  ที่มีการกําหนดนโยบายชิ้นสวนภายในประเทศ  ซ่ึง
จะสนับสนุนการผลิตชิ้นสวนรถยนตจากการผลิตภายในประเทศไทย และมีการสนบัสนุนใหม ี ผูผลิต
ช้ินสวนในประเทศไทยมีจํานวนเพิ่มขึ้นโดยที่บริษัทที่ประกอบรถยนตเปนผูเร่ิมตนในหลักการการ
สนับสนุนผูผลิตชิ้นสวนในประเทศเพื่อผลิตชิ้นสวนปอนใหกับผูประกอบรถยนตโดยการจดัตั้ง 
สโมสรผูผลิตชิ้นสวนตาง ๆ 
  

กอนหนาที่ประเทศไทยประสบวิกฤตการณทางเศรษฐกจิ เมื่อกลางป 2540 อันถือเปนวิกฤติ
คร้ังใหญที่สุดในรอบ 50 ป ของประวัติศาสตรไทย ชวงนั้นอุตสาหกรรมยานยนตไทยไดเร่ิมขยายตัว
มากขึ้น จนประเทศไทยไดรับการกลาวขวัญวาจะเปน “ ดีทรอยตแหงเอเชีย”  หรือศูนยกลางรถยนต
ประจําภูมภิาคเอเชียแปซิฟค เพราะผลพวงจากการที่รัฐบาลยุค นาย อานันท ปนยารชุน ไดออก
นโยบายเปดเสรีรถยนตนั่งขนาดต่ํากวา 2300 ซีซี และปรับโครงสรางภาษีรถยนตทั้งระบบเมื่อกลาง  
ป 2534 ผลักดันใหตลาดรถยนตในประเทศขยายตวัอยางมาก จนทําใหบริษัทแมของหลาย
ผูประกอบการรถยนต ไดเล็งเห็นถึงความสําคัญของตลาดรถยนตในประเทศไทย แนวโนมทีส่ดใส
ของตลาดรถยนตไทยเกิดจากการมีพื้นฐานที่แข็งแกรงในอุตสาหกรรมยานยนต และการมีทําเลที่ตั้ง
เหมาะสม ปจจัยเหลานี้ทําใหประเทศไทยมีศักยภาพในการเปนฐานการผลิตเพื่อการสงออกไปทั่วโลก 
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ผลพวงจากการที่รัฐบาล ไดออกมาตรการกอบกูวกิฤติเศรษฐกิจตาง ๆ อยางตอเนื่อง ทําให
เศรษฐกิจของประเทศเริ่มฟนตัวขึ้น กําลังซื้อเริ่มกลับมาสงผลใหตลาดรถยนตในประเทศมียอดขายรถ
ที่ขยายตวัอยางตอเนื่อง ซ่ึงจะสงผลใหการเปลี่ยนแปลงในโครงสรางการผลิตรถยนต      และมีการ
คาดการณวา บริษัทผูผลิตรถยนตในตางประเทศกาํลังประสบปญหาตนทุนการผลิตสูงและตองการ
ยายฐานการผลิตโดยเนนประเทศไทยเปนฐานการผลิตเพื่อสงออก โดยยังคงสนใจที่จะมาลงทุนใน
ธุรกิจดังกลาวอยูตลอด   

 
จากการที่คณะกรรมการสงเสริมการลงทุน  เร่ิมสนับสนุนอุตสาหกรรมประกอบรถยนตให 

สอดคลองกับการสนับสนุนการลงทุนทางดานอุตสาหกรรม   ซ่ึงเปนพระราชบัญญัติที่ออกในป 
พ.ศ. 2503   และมีการแกไขในป พ.ศ.2505  จึงทําใหมกีารเขามาลงทุนจากบริษัทตางชาติ   บริษัทของ 
คนไทย  และบริษัทรวมทุนกับตางชาติ  ซ่ึงจากอดีตจนถึงปจจุบันโรงงานประกอบรถยนตถูกกอตัง้ขึ้น 
จํานวน 24 โรงงานประกอบ   แตจากรายงานของกระทรวงอุตสาหกรรมในป พ.ศ. 2544  มีบริษัท 
ผูประกอบรถยนตที่ดําเนินการผลิตเหลืออยูเพยีง 17 บริษัทเทานั้น   ซ่ึงมีกําลังการผลิตจํานวนทัง้สิ้น 
996,800 คันตอป 
  

กวา 40 ป ที่อุตสาหกรรมประกอบรถยนตถือกําเนิดในประเทศไทย    ปริมาณการผลิตของ 
รถยนตซ่ึงเติบโตขึ้นอยางตอเนื่อง  ซ่ึงในป พ.ศ.2539 มีปริมาณการผลิตสูงที่สุดถึง 556,428 คัน  ทําให 
มีการดําเนินนโยบายสนับสนุนการสงออกเพื่อใหประเทศไทยเปนฐานในการผลิตเพื่อการสงออกและ
จากการที่ผูประกอบการรถยนตตาง ๆ เปดตัวในประเทศไทยมากขึ้น ซ่ึงจะสงผลใหเกิดการแขงขัน 
เพื่อแยงชิงสวนแบงตลาดในประเทศรุนแรงมากขึ้น  ทําใหผูประกอบการรถยนตเดิม ตองเรงพฒันา
ขีดความสามารถ และแกไขขอบกพรองตาง ๆ เพื่อใหสามารถแขงขันกับผูประกอบการรถยนตราย
ใหมมากยิ่งขึ้น 
 

ในระหวางที่มกีารเรงพัฒนาขีดความสามารถทางการผลิตรถยนต      ตามสถานการณตลาด
รถยนตที่มีการแขงขันกันอยางรุนแรงทางดานคุณภาพและตนทุน เราตองเปลี่ยนวิธีคดิและการทํางาน
เพื่อใหสามารถสูกับคูแขงได  อาจจะโดยการถายทอดความรูความสามารถ ประสบการณ  เทคโนโลยี
ตาง ๆ  จากบริษัทแมของผูประกอบการรถยนตนั้น ๆ  แนวทางหนึ่งที่สามารถทําใหเกิดประสิทธิภาพ
ทางการผลิตรถยนตมากที่สุดและลดตนทนุทางการผลิตใหต่ําลงมาใหมากที่สุด ก็คอื การลดปญหา
การเกิดเวลาสูญเปลา การเกดิเวลาสูญเสีย  และการหยดุของสายการประกอบรถยนต หรือ Down time 
นั่นเอง   ซ่ึงถือไดวา เปนสิง่ที่หลีกเลี่ยงไดยากอยางหนึง่ และมักจะพบอยูเสมอ   ดังนั้น เพื่อใหเกิด
ประสิทธิภาพทางการผลิตรถยนตใหมากที่สุด  ใหสอดคลองกับการเรงพัฒนาขีดความสามารถ และ
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แกไขขอบกพรองตาง ๆ เพือ่การแขงขันกบัเวลาและผูประกอบการรถยนตรายอ่ืน ๆ ได  จะตองขจัด
ปญหาดังกลาวขางตนใหลดนอยลงหรือใหหมดสิ้นไปในที่สุด   

 
 

1.1   ภูมิหลังของบริษัท   
 
 บริษัทตัวอยางที่ใชเปนกรณศีึกษาในการทาํวิทยานิพนธนี้  มีประวัติของบริษัทคราว ๆ ดังนี้ 
 
- ดําเนนิการ    เร่ิมกอสรางเมื่อเดือนตุลาคม พ.ศ. 2506 
     เร่ิมดําเนินกิจการเดือนเมษายน พ.ศ. 2509 
- จํานวนเงนิทนุ    1,500 ลานบาท 
- ผูถือหุน    บริษัท ผูขายรถยนต (นามสมมุติ)   47.9% 
     บริษัท รถยนตประเทศญี่ปุน (นามสมมุติ) 47.9% 
     ผูถือหุนอื่น ๆ      4.2%  
- พื้นที่ และอาคาร   พื้นที่ประมาณ  203,496 ตารางเมตร (127 ไร 74 ตร.ว.) 
     อาคาร  84,320 ตารางเมตร 
- ผลิตภัณฑสินคา   รถบรรทุก 2 ตันขึ้นไป    20,000 คัน/ป 
     รถปกอัพ 1 ตัน      120,000 คัน/ป  
     ความสามารถที่ผลิตได (2 กะ) 240,000 คัน/ป 
- จํานวนพนักงาน   พนักงานประจํา       1,480 คน 
     อัตราเฉลี่ยอายพุนักงาน         31.1 ป 
     อัตราเฉลี่ยการมาทํางาน            98% 
     อัตราเฉลี่ยของเงินเดือน                    15,115 บาทตอเดือน 
- เวลาเริ่มงาน    07:30 ~ 16.30     
- จํานวนวันทาํงาน   250 วัน 
   จํานวนวนัหยุด    115 วัน  (วันหยดุประจาํสปัดาห 77 วัน) 
       (วันหยดุตามประเพณี   16 วนั) 
       (วันหยดุพิเศษ               22 วนั) 
- วันลาพกัรอนประจําป     14 วัน (สูงสุด) 
   วันลาปวย      30 วันทํางาน 
   วันลาคลอด      45 วันทํางาน (ไดรับเงินเดือน) หลังจากคลอดบุตร 
       45 วัน (ไมไดรับเงินเดือนในสวนที่เกิน 45 วัน) 



 4

   ลาเพื่อประกอบพิธีแตงงาน    3 วัน 
- การทํางานลวงเวลา     1.5 เทา (ในวนัทํางานปกต)ิ 
       3.0 เทา (สวนที่เกินกวาเวลาทํางานปกติในวันหยุด) 
- คารักษาพยาบาล     พนักงานจะไดรับเต็มจํานวน (100%) 
       คูสมรส และบุตร จะไดรับครึ่งหนึ่ง (50%) 
- การเดินทาง      มีรถรับ-สงพนักงาน (ปรับอากาศ) 
- โบนัส       2 คร้ังตอป 
- การเกษียณอายุของพนักงาน    55 ป 
- สวัสดิการและกจิกรรมดานอื่น ๆ อาหารกลางวนัฟรี  เงินกูยืม  ทัศนาจร  
 
 
 บริษัททําการผลิตรถยนต ที่มีคุณภาพทีด่ ี ตรงตามความพึงพอใจของลูกคา ดวยตนทุนต่ํา 
ราคาที่เหมาะสม และการสงมอบทันตามกําหนดเวลา              เพื่อเปนผูนําทางดานการผลิตรถยนต
เชิงพาณิชย  โดยใชเทคโนโลยีที่ทันสมัยในการผลิต   โดยมุงหวังที่จะใหไดผลิตภัณฑที่มีคุณภาพที่สุด 
เพื่อใหเพียงพอตอการจําหนายภายในประเทศ และสงออก 
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 1.1.1   โครงสรางองคกร  
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 1.1  โครงสรางองคกรของบริษัทตัวอยาง 
 

ฝายควบคุมคุณภาพ 

ฝายประกันคุณภาพ 

ฝายควบคุมการผลิตและชิ้นสวน 

ฝายผลิต 1 และ ฝายผลิต 2 

ฝายอํานวยความสะดวกการผลิต

ฝายจัดซื้อวัสดุอุปกรณ / 
 ฝายจัดหาชิ้นสวนแชสซี 

ฝายบริหารจัดซื้อ 

ฝายวิศวกรรมการผลิต 

ฝายบุคคล 

ฝายควบคุมโครงการ 

ฝายพัฒนาผลิตภัณฑ 

ฝายพัฒนาระบบ 

Gerneral 
Manager 

Gerneral 
Manager 

Gerneral 
Manager 

Director Managing 
Director 
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ลักษณะการจดัองคกรของบริษัทตัวอยางนัน้ แบงออกเปนฝาย ๆ โดยแบงตามลกัษณะของ
หนาที่ที่รับผิดชอบดังตอไปนี้คือ 

- ฝายควบคุมคณุภาพ 
- ฝายประกันคณุภาพ 
- ฝายควบคุมการผลิตและชิ้นสวน 
- ฝายผลิต 1 และ ฝายผลิต 2 
- ฝายอํานวยความสะดวกการผลิต 
- ฝายจัดซื้อวัสดอุุปกรณ / ฝายจัดหาชิน้สวนแชสซี 
- ฝายบริหารจัดซ้ือ 
- ฝายวิศวกรรมการผลิต 
- ฝายบุคคล 
- ฝายควบคุมโครงการ 
- ฝายพัฒนาผลิตภัณฑ 
- ฝายพัฒนาระบบ 

 
 

ฝายควบคุมคณุภาพ  สามารถที่จะกําหนดหนาที่ความรบัผิดชอบตาง ๆ ไดดังนี ้
 

1.  จัดทํามาตรฐานการตรวจสอบเพื่อใชในขั้นตอนตาง ๆ ของการผลิต 
2.  กําหนดเกณฑมาตรฐาน หรือตัวอยางของผลิตภัณฑ ชิ้นสวน / วัตถุดิบ 
3.  ตรวจสอบวัตถุดิบ / ช้ินสวน / ผลิตภัณฑและกระบวนการตามมาตรฐานการตรวจสอบ 
4.  กําหนดและควบคุมการชีบ้งสถานะของวัตถุดิบ / ชิ้นสวน / ผลิตภัณฑ 
5.  ควบคุมดําเนินการกับผลิตภัณฑที่ไมเปนไปตามขอกําหนด 
6.  ควบคุมใหมีการปฏิบัติการปองกันแกไขขอบกพรองที่เกิดขึ้นในกระบวนการ 
7. ควบคุมระบบการเรียกกลับไดของผลิตภัณฑ (RECALL) ในกรณีทีพ่บขอบกพรองที่รุนแรง 
ภายหลังจากทีส่งมอบผลิตภัณฑใหลูกคา 
 

ฝายประกันคณุภาพ  สามารถที่จะกําหนดหนาที่ความรบัผิดชอบตาง ๆ ไดดังนี ้
 

1.  ดําเนินการจัดทํา และควบคุมคูมือคุณภาพ 
2.  รายงานปญหาคุณภาพของผลิตภัณฑทีส่งมอบโดยลูกคา เพื่อใหลูกคาไดรับทราบ 
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3.  ควบคุมการสอบเทียบ/ปรับเทียบเครื่องมือตรวจ วดั ทดสอบ 
4.  ควบคุม และวางแผนการตรวจสอบคุณภาพภายใน 

 
ฝายควบคุมการผลิตและชิ้นสวน  สามารถที่จะกําหนดหนาที่ความรับผิดชอบตาง ๆ ไดดังนี ้
 

1.  ดําเนินการติดตอกับลูกคา เพื่อทบทวนขอตกลงการผลิต 
2.  จัดทําแผนการผลิต และส่ือสารกับหนวยงานที่เกีย่วของกับการผลิตเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงแผน 
การผลิต 
3.  จัดสงขอมูลการจัดซื้อใหกับ Supplier ในการสั่งซื้อวัตถุดิบ / ชิ้นสวน 
4.  ตรวจรับ และจัดเกบ็ผลิตภัณฑที่สงมอบโดยลูกคา 
5.  ควบคุมการเคลื่อนยาย การจัดเก็บ การบรรจุ การถนอมรักษา และการสงมอบวัตถุดิบ / ชิ้นสวน /
ผลิตภัณฑ 

 
ฝายผลิต 1 และฝายผลิต 2  สามารถที่จะกําหนดหนาที่ความรับผิดชอบตาง ๆ ไดดังนี ้
 

1. ดําเนินการผลิตตามขั้นตอน โดยปฏิบัตติามเอกสารคูมือการปฏิบัติงาน(Work Instruction Standard) 
2.  ดําเนินการผลิตตามแผนการผลิตที่วางไว 
3.  ดําเนินการแจกจายชิ้นสวนตางใหเขาในสายการผลิต 
4.  ทําการซอมแซมและแกไขผลิตภัณฑในกรณีที่เกดิขอบกพรอง 
หมายเหตุ  
-  ฝายผลิต 1 รับผิดชอบโรงงานประกอบตวัถังและโรงงานสี 
-  ฝายผลิต 2 รับผิดชอบโรงงานประกอบสดุทาย 

 
ฝายอํานวยความสะดวกการผลิต  สามารถที่จะกําหนดหนาที่ความรับผิดชอบตาง ๆ ไดดังนี ้
 

1. วางแผน และดําเนนิการบาํรุงรักษาเครื่องมือ เครื่องจักรใหมีสภาพเหมาะสมตอการใชงานอยูเสมอ 
2. ทําการซอมแซมและแกไขเครื่องมือ เครื่องจักรในกรณีที่มีปญหา หรือขอบกพรอง 
3.  ตรวจสภาพของเครื่องมือ และอุปกรณที่ใชในการผลิตในพรอมใชงานอยูเสมอ 
 
 



 8

ฝายจัดซื้อวัสดอุุปกรณ /ฝายจัดหาชิน้สวนแชสซี  สามารถที่จะกําหนดหนาที่ความรับผิดชอบ
ตาง ๆ ไดดังนี ้
 
1. จัดหา และประเมิน Supplier รายใหม และแจงชื่อ Supplier ที่ผานการประเมินใหฝายบริหารจดัซื้อ 
เพื่อบรรจุลงใน Approved Supplier List 
2. ประเมินผลงานดานตนทนุของ Supplier รายปจจุบนั 
หมายเหต ุ
- ฝายจัดซื้อวัสดุอุปกรณ รับผิดชอบเกี่ยวกบัวัตถุดิบ / ชิ้นสวนวาจางภายนอก / เครื่องมือ เครื่องจักร 
-  ฝายจัดหาชิน้สวนแชสซี รับผิดชอบเกี่ยวกับชิ้นสวนภายในประเทศ 

 
ฝายบริหารจัดซ้ือ  สามารถที่จะกําหนดหนาที่ความรับผิดชอบตาง ๆ ไดดังนี ้
 

1. รวบรวมผลการประเมิน Supplier ทั้งดานตนทุน คณุภาพ และการจัดสง 
2. จัดทํา และควบคุมการแกไขเปลี่ยนแปลง Approve Supplier List 

 
ฝายวิศวกรรมการผลิต  สามารถที่จะกําหนดหนาที่ความรับผิดชอบตาง ๆ ไดดังนี ้
 

1. จัดทําเอกสาร Work Instruction Standard เพื่อใชในกระบวนการผลิต 
2. วางแผนออกแบบพัฒนาเครื่องมือ อุปกรณในกระบวนการผลิตใหทันสมัย และเหมาะสมกับ 
ขอกําหนดของผลิตภัณฑ 
3. วางแผนบํารุงรักษาแมพิมพใหมีสภาพเหมาะสมตอการใชงาน 
4.  ซอมแซมแมพิมพที่ชํารุดเสียหาย 

 
ฝายบุคคล  สามารถที่จะกําหนดหนาที่ความรับผิดชอบตาง ๆ ไดดังนี ้
 

1. จัดหาบุคลากรที่มีคุณสมบัติเหมาะสมเขามาปฏิบัติงานในบริษัท 
2. ควบคุม และจัดทําผังองคกรของบริษัท 
3. จัดทําแผนการอบรมภายใน 
4. พิจารณาทบทวนอนุมัติสําหรับการอบรมภายนอก 
5. บันทึก และควบคุมประวตัิการฝกอบรม 
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ฝายควบคุมโครงการ มีหนาที่ควบคุมการเปลี่ยนแปลงแกไขขอมูลการจัดซื้อในระบบ 
MAPICS 

 
ฝายพัฒนาผลิตภัณฑ  มีหนาที่รวมกับฝายจดัหาชิ้นสวนแชสซีประเมิน SUPPLIER รายใหม 
 
ฝายพัฒนาระบบ  สามารถที่จะกําหนดหนาที่ความรับผิดชอบตาง ๆ ไดดังนี ้
 

1. จัดทําระบบการสั่งซื้อแบบ MAPICS 
2. ส่ังพิมพขอมูลการสั่งซื้อ 
 
 
 
 1.1.2   ผลิตภณัฑและการตลาด 
 

จากการขยายตวัของตลาดรถยนตของประเทศไทยตั้งแตกลางป 2534   เปนตนมา เปนผลให
สามารถคาดการณไดวา ตลาดรถยนตจะมีการขยายตวัอยางตอเนื่องภายหลังจากที่ประสพปญหา
ในชวงกลางป 2540 ที่ผานมาก็ตาม ประกอบกับกําลังการผลิตที่ไดเริ่มขยายเพิ่ม   เพื่อใหเพียงพอกับ
ความตองการในระยะยาว 
 

ตารางที่ 1.1  สถิติการจําหนายรถยนตของบริษัทตาง ๆ ภายในชวง 10 ป 
 

บริษัท ป
2533 

ป 
2534 

ป 
2535 

ป 
2536 

ป 
2537 

ป 
2538 

ป 
2539 

ป 
2540 

ป 
2541 

ป 
2542 

รวม 
(คัน) 

โตโยตา 77,331 75,095 95,910 120,384 126,477 159,658 163,940 107,121 42,661 61,624 1,030,201 

อีซูซุ 69,654 58,375 74,130 86,128 98,729 118,998 122,044 82,519 32,753 41,923 785,253 

นิสสัน 51,038 51,401 63,462 71,875 70,197 88,048 93,120 42,569 12,990 17,510 562,210 

มิตซูบิซิ 38,112 34,455 46,324 70,109 85,124 71,426 74,715 35,203 15,840 16,771 488,079 

ฮอนดา 11,909 10,855 19,513 24,033 31,840 27,439 42,421 37,157 16,559 20,524 242,250 

มาสดา 19,365 12,881 20,555 25,536 22,696 23,628 19,134 14,730 5,462 3,376 167,363 

รวม 267,409 243,062 319,894 398,065 435,063 489,197 515,374 319,299 126,265 161,728 3,275,356 

 
แหลงที่มา  :  เกรียงไกร เตชกานนท , 2545 
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ตารางที่ 1.2  ยอดขายรถยนตภายในประเทศ ป พ.ศ. 2533 ถึงป พ.ศ. 2545 
 

ยอดรวม ยอดรวมรถ ยอดรวมรถ
รถทั้งหมด สวนบุคคล การพาณิชย รถตู รถกระบะ รถบรรทุก รถบรรทุก รถบรรทุก รถยนตขับ

ป (คัน) (คัน) (คัน)  1 ตัน  2-4 ตัน เกิน 4 ตัน ต่ํากวา 1 ตัน เคลื่อน 4 ลอ
2533 304,062 65,864 238,198 6,980 167,613 15,920 32,126 11,960 3,599

2534 268,560 66,779 201,781 7,670 155,366 10,312 15,895 10,200 2,338

2535 362,987 121,441 241,546 9,924 182,958 12,465 17,549 14,490 4,160

2536 456,468 174,169 282,299 11,727 224,388 12,717 15,573 14,207 3,687

2537 485,678 155,670 330,008 12,672 258,091 14,139 22,312 19,564 3,230

2538 571,580 163,371 408,209 12,425 323,813 16,383 31,766 16,402 7,420

2539 589,126 172,730 416,396 12,633 327,663 16,683 31,814 15,018 12,585

2540 363,156 132,060 231,096 8,353 188,324 9,021 11,275 5,642 8,481

2541 144,065 46,300 97,765 2,792 81,263 2,838 3,756 2,841 4,275

2542 218,330 66,858 151,472 4,167 129,904 3,750 3,434 3,018 7,199

2543 262,189 83,106 179,083 6,492 151,703 4,655 4,804 3,780 7,649

2544 296,985 104,502 192,483 6,582 168,639 3,807 4,398 2,686 6,371

2545 409,362 126,353 283,009 8,335 241,266 4,564 5,560 1,664 21,620

รถเพ่ือการพาณิชย  (คัน)

 
 
แหลงที่มา  :  สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย , 2545 

 
 
โรงงานตัวอยาง ไดดําเนินการประกอบรถยนตเพื่อการพาณิชยทกุขนาด  ตั้งแตรถยนต

กระบะขนาด 1 ตัน  จนถึงรถบรรทุก 10 ลอ  และรถหวัลากเทรลเลอร         ดวยเทคโนโลยีที่ทันสมัย 
มีกําลังการผลิตได  ปละกวา 240,000 คัน ปอนใหผูแทนจําหนาย (ดีลเลอร)    เพือ่การจัดจําหนายแก
ภาครัฐและเอกชนทั่วไปทั่วประเทศ      ในสวนของผลิตภัณฑหลัก (Main Product) ของบริษัท ก็คือ 
รถยนตกระบะขนาด 1 ตัน  ซ่ึงจัดอยูในประเภทของรถยนตเพื่อการพาณิชย  ที่ไดรับความนยิมกัน
อยางแพรหลาย และสามารถตอบสนองนโยบายเกี่ยวกับการใชชิ้นสวนภายในประเทศของภาครัฐได
ถึง 90 เปอรเซ็นต โดยมีชิน้สวนที่ผลิตในประเทศมากกวา 100 บริษัท ที่สามารถผลิตปอนใหบริษทัได
เมื่อตลาดรถยนตในประเทศไทยมีการแขงขันกันอยางรนุแรง โดยเฉพาะรถยนตกระบะขนาด 1 ตัน  
หรือรถยนตเพือ่การพาณิชยน้ัน   ทําใหผูผลิตรถยนตแตละรายพยายามที่จะหาแนวทางในการแกไข
ปญหาตาง ๆ ในการผลิต ใหเกิดประสิทธิภาพสูงที่สุด  เพื่อที่จะสงผลใหสามารถเพิ่มปริมาณการผลิต   
ผลิตภัณฑมีคณุภาพที่สูงขึ้นดวยตนทุนที่ต่าํ  และจัดการสงมอบผลิตภัณฑไดรวดเร็ว        ทันตาม
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ความตองการของลูกคา  ซ่ึงโรงงานตัวอยางนี้ก็ประสบปญหาตาง ๆ เหลานี้เชนกัน โดยเฉพาะใน
กระบวนการของการประกอบรถยนตรถกระบะขนาดหนึ่งตัน  ซ่ึงปญหาตาง ๆ นั้นเกดิขึ้นมาจาก
หลาย ๆ สาเหตุ  หลาย ๆ ปจจัย  จึงมีความจําเปนอยางยิง่ที่จะตองทําการแกไข โดยการวิเคราะหและ
ควบคุมสาเหตหุรือปจจัยที่มผีลกระทบตอกระบวนการประกอบรถยนต   เพื่อที่จะสามารถแขงขันกับ
คูแขงขันในอตุสาหกรรมรถยนตประเภทเดียวกัน  โดยพยายามทําใหสอดคลองกับกําลังความสามารถ
ในการผลิตของตนเองโดยตลอด 
 
 
 
 1.1.3   กระบวนการผลิต (PROCESS)  
 
 กระบวนการผลิตที่จะแสดงตอไปนี้ คือ กระบวนการผลิตของรถยนตกระบะขนาด 1 ตัน 
(Flow Chart)  ซ่ึงเปนผลิตภัณฑหลัก (Main Product) ของบริษัทตัวอยาง ที่จะทําการศกึษาวจิัย 
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รูปที่ 1.2   ผังกระบวนการของการผลิตรถยนตกระบะขนาด 1 ตัน 

FRAME 

RR AXLE REAR AXLE & SUSPENSION ASM 

FRONT AXLE & SUSPENSION ASM FRT AXLE 

PROPULAR SHAFT ASM P/SHAFT 

FUEL TANK ASM F/TANK 

PIPING & CABLE ASM PIPE&CABLE 

ENGINE & TRANSMISSION ASM ENGINE 

TIRE & WHEEL ASM TIRE&WHEEL 

FRT CAB & RR BODY ASM CAB& BODY 

  SEAT ASM    SEAT   

INTERIOR     INTERIOR & ACCESSORY PART ASM 

LUBRICANT FILLING LUBRICANT 

  ALIGNMENT SETTING 

 SHOWER TEST & FINAL INSPECTION 

            FINISH 

   (จาก SUB LINE) 

   (จาก SUB LINE) 

   (จาก SUB LINE) 

   (จาก TRIM LINE) 
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 1.1.4   ผังโรงงาน (FACTORY  LAY  OUT) 
 

 
 

รูปที่ 1.3   แผนผังโรงงานของสายการประกอบรถยนตกระบะขนาด 1 ตัน 
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 จากรูปที่ 1.3 ขางตน สามารถอธิบายลักษณะการทํางานภายในโรงงานไดคราว ๆ ดังนี ้ 

- สายการประกอบหลักของรถยนตกระบะจะอยูที ่ Chassis Line ซ่ึงอยู ณ ช้ันที ่ 1 ของโรงงาน        
โดยเริ่มตนการประกอบที่ State 0 ไปจนถงึ State 44 จากนั้นกเ็ขาไปตัง้ศูนยรถ (Alignment Setting) 
และทดสอบการรั่วน้ํา (Shower Test) เปนขั้นตอนสุดทาย  

- ชุด Frame assembly ของรถยนตกระบะจะถูกลําเลียงลงที่ State 0 ของสายการประกอบ         
Chassis Line เปนอันดับแรก 

- ชุดเพลาขับหลัง (Rear Axle Assembly) ที่ประกอบจากสายการประกอบยอย (Sub Line)                  
ที่อยู ณ ชั้นที่ 1 ของโรงงานจะถูกลําเลียงลงที่ State 1 ของสายการประกอบ Chassis Line 

- ชุดเพลาขับหนา (Front Axle Assembly) ที่ประกอบจากสายการประกอบยอย (Sub Line)                 
ที่อยู ณ ชั้นที่ 1 ของโรงงานจะถูกลําเลียงลงที่ State 3 ของสายการประกอบ Chassis Line 

- ชุดเครื่องยนตและเกียร (Engine Assembly) ที่ประกอบจากสายการประกอบยอย (Sub Line)            
ที่อยู ณ ชั้นที่ 1 ของโรงงานจะถูกลําเลียงลงที่ State 14 ของสายการประกอบ Chassis Line 

- ชุดตัวถังที่ถูกสงมาจากโรงงาน Body และอุปกรณภายในหองโดยสาร จะถูกนํามาประกอบที ่     
สายการประกอบ Trim Line ที่อยู ณ ชั้นที่ 2 ของโรงงาน โดยการประกอบจะเริ่มจาก State 0            
ถึง State 24  

- ชุดตัวถังและอุปกรณภายในหองโดยสาร (Cab Body Assembly) ที่ประกอบจากสายการประกอบ        
Trim Line จะถูกลําเลียงลงที่ State 17 ของสายการประกอบ Chassis Line (ช้ันที่ 1) 

- ชุดกระบะหลังที่ถูกสงมาจากโรงงาน Body และอุปกรณยอยจะถูกนาํมาประกอบทีส่ายการประกอบ 
Trim Line ที่อยู ณ ช้ันที่ 2 ของโรงงาน โดยการประกอบจะเริ่มจาก State 24  ถึง State 26 

- ชุดกระบะหลัง (Rear Body Assembly) ที่ประกอบจากสายการประกอบ Trim Line จะถูกลําเลียงลง
ที่ State 21 ของสายการประกอบ Chassis Line (ชั้นที่ 1) 

- สายการประกอบหลักของรถยนตกระบะหรือ Chassis Line จะมีจุดตรวจสอบงานที่แทรกอยูระหวาง
สายการประกอบที่ State 6 , 16 , 28 และ State 40 

- สายการประกอบ Trim Line ณ ชั้นที่ 2 จะมีจดุตรวจสอบงานที่แทรกอยูระหวางสายการประกอบ     
ที่ State 15 และ State 23 
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1.2   สภาพปญหาและเหตุจูงใจ 
 

ในปจจุบนัประเทศไทยมีการแขงขันของตลาดรถยนตกระบะ 1 ตันที่รุนแรงสูงขึ้นมาก  ผูที่ 
จะสามารถเอาชนะคูแขงได จะตองมีการผลิตรถยนตที่มีคุณภาพ  สงทันตามความตองการของลูกคา 
และมีราคาที่ต่ํา   แตในชวงตนป 2544 เปนตนมา ทางบริษัทตัวอยางยงัเกิดปญหาการหยุดของสายการ
ประกอบรถยนตกระบะในระหวางการผลิตอยูอยางตอเนื่อง  ซ่ึงเปนผลมาจาก ส่ิงไมพึงประสงค และ
ปญหาตาง ๆ ในระหวางการประกอบ              จากปญหาของการหยุดสายการประกอบในระหวาง
การประกอบบอย ๆ เหลานี้  ทําใหบริษทัเกิดความเสียหาย ทั้งดานเวลา และตนทนุการผลิตที่สูงขึ้น
  

จากการเก็บและตรวจสอบขอมูลยอนหลังของปญหาการหยุดสายการประกอบรถยนตกระบะ 
ตั้งแตเดือน ม.ค. 2542 – ก.ค. 2545 มีที่มาของปญหาจากฝายหลัก ๆ คือ  

 
 1.  ฝายตัวถังรถยนต (Body)  
 2.  ฝายควบคมุคุณภาพชิน้สวน (Quality) ซ่ึงรวมทั้งคุณภาพดานการออกแบบดวย 

3.  ฝายจัดสง และนําเขาชิ้นสวน (Supply Part)   
4.  ฝายสีรถยนต (Paint) 
5.  ฝายดูแลเครื่องจักรผลิต (Machine) 
6.  ฝายประกอบ (Production) หรือของแผนก PD#2 
 
 
จากปญหาการหยุดของสายการประกอบที่เกิดขึ้น เมื่อตรวจสอบดูจะพบวาปญหาที่เกิดขึ้น

จากทางดานฝายประกอบจะมีเปอรเซ็นตการหยุดสายการประกอบรถยนตกระบะสูงที่สุด  โดยจะมี
เปอรเซ็นตการหยุดเปนอันดับหนึ่งมาตั้งแตป พ.ศ. 2543 จนถึงปจจุบนั และการผลิตเริ่มไมเปนไปตาม
เปาหมาย   
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ตารางที่ 1.3   ลําดับ 1 2 3 ของปญหาการหยุดสายการประกอบ ป พ.ศ. 2542 – 2545 
 

 ลําดับ 1 ลําดับ 2 ลําดับ 3 
ป 2542 Paint = 4.08% Others = 2.6% PD#2 = 2.18% 
ป 2543 PD#2 = 2.5% Others = 1.78% Quality = 1.4% 
ป 2544 PD#2 = 3.25% Others = 1.7% Quality = 1.35% 
ป 2545 PD#2 = 3.08% Others = 1.96% Supply Part = 1.54% 

  
 
นอกจากนี้ ปญหาที่เกิดขึ้นจากฝายประกอบสวนใหญเปนปญหาที่เกดิขึ้นซ้ําๆ และเปลี่ยนไป

มาอยูตลอด จึงจําเปนทีจ่ะทําการศึกษาวจิัยอยางมาก เมื่อเขาไปศึกษาและเก็บขอมูลปญหาการหยุด
ของสายการประกอบที่เกดิขึน้จากฝายประกอบ    พบขอมูลของปญหาและไดวิเคราะหความสูญเสียที่
เกิดจากปญหาการหยดุสายการประกอบของฝายประกอบ   ไดดังตอไปนี้   
 

ตารางที่ 1.4   ความถี่ของการหยุดสายการประกอบ (คร้ังตอเดือน)  ตั้งแต ม.ค. 2544 
         ถึง ก.ค. 2545 

 
JAN FEB MAR APR MAY JUN JUL AUG SEP OCT NOV DEC เฉลี่ย

ป 2544 110 115 164 92 156 128 167 135 163 163 145 113 138
ป 2545 119 126 156 100 153 131 146 133  

 
 

ตารางที่ 1.5   เวลา (นาที) ของการหยดุสายการประกอบตอเดือน ตั้งแต ม.ค. 2544 – ก.ค. 2545 
 

JAN FEB MAR APR MAY JUN JUL AUG SEP OCT NOV DEC เฉลี่ย
ป 2544 241 264 409 193 416 396 466 365 408 374 362 306 350
ป 2545 251 271 359 201 383 368 401 319  
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ตารางที่ 1.6   เวลาเฉลี่ย (นาที) การหยุดสายการประกอบตอคร้ัง  ตั้งแต ม.ค. 2544 – ก.ค. 2545 
 

JAN FEB MAR APR MAY JUN JUL AUG SEP OCT NOV DEC เฉลี่ย
ป 2544 2.2 2.3 2.5 2.1 2.67 3.1 2.8 2.7 2.5 2.3 2.5 2.7 2.53
ป 2545 2.1 2.15 2.3 2 2.5 2.8 2.75 2.37  

 
 
ตารางที่ 1.7   เปอรเซ็นตเวลาการหยดุของสายการประกอบ (Down Time %) ตอเดือน 

                                   ตั้งแต ม.ค.2542 – ก.ค. 2545   
 

JAN FEB MAR APR MAY JUN JUL AUG SEP OCT NOV DEC เฉลี่ย
ป 2542  (%) 3.57 1.62 1.75 1.91 1.5 1.4 2.77 2.2 1.23 2.56 3.73 1.9 2.18
ป 2543  (%) 2.05 2.39 3.14 2.57 2.12 2.06 2.58 2.5 2.39 1.4 3.32 3.51 2.5

เวลาหยุด (นาที) 241 264 409 193 416 396 466 365 408 374 362 306 350
เวลางาน (นาที) 8740 9200 11500 7360 11500 11500 11960 11040 11500 11500 11500 10120 10618

% 2.76 2.87 3.56 2.62 3.62 3.44 3.9 3.31 3.55 3.25 3.15 3.02 3.25
เวลาหยุด (นาที) 251 271 359 201 383 368 401 319.1
เวลางาน (นาที) 8740 9200 11500 7360 11500 11500 11960 10251

% 2.87 2.95 3.12 2.73 3.33 3.2 3.35 3.08

    
   ป

 25
44

    
   ป

 25
45

 
 
หมายเหต ุ:   ขอมูลเปอรเซ็นต Down Time ของป พ.ศ. 2542-2544  เปนขอมูลเดิมที่มีอยูแลวของ       
                     บริษัท  และเปาหมายเปอรเซน็ต DOWN TIME เฉลี่ยตอเดือน ของบริษัทที่ตั้งไว คือ      
         ป พ.ศ. 2542-2543   Down Time =  3.0 % ตอป 
               ป พ.ศ. 2544-2545   Down Time =  2.5 % ตอป 
 

 
 
จะเห็นไดวาตัง้แตป พ.ศ. 2542- 2543 ยังมีเปอรเซ็นต Down Time บางเดือนที่เกนิคาเปาหมาย 

ของบริษัทที่ตั้งไว และในป พ.ศ. 2544 - ก.ค. 2545 ยังมีเปอรเซ็นต Down Time เฉลี่ยทั้งปที่สูงเกินคา
เปาหมายทีไ่ดตั้งเอาไว 

 
จากสภาพขอมูลปญหาการหยุดสายการประกอบ  ตั้งแตป พ.ศ. 2542 -2543 ขางตน  สามารถ

แสดงใหเห็นถึงผลกระทบดานความสูญเสียจากการ Down Time ของสายการประกอบไดดังนี ้
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 1.  ความสูญเสียทางการผลิตที่เกิดจากการหยุดของสายการประกอบ 
  

ความสูญเสียทางการผลิตที่เกิดจากการหยดุของสายการประกอบ หรือตนทุนความสูญเสีย
นั้น  สามารถคิดคํานวณความสูญเสียจากคาแรงงานทางตรงของฝายประกอบ ไดดังนี ้
  

ตนทุนความสญูเสีย =   คาแรงงานทางตรง x จํานวนแรงงานทางตรง x จํานวนชั่วโมง      
                                               ที่หยุดสายการประกอบ  

    =   27.5 บาท/ ชั่วโมง x 240 คน x จํานวนชัว่โมงที่หยดุ 
หรือ   ตนทุน Down Time  =   6,600 บาทตอช่ัวโมง (ไมรวมคาโสหุยตาง ๆ) 

 
 

ตารางที่ 1.8  ความสูญเสียทางการผลิตจากการหยดุของสายการประกอบ  
 

ป เวลา Down Time (ชั่วโมง) ความสูญเสียทางการผลิต (บาท)
ม.ค. - ธ.ค. 2544 70.02 462,110
ม.ค. - ก.ค. 2545 37.23 245,740

ความสูญเสียทางการผลิตจากการหยุดของสายการประกอบ

 
   
หมายเหตุ  :  คิดความสูญเสียโดยคํานวณจากคาแรงงานทางตรงของฝายประกอบ 6,600 บาท/ชั่วโมง 
  
             จากตารางที่ 1.8 แสดงใหเห็นความสูญเสียทางการผลิตที่เกิดจากการหยุดของสายการ 
ประกอบ โดยในป พ.ศ. 2544 มีเวลาการหยุดทั้งปเทากับ 70.02 ชั่วโมง จึงทําใหเกิดความสูญเสียทาง 
การผลิตขึ้นเทากับ 462,110 บาท และในเดอืนมกราคม-กรกฎาคม พ.ศ. 2545 มีเวลาการหยุดเทากับ  
37.23 ช่ัวโมง จึงทําใหเกิดความสูญเสียทางการผลิตขึ้นเทากับ 245,740 บาท 
 

2.  การสูญเสียโอกาสจากการหยุดของสายการประกอบ 
 
 จากสภาพการณปจจุบนัที่มกีารแขงขันกนัอยางรุนแรงของตลาดรถยนตกระบะ ทําใหโรงงาน
ตัวอยางตองทาํการผลิตรถยนตกระบะใหเพียงพอกับความตองการของตลาดที่เพิ่มขึ้น โดยมยีอดการ
ผลิตตอเดือน  ตั้งแตเดือน ม.ค. 2544 ถึง ก.ค. 2545 ดังนี้   
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ตารางที่ 1.9  ยอดการผลิตและยอดความสญูเสียจากการหยุดสายการประกอบ ตอเดอืน     
 

JAN FEB MAR APR MAY JUN JUL AUG SEP OCT NOV DEC เฉลี่ย
ยอดผลผลิต  (คัน) 4249 4468 5545 3584 5542 5552 5747 5337 5546 5563 5569 4907 5134
% down time 2.76 2.87 3.56 2.62 3.62 3.44 3.9 3.31 3.55 3.25 3.15 3.02 3.25
สูญเสียผลผลิตจํานวน(คัน) 117 128 197 94 201 191 224 177 197 181 175 148 169

JAN FEB MAR APR MAY JUN JUL AUG SEP OCT NOV DEC เฉลี่ย
ยอดผลผลิต  (คัน) 4245 4464 5571 3580 5559 5566 5780 4966
% down time 2.87 2.95 3.12 2.73 3.33 3.20 3.35 3.08
สูญเสียผลผลิตจํานวน(คัน) 122 132 174 98 185 178 194 155

ป 2544

ป 2545

 
 
 
จากยอดผลผลิตที่สูญเสียเฉลี่ยตอเดือน ตามตารางที่ 1.9 สามารถที่จะมองผลกระทบของ

ความสูญเสียที่เกิดจากการหยดุของสายการประกอบ  ในดานการสูญเสียโอกาสในการผลิตรถยนต
กระบะเพื่อขาย  หรือการสญูเสียโอกาสจากการหยุดของสายการประกอบไดดังนี ้
 

ตารางที่ 1.10  การสูญเสียโอกาสในการผลิตรถยนตเพื่อขาย  จากการหยดุสายการประกอบ 
 

ป ยอดการผลิตเฉล่ีย/เดือน (คัน) สูญเสียผลผลิตเฉล่ีย/เดือน (คัน) เฉล่ียคาเสียโอกาส/เดือน (บาท)
ม.ค.-ธ.ค. 2544 5,134 165 82,500,000
ม.ค.-ก.ค. 2545 4,966 155 77,500,000

การสูญเสียโอกาสในการผลิตรถยนตเพื่อขาย

 
 
หมายเหตุ  :  ราคารถยนตกระบะ ประมาณคันละ 500,000 บาท 
 

จากตารางที่ 1.10 แสดงใหเหน็วา ในป พ.ศ. 2544 มีการสูญเสียผลผลิตจากการหยุดสายการ 
ประกอบเฉลี่ยตอเดือนเทากบั 165 คัน จึงทําใหเกิดคาการสูญเสียโอกาสในการผลิตรถยนตเพื่อขาย
เฉลี่ยตอเดือนเทากับ 82,500,000 บาท (คิดจาก 165 x 500,000) และในเดือนมกราคม-กรกฎาคม 2545 
มีการสูญเสียผลผลิตจากการหยุดสายการประกอบเฉลี่ยตอเดือนเทากับ 155 คัน จึงทําใหเกิดคาการ
สูญเสียโอกาสในการผลิตรถยนตเพื่อขายเฉลี่ยตอเดือนเทากับ 77,500,000 บาท (คิดจาก 155 x 
500,000) 
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และนอกจากนี้ยังมีปญหาอืน่ ๆ ที่เกดิขึ้นจากการหยดุของสายการประกอบ  เนือ่งจากการ
ทํางานที่มีปญหา  โดยมีผลกระทบอื่น ๆ ดงันี้คือ 
  

-  คุณภาพของรถยนตดอยลง  
-  เกิดความเสยีหายตอชีวิต และทรัพยสินของลูกคา หรือผูบริโภค  
-  เสื่อมเสียช่ือเสียง และภาพพจนตอบริษัท 

  
   
1.3   วัตถุประสงคของการศกึษา 
 
 วัตถุประสงคของงานวิจยัสรุปไดดังนี ้
 

1. เพื่อศึกษาวิเคราะหสาเหตุทีแ่ทจริงของการหยุดสายการประกอบรถยนตกระบะ  
2. พัฒนากระบวนการผลิตเพื่อแกไขปญหาการหยุดสายการประกอบรถยนตกระบะใหอัตรา

เฉลี่ยรอยละของการหยดุสายการประกอบตอปลดลง  
 
 
1.4   ขอบเขตของการวิจัย 
 

ขอบเขตของการวิจัยมดีังนี ้
 

1. การวิจยันี้มุงเนนเฉพาะในสวนของโรงงานประกอบขั้นสุดทาย (Final Assembly) ของ       
รถยนตกระบะเทานั้น 

2. การศึกษาวิจยัพิจารณาเฉพาะเจาะจงที่ปญหาการหยุดสายการประกอบ ของสายการประกอบ
รถยนตกระบะเทานั้น  
 
 

1.5   ขั้นตอนและวิธีการดําเนินงาน 
 

ขั้นตอนและวธีิการดําเนินงานมีดังนี ้
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1. ศึกษาทฤษฎีและงานวจิัยตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับการลดความบกพรองในการผลิต และการเพิม่
ประสิทธิภาพการผลิต 

2. เก็บขอมูลและรวบรวมปญหา ปจจยัตาง ๆ ที่ทําใหเกดิปญหาการหยดุของสายการประกอบ
รถยนตกระบะ 

3. ศึกษา และกําหนดสาเหตุของปญหาตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับปจจยัการหยุดของสายการประกอบ     
รถยนตกระบะ   

4. วิเคราะหขอบกพรอง และปญหาตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับการหยดุของสายการประกอบรถยนต
กระบะ เพื่อหาแนวทางของการพัฒนา   โดยใชเทคนิค QC 7Tools ,  Why-Why Analysis  
และเทคนิคปองกันความผิดพลาด (Poka-Yoke) 

5. จัดทําเอกสารขอกําหนดทางเทคนิค หรือ Specification Sheets ของวิธีการลดความบกพรอง
ตาง ๆ ในกระบวนการผลิต เพื่อลดปญหาการหยดุสายการประกอบรถยนตกระบะ  และเพิ่ม
ประสิทธิภาพการผลิต  

6. นําขอกําหนดทางเทคนิคที่จดัทําขึ้น มาทดลองใชกับสายการประกอบรถยนตกระบะ ของ
บริษัท  เพื่อลดปญหาการหยดุของสายการประกอบรถยนตกระบะ 

7. ประเมินผลประสิทธิภาพการผลิตของสายการประกอบรถยนตกระบะ  หลังการปรบัปรุง 
8. สรุปผลการดําเนินงานวิจยั และขอเสนอแนะ 
9. จัดทํารูปเลมวทิยานิพนธ 

 
 
 
1.6   ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรับมดีังนี ้
 

1. จัดสายการผลติใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น  
2. ลดตนทุนเสียโอกาสที่เกิดจากปญหาการหยุดของสายการประกอบรถยนตกระบะ 
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บทที่  2 
ทฤษฎีและการวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
 ในการศึกษาวจิัยสาเหตุ  และวิธีแกไขปญหาตาง ๆ ของปญหาการหยดุของสายการประกอบ
รถยนตกระบะนั้น  ส่ิงที่จําเปนอยางหนึ่งในการทําวจิัย ก็คือ กอนอื่นตองทําการศึกษาคนควาเกี่ยวกับ
ทฤษฎีและการวิจัยที่เกี่ยวของหรือใกลเคยีงกับงานวิจยัที่จะทํา  ซ่ึงหลังจากทีท่ําการศึกษาคนควา
ทฤษฎีและการวิจัยตาง ๆ แลว  สามารถกําหนดทฤษฎแีละการวิจยัที่เกี่ยวของไดดังตอไปนี ้
 
 ทฤษฎีที่เกี่ยวของ ไดแก 
 
  -  ประสิทธิภาพ  ประสิทธิผล  และอัตราผลิตภาพ 
  -  เทคนิคการเพิ่มผลผลิตในอุตสาหกรรม 
  -  ตนทุน และความสูญเสีย 
  -  การลดสัดสวนของงาน และเวลาไรประสิทธิภาพ 
  -  เทคนิคกิจกรรมกลุมคุณภาพ QC 7 Tools 
  -  เทคนิคกิจกรรมคุณภาพ POKAYOKE 
  -  Why – Why Analysis 
 
 การวิจยัที่เกีย่วของ ไดแก 
 

-   สุรสา มหากันธา , 2541 : การปรับปรุงประสิทธิภาพการผลติโดยการลดเวลา          
    สูญเสีย (Productivity improvement by lost time reduction) 
-  อัตถากรณ  สิงหนอย , 2540 : การลดความบกพรองของชิ้นสวนและเวลาสูญเปลา  
    ในสายการประกอบเครื่องยนตรถจักรยานยนต (Defective part and idle time       
    reduction in the motorcycle engine assembly line) 
-   ธิษัณย  สฤกฎผล , 2538 : การลดเวลาสูญเปลาของเครื่องจักรในโรงงาน                 
    อุตสาหกรรมผลิตบรรจุอาหาร (Reduction of idle time of machines in a food can  
    factory) 
-  ประกร  วิจจฬุาธะ , 2543 : การลดปญหาการแตกหักของใบมีดที่ใชในกระบวน 
    การตัดของซีเอสพี (Blade breakage reduction in CSP singulation process) 
-  วภิาศ  จิรภาศ , 2543 : การลดและควบคมุเวลาที่เครื่องจักรหลักหยุด (Reduction  
    and control of loss time in a process by preventive maintenance) 
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-  พลาวุธ  วงศวิวัฒน , 2543 : การปรับปรุงพัฒนาระบบซอมบํารุงและสรางระบบ  
   ซอมบํารุงรักษาเชิงปองกนัสําหรับการเพิ่มประสิทธิภาพการผลิตของโรงงานผลิต   
   หมอแปลงไฟฟา (An improvement of maintenance system for increasing   
   production efficiency in the transformer factory ) 

  -  นาคาชิมะ เชอิจิ , 2545 : การดําเนนิกิจกรรม TPM เพื่อการปฏิรูปการผลิต ฉบับ
      อุตสาหกรรมการประกอบ ( Seisan Kakushin no tame no shin TPM Tenkai  

    Puroguram-Kako Kumitate hen ) 
 
 
 
2.1   ทฤษฎีท่ีเก่ียวของ 

 
2.1.1   ประสิทธิภาพ  ประสิทธิผล  และอัตราผลติภาพ  

         
ผูบริหารงานอุตสาหกรรมจาํเปนตองมีเครื่องมือเครื่องใชสําหรับวัดผลการดําเนินงานซึ่งสวน

ใหญจะใชเฉพาะผลผลติที่ไดเปนเกณฑ  หรืออาจจะดูจากผลสุดทายคือ  กําไรโดยไมรูวาผลกําไร
ไดมาอยางไร  หรือแมแตขาดทุนไดอยางไร  บอยครั้งก็เกดิจากการไมสามารถกําหนดตนทุน
ผลิตภัณฑได  อยางไรก็ตามการวัดผลการดําเนินงานในทางอุตสาหกรรมจะมองแตเพียงผลผลิตที่เปน 
Output อยางเดียวคงไมได  คงจะตองรับรูวาผลผลิตเหลานั้นเกิดขึน้โดยการใชทรัพยากร (Input) ไป
เทาไร   ดังนั้นหนวยวัดผลการดําเนินงานทดจีึงนาจะใชวดัดวยคาดัชนีผลิตภาพซึ่งมีความหมาย
เดียวกับอัตราผลิตภาพ (Productivity Index) หรือจะใชคําวาผลิตภาพ (Productivity) ก็ได ในการ
จัดการทางการผลิต  ถาผูบริหารสามารถรูผลการดําเนินงานอยางตอเนื่อง  ก็จะสามารถปรับปรุง
กระบวนการผลิตใหเกดิผลผลิตที่สูงขึ้นตามลําดับ ความจริงแลวเรามีหนวยวัดผลการดําเนินงาน ซ่ึงมี
ความหมายคลาย ๆ กันอยู 3 หนวย คือ ประสิทธิภาพ (Efficiency)  ประสิทธิผล (Effectiveness)   และ 
ผลิตภาพ (Productivity)   จึงเปนการนาสนใจในการแยกแยะกําหนดความหมายของหนวยวัดทั้งสาม
ดังกลาว เพื่อใชเปนหนวยวดัผลการดําเนนิงานอยางไดผลตามเปาหมาย 

 
2.1.1.1   ประสิทธิภาพ (Efficiency) 

 
“ประสิทธิภาพ” เปนคําที่คุนเคยอยางมากสําหรับงานวิศวกรรม เพราะงานออกแบบทาง

วิศวกรรม  เราจะใชเกณฑประสิทธิภาพเปนหัวใจในการออกแบบ  โดยใหความสูญเสียของทรัพยากร
ที่เขาไปในระบบมีความสูญสียนอยที่สุด เชน การออกแบบเครื่องเสียง  เสียงที่ออกจากเครื่องเสียงตอง
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เหมือนกับเสียงธรรมชาติที่เขาไปในระบบมากที่สุด ในการเลือกระบบงานที่จะใชเกณฑประสิทธิภาพ
ก็เปนเกณฑสําคัญที่สุด 
  
 “ ประสิทธิภาพ ”  ในทางวิศวกรรมจะอธิบายดวยสูตรดังนี้ 
   Efficiency  =  Output / Input 
  

โดยความหมาย Output จะอยูในรูปของพลังงานหรืองานที่ได   สวน Input จะอยูในรูปของ
พลังงานหรืองานที่ปอนเขาไปดวยเชนกนั  การออกแบบทางวิศวกรรมที่ดีจึงเปนการออกแบบที่ Input 
ตองใกลเคียงกบั Output ใหมากที่สุดคือ  ให Loss หรือความสูญเสียในระบบนอยที่สุด  คาที่ใชวัด
ประสิทธิภาพจะมีคาต่ํากวา 100% เสมอ 
 
 

2.1.1.2   ประสิทธิผล (Effectiveness) 
 
“ ประสิทธิผล ” เปนองศาของความสําเร็จในการบรรลุเปาหมาย (Degree of  accomplishment 

of Objective)  ในทางบญัชีมักจะเขาใจในเชิงตนทุน  สวนในทางวิศวกรรมมักจะเขาใจในเชิง        
ประสิทธิภาพ  ทําใหเกิดความขัดแยงในแนวความติดเสมอตอเมื่อความเขาใจดานประสิทธิผลมุงเนน
ผลประโยชนสูงสุดในการบรรลุดเปาหมายเปนทีย่อมรับของทั้งสองหนวยงาน  การดําเนินงานเพือ่ให
เกิดประสิทธิผลจึงไมจําเปนตองเปนไปในแนวทางเดยีวกัน  ผลงานที่มีประสิทธิภาพสูงอาจมี       
ประสิทธิผลต่ําเพราะประสทิธิภาพมุงเนนเรื่องการใหผลงานโดยมีความสูญเสียของทรัพยากรที่ใชต่ํา  
แตประสิทธิผลมุงเนนผลประโยชนทีไ่ดจากผลผลิตตามเปาหมายโดยทีป่ระสิทธภาพอาจต่ําก็ได 

 
2.1.1.3   อัตราผลิตภาพ (Productivity) 
 
คําวา “ อัตราผลิตภาพ ” เปนคําที่มีความหมายตามสูตรที่ใชเชนเดยีวกบัคําวา  

“ ประสิทธิภาพ ” กลาวคือ  อัตราผลิตภาพเปนดัชนีแสดงความสัมพนัธระหวางผลผลิตตอทรัพยากร 
ที่ใชในการกอเกิดผลผลิตนั้น  หรือในเทอมเดียวกันเปนสูตรดังนี้ 
 
   Productivity  =  Output / Input 

 
ถึงแมจะใชสูตรเขียนแบบเดยีวกัน  แตความหมายของผลิตภาพนั้น       มีความสัมพันธของ

ผลผลิตตอทรัพยากรที่ใชตาง ๆ กัน  โดยมีการคํานวณคาเชิงเศรษฐกจิทั้งผลผลิตและทรัพยากรทีใ่ช  
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จึงไมไดออกมาเปนเปอรเซ็นต  แตจะวดัออกมาเปนตวัเลข  โดยไมจําเปนตองนอยกวาหนึ่ง  และ  
โดยหลักการที่ถูกตองจะตองมากกวาหนึ่งเสมอ  คํานิยามคําวาผลิตภาพ (Productivity) เราสามารถ
แบงประเภทของอัตราผลิตภาพเปน 3 ประเภท  

 
ก.  อัตราผลิตภาพเฉพาะสวน (Partial Productivity) คือ อัตราสวนระหวางผลผลิตตอ

ทรัพยากรที่ใชในแตละชนิด  เชน  อัตราผลิตภาพวัตถุดิบ (Material Productivity) อัตราผลิตภาพ    
แรงงาน (Labor Productivity) อัตราผลิตภาพคาใชจาย (Expense Productivity) อัตราผลิตภาพ         
เงินลงทุน (Capital Productivity)  อัตราผลิตภาพพลังงาน (Energy Productivity) 

ข.  อัตราผลิตภาพองคประกอบรวม (Total Factor Productivity) คือ อัตราสวนผลผลิตสุทธิ
ตอผลรวมของทรัพยากรดานเงินลงทุนและแรงงาน    ผลผลิตสุทธิอธิบายไดจากผลผลิตรวมลบดวย
คาวัสดุและคาบริการที่ตองซื้อ 

ค.  อัตราผลิตภาพรวม (Total Productivity) คือ       อัตราสวนของผลผลิตตอทรัพยากรที่ใช
ทั้งสิ้น 

 
 
2.1.2   เทคนิคการเพิ่มผลผลิตในอุตสาหกรรม 
 
มีความพยายามในการกําหนดถึงสาเหตุของการเกิดการตกต่ําของผลผลิต เพื่อใชเปนแนวทาง

ในการบริหารงานเพื่อใหผลผลิตสูงขึ้น  ซ่ึงสวนใหญจะพบวามีสาเหตุมาจากการจดัการและสวนของ
แรงงาน 

หลักการในการเพิ่มผลผลิตซึ่งไดนําเสนอโดยนกัจวิิทยา  นักพฤติกรรมศาสตร   
นักมนุษยศาสตร และวิศวกรอุตสาหการมีมากมาย  นอกจากนี้ยังไดมีการพัฒนาเทคนิคในการเพิ่ม
ผลผลิตอยางมากมาย  ไมวาจะเปนไปในแนวทางของการพัฒนาคน  วัสดุ  วิธีการทํางาน หรือ
เทคโนโลยีทางการผลิต  ในสวนนี้จะไดนาํเสนอเฉพาะหัวขอตาง ๆ ของเทคนิคที่ใชเพื่อประกอบเปน
แนวคดิในการจัดการเพิ่มผลผลิต 

       การจัดกลุมเทคนิคการเพิ่มผลผลิตมีดังนี้ 
      ก.  กลุมใชฐานดานเทคโนโลยี (Technology-base Techniques) 
        ข.  กลุมใชฐานดานพนักงาน (Employee-base Techniques) 
        ค.  กลุมใชฐานดานผลิตภณัฑ (Product-base Techniques) 
        ง.  กลุมใชฐานดานงาน (Task-base Techniques) 

 จ.  กลุมใชฐานดานวัสดุ (Material-base Techniques) 
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2.1.3   ตนทุน และความสูญเสีย 
 
“ ตนทุน (Cost) ” หมายถึง คาใชจายทีจ่ายไปสําหรับทรัพยากรทางการผลิตเพื่อใหเกิดผลผลิต  

จากคํานยิามผลิตภาพหรืออัตราผลิตภาพที่ไดกลาวไวแตตน  เราพบวาผลผลิต (Output) และทรัพยากร
ที่ใชไป (Input) เปนมูลคาที่วัดไดในเชิงเศรษฐศาสตร       ดังนัน้ในเชิงการพิจารณาในสวนผลิตภาพ
จึงพิจารณาโดยตรงไดวา  ทรัพยากรที่ใชคอืตนทุน 
       เราคุนเคยกับตนทุนการผลิตในสวนคาใชจาย 3 สวน คือ 
       ก.  คาวัสด ุ(Material Cost) 
       ข.  คาแรงงาน (Labor Cost) 
       ค.  คาโสหุย (Overhead) 

คาวัสดุทางตรงและคาแรงงานทางตรงคือ  สวนที่ใชกับการผลิตโดยตรง โดยผลิตมากใชมาก 
ผลิตนอยใชนอย  สวนคาโสหุยนัน้จะประกอบดวยคาใชจายดังตอไปนี ้

-  คาวัสดุทางออม 
-  คาแรงงานทางออม 
-  คาสาธารณูปโภค 
-  คาใชสอยอ่ืน ๆ  
-  คาเสื่อมราคาเครื่องจักรและทรัพยสินอื่น ๆ  
-  คาใชจายสวสัดิการ 
-  คาขนสง 

“ ตนทุน (Cost) ” กับ “ ความสูญเสีย (Lost) ”         ความจริงแลวมีความหมายในเชิงเปน
คาใชจายทั้งคูเหมือนกนั  แตถาจะพิจารณาความแตกตางของความหมายคงพอสรุปงาย ๆ ไดดังนี ้
  

“ ตนทุน ”  คือ คาใชจายทีจ่ายไปแลวเกดิผลผลิต 
 “ ความสูญเสีย ” คือ คาใชจายที่จายไปแลวไมเกดิผลผลิต  
 
ถามีการนิยามของตนทุนและความสูญเสียเปนดังนี ้  แสดงวาตนทุนกับความสูญเสียเปนสิ่ง

เดียวกัน เพยีงแตมีเสนแบงเขตซึ่งทําใหตนทุนกลายเปนความสูญเสีย และถาสามารถปรับคาใชจาย
ความสูญเสียใหเกิดประโยชนทําใหสรางผลผลิตได  ก็จะกลายเปนตนทุนไป  ถาตนทุนถูกนิยามเปน
คาใชจายทีก่อใหเกดิผลประโยชนที่มากกวาการเพิ่มขึน้ของคาใชจายในเชิงตนทุนกค็งจะไมใชส่ิงที่นา
กังวล  ในขณะเดยีวกันถาเราสามารถลดคาใชจายซ่ึงเปนตนทุนลงได  โดยผลผลิตเทาเดิมหรือมากกวา
ก็เปนการดี  แนวคดิตรงนีค้งจะสามารถชวยใหผูบริหารเลิกกังวลตอตนทุนไดแลว  แตนาจะกลบัมา
กังวลตอความสูญเสียมากกวา 
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2.1.4   การลดสัดสวนของงาน และเวลาไรประสิทธิภาพ 
 
จะไดการเพิ่มผลผลิตสูงสุดจากทรัพยากรเทาที่มีอยูไดอยางไร คําตอบคือ เราตองไดจาก 

ฝายจัดการซึ่งตองอาศัยความรวมมือของฝายแรงงานในการใชวิธีการ     และความรูทางวิทยาศาสตร
มาชวยกันลดสวนงานที่ไมจําเปนออก     ในขณะเดยีวกันก็ตองชวยกันตดัเวลาไรประสิทธิภาพให
หมดไป ซ่ึงไดแก 
  -  การลดสวนของงานเนื่องดวยผลิตภัณฑ 
  -  การลดสวนของงานเนื่องดวยขบวนการผลติหรือวิธีการทํางาน 
  -  การลดเวลาไรประสิทธิภาพเนื่องจากฝายจัดการ 
  -  การลดเวลาไรประสิทธิภาพภายใตการควบคุมของแรงงาน 

 

2.1.5   เทคนิคกิจกรรมกลุมคุณภาพ  
 
QC เทคนิคที่ใชในกิจกรรมกลุมคุณภาพเปนที่รูจักกนัคือ 7 tools ประกอบดวย 
 

ก.  แผนภูมิพาเรโต (Pareto Diagram) 
ข.  แผนภูมิผังกางปลา (Fishbone Graph หรือ Cause and Effect Diagram) 
ค.  แผนภูมิการกระจายกลุม (Scatter Diagram) 
ง.  กราฟ (Graph) 
จ.  ฮิสโตแกรม (Histogram) 
ฉ.  แผนภูมิควบคุม (Control Chart) 
ช.  แบบใบตรวจสอบ (Check Sheet) 
 

แผนภูมิพาเรโต      เปนเครื่องมือที่ใชในกระบวนการคนหาปญหา      โดยนําขอมูลปญหาที่มี
ผลกระทบตอการผลิตหรือการดําเนินงานมาบันทึกในกราฟแทง  จัดลําดับความสําคัญของปญหาโดย
เรียงลําดับของกราฟแทงจากสูงไปต่ํา  เมือ่มีการปรับปรุงลดปญหาใหญไปแลว  ปญหารองจะเปน
ปญหาใหญที่จะตองแกไขตอไป  แผนภูมพิาเรโตจึงถูกใชไดอีกในขั้นตอนการประเมนิผล 

 
แผนภูมิผงักางปลา  ใชในการพิจารณาสาเหตุตาง ๆ ของปญหา  โดยกําหนดใหหวัปลาเปน

ปญหา และกางปลาเปนสาเหตุของปญหา     โดยแยกประเด็นหลักจากสวนประกอบของทรัพยากร
ทางการผลิต เชน สาเหตุจาก คน  เครื่องจักร  วัสดุ  สถานที่วิธีการ ฯลฯ 
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 แผนภูมิการกระจายกลุม  ใชบันทึกขอมูลเพื่อแสดงความสัมพันธของขอมูล  ใชในการแสดง
สถานภาพของปญหาและการวิเคราะหปญหา 
 
 กราฟ   เปนเครื่องมือที่รูจักกันแพรหลายในการเสนอสถานภาพของปญหาและนําเสนอผล
การปรับปรุง  โดยการนําขอมูลมาบันทึกลงตามรูปที่มีแกนนอนและแกนตั้งจากแตละจุดบันทกึ  จะมี
การลากเสนเชือ่มจุดทั้งหมด  แสดงการเคลื่อนไหวของขอมูลที่บันทึก ทําใหงายตอการทําความเขาใจ
สถานภาพของสิ่งที่บันทึก 
 
 ฮิสโตแกรม  ความจริงเปนกราฟประเภทหนึ่ง  แตการนําเสนอเปนแบบแทงจึงใชได
เหมือนกับกราฟ ตางกันตรงที่แทนที่จะบันทึกเปนจดุ  เราจะบันทึกเปนแทง จึงมีช่ือเรียกชื่อหนึ่งวา 
กราฟแทง 
 
 แผนภูมิควบคมุ  ใชในกิจกรรมการควบคุมคุณภาพ  และควบคุมกระบวนการผลิต (Quality 
& Process Control) โดยอาศัยทฤษฎีทางสถิติและความนาจะเปน        ซ่ึงมีคาเฉลี่ย (mean) และคา
เบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) เปนคาที่ตองคํานวณหา   เพื่อใชเปนเกณฑในการควบคุม  
ถาเรามีขอมูลสถิติจากการบันทึกคุณภาพของผลิตภัณฑ    เราสามารถหาคาเฉลี่ย ( x  ) และ               
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน ( σ ) ไดตามสูตร  

 
   x  = ∑ Xi / n 

 
σx = ∑ (Xi-x )2/ (n-1)    

  
Xi  คือ ขอมูลท่ีเราบันทึกได และ 
N คือ จํานวนของขอมูล 

 
โดยทฤษฎี ถาขอมูลที่เก็บไดอยูภายในเกณฑควบคุม  x ± 3σx  แสดงวาคุณภาพหรือ

กระบวนการอยูภายใตการควบคุม  เครื่องมือนี้จะใชประโยชนในชวงการรายงานสภาพปจจุบนัและ
กระบวนการควบคุม  อยางไรก็ตามถึงแมวาขอมูลจะอยูภายใตเงื่อนไขดังกลาว    แตถามีการแสดง
แนวโนมของขอมูลข้ึนหรือลงอยางเห็นไดชัด  ก็ตองดําเนินการหาสาเหตุ    และแกปญหาคุณภาพให
ลุลวงไป 
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แบบใบตรวจสอบ  เปนการแสดงรายการที่ตองการตรวจสอบตามเงือ่นไขที่กําหนดขึ้น  จะมี
รายการตรวจสอบ  ซ่ึงออกแบบตามลักษณะของงานแตละงาน  จะใชไดสําหรับชวงกอนปรับปรุงและ
หลังปรับปรุงงาน 
 

2.1.6   เทคนิคกิจกรรมคุณภาพ POKAYOKE 
 

เทคนิคกิจกรรมคุณภาพ POKAYOKE เปนที่รูจักกนัอยางแพรหลาย  ในวงการอุตสาหกรรม
ของไทย   เทคนิค POKAYOKE นี้ถูกพัฒนาขึ้นเปนครั้งแรกโดยประเทศญี่ปุน ซ่ึงคําวา POKAYOKE  
มีความหมายมาจากคําในภาษาญี่ปุน 2 คํา  คือ BAKA  แปลวา  บา  เลว  ไมดี   และคําวา YOKERU 
แปลวา  การปองกันแกไข  เมื่อนํา 2 คํานี้มารวมกันเปน POKAYOKE ก็จะมีความหมายวาการปองกัน
ขอบกพรอง  หรือ การปองกันความผิดพลาดเสียหาย 
  

ดังนั้น  ในหลาย ๆ ประเทศรวมทั้งประเทศไทย  จึงไดนําเทคนิคกิจกรรมคุณภาพ 
POKAYOKE  เขามาใชในอุตสาหกรรมของตัวเอง  เพื่อการปองกนัขอบกพรอง  หรือ การปองกัน
ความผิดพลาดเสียหายในงานอุตสาหกรรมของตัวเอง     และเปนการเพิ่มคณุภาพตอผลิตภัณฑ และ
ตอองคกรของตนเองดวย 
 
 คงจะมีเขียนไวในพจนานุกรมภาษาอังกฤษที่รวบรวมศพัทที่ใชในการออกขอสอบไวบอย ๆ 
วา “ มนุษยมกัจะขี้ลืม ” ในหนังสือแนะนําหลาย ๆ เลมยังเขียนแนะนําตอไปวา “ ส่ิงที่เหนือการลืม 
คือ การจําได ” เมื่อเนนเชนนี้ก็อาจจะทําใหนกัเรียนที่เขาสอบทอใจ (วาทําอยางไรจะจําไดหมด) แต
จริง ๆ แลว  ถาจะพูดเชนนัน้ก็แสดงวา มนุษยนอกจากจะขี้ลืมแลว      ในขณะเดยีวกันก็ยังพล้ังเผลอ
ทําความผิดพลาดไดงายดวย 
 
 “ POKA YOKE ” มาจากคาํวา “ POKA ”         ซ่ึงหมายถึง  ความผิดพลาดที่เกิดจากความ
พล้ังเผลอ สวนคําวา “ YOKERU ”   เปนคําที่ใชกับเหตุการณที่เกิดขึน้ ณ สถานที่นั้น ๆ ในอเมริกา
อาจจะเรยีกวา “ Fool Proof ” หรือ “ Fail safe ” 
 
 ในสถานที่ปฏิบัติงานจริง ๆ อาจจะเรียกวา หางสรรพสินคา POKA  หมายถึง มีสินคา คือ 
ความผิดพลาดหลาย ๆ อยางวางขายอยู   การทําใหผลิตภณัฑที่ผลิตผิดพลาดจนไมสามารถสงตลาดได
หรือการทําใหผลิตภัณฑที่ไมดีนั้นเปนศูนยคือ      หลักการของ POKA YOKE การปองกันผลิตภณัฑ
ที่ไมดี หรือการกําจัดผลิตภณัฑที่ไมดีใหถูกสงตอไปยังกระบวนการผลิตอื่น ๆ นั้น ไมใชเปนสิ่งทีย่าก
เลย และวิธีการตาง ๆ เหลานี้ ก็มีอยูใน “ POKA YOKE ” 
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ความผิดพลาดเปนสิ่งที่เกิดขึน้ไดจากทั้งคนและเครื่องจกัร  อยางไรก็ตาม ความผดิพลาดทั้ง

สองสามารถปองกันได ถาเปนเครื่องจักรก็คือ การบํารุงรักษาใหเครื่องจักรอยูในสภาพดีมกีาร
ตรวจสอบความเรียบรอยอยางสม่ําเสมอ  ก็จะสามารถปองกันความผิดพลาดของเครื่องจักรไดสําหรับ
คนหรือพนักงานนั้น  ความผิดพลาดมักเกดิจากความเผอเรอ  การขาดความระมัดระวัง ฯลฯ  พนกังาน
บางคนอาจมองวา  “ ตนเองทํางานอยางถูกตองอยูเสมอ  แตทําไมจงึเกิดชิ้นงานบกพรองขึ้นมาได ”     
นี่เปนการยอมรับความผิดพลาดที่เกิดขึ้นแตกลับปฏิเสธผูกระทํา   ทําไมไมลองปฏิเสธความผิดพลาด
ดูบาง    การปฏิเสธความผิดพลาดก็คือ การไมยอมใหเกิดความผิดพลาดนั้น  โดยวางแผนปองกนัไว
แตแรกเริ่ม  และที่สําคัญเทคนิค POKA YOKE นี้ คือ สวนสําคัญของ QS 9000 ดวย 
 

2.1.6.1   โครงสรางของความผิดพลาด 
 
1. ยอมรับความผดิพลาด แตปฏิเสธคนทํา 

 
คนยอมกอความผิดพลาด  ดงันั้นการเกิดความผิดพลาดจงึเปนเรื่องธรรมดา 
-  ยอมรับความผิดพลาด แตปฏิเสธไมยอมรับวา “ คนทําใหเกดิขึ้น ” 
-  ไมเคืองความผิดพลาด แตแคนคนทํา 
-  เมื่อยอมรับความผิดพลาด ความบกพรองก็จะเกิดขึ้น  แลวไปขจดัความผิดพลาดกนัที่การตรวจสอบ   
   ปลายทาง 

 
2.   ปฏิเสธความผิดพลาด แตยอมรับคนทาํ 

 
ความผิดพลาดเปนสิ่งไมดีซ่ึงคนเราเปนคนกอ แตสามารถลดหรือไมทําเลยก็ได 
-  ปฏิเสธความผิดพลาด แตยอมรับวา “ คนทําใหเกิดขึ้น ” 
-  เคืองความผดิพลาด แตไมแคนคนทํา 
-  สรางความเชื่อมั่นวา “ ความผิดพลาดตองหมดไปอยางแนนอน” อันเปนจุดเริ่มตนของการฝกอบรม   
   ทักษะและกระบวนการผลิต 
 

2.1.6.2   รูปแบบความผดิพลาด 
 
ในที่นี้ขออธิบายถึง ความผิดพลาด 10 รูปแบบและวิธีแกไข ดังนี ้
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1.  ความผิดพลาดเพราะความเผอเรอ 
-  ความผิดพลาดเนื่องจากเผลอหรือลืม 
-  ลืมตัดคัดเอาท 

วิธีแกไข  คือ ตรวจเช็คเพื่อความแนใจกอนการปฏิบัติงาน    ตรวจเช็คทุก ๆ ระยะ   ตามเวลา
ที่กําหนด ตรวจเช็คโดยวิธีเรียกขาน 
 
2.  ความผิดพลาดเพราะใจรอน 
-  ความผิดพลาดเนื่องจากใจรอนรีบเรง หรือเขาใจผิด 
-  เหยียบเบรกในรถแบบเกยีรอัตโนมัติโดยคิดวาเปนคันเรง 

วิธีแกไข  คือ ประชุมปรึกษา ตรวจเช็คกอนการปฏิบัติงาน วางมาตรฐานการปฏิบัติงาน 
 
3.  ความผิดพลาดเพราะมองอยางผิวเผิน 
-  ความผิดพลาดเนื่องจากมองขามไปหรือมองอยางผิวเผิน 
-  มองธนบัตร 100 บาทเปนธนบัตร 500 บาท 

วิธีแกไข  คือ ประชุมปรึกษา เพิ่มความระมัดระวัง 
 
4.  ความผิดพลาดเพราะไมรูจริง 
-  ความผิดพลาดเนื่องจากทํางานอยางมือสมัครเลน ไมรูจริงในงานหรือรูคร่ึง ๆ กลาง ๆ  

วิธีแกไข  คือ ฝกใหเชีย่วชาญ วางมาตรฐานการปฏิบัติงาน 
 
5.  ความผิดพลาดเพราะความเห็นแกตวั 
-  ความผิดพลาดเนื่องจากละเมิดกฎ ทําตามอําเภอใจโดยคดิวาคงไมเปนไร 
-  ขามถนนขณะที่มีสัญญาณไฟแดง หรือใชตั๋วเดือนผิดขอบังคับ 

วิธีแกไข  คือ ใหการศกึษาขัน้พื้นฐาน ฝกใหเคยชินจนเปนนิสัย 
 
6.  ความผิดพลาดเพราะเหมอลอย 
-  ความผิดพลาดที่เกิดขึน้เพราะเหมอลอย ตัวเองกไ็มรูวาทําไมถึงเปนเชนนั้น   
-  เดินขามถนนขณะที่มีสัญญาณไฟแดง 

วิธีแกไข  คือ มีความระมัดระวัง ปฏิบัติตามกฎระเบยีบ วางมาตรฐานการปฏิบัติงาน 
 
7.  ความผิดพลาดเพราะสมองเฉื่อยชา 
-  ความผิดพลาดที่เกิดขึน้เพราะการตัดสินใจชา ทําใหปฏิกิริยาหรืออิริยาบถเฉื่อยชา 
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-  การเหยียบเบรกชาของคนหัดขับรถ 
วิธีแกไข  คือ ฝกฝนใหชํานาญ วางมาตรฐานการปฏิบัติงาน 

 
8.  ความผิดพลาดเพราะปลอยอิสระมากเกินไป 
-  ความผิดพลาดที่เกิดขึน้เนือ่งจากปลอยใหพนักงานปฏบิัติงานอยางอสิระ ไมมีคําชี้แนะทีเ่หมาะสม  
   และไมมีมาตรฐานการปฏิบัติงาน   
-  สถานที่ทํางานที่ปราศจากการควบคุม จะกลายเปนแหลงผลิตสินคาบกพรอง   

วิธีแกไข  คือ วางมาตรฐานการปฏิบัติงาน ใหคาํแนะนําในการปฏิบัติงาน 
 
9.  ความผิดพลาดเพราะคาดไมถึง 
-  ความผิดพลาดที่คาดไมถึงมากอน  
-  เครื่องจักรทาํงานผิดพลาด 

วิธีแกไข  คือ มีกิจกรรมการบํารุงรักษาทวผีล (TPM)วางมาตรฐานการปฏิบัติงาน 
 
10.  ความผิดพลาดเพราะตัง้ใจ 
-  ความผิดพลาดเกิดขึน้อยางตั้งใจ   
-  อาชญากรรม   

วิธีแกไข  คือ ใหการศกึษาขัน้พื้นฐาน สรางนิสัยในการทาํงานที่ดี   
 

2.1.6.3   รูปแบบความบกพรอง 
 
-  ไมวาจะเปนความบกพรองแบบใด  เมื่อสืบเสาะหาสาเหตุจะพบวา ตนเหตุอยูที่ความผิดพลาด 
    ของคน 
ตัวอยางที่ 1  มีดปาดกลึงมีเศษโลหะติดอยูมาก 
        วิธีแกไข  คือ ลืมเปลี่ยนคมตัดเมื่อถึงเวลาเปลี่ยน 
ตัวอยางที่ 2  เครื่องจักรทํางานรวนผิดปกติ ทําใหเกิดผลิตภัณฑบกพรอง 
        วิธีแกไข  คือ ขี้เกียจตรวจเช็คเมื่อถึงระยะเวลาตรวจเช็คที่กําหนดเอาไว 
ตัวอยางที่ 3  ทําการผลิตผิดขั้นตอน ทําใหเกิดผลิตภัณฑบกพรอง 
                     วธีิแกไข  คือ เขาใจผิดคิดวาเปนชิ้นงานอื่น 
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ความบกพรองท่ีเลวรายท่ีสุด 10 อันดับ 
 
ความบกพรองมีหลายแบบ เมื่อจัดอันดับความเลวรายแลวจะไดดังนี ้

 
อันดับที่ 1 แปรรูปไมครบ            อันดับที ่2 แปรรูปผิด 
อันดับที่ 3 เซตการทํางานผิด           อันดับที ่4 ขาดชิ้นสวน 
อันดับที่ 5 มีของอื่นปะปน           อันดับที ่6 ชิ้นงานผิด        
อันดับที่ 7 เครื่องทํางานผิด           อันดับที ่8 ปรับแตงผิด 
อันดับที่ 9 เครื่องจักรบกพรอง           อันดับที ่10 อุปกรณเครื่องมือ ที่จับยดึหรือจิ๊ก (Jig) ไมพรอม 
 

ตารางที่ 2.1  ความบกพรองกบัความผิดพลาดที่คนกอข้ึนมีความสัมพันธกันอยางไร 
 
๏  สัมพันธมาก  * สัมพันธ 

                       ความผิดพลาด        
                                  ของคน 
 
สาเหตุของ 
ความบกพรอง แบ

บต
ั้งใจ

 

แบ
บใ

จร
อน

 

แบ
บเผ

อเร
อ 

แบ
บม

อง
ผิว

เผิน
 

แบ
บไ

มร
ูจร
ิง 

แบ
บเห

็นแ
กตั

ว 

แบ
บเห

มอ
ลอ

ย 

แบ
บเฉ

ื่อย
ชา

 

แบ
บป

ลอ
ยอ
ิสร

ะ 

แบ
บค

าด
ไม

ถึง
 

แปรรูปไมครบ ๏ * ๏ * * * ๏ * *  

แปรรูปผิด ๏ ๏ * * ๏ ๏ ๏ ๏ ๏  

เซตการทํางานผิด * * ๏ * *  ๏ * *  

ขาดชิ้นสวน ๏ * *  * * ๏  *  

มีของอื่นปะปน ๏ ๏ ๏ ๏ ๏ ๏ ๏  ๏  

ช้ินงานผิด * ๏ ๏ * * ๏ ๏  *  

เครื่องทํางานผิด   *    *  * ๏ 

ปรับแตงผิด * * * ๏ * ๏ * * * * 

เครื่องจักรบกพรอง   *    ๏   ๏ 

อุปกรณเครื่องมือ, จิ๊กไมพรอม   *    ๏   * 
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การปองกันความผิดพลาดอยางยอดเยี่ยม 5 อันดับ  ไดแก 
 
อันดับที่ 1  ใชสลัก ไกดพันปองกันความผิดพลาด 
อับดับที่ 2  อุปกรณตรวจหาความผิดพลาด 
อับดับที่ 3  ใชจิ๊กเฉพาะปองกันความผิดพลาด 
อับดับที่ 4  เครื่องนับ (Counter) 
อันดับที่ 5  ตารางตรวจสอบ 
 
กลไกของการปองกันความผิดพลาดของพนักงาน 
 
-  พื้นฐานของกลไกในการปองกันความผิดพลาดของพนกังานมี 3 ประการ คือ “ หยุด ”   “ บังคับ ”   
    “ สัญญาณเตือน ” 
-  สภาพของความบกพรองมี 2 ลักษณะคอื “ นาจะเกิด ” และ “ เกิดแลว ” 
-  การรับรูความบกพรองในลักษณะ “ นาจะเกดิ ” เรียกวา “ คาดคะเน ” สวนการรับรูความบกพรอง  
    ในลักษณะ “ เกิดแลว ” เรียกวา “ ตรวจพบ ” 
-  ในที่นีจ้ะผสมผสานสภาพของความบกพรองกับกลไกในการปองกนัความผิดพลาดของพนักงาน 
    เขาดวยกัน   
 

2.1.6.4   เทคนิคในการปองกันความผิดพลาดของพนักงาน  
 

เทคนิคในการปองกันความผิดพลาดของพนักงาน ไดแก 
 
เทคนิคท่ี 1  ใชคุณสมบัติพิเศษของชิน้งาน 
 
1.  ใชคุณสมบตัิดานน้ําหนัก 
     -  กําหนดน้ําหนกัมาตรฐานของชิ้นงานดีไวลวงหนา  ชิ้นงานใดน้ําหนักผิดจากนี้ ก็แสดงวาเปน 
         ชิ้นงานบกพรอง 
2.  ใชคุณสมบตัิดานสัดสวน 
     -  กําหนดมาตรฐานจากสดัสวน เชน สวนกวาง ยาว สูง หนา เสนผานศูนยกลาง เปนตน  ถาชิ้นงาน 
        ไหนมีสัดสวนตางจากนี้ก็ตัดสินใจไดวาเปนชิ้นงานบกพรอง 
 3.  ใชคุณสมบัติดานรูปราง 
     - ใชคุณสมบัติดานรูปรางของวัสดุหรือช้ินงาน เชน 3 มุม สวนบุม  สวนยืน่  สวนโคง เปนตน     
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         ใหเปนประโยชน  กําหนดเปนมาตรฐาน  ถาชิ้นงานไหนมีรูปรางตางจากนีก้็ตัดสนิใจไดวาเปน 
         ชิ้นงานบกพรอง 
 
เทคนิคท่ี 2  ใชลําดับขั้นตอนการผลิต   
 
1.  ใชลําดับขั้นตอนของกระบวนการผลิต 
      -  ถาการเคลื่อนไหวของพนักงานกับการทํางานของเครื่องจักรไมเปนไปตามลําดับขั้นตอนตาม   
         มาตรฐาน  การปฏิบัติงานที่กําหนดการทํางานในขั้นตอนถัดไปจะทําไมได    
2.  ใชลําดับขั้นตอนระหวางกระบวนการผลิต             
     -  ในกระบวนการผลิตทั้งหมด  ถาไมไดทําตามลําดับขั้นตอน  เกดิมีการกระโดดขามขั้นจะทําให 
         ไมสามารถทํางานในขั้นตอนตอไปได           
 
เทคนิคท่ี 3  ใชการนับจํานวน และอื่น ๆ  
 
1.  ใชวิธีการนบั 
     -  ในกรณทีี่จํานวนชิ้นหรือจํานวนครั้งไดกําหนดไวแนนอน  กใ็ชตวัเลขนั้นเปนมาตรฐาน  ถา   
         จํานวนนับตางกับตวัเลขดังกลาว  แสดงวามีอะไรผิดปกติเกดิขึ้น 
2.  ใชสวนเหลือ 
     -  ในกรณีรวบรวมชิ้นสวนเปนชุด  และจัดเตรียมช้ินสวนเทาจาํนวนชุด เมื่อเซตเสร็จแลวถาม ี
         ชิ้นสวนเหลือก็แสดงวากําลังเกิดความผิดพลาด          
3.  ใชวิธีตรวจสอบคาคงที่ 
      -  ตรวจสอบคาความดัน  อุณหภูมิ  เวลา  ถาเกินคาที่กาํหนดไว  จะทาํใหทํางานไมได      
 
  2.1.6.5   เคร่ืองตรวจหา ท่ีใชในการปองกันความผดิพลาดของพนักงาน 
 

เครื่องตรวจหา (Detector) ที่นิยมใชในการปองกันความผิดพลาดของพนักงาน แบงออกเปน 
2 แบบ คือ แบบสัมผัส และแบบไมสัมผัส 
1.  เครื่องตรวจหาเพื่อปองกนัความผิดพลาดแบบสัมผัส 
-  ไมโครสวิตช ลิมิตสวิตช 
    เปนเครื่องตรวจหาทีน่ิยมใชมากที่สุดในการปองกันความผิดพลาดของพนักงาน  โดยมากตรวจหา  
    ตําแหนงของชิ้นงาน แมพมิพหรือคมตัด 
2.  เครื่องตรวจหาเพื่อปองกนัการผิดพลาดแบบไมสัมผัส 
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-  สวิตชแสงไฟ (Photoelectric Switch) 
    สวิตชแสงไฟใชไดกับวัตถุที่ทึบแสงและโปรงแสง  และวิธีการตรวจหามีทั้งแบบสองผานและ    
    สองสะทอน 

เครื่องตรวจหาเพื่อปองกันความผิดพลาดของพนักงานแบบไมสัมผัสอ่ืน ๆ ก็มี 
-  เซนเซอรกําหนดตําแหนง 
-  เซนเซอรเปล่ียนตําแหนง 
-  เซนเซอรตรวจหาโลหะวิ่งผาน เปนตน 
 

2.1.6.6   ตัวอยางการปองกนัความผิดพลาดของพนักงานที่พบเห็นบอย 
 
1.  การแปรรูปไมครบ 
 เปนความบกพรองที่ลืมแปรรูปชิ้นงานบางสวน หรือแปรรูปไมครบถวนตามที่กําหนด 
2.  การแปรรูปผิด  
 ไดแปรรูปตามที่กําหนด แตการแปรรูปมีปญหา 
3.  การเซตชิ้นงานผิด 
 ชื้นงานที่ตองการแปรรูปเกดิเซต (ตั้ง  วาง) ผิด ทําใหเกิดความผิดพลาด 
4.  การขาดชิ้นสวน 
 ความบกพรองในลักษณะลืมใสชิ้นสวน 
5.  การมีของอื่นปะปน 
 ในขณะที่กําลังประกอบชิ้นงาน เกิดความผิดพลาดหยิบชิ้นสวนที่ผิดสเปค (Specification)        
              มาใช 
6.  อุปกรณจับยึดหรือจิก๊ไมดี 
 ความบกพรองที่เกิดจากจิ๊กไมดี 
 

2.1.6.7   หลักการพื้นฐาน 8 ประการในการปรับปรงุเพื่อปองกันความผิดพลาด 
 
หลักการพื้นฐาน 8 ประการในการปรับปรุงเพื่อปองกันความผิดพลาดจากความเผอเรอ และ

ลดความบกพรองใหเหลือศนูย 
 
ประการที่ 1 ปลูกฝงคุณภาพในกระบวนการผลิต 
 แมวาจะทําผิดพลาดก็ตาม แตก็มีกลไกปองกันมิใหเกดิสินคาบกพรอง โดยใชหลักการของ
การตรวจสอบสินคาทุกชิ้น 
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ประการที่ 2 ความผิดพลาดเผอเรอและความบกพรองตองหมดไปอยางแนนอน 
 คําพูดเชิงทอถอย เชน “ เปนคนตองทําผิดบางเปนธรรมดา ” เปนสิ่งที่ตองหาม แตคําพูดที่
แสดงความตั้งใจอยางแนวแนวา “ ความผิดพลาดหรือความบกพรองตองหมดไปอยางแนนอน ”    
เปนสิ่งสําคัญยิ่ง 
 
ประการที่ 3 ส่ิงใดดีรีบทํา ส่ิงใดชั่วรีบเลิก 
 “ ทั้ง ๆ ที่รูวามันไมดี แตก.็..”   ตอไปนี้ตองไมมีคําวา “ แตก็...” อีกตอไป 
 
ประการที่ 4 อยาพูดแกตวั จงคิดหาวิธีแกไข 
 “ เออ! นั่นเพราะวา...” แทนที่จะพูดแกตวัอยางนี้ ทําไมไมคิดหาวิธีแกไขละ 
 
ประการที ่5    60 คะแนนก็พอจะเริ่มลงมือไดแลว 
 ในการปรับปรงุงาน ไมจําเปนตองตั้งเปาหมายไวที่ 100 คะแนน แค 60 คะแนนก็พอจะ
ดําเนินการไดแลว 
 
ประการที่ 6 ความผิดพลาด ความเผอเรอ และความบกพรอง ถารวมมือกันแกไขกจ็ะลดเหลือศูนย 

      แนนอน 
การขจัดความผิดพลาด  ความเผอเรอ และความบกพรองใหลดลงเหลือศูนยนั้น    ลําพังคน

คนเดียวคงทําไมได ส่ิงที่สําคัญ คือ ทุกคนที่อยูในโรงงานจะตองรวมมือกันอยางเต็มที่ในการขจัด
ความผิดพลาด ความเผอเรอและความบกพรองทั้งหลายใหหมดไป 
 
ประการที่ 7 “ความรูของหนึง่หัวยอมสูความรูของสิบหัวไมได” 
 ความรูของคนคนเดียวมีความสําคัญก็จริง แตถาเอาความรูของสิบคนมารวมกันยอมดกีวา 
 
ประการที่ 8 สืบหาสาเหตุที่แทจริงดวย 5W1H 
 ถาเกิดความบกพรอง ไมควรอยางยิ่งในการเพิ่มกําลังการตรวจสอบ 
 แตควรตั้งคําถามวา “ใคร อะไร ทําไม ที่ไหน เมื่อใด (5W : Who What Why Where When) 
จึงเกิดความบกพรอง” แลวหาวิธีแกไขปรบัปรุง (How) ตอไป 
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 2.1.7   Why – Why Analysis 
 
 Why – Why Analysis เปนเทคนิคการวิเคราะหหาปจจัยที่เปนตนเหตุใหเกิดปรากฎการณ
อยางเปนระบบ มีขั้นมีตอน ไมเกิดการตกหลน ซ่ึงไมใชการคิดแบบคาดเดาหรือนัง่เทียน รูปที่ 2.1 
เปนการอธิบายถึงวิธีการวเิคราะหคนหาสาเหต ุ
 
 
 
 
 
         ทําไมเกิด ①-1  
 
                                                                          ทําไมเกิด ① 
 
 
         ทําไมเกิด ①-2  
 
      ทําไมเกิดปรากฎการณ 
 
 

:  ชอง “ ทําไม ” ชองสุดทาย   
      ทําไมเกิด ②                      จะเปนปจจยัที่เปนตนตอ  

    ของปรากฎการณ      
 
 
 
 

รูปที่ 2.1   วิธีการคิดของ Why – Why Analysis 
 
 
 ตามรูปที่ 2.1 เมื่อมีปรากฎการณอยางใดอยางหนึ่งเกิดขึน้ เราจะมาคิดกันดวูาอะไรเปนปจจยั
หรือสาเหตุทีท่ําใหมันเกิดโดยการตั้งคําถามวา “ ทําไม ” สมมติวาเราไดปจจยัมา 2 ขอคือ ① และ②  

①-1-1 

①-1-2 

①-1 

①-2-1 

①-2-2 

①-2 

②-1 

②-2

①

ปรากฎ 
การณ 

②
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เราตองมาคิดตอไปอีกวาทําไม ① และ ② ถึงเกิดขึ้นมาได   ในทีน่ี้เราไดพบวาปจจัยที่ทําให ① 
เกิดขึ้นคือ ①-1 และ ①-2 สวนปจจัยที่ทําให ② เกิดขึ้นคอื ②-1  ซ่ึงเหมือนกับภาพยนตรแนว
สืบสวนสอบสวนในโทรทศัน เวลาทีม่ีคดีฆาตกรรมเกิดขึ้น นกัสืบจะพยายามคนหาคําตอบของ
ปริศนาตาง ๆ โดยการถามวา “ ทําไม ทําไม ทําไม ” ไปเรื่อย ๆ จนกวาจะสาวถึงตวัฆาตกร 
  

และแลว ในชอง “ ทําไม ” ชองสุดทาย (ตามรูปคือสวนของ             ) จะเปนตนตอของปจจัย
ตาง ๆ ที่นําไปสูการเกิดขึ้นของปรากฎการณ ซ่ึงเราสามารถระบุไดวาอะไรเปนตนตอของปญหา  
จากปจจยัที่เปนตนตอของปญหานี้ ถาเราคิดพลิกกลับไป เราก็จะสามารถหาฆาตกรและการแกไขได 
  

แตปจจยัที่อยูหลังสุด (ประโยคที่เขียนในชอง “ ทําไม ” ชองสุดทาย) จะตองเปนปจจยัที่
สามารถพลิกกลับกลายเปนมาตรการที่มีประสิทธิภาพ (เปนมาตรการปองกันไมใหปญหาเกิดซ้ําอกี) 
อาจกลาวไดวา ฆาตกรตัวจริงในสถานที่ทํางานของพวกเรานั้นไมใชช้ินงาน เครื่องมือ หรือช้ินสวน
ของเครื่องจักรไมดีแตสวนใหญแลว จะเปนเรื่องแนวคิด วิธีปฏิบัติ หรือวิธีการจัดการที่ไมถูกตอง เชน 
แนวคดิในการออกแบบหรือผลิต วิธีการติดตั้ง วิธีการใช ขั้นตอน และวิธีการบํารงุรักษา (ทําความ
สะอาด เติมน้าํมัน ขันโบลท ตรวจสอบ เปนตน) ดังนัน้ ถาเราไมถามคําวา “ทําไม” ไปเรื่อย ๆ   เพื่อ
คนหาปจจยัที่เปนตนตอของปญหาเรายอมไมสามารถคนพบมาตรการปองกันการเกิดของปญหาที่
ยั่งยืนและมีประสิทธิภาพได 
 

2.1.7.1   Why – Why Analysis แตกตางกบั QC Tools อยางไร 
  

ปจจุบัน ในวงการอุตสาหกรรมของญี่ปุน เทคนิคของ QC ไดแพรหลายไปอยางกวางขวาง ซ่ึง
ในเทคนิคเหลานี้ มีเทคนิคที่นิยมใชกันมาก เชน ผังกางปลา  หรือผังความสัมพันธ เมื่อดูจากวิธีการใช
เทคนิคทั้ง 2 ในบริษัทตาง ๆ แลวมีขอดีและขอเสียแตกตางกันไป 
 
 ขอดีคือ เทคนคิทั้ง 2 ใชในการระดมสมองซึ่งสามารถแสดงความคิดไดงาย ไมมีขอจํากัด แต
ขอเสียนั้น สามารถเห็นไดจากบริษัทตาง ๆ ที่นําเทคนิคเหลานี้ไปใชคอื 
 
 1.  ผงักางปลา  เปนวิธีการที่ใชความคิดเห็นสวนตัวหรือประสบการณของผูรวมวิเคราะหมา
คนหาสาเหตแุละกําหนดมาตรการซึ่งไมครอบคลุมทุกหัวขอที่ไดมีการระดมสมองกนั มีลักษณะเปน
การใชเพื่อคนหาสาเหตุใหญ ๆ เพื่อกําหนดแนวทางคราว ๆ ในการแกปญหา แตมีหลายคนที่เขาใจผิด
คิดวาการวิเคราะหไดจบสิ้นสมบูรณแลว 
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 2.  ผังความสมัพันธ  เปนวธีิการเชื่อมความสัมพันธระหวางปจจยัตาง ๆ ที่เกี่ยวของกันอยาง
เปนระบบ แตมีปญหาวาไมสามารถวิเคราะหเจาะลึกลงไปถึงตนตอของปญหาเพื่อทีจ่ะหามาตรการ 
ปองกันไมใหเกิดซ้ําได 
 วิธีการทั้ง 2 แบบขางตนมีความงายตอการที่จะใหทุกคนมารวมพิจารณาหาแนวทางในการ
แกปญหา แตไมเหมาะที่จะใชในการคนหาสาเหตุที่เปนตนตอของปญหาดังที่กลาวไวแลว ในการ
รับมือกับเทคโนโลยีใหม ๆ หรือธุรกิจใหม ๆ นั้น จําเปนที่จะตองสรางความเขมแขง็ใหกับบรษิัทโดย
วิธีการวิเคราะหแบบ Why – Why Analysis เพื่อคนหาตนตอของปญหา แลวกําหนดมาตรการปองกัน
ไมใหปญหานัน้เกิดขึ้นอกี 
 

2.1.7.2   กอนจะทําการวิเคราะห Why – Why Analysis 
 
1.  สะสางปญหาใหชัดเจน ยดึกุมขอเท็จจริงใหม่ัน 
 
 บางคนดูรูปที่ 2.1 แลวอาจจะดวนสรุปวา “ อะไรกัน แคนี้เองหรือ เขาใจแลวละ ” แตกอนที่
จะทําการวิเคราะหมีเร่ืองที่จะตองดําเนนิการใหถูกตอง นั้นคือจะตองสะสางปญหาหรือเรื่องราวตาง ๆ 
ใหชัดเจน เพื่อใหรับทราบขอเท็จจริงไดอยางถูกตอง     กลาวคือ กอนที่จะทําการวเิคราะหปญหาดวย 
Why – Why Analysis จะตองไปตรวจสอบสถานที่จริง (Genba)    และดูสภาพของจริง (Genbutsu) 
อันเปนที่มาของปญหาเพื่อสรางความเขาใจเกีย่วกับรายละเอียดของปญหาใหถูกตองชัดเจน             
ยกตวัอยางเชน  ถาเปนภาพยนตรสืบสวนสอบสวนในโทรทัศน     นักสืบจะดําเนนิการสํารวจคาหา
ขอเท็จจริงอยางเปนรูปธรรม เชน เสียชีวิตเมื่อไหร   สภาพที่เกิดเหตุเปนอยางไร    มีความสัมพันธกับ
ผูอ่ืนอยางไร เปนตน       ดังนั้น เราจึงจําเปนตองดําเนนิการ “ ยึดกุมสภาพปจจุบัน ”  ของปญหาดวย
วิธีการเดยีวกันกับนักสืบ 
  

ในที่ทํางานของพวกเรา มบีอยครั้งที่มีการถกเถียงกันอยางเลื่อนลอยวา ทําไมเครื่องจักรจึง
หยุดบอย  ทําไมยอดขายไมเพิ่มขึ้น ทําไมประสิทธิภาพการผลิตไมดขีึ้น ทําไมมีของเสียออกมาจาก
สายการผลิต เปนตน  ในกรณีเชนนีจ้ะตองเร่ิมตนจากการสะสางขอเท็จจริงใหชัดเจนวา   รูปธรรม
ของปญหาเปนอยางไร สามารถแยกแยะเปนประเภทตาง ๆ ไดกี่ประเภท แลวจงึดําเนินการคนหา
ปจจัยที่เปนสาเหตุของปญหา (หาผูตองสงสัยออกมา) 
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2.  ทําความเขาใจในโครงสรางและหนาท่ีของสวนท่ีเปนปญหา 
  

ในการทํา Why – Why Analysis ใหไดผลอยางถูกตองนั้น จําเปนที่จะตองทําความเขาใจ
โครงสรางและหนาที่ของสวนที่เปนปญหา   ยกตัวอยางเชน ในการคนหาสาเหตุความขัดของของ
รถยนต จําเปนที่จะตองทําความเขาใจในโครงสรางของสวนที่เกีย่วของกับความขัดของนั้น ในทํานอง
เดียวกันถาเปนปญหาที่เกีย่วของกับการทาํงานทั่ว ๆ ไปที่ไมเกี่ยวของกับเครื่องจักร เราจําเปนที่จะตอง
ทําความเขาใจเนื้อหาและขั้นตอนปฏิบัติงานนั้น ๆ ใหถองแท 
  

ในกรณีของเครื่องจักรนั้น   ใหลองเขียนภาพสเกตช ของสวนที่เปนปญหา   รวมทั้งสวนที่
เกี่ยวของ ณ บริเวณหนางานที่เกิดปญหาขึ้น และศกึษาทําความเขาใจเกี่ยวกับโครงสราง  และหนาที่
ของชิ้นสวนตาง ๆ โดยดูจากแบบและคูมือการใชงาน 
  

ในกรณีของงานทั่ว ๆ ไปนัน้   ใหลองเขยีนภาพขั้นตอนหรือการไหลของงาน และทําความ
เขาใจเกีย่วกับหนาที่ของงานนั้น ๆ ถาเกี่ยวของกับเอกสารใบสําคัญตาง ๆ      ใหตรวจสอบเอกสาร
ของจริง (Genbutsu) นั้นดวย 
  

ในกรณีทํา Why – Why Analysis เปนกลุม มีความจําเปนอยางยิ่งทีจ่ะตองเขียนภาพสเกตช
ของสถานที่จริงและของจริง   เพื่อใหทุกคนไดใชความรูที่แตละคนมีอยูรวมแสดงความคิดเหน็ได
อยางเต็มที ่

 
2.1.7.3   วิธีการมองปญหาของ Why – Why Analysis 

 
1.  การมองจากสภาพที่ควรจะเปน   
 
 แนวทางแรกนัน้เปนการคนหาสาเหตุโดยการนึกภาพขึน้มาในหัววาการจะทําใหดีนัน้ จะตอง
มีรูปแบบ ลักษณะ และเงื่อนไขอยางไร ในกรณีของกอลฟนั้น  เราจะนึกถึงการจับไมและการสวงิวา
จะตองจับอยางไรหรือสวิงอยางไรถึงจะตไีดดี  พวกเราพยายามแกไขปญหาโดยการเปรียบเทียบ
วิธีการของตนเองกับสิ่งที่เปนมาตรฐานหรือเปนที่ยอมรับของคนทั่วไป วิธีการมองปญหาแบบนี้เรา
เรียกวามองปญหาจากสภาพที่ควรจะเปน 
  

ยกตวัอยางเชน ในกรณีที ่ “ โบลทไมหมุน ” พวกเราจะคิดอยางไร ในกรณีนีเ้ราคงจะคิด
ดังนี้คือ “ หัวโบลทลึกหรือไม ”  “ เกิดสนิมที่โบลทกับแผนเหล็กหรือไม ”  “โบลทหลอมติดกับแผน
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เหล็กหรือไม ”  “ ขนาดของประแจไมเหมาะกับขนาดของโบลทหรือไม ”  ความคิดเหลานี้ไดมาจาก
ประสบการณของตนเองแลวนึกภาพขึ้นในหัววา “ โบลทควรจะมีสภาพเปนเชนนี”้  “ ประแจควรจะมี
สภาพเปนเชนนี้ ”  เราจะเปรยีบเทียบของทีเ่ห็นกับสภาพที่มันควรจะเปน เพื่อคนหาสาเหตุของปญหา 
กลาวคือ “ การมองปญหาจากสภาพที่ควรจะเปน ” เปนการกําหนดแนวทางในการคนหาสาเหตุของ
ปญหาโดยการเปรียบเทียบปญหาที่เกิดกับสภาพที่ควรจะเปน หลังจากกําหนดแนวทางไดแลวก็จะตั้ง
คําถามวา “ ทําไม ” ไปเรื่อย ๆ เพื่อคนหาปจจัยหรือสาเหตุออกมา 
 
2.  การมองจากหลักเกณฑหรือทฤษฎี 
  

ตอไปจะอธิบายถึงวิถีการมองปญหาจากหลักเกณฑหรือทฤษฎี แตกอนอื่น ใหลองคิดปญหา
นี้ดูกอน  ทําไมเด็กจึงกําลังรองไห  เปนอยางไรบาง สวนใหญแลวพวกเรามักจะคนหาสาเหตุ
ของปญหาโดยดูจากสภาพแวดลอม และมักจะใชประสบการณในอดีตของตนเองในการพจิารณา
ปญหา   ยกตัวอยางเชน ในกรณีนี้มกัจะคดิวา “ เด็กรองไหเพราะถังน้ําหก  ทําใหปลาทองที่แสนรัก
ตายไป” หรือ “ เด็กพยายามใชประแจเปดลังไมที่บรรจุสม และเปดผิดวิธี ทําใหเจ็บมือ ”   จะเหน็ไดวา 
ถาเราเริ่มตนคําวา “ทําไม” โดยมีอคติหรือใชประสบการณตนเอง อาจทําใหมองปญหาผิดไป ทาํให
ฆาตกรตัวจริงหนีหลุดรอดไปได เพื่อที่จะใหสามารถมองปญหาไดอยางถูกตอง อันดับแรกอยาเพิ่ง
มองปญหากวางเกินไป ใหคิดถึงหลักเกณฑหรือทฤษฎีที่กอใหเกิดปรากฎการณนั้น ๆ  ในกรณีนี้ให
เร่ิมมองจากปรากฎการณวา “ ทําไมเดก็รองไห ”  โดยคิดถึงหลักเกณฑหรือทฤษฎีเปนอันดับแรก 
หลักเกณฑหรือทฤษฎีของ “ การรองไห ” จะประกอบดวย “ รองไหเพราะเจ็บ ”   “ รองไหเพราะ
เศรา ” “ รองใหเพราะเปนทกุข ”  “ รองไหเพราะกลัว ”  “ รองไหเพราะตกใจ ”  หรือ “ รองไหเพราะ
ดีใจ ”  ปจจยัตาง ๆ เหลนี้ใหเปน “ ทําไม 1 ” แลวลองหาปจจัยตวัถัดไป “ ทําไม 2 ” โดยการคาดการณ
จากการตรวจสอบสถานที่จริง จะไดคําตอบ 
 
3.  การแยกใชวิธีการมองปญหาทั้ง 2 แบบ 
 
 ตามที่ไดกลาวมาขางตน Why – Why Analysis สามารถแยกวิธีการมองปญหาไดเปน 2 แบบ 
“ การมองปญหาจากสภาพที่ควรจะเปน ” เปนการมองปรากฎการณที่เกิดขึ้นอยางถี่ถวนแลวกําหนด
หัวขอเงื่อนไขที่จําเปน ซ่ึงจะทําใหปรากฎการณนัน้ไมเกดิขึ้น หลังจากนั้น ลองสํารวจหัวขอเงื่อนไข
แตละอันโดยดูจากของจริง แลวทําการวิเคราะหตอไปเฉพาะหวัขอที่คดิวาผิดปกต ิ
 
 วิธีการนี้เปนการไขปริศนาโดยการบีบประเด็นของปญหาใหแคบลงตั้งแตตน ดังนัน้ในหัวขอ
ที่หยิบยกขึ้นมา ถามีอะไรตกหลน หรือมคีวามสัมพันธระหวางหวัขอกับหัวขอก็อาจจะทําใหฆาตกร
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ตัวจริงหนีเล็ดลอดไปได แนนอนในกรณีของ “ วิธีการมองปญหาจากหลักเกณฑหรือทฤษฎี ” ก็อาจ
มีโอกาสที่หัวขอสําคัญจะตกหลนไประหวางการวเิคราะหกไ็ด     แตความเปนไปไดที่จะพบฆาตกร
ตัวจริงจะมีสูงกวา ยิ่งมีการตกหลนในชวงตนของการวิเคราะหมากเทาไหร    โอกาสที่จะพบฆาตกร
ตัวจริงก็มนีอยเทานั้น 
  

ดังนั้น ในการวิเคราะหโดยใชวิธีมองปญหาจากสภาพที่ควรจะเปนนัน้ จะตองศึกษาสวนที่
เกิดปญหาใหเขาใจอยางถองแทวาสภาพทีค่วรจะเปนนั้นคืออะไร  เพือ่ไมใหมกีารตกหลน กลาวคือ 
จะตองไปดูของจริงเพื่อตรวจสอบใหชัดเจนวา แตละสวนของบทบาทหนาที่เกี่ยวโยงกนัอยางไร    
จากนั้นจึงทําการสํารวจเพื่อการเปรียบเทียบกับสภาพที่ควรจะเปน     แลวจึงทําการวิเคราะหสวนที่
ตางไปจากสภาพที่ควรจะเปน 
  

เราจะแยกใชวธีิการทั้ง 2 แบบนี้อยางไร ในเรื่องนี้ไมมีมาตรฐานที่ชัดเจน แตถาจะลองกลาวด ู
อาจจะพดูไดวาในกรณีที่ปรากฎการณคอนขางจะเขาใจไดไมยากนกั  และในกรณีที่ฆาตกรคอนขาง
ชัดเจนวามีคนเดียว  วิธีการแบบมองปญหาจากสภาพที่ควรจะเปนนัน้นาจะเหมาะกวา    ในทาง
ตรงกันขาม ในกรณีทีก่ลไกการเกิดของปรากฎการณคอนขางเขาใจยาก หรือกรณีทีม่ีฆาตกรอยูหลาย
คน วิธีการแบบมองปญหาจากหลักเกณฑหรือทฤษฎีจะเหมาะกวา ดังนั้น ในตอนเริ่มตน ควรหัด
วิเคราะหปญหางาย ๆ ดวยวิธีการมองปญหาจากสภาพที่ควรจะเปนหลังจากที่คุนเคยกับวธีิการ
วิเคราะหแลว     จึงหันมาวิเคราะหปญหาที่ยากขึ้นดวย  วิธีการมองปญหาจากหลักเกณฑ  หรือทฤษฎี
ก็จะทําไดงายขึ้น 
 

2.1.7.4   ขอควรระวังในการทํา Why – Why Analysis 
  

จุดท่ี 1  ขอความที่ใชเขยีนตรงชอง “ ปรากฎการณ ” และชอง “ ทําไม ” ตองใหส้ันและ
กระชับ 
 ยกตวัอยางเชน ตรงชอง “ ปรากฎการณ ” หรือชอง “ ทําไม ” ถาเราเขียนวา “ ถานไฟฉาย
หมดอายุทําใหไฟฉายไมตดิ ”  ถาเขียนเชนนี้แลวละก็  ตรงชอง “ ทําไม ”     ที่ตามหลงัมาจะเปนไปใน
ทิศทางที่วา  “ ถานไฟฉายหมดอาย ุ ”  เพยีงอยางเดียว ยิ่งถาเรื่อง “ ถานไฟฉายหมดอาย ุ ” เปนเพียง
เร่ืองที่คาดคะเนขึ้นโดยยังไมมีการตรวจสอบ จะกลายเปนการยัดเยยีดความผิดใหผูอ่ืนโดยไมถูกตอง 
จะทําใหจับผิดคน หรือปลอยใหฆาตกรตัวจริงลอยนวล เพื่อไมใหเกดิเรื่องเชนนี้ขึ้น จะตองพยายาม
เขียนประโยคใหส้ันและกระชับ เชน “ ใครทําอะไร ” 
 จุดท่ี 2  หลังจากที่ทํา Why – Why Analysis แลว  จะตองยืนยนัความถูกตองตามหลัก         
ตรรกวิทยา โดยอานยอนจาก “ ทําไม ” ชองสุดทายกลับมายัง “ ปรากฎการณ ” 
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 ยกตวัอยางเชน  เราทําการวิเคราะหปรากฎการณที ่ “ เด็กรองไห ”   โดยถามคําวา “ ทําไม ” 
ตอเนื่องกัน 3 คร้ัง  หลังจากนั้นจะดวูาการวิเคราะหถูกตองหรือไม    ใหอานยอนหลังจาก “ ทําไม ” 
ตัวสุดทายกลับมาที่ “ ปรากฎการณ ” โดยดูวามีความเปนเหตุเปนผลเกี่ยวโยงตอเนือ่งกันหรือไม หรือ
มีการกระโดดขามในเชิงตรรกวิทยาหรือไม   ถาไมมีการกระโดดขาม ก็ถือวาการวิเคราะหนั้นมีความ
ถูกตอง 
 จุดท่ี 3  ใหตรวจสอบดูวาปจจัยหรือสาเหตุที่ทําใหเกิดเหตุการณกอนหนานั้นไดมกีารหยิบ
ยกขึ้นมาอยางครบถวนหรือยัง  โดยพิจารณายอนกลับวา  ถาปจจัยนัน้ไมเกดิขึ้นแลว เหตุการณกอน
หนานัน้จะไมเกิดขึ้นหรือไม 
 จุดท่ี 4  ใหถามวา “ ทําไม ” ไปเรื่อย ๆ จนกวาจะพบปจจยัหรือสาเหตุทีส่ามารถเชื่อมโยงไปสู
การวางมาตรการการปองกันไมใหปญหาเกดิซ้ําอีก 
 จุดท่ี 5  ใหเขียนเฉพาะสวนที่คิดวาคลาดเคลื่อนไปจากสภาพปกติ (ผิดปกต)ิ เทานัน้ 
 จุดท่ี 6  ใหหลีกเลี่ยงการคนหาสาเหตุที่มาจากสภาพจิตใจของคน เชน “ ใจลอย  เหนือ่ย ” 
 จุดท่ี 7  อยาใชคําวา “ ไมด ี” ในประโยค 
 
 
2.2   การวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 

ในการศึกษาวจิัยสาเหตุ และวิธีแกไขปญหาตาง ๆ ของปญหาการหยุดของสายการประกอบ
รถยนตกระบะนี้  ไดทําการอานและศึกษาคนควาเกีย่วกบัการวิจยัที่เกีย่วของ  สอดคลองหรือใกลเคียง
กับงานวจิัยทีจ่ะทํา  ซ่ึงหลังจากที่ทําการศึกษาคนควาการวิจัยตาง ๆ แลว  สามารถกําหนดการวิจยัและ
วรรณกรรมที่เกี่ยวของ ไดดังตอไปนี ้

 
สุรสา มหากันธา , 2541 : จากการศึกษาเรื่องการปรับปรุงประสิทธิภาพการผลิตโดยการลด

เวลาสูญเสีย(Productivity improvement by lost time reduction)  เปนการศึกษาการเพิ่มประสทิธิผล
โดยการลดเวลาสูญเสียในสายการผลิตชิ้นสวนปมน้ํา   ปมน้ํามันของเครื่องยนต การสูญเสียใน
สายการผลิตแบงเปน 4 ประเภท ไดแกการสูญเสียที่ไดวางแผนไวลวงหนา การสูญเสียที่ไมไดวางแผน
ไว การสูญเสียจากการทํางานที่ไมสมดุลและการสูญเสียจากการผลิตของเสีย จากการวิเคราะหปญหา
ของโรงงานตัวอยางพบวา สาเหตุหลักของการสูญเสียเกิดจากการสูญเสียจากการทํางานที่ไมสมดุล 
และการสูญเสียนอกเหนือจากการวางแผน กระบวนการแกไขปญหาแบงออกเปน 2 สวนหลัก ๆ คือ 
การแกปญหาจากการทํางานที่ไมสมดุล โดยการลดเวลาการทํางานของเครื่องจักรหลัก เวลาที่ลดลง
ไดแก เวลาสญูเปลาจากการไมไดขจัดเนือ้โลหะ และการหาความเรว็ตัดที่เหมาะสมในการขจดัเนื้อ
โลหะ การลดเวลาที่ไมไดเกดิจากการวางแผนไดปรับปรุงสาเหตุการสูญเสียหลัก 3 สาเหตุคือ เวลา
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สูญเสียจากการตรวจเช็ค การปรับแตง และการเปลี่ยนเครื่องมือตัด ผลจากการปรับปรุงการลดเวลา
สูญเสีย เปรียบเทียบกอนปรับปรุงและหลังปรับปรุงพบวา ประสิทธผิลเพิ่มจาก 9.4 ช้ิน/ช่ัวโมง เปน 
10.7     ชิ้น/ชั่วโมง หรือเพิม่ขึ้น 14% เวลาสูญเสียจากการทํางานที่ไมสมดุลลดลงจาก 1.07 นาที/ช้ิน 
เปน 0.72 นาที/ชิ้น เวลาสูญเสียที่ไมไดวางแผนไวลดลงจาก 17.41% ของเวลาทํางานเปน 10.69% ของ
เวลาทํางาน 
 

อัตถากรณ  สิงหนอย , 2540 :  จากการศกึษาเรื่องการลดความบกพรองของชิ้นสวนและเวลา
สูญเปลาในสายการประกอบเครื่องยนตรถจักรยานยนต (Defective part and idle time reduction in the 
motorcycle engine assembly line)       เปนงานวิจัยเร่ืองการลดความบกพรองของชิ้นสวนและเวลา
สูญเปลาในสายการประกอบเครื่องยนตรถจักรยานยนต มีวัตถุประสงคในการใชวิธีการทางวิศวกรรม
อุตสาหการเปนเครื่องมือในการดําเนินการ เชน การศึกษาการทํางาน เปนตน ซ่ึงจะทําการวเิคราะห
สาเหตุของความสูญเสียที่เกดิขึ้น     โดยพิจารณาในดานทรัพยากรการผลิตของโรงงานอันประกอบ
ไปดวย เครื่องจักรและอุปกรณ กําลังคน วตัถุดิบ วิธีการทํางานหรือการบริหารงาน แลวกําจัดสาเหตุ
ของความสูญเสียเหลานั้น      การดําเนินการลดความสูญเสียจากเวลาสูญเปลา       ไดใชประสิทธิภาพ
การผลิตและเวลาสูญเปลาเปนตัววัดผลการดําเนินการเปรียบเทียบ  กอนการปรบัปรุงและหลงัการ
ปรับปรุงพบวา ประสิทธิภาพการผลิตเพิ่มขึ้นจากเดิม 325 เครื่อง/วัน/สายการผลิต เปน 402 เครื่อง/วัน/
สายการผลิต ซ่ึงเพิ่มขึ้น 23.69% สําหรับเวลาสูญเปลาจาก Stop time ไดลดลงจาก 22.89% ของเวลา
การทํางานทั้งหมด เปน 12.51% คิดเปน 45.35% และเวลาสูญเปลาจาก Down time ลดลงจาก 9.54% 
ของเวลาทํางานทั้งหมดเปน 7.19% คิดเปน 24.63% สําหรับชิ้นสวนบกพรองไดลดลง คิดเปน 50.82% 
 
 ธิษัณย  สฤกฏผล , 2538 :   จากการศึกษาเรื่องการลดเวลาสูญเปลาของเครื่องจักรในโรงงาน
อุตสาหกรรมผลิตบรรจุอาหาร (Reduction of idle time of machines in a food can factory)  การศึกษา
นี้มีวัตถุประสงค เพื่อลดเวลาสูญเปลาของเครื่องจักรในโรงงานอุตสาหกรรมผลิตบรรจุอาหาร โดย
ประยุกตวิชาการทางวิศวกรรมอุตสาหการ ดานการศึกษาการทํางานการบํารุงรักษาเชิงปองกัน และ
เทคนิค 3 ส ในการกําหนดแนวทางสําหรับการลดเวลาสูญเปลาของเครื่องจักร ในการศึกษาและวิจัย
คร้ังนี้ ไดใชโรงงานผลิตกระปองบรรจอุาหารโรงงานหนึ่งเปนกรณศีึกษา โดยมุงหวังวาผลจาก
การศึกษาจะไดใชเปนแบบอยาง แกโรงงานอุตสาหกรรมประเภทเดียวกันในประเทศไทย จาก
การศึกษา พบวา ปญหาที่ทําใหเกิดเวลาสูญเปลาของเครื่องจักรมีอยู 2 หัวขอใหญ คือ ปญหา
เครื่องจักรเสีย และเครื่องจักรหยุดบอย ๆ ทางผูวิจัยไดเสนอแนวทางในการปรับปรงุ เพื่อลดเวลาสูญ
เปลาของเครื่องจักรโดยการจัดทํา 1. แผนปฏิบัติงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน 2. มาตรฐานการปฏิบัติงาน 
3. เทคนิค 3 ส       4. ระบบเอกสารในการปฏิบัติงาน 5. การกําหนดหนาทีแ่ละความรับผิดชอบ ผล
จากการศึกษาและวจิัย พบวา ภายหลังการปรับปรุงตามแนวทางตาง ๆ ที่ไดนําเสนอมา ทําใหเวลาสูญ
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เปลาของเครื่องจักรในสายการผลิตตัวอยางลดลงโดยเฉลี่ย 11.88% อันเปนผลใหผลผลิตของการผลิต
กระปองบรรจอุาหารสูงขึ้นดวย  
 
 ประกร  วิจจฬุาธะ , 2543 : จากการศึกษาเรื่องการลดปญหาการแตกหักของใบมดีที่ใชใน
กระบวนการตดัของซีเอสพี (Blade breakage reduction in CSP singulation process)     การวิจยันีม้ี
วัตถุประสงค เพื่อลดปญหาการแตกหกัของใบมีดที่ใชในกระบวนการตัดของซีเอสพี (Chip Scale 
Package) ที่นําไปสูการสูญเสียผลผลิตในอุตสาหกรรมการประกอบ IC (Integrated Circuit) การ
แตกหกัของใบมีดนอกจากทําใหอัตราการใชใบมีดอยูในเกณฑสูงแลว ยังกอใหเกดิการสูญเสียช้ินงาน  
สูญเสียเวลาในการซอมเครื่องจักร และยังสงผลใหเวลาในการสงมอบผลิตภัณฑใหกบัลูกคาไมไดตาม
เปาหมายการเปาวิจัยนี้ไดทําการศึกษา ณ.บริษัทเอเอ็มด ี (ไทยแลนด) จํากัด เครื่องจักรที่ใชในการตัด
มาจากบริษัท Intercon Technology รุน DS 8800 ขั้นตอนการวจิัยเร่ิมตนดวยการจัดตั้งกลุม QC 
(Quality Circle) ประกอบดวยฝายวิศวกรรม ฝายซอมบํารุง ฝายผลิต ผูเชี่ยวชาญจากผูผลิตเครื่อง โดย
มีการระดมความคิดเพื่อหาสาเหตุของปญหา โดยใชแผนภูมิกางปลาและ FMEA (Failure Mode 
Effect and Analysis) เพื่อวเิคราะหอยางเปนระบบ จากนั้นดําเนินการหาประสิทธิภาพของลําดับการ
ตัดแบบใหม และหวัฉีดน้ําความดันสูงแบบคู โดยทําการทดลองแบบ Factorial Design ANOVA 
(Analysis of Variance) นํามาใชตรวจสอบคุณภาพการตัด   รวมถึงการวิเคราะหความสามารถ
กระบวนการ (Cpk) หลังจากที่ไดนําแนวทางแกไขปญหาไปใชจริงในสายการผลิต จากผลการทดลอง
สรุปไดวา การใชลําดับการตัดแบบ 4 ทาง สามารถขจัดปญหาใบมีดแตก สวนหวัฉีดน้ําความดนัสูง
แบบคู สามารถลดปญหาความสูญเสียช้ินงาน อันเนื่องจากเศษการตดัที่คางอยูซ่ึงมาจากการตัดแบบ    
4 ทาง ปญหาใบมีดแตกไดหายไปหลังที่ไดนําแนวทางแกปญหานีไ้ปใชในระยะยาวในสายการผลิต 
ผลการวิเคราะห ANOVA ยืนยันไดวาไมมปีญหาตอคุณภาพการตดั (Prob Value<0.05) ความสามารถ
กระบวนการ (Cpk) ของพารามิเตอรสําคัญก็ไดคาเกนิ 1.5 ซ่ึงเปนไปตามเปาหมาย ผลจากงานวิจยัคือ 
สามารถปรับปรุง MTBA (Mean Time Between Assist) เพิ่มจากเดิม 12 เทา ลดปญหาการซอมบํารุง
และการหยุดการทํางานของเครื่องจักร 60% ลดชิ้นงานเสีย 63% เพิ่มอายุการใชงานของใบมีด 2.3 เทา 
โดยรวมสามารถประหยัดคาใชจายไดถึง 147,201 เหรียญสหรัฐตอป ผลพลอยไดอ่ืนทีต่ามมาคือ กําจดั
ปญหาการหยดุของเครื่องจักร ซ่ึงนําไปสูการชะงักงนัในสายการผลิตของ ซีเอสพี       ลดเวลาแกไข
ช้ินงานที่มีปญหา ลดเวลาในการสงมอบผลิตภัณฑใหกับลูกคา     และผลประโยชนที่สําคัญที่สุดคือ
ลดความเสี่ยงที่ชิ้นงานเสียอาจหยดุไปยังลูกคาของบริษทัผูผลิต IC 
 
 วิภาศ  จิรภาศ , 2543 : จากการศึกษาเรื่องการลดและควบคุมเวลาที่เครื่องจักรหลักหยุด 
(Reduction and control of loss time in a process by preventive maintenance)  เปนการศึกษาเพื่อหา
แนวทางในการลดและควบคุมเวลาที่เครื่องจักรหลักหยดุ ในกระบวนการผลิตขนมขบเคี้ยวประเภท
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เนื้อปลายาง อันเนื่องมาจากการขาดการซอมบํารุงรักษาเครื่องจักรอยางเหมาะสม โดยการประยุกตใช
การบํารุงรักษาเครื่องจักรเชงิปองกัน เพื่อใหเครื่องจักรหลักในการผลิต สามารถเดินไดอยางตอเนื่อง 
เกิดของเสียนอยลง ประสิทธิภาพของเครื่องจักรเพิ่มมากขึ้น รวมทั้งเปนการเพิ่มความปลอดภัยในการ
ใชงานเครื่องจกัรการศึกษาเริม่จากการวิเคราะหระบบการซอมบํารุงรักษาเครื่องจักรในปจจุบัน โดย
เก็บขอมูลเวลาที่เครื่องจักรหยุด และคาความสูญเสียโอกาสในการผลิต อันเนื่องมากจากเครื่องจกัร
หยุดกระทันหนั ปญหาทีพ่บจากการวิเคราะห ประกอบดวยปญหาดานการจัดการภายในแผนก
วิศวกรรมไมดพีอ ปญหาจากการใชวิธีการบํารุงรักษาเครื่องจักรหลังเกิดเหตุขดัของ และปญหาการ
สูญเสียโอกาสในการผลิต เพื่อทําการวิเคราะหหาสาเหตุของปญหาดงักลาว ในการวิเคราะหหาสาเหตุ 
เครื่องมือที่ใชคือ การนําหลักการของการบํารุงรักษาเครื่องจักรเชิงปองกัน มาเปรียบเทียบกบัการ
บํารุงรักษาเครื่องจักรในปจจบุัน โดยแยกประเภทของสาเหตุที่ทําใหเครื่องจักรขัดของ เพื่อนํามาหาวธีิ
ปองกันไมใหเครื่องจักรหยดุเนื่องจากสาเหตุนั้น ๆ อีก รวมทั้งไดทําการปรับปรุงดานการจดัการ
ภายในแผนกวศิวกรรม เพือ่ใหมี ความพรอมกอนการนําระบบบํารุงรักษาเครื่องจกัรเชิงปองกันมา
ประยุกตใช จากผลการศึกษาวจิัย ไดทําการปรับเปลี่ยนระบบการบํารุงรักษาเครื่องจักรจากการ
บํารุงรักษาเครื่องจักรภายหลงัเกิดเหตุขัดของ มาเปนการบํารุงรักษาเครื่องจักรเชิงปองกัน โดยเริ่มจาก
การปรับเปลี่ยนโครงสรางภายในแผนกวิศวกรรม การจดัระบบการทํางานใหมใหมปีระสิทธิภาพมาก
ขึ้น และไดจดัทําคูมือมาตรฐานการทํางานของแผนกวิศวกรรมใหสอดคลองกับขอกําหนดของ 
มาตรฐาน ISO 9002 หลังจากการประยุกตใชระบบการบํารุงรักษาเครื่องจักรเชิงปองกันเปนที่
เรียบรอยแลว ผลการดําเนนิการที่เก็บ ไดถูกนําวิเคราะหและพบวามีจํานวนครั้งที่เครื่องจักรขัดของ 
ลดลงจาก 12 คร้ังตอเดือน  เหลือ 5 ครั้งตอเดือน  มีคาความสูญเสียโอกาสในการผลิตลดลง 73%   
และไมมีสถิติอุบัติเหตุถึงขั้นหยดุงานเกิดขึ้น เปนระยะเวลามากกวา 600 วัน จนถึงปจจุบัน 
 

พลาวุธ  วงศววิัฒน , 2543 :   จากการศึกษาเรื่องการปรับปรุงพัฒนาระบบซอมบํารุงและสราง
ระบบซอมบํารุงรักษาเชิงปองกันสําหรับการเพิ่มประสทิธิภาพการผลิตของโรงงานผลิตหมอแปลง 
ไฟฟา (An improvement of maintenance system for increasing production efficiency in the 
transformer factory ) เปนการศึกษาเพื่อปรับปรุงพัฒนาระบบซอมบํารุงและสรางระบบซอม
บํารุงรักษาเชิงปองกันสําหรบัแผนก ERL ซ่ึงเปนแผนกผลิตหมอแปลงไฟฟาที่ใชในเตาอบไมโครเวฟ
ใหเพิ่มประสิทธิภาพการผลิตของโรงงานผลิตหมอแปลงไฟฟา จากการหยุดทํางานเมื่อเครื่องจักร
ชํารุดเสียหายหรือขัดของ งานวิจยัเร่ิมจากการศึกษาสภาพทั่วไปของแผนก ERL ศึกษางานวจิัยที่
เกี่ยวของและทฤษฎีตางๆ ที่เกี่ยวกับการซอมบํารุงรักษาเชิงปองกันมาประยุกตใช ในการปรับปรุงและ
พัฒนาระบบซอมบํารุง ผูวิจัยไดแบงงานออกเปน 3 สวนไดแก การปรับปรุงระบบซอมบํารุงของ
หนวยงานปจจุบัน การสรางระบบซอมบํารุงรักษาเชิงปองกัน และการสรางโปรแกรมคอมพิวเตอรมา
ชวยสนับสนนุงานซอมบํารุงในการปรับปรงุซอมบํารุงของหนวยงานปจจุบันนั้น      ผูวิจัยไดกําหนด
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มาตรฐานการปฏิบัติงานที่สําคัญสรางระบบโครงสรางเอกสารและออกแบบเอกสารบางสวนให
สมบูรณ นอกจากนีย้ังไดจดัใหมกีารตรวจสอบเครื่องจักรประจําวันของทุกเครื่องจกัรในแผนก ERL 
อีกดวย งานสวนที่สองคือการสรางระบบซอมบํารุงรักษาเชิงปองกัน ผูวิจัยไดสรางระบบซอม
บํารุงรักษาเชิงปองกันใหเปนมาตรฐานและนํามาตรฐานการปฏิบัตินั้นมาใชกับเครื่องจักร 5 ประเภท          
ที่สําคัญ ไดแก E-Block welding, I-Block welding, Joint welding, Bracket welding และ Terminal 
crimping งานในสวนสุดทายคือการสรางโปรแกรมคอมพิวเตอรมาชวยสนับสนนุระบบซอม   ผูวิจัย
ไดออกแบบและสรางโปรแกรม 2 โปรแกรม คือ โปรแกรมควบการเบิกจาย Jig และ Tool ใน Store 
และ     โปรแกรมฐานขอมูลระบบซอมบํารุง  เพื่อใชสําหรับบันทึกขอมูลและดําเนินงานบํารุงรักษา
เชิงปองกันสะดวกยิ่งขึ้น     หลังจากการปรับปรุงพบวา เวลาสูญเสียเฉลี่ยจากการหยุดทํางานของ
เครื่องจักรทั้งหมด ลดลงจากประมาณ 1,696.34 Man-hour ตอเดอืนในป 2542 เหลือประมาณ 
1,022.36 Man-hour ตอเดือนในป 2543 หรือลดลง 39.73%        ซ่ึงทําใหสามารถเพิ่มประสิทธิภาพ
การผลิตหมอแปลงไดประมาณ 5.90%  
 
 นาคาชิมะ เชอิจิ , 2545 : จากการศึกษาเรื่องการการดําเนนิกิจกรรม TPM     เพื่อการปฏิรูป
การผลิตฉบับอุตสาหกรรมการประกอบ ( Seisan Kakushin no tame no shin TPM Tenkai  
Puroguram-Kako Kumitate hen )  เปนการศึกษาที่มีการกลาวถึงการจัดโครงสราง  เพื่อตรียมการนํา
กิจกรรม TPM เขามาดําเนินการในบริษัท มีสาระสําคัญตั้งแตการนํากิจกรรม TPM มาดําเนนิการ
จนถึงขั้นมีความมั่นคงและสามารถทําจนติดเปนกจิวัตรประจําวนั ภายใตแนวคิดของการเพิ่ม
ประสิทธิภาพการผลิต  ความสูญเสียหลัก (16 Major Losses) ที่เปนอปุสรรคตอการเพิ่มประสิทธิภาพ         
โครงสรางของความสูญเสีย  ขั้นตอนการดําเนินการเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการผลิต  การเปรียบเทยีบ
ความสูญเสียแบบเรื้อรังกับความสูญเสียแบบเฉียบพลัน    โดยมีการแทรกแนวคิดการปรับปรุงและ
การปรับปรุงเฉพาะเรื่องเพื่อการผลิตที่มีประสิทธิภาพ 
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บทที่  3 
การศึกษาสภาพทั่วไปของปญหา 

 
 จากการเขาไปศึกษาลักษณะสภาพทั่วไปของการหยดุของสายการประกอบรถยนตกระบะ
ของโรงงานตัวอยางที่มีสเตจของการประกอบงานรวมทั้งหมดกวา 96 สเตจ (สถานี) และมีการกําหนด 
Cycle Time หรือ Track Time ของแตละสเตจไวที่ 2 นาที เทากันทัง้หมดพบวาเมือ่เกิดปญหาขึน้ใน
สายการประกอบ  ไมวาจะเกิดขึ้นที่สเตจใดก็ตามพนกังานประจําสเตจนั้น ๆ จะดึงสายบังคับเพื่อให
สายการประกอบหยุดชัว่คราว  ในระหวางนี้ก็จะมีการจดบันทึกลักษณะปญหาที่เกดิขึ้นและระยะเวลา
ที่สายการประกอบหยดุ  โดยลักษณะทัว่ ๆ ไปของการหยุดสายการประกอบนั้นจะเกิดขึ้นในลักษณะ
สลับสเตจกันไปสลับสเตจกันมาเรื่อย ๆ ไมคงที่ 
 
3.1  สภาพปญหาทั่วไป 

 
จากการเก็บขอมูลปญหาการหยุดของสายการประกอบรถยนตกระบะของโรงงานตัวอยางนัน้  

มีลักษณะการเก็บและจดบันทึกขอมูลลงกระดาษชัว่คราวเปนรายวันทกุ ๆ วันจนครบสัปดาหหลัง
จากนั้นก็เก็บขอมูลสะสมทุก ๆ สัปดาหจนครบเดือนแลว นําขอมูลไปบันทึกลงในเครื่องคอมพิวเตอร  
และทําเชนนี้ไปเรื่อย ๆ  จนไดขอมูลรวมออกมาเปนรายป  เพ่ือนําไปวเิคราะหสรุปตอไป 
  

ลักษณะการจดบันทึกขอมูลปญหาที่เกิดขึน้นั้น  จะจดัแบงและแสดงออกมาตามลักษณะ
หนาที่ที่รับผิดชอบของแตละสวนงานดังนี้   
 
-  สายการประกอบแชสซี (Chassis Line)  
 กรุป    รับผิดชอบ 
 LA1  สเตจ 34 ถึง สเตจ 44  และ สเตจการทดสอบการรั่วของน้าํ (Shower Test) 
 LA2  สเตจ 29 ถึง สเตจ 33 
 LA3  สเตจ 23 ถึง สเตจ 28 
 LA4  สเตจ 17 ถึง สเตจ 22 
 LA5  สเตจ 12 ถึง สเตจ 16  (สเตจ 12 อยูในความรบัผิดชอบของ LA5 และLA6) 
 LA6  สเตจ 7 ถึง สเตจ 12 
 LA7  สเตจ 0 ถึง สเตจ 6 
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-  สายการประกอบชิ้นสวนเขาตัวถัง (Trim Line)  
 กรุป    รับผิดชอบ 
 TR1  สายการประกอบรถบรรทุกขนาด 2 ตันขึ้นไป (ไมเกี่ยวกับวิทยานิพนธนี้) 
 TR2  สเตจ 19 ถึง สเตจ 26   
 TR3  สเตจ 13 ถึง สเตจ 19  (สเตจ 19 อยูในความรับผิดชอบของ TR2 และTR3) 
 TR4  สเตจ 11 ถึง สเตจ 13  (สเตจ 13 อยูในความรับผิดชอบของ TR3 และTR4) 
 TR5  สเตจ 6 ถึง สเตจ 10   
 TR6  สเตจ 3 ถึง สเตจ 5   
 TR7  สเตจ 0 ถึง สเตจ 2 
 
-  สายการประกอบชิ้นสวนยอย (Sub Assembly Line)  
 กรุป    รับผิดชอบ 
 SA1  สายการประกอบยอยเครื่องยนต จากสเตจ 00 ถึง สเตจ 09 
 SA2  สายการประกอบยอยชุดเพลาขับหนา  จากสเตจ SF01 ถึง สเตจ SF08 

และสายการประกอบยอยชุดเพลาขับหลัง  จากสเตจ SR01 ถึง สเตจ SR06 
 
-  WI   ปญหาของฝายวิศวกรรมการผลิต ที่เปนผูจัดทําเอกสาร Work Instruction  

Standard (WI) ที่ใชในกระบวนการผลิต และปญหาการจัดสง Part ตามงาน 
-  Other   ปญหาอื่น ๆ เชน การหยุดตามกําหนดการ   การหยดุจากเหตุสุดวิสัย เปนตน  
 
  

จากการเก็บและตรวจสอบขอมูลยอนหลังของสภาพปญหาการหยุดของสายการประกอบที่มี
อยู  ตั้งแตป พ.ศ. 2542 ถึง ป พ.ศ. 2545  พบสภาพของปญหาการหยุดของสายการประกอบดังนี ้
 

ตารางที่ 3.1   ความถี่ของการหยุดสายการประกอบ (คร้ังตอเดือน)  ตั้งแต ม.ค. 2544 
         ถึง ก.ค. 2545 

 
JAN FEB MAR APR MAY JUN JUL AUG SEP OCT NOV DEC เฉลี่ย

ป 2544 110 115 164 92 156 128 167 135 163 163 145 113 138
ป 2545 119 126 156 100 153 131 146 133  
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 หรือจากตารางที่ 3.1  มีความถี่เฉลี่ย (จํานวนครั้ง) ของการหยุดสายการประกอบตอสัปดาห 
และตอวนั  ดังนี้ 

 
ตารางที่ 3.2   ความถี่เฉลี่ยของการหยดุของสายการประกอบ (คร้ังตอสัปดาห และตอวัน) 

             ตั้งแต ม.ค. 2544 ถึง ก.ค. 2545 

JAN FEB MAR APR MAY JUN JUL AUG SEP OCT NOV DEC เฉลี่ยรวม
ความถี่การหยุด (คร้ัง/สัปดาห) 27.5 28.8 41 23 39 32 41.8 33.8 40.8 40.8 36.3 28.3 34.4
ความถี่การหยุด (คร้ัง/วัน) 5.77 5.74 6.55 5.74 6.24 5.1 6.41 5.64 6.53 6.5 5.8 5.15 5.9

JAN FEB MAR APR MAY JUN JUL AUG SEP OCT NOV DEC เฉลี่ยรวม
ความถี่การหยุด (คร้ัง/สัปดาห) 29.8 31.5 9 25 38.3 32.8 36.5 29.0
ความถี่การหยุด (คร้ัง/วัน) 6.29 6.31 6.24 6.28 6.13 5.26 5.6 6.0

ป 2544

ป 2545

 
 
 
 จากขอมูลจํานวนครั้งเฉลี่ยทีส่ายการประกอบหยุดตอวัน  ตอสัปดาห  และตอเดือนตามตาราง
ที่ 3.1 และ 3.2 นั้น  เมือ่ตรวจสอบดแูลวสามารถวิเคราะหไดวาการหยุดของสายการประกอบไมมี
ความแปรผันไปตามวัน (Day Variation) ความแปรผนัตามสัปดาห (Week Variation) และความ    
แปรผันตามเดอืน (Month Variation)  
 
 สภาพขอมูลปญหาการหยุดของสายการประกอบที่พบตอไปคือ ลักษณะจํานวนของเวลา
(นาท)ี  การหยดุของสายการประกอบ    
 

ตารางที่ 3.3   เวลา (นาที) ของการหยดุสายการประกอบตอเดือน ตั้งแต ม.ค. 2544 – ก.ค. 2545 
 

JAN FEB MAR APR MAY JUN JUL AUG SEP OCT NOV DEC เฉลี่ย
ป 2544 241 264 409 193 416 396 466 365 408 374 362 306 350
ป 2545 251 271 359 201 383 368 401 319  

 
 
 หรือจากตารางที่ 3.3  มีเวลาของการหยุดสายการประกอบเฉลี่ยตอสัปดาห  และตอวนั  ดังนี ้
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ตารางที่ 3.4   เวลาเฉลี่ย (นาที) ของการหยดุสายการประกอบ (ตอสัปดาห และตอวัน) 
                            ตั้งแต ม.ค. 2544 – ก.ค. 2545 

JAN FEB MAR APR MAY JUN JUL AUG SEP OCT NOV DEC เฉลี่ยรวม
เวลาหยุดเฉลี่ย (นาที/สัปดาห) 60.3 66 102 48.3 104 99 117 91.3 102 93.5 90.5 76.5 87.5
เวลาหยุดเฉลี่ย (นาที/วัน) 12.7 13.2 16.4 12.1 16.7 15.8 17.9 15.2 16.3 15 14.5 13.9 15.0

JAN FEB MAR APR MAY JUN JUL AUG SEP OCT NOV DEC เฉลี่ยรวม
เวลาหยุดเฉลี่ย (นาที/สัปดาห) 62.8 67.8 89.8 0.25 95.8 92 100 72.6
เวลาหยุดเฉลี่ย (นาที/วัน) 13.2 13.6 14.4 12.6 15.3 14.7 15.4 14.2

ป 2544

ป 2545

 
 
 
 จากขอมูลตั้งแตตารางที่ 3.1 ถึง ตารางที่ 3.4 ที่ได  สามารถชี้ใหเหน็ไดวามีเวลาเฉลี่ยทีส่ายการ
ประกอบหยุดตอคร้ังเปนดังนี้ 
 

ตารางที่ 3.5   เวลาเฉลี่ย (นาที) การหยุดสายการประกอบตอคร้ัง  ตั้งแต ม.ค. 2544 – ก.ค. 2545 
 

JAN FEB MAR APR MAY JUN JUL AUG SEP OCT NOV DEC เฉลี่ย
ป 2544 2.2 2.3 2.5 2.1 2.67 3.1 2.8 2.7 2.5 2.3 2.5 2.7 2.53
ป 2545 2.1 2.15 2.3 2 2.5 2.8 2.75 2.37  

 
 
 ดังนั้นสามารถสรุปขอมูลเปอรเซ็นตเวลาการหยุดของสายการประกอบหรือ Down Time % 
ตอเดือน ตั้งแตของขอมูลเกาป พ.ศ. 2542 ถึง ป พ.ศ. 2545 ไดดังนี ้
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ตารางที่ 3.6   เปอรเซ็นตเวลาการหยดุของสายการประกอบ (Down Time %) ตอเดือน 
                                   ตั้งแต ม.ค.2542 – ก.ค. 2545   
 

JAN FEB MAR APR MAY JUN JUL AUG SEP OCT NOV DEC เฉลี่ย
ป 2542  (%) 3.57 1.62 1.75 1.91 1.5 1.4 2.77 2.2 1.23 2.56 3.73 1.9 2.18
ป 2543  (%) 2.05 2.39 3.14 2.57 2.12 2.06 2.58 2.5 2.39 1.4 3.32 3.51 2.5

เวลาหยุด (นาที) 241 264 409 193 416 396 466 365 408 374 362 306 350
เวลางาน (นาที) 8740 9200 11500 7360 11500 11500 11960 11040 11500 11500 11500 10120 10618

% 2.76 2.87 3.56 2.62 3.62 3.44 3.9 3.31 3.55 3.25 3.15 3.02 3.25
เวลาหยุด (นาที) 251 271 359 201 383 368 401 319.1
เวลางาน (นาที) 8740 9200 11500 7360 11500 11500 11960 10251

% 2.87 2.95 3.12 2.73 3.33 3.2 3.35 3.08

    
   ป

 25
44

    
   ป

 25
45

 
 
หมายเหต ุ:   ขอมูลเปอรเซ็นต Down Time ของป พ.ศ. 2542-2544  เปนขอมูลเดิมที่มีอยูแลวของ       
                     บริษัท  และเปาหมายเปอรเซน็ต DOWN TIME เฉลี่ยตอเดือน ของบริษัทที่ตั้งไว คือ      
         ป พ.ศ. 2542-2543   Down Time =  3.0 % ตอป 
               ป พ.ศ. 2544-2545   Down Time =  2.5 % ตอป 

 
จะเห็นไดวาตัง้แตป พ.ศ. 2542- 2543 ยังมีเปอรเซ็นต Down Time บางเดือนที่เกนิคาเปาหมาย

ของบริษัทที่ตั้งไว และในป พ.ศ. 2544 - ก.ค. 2545 ยังมีเปอรเซ็นต Down Time เฉลี่ยทั้งปที่สูงเกินคา
เปาหมายทีไ่ดตั้งเอาไว 
 
 
3.2   ผลกระทบของปญหา 
 
 ในสภาพการณปจจุบนัสถานการณตลาดรถยนตมีการแขงขันกันอยางรุนแรงทางดานคุณภาพ
และตนทุน  ดังนั้นเราตองเปลี่ยนวิธีคิด และการทํางานเพื่อใหสามารถสูกับคูแขงได  ภายใตแนวคิด 
(Concept) ที่วาลูกคามีความตองการสินคาหรือรถยนตที่มีคุณภาพด ี แตราคาถูก   แนวทางหนึ่งที่
สามารถทําใหตนทุนต่ําลงมาไดก็คือ การทําใหรถ OK 100%  และใชความสามารถที่มีอยูใหเต็มที่  
เพื่อเปนการลดคาใชจายที่เปนตนทุนในการผลิต   

 
จากสภาพขอมูลปญหาการหยุดสายการประกอบ  ตั้งแตป พ.ศ. 2542 -2543 ที่ยังมีเปอรเซ็นต 

Down Time ในบางเดือนทีเ่กินคาเปาหมายของบริษัททีต่ั้งไว และในป พ.ศ. 2544 - ก.ค. 2545 ยังมี
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เปอรเซ็นต Down Time เฉลี่ยทั้งปที่สูงเกนิคา    เปาหมายของบริษัทนั้น  สามารถแสดงใหเห็นถึง
ผลกระทบดานความสูญเสียจากการ Down Time ของสายการประกอบไดดังนี ้
 
 1.  ความสูญเสียทางการผลิตที่เกิดจากการหยุดของสายการประกอบ 
 2.  การสูญเสียโอกาสจากการหยุดของสายการประกอบ 
  
 
 3.2.1  ความสูญเสียทางการผลิตที่เกิดจากการหยดุของสายการประกอบ 
 
 ตนทุน (Cost) กับความสูญเสีย (Lost) ความจริงแลวมีความหมายในเชงิเปนคาใชจายทั้งคู
เหมือนกนั แตถาจะพิจารณาความแตกตางของความหมายคงพอสรุปงาย ๆ ไดดังนี ้
 ตนทุน คือ คาใชจายทีจ่ายไปแลวเกดิผลผลิต 
 ความสูญเสีย คือ คาใชจายทีจ่ายไปแลวไมเกิดผลผลิต 
 ดังนั้น  ตนทนุความสูญเสีย คือ คาใชจายทีจ่ายไปแลวไมเกิดผลผลิตตามคาใชจายทีจ่ายไป 
เพราะฉะนั้น  ตนทุนการผลิตที่สูงขึ้นจากปญหาการหยดุสายการประกอบ  หรือตนทุนความสูญเสีย  
มดีังนี ้

 
ตนทุนความสญูเสีย =   คาแรงงานทางตรง x จํานวนแรงงานทางตรง x จํานวนชั่วโมง      
                                               ที่หยุดสายการประกอบ  

    =   27.5 บาท/ ชั่วโมง x 240 คน x จํานวนชัว่โมงที่หยดุ 
หรือ   ตนทุน Down Time  =   6,600 บาทตอช่ัวโมง (ไมรวมคาโสหุยตาง ๆ) 
 
หมายเหตุ  :  คาวัสดุทางตรงและคาแรงงานทางตรง คือ สวนที่ใชกับการผลิตโดยตรง  โดยผลิตมากใช
มาก ผลิตนอยใชนอย สวนคาโสหุยนั้นจะประกอบดวยคาใชจายดังตอไปนี ้
  -  คาวัสดุทางออม 

-  คาแรงงานทางออม   
  -  คาสาธารณูปโภค 
  -  คาใชสอยอ่ืน ๆ  
  -  คาเสื่อมราคาเครื่องจักรและทรัพยสินอื่น ๆ  
  -  คาใชจายสวสัดิการ 
  -  คาขนสง 
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ตารางที่ 3.7  ความสูญเสียทางการผลิตที่เกิดจากการหยดุของสายการประกอบ     
 

ป เวลา Down Time (ชั่วโมง) ความสูญเสียทางการผลิต (บาท)
ม.ค. - ธ.ค. 2544 70.02 462,110
ม.ค. - ก.ค. 2545 37.23 245,740

ความสูญเสียทางการผลิตจากการหยุดของสายการประกอบ

 
  
หมายเหตุ  :  คิดความสูญเสียโดยคํานวณจากคาแรงงานทางตรงของฝายประกอบ 6,600 บาท/ชั่วโมง 
 
 จากตารางที่ 3.7  แสดงใหเหน็ความสูญเสียทางการผลิตที่เกิดจากการหยดุของ     
สายการประกอบ โดยในป พ.ศ. 2544 มีเวลาการหยุดทั้งปเทากับ 70.02 ช่ัวโมง จึงทาํใหเกดิความ 
สูญเสียทางการผลิตขึ้นเทากับ 462,110 บาท และในเดือนมกราคม-กรกฎาคม พ.ศ. 2545 มีเวลาการ 
หยุดเทากับ 37.23 ช่ัวโมง จึงทําใหเกดิความสูญเสียทางการผลิตขึ้นเทากับ 245,740 บาท 
  
 
 3.2.2   การสูญเสียโอกาสจากการหยุดของสายการประกอบ 
 
 จากสภาพการณปจจุบนัที่มกีารแขงขันกนัอยางรุนแรงของตลาดรถยนตกระบะ ทําใหโรงงาน
ตัวอยางตองทาํการผลิตรถยนตกระบะใหเพียงพอกับความตองการของตลาดที่เพิ่มขึ้น โดยมยีอดการ
ผลิตตอเดือน  ตั้งแตเดือน ม.ค. 2544 ถึง ก.ค. 2545 ดังนี้   
 

ตารางที่ 3.8  ยอดการผลิตและยอดความสญูเสียจากการหยุดสายการประกอบ ตอเดอืน     
 

JAN FEB MAR APR MAY JUN JUL AUG SEP OCT NOV DEC เฉลี่ย
ยอดผลผลิต  (คัน) 4249 4468 5545 3584 5542 5552 5747 5337 5546 5563 5569 4907 5134
% down time 2.76 2.87 3.56 2.62 3.62 3.44 3.9 3.31 3.55 3.25 3.15 3.02 3.25
สูญเสียผลผลิตจํานวน(คัน) 117 128 197 94 201 191 224 177 197 181 175 148 169

JAN FEB MAR APR MAY JUN JUL AUG SEP OCT NOV DEC เฉลี่ย
ยอดผลผลิต  (คัน) 4245 4464 5571 3580 5559 5566 5780 4966
% down time 2.87 2.95 3.12 2.73 3.33 3.20 3.35 3.08
สูญเสียผลผลิตจํานวน(คัน) 122 132 174 98 185 178 194 155

ป 2544

ป 2545
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จากยอดผลผลิตที่สูญเสียเฉลี่ยตอเดือน ตามตารางที่ 3.8 สามารถที่จะมองผลกระทบของ
ความสูญเสียที่เกิดจากการหยดุของสายการประกอบ  ในดานการสูญเสียโอกาสในการผลิตรถยนต
กระบะเพื่อขาย  หรือการสญูเสียโอกาสจากการหยุดของสายการประกอบไดดังนี ้
 

ตารางที่ 3.9  การสูญเสียโอกาสในการผลิตรถยนตเพื่อขาย  จากการหยดุสายการประกอบ 
 

ป ยอดการผลิตเฉล่ีย/เดือน (คัน) สูญเสียผลผลิตเฉล่ีย/เดือน (คัน) เฉล่ียคาเสียโอกาส/เดือน (บาท)
ม.ค.-ธ.ค. 2544 5,134 165 82,500,000
ม.ค.-ก.ค. 2545 4,966 155 77,500,000

การสูญเสียโอกาสในการผลิตรถยนตเพื่อขาย

 
 
หมายเหตุ  :  ราคารถยนตกระบะ ประมาณคันละ 500,000 บาท 
 
 จากตารางที่ 3.9 แสดงใหเหน็วา ในป พ.ศ. 2544 มีการสูญเสียผลผลิตจากการหยุดสายการ
ประกอบเฉลี่ยตอเดือนเทากบั 165 คัน จึงทําใหเกิดคาการสูญเสียโอกาสในการผลิตรถยนตเพื่อขาย
เฉลี่ยตอเดือนเทากับ 82,500,000 บาท (คิดจาก 155 x 500,000) และในเดือนมกราคม-กรกฎาคม 2545 
มีการสูญเสียผลผลิตจากการหยุดสายการประกอบเฉลี่ยตอเดือนเทากับ 155 คัน จึงทําใหคาการสูญเสีย
โอกาสในการผลิตรถยนตเพื่อขายเฉลี่ยตอเดือนเทากับ 77,500,000 บาท (คิดจาก 155 x 500,000) 
 

และนอกจากนี้ยังมีปญหาอืน่ ๆ ที่เกดิขึ้นจากการหยดุของสายการประกอบ  เนือ่งจากการ
ทํางานที่มีปญหา  โดยมีผลกระทบอื่น ๆ ดงันี้คือ 
  
1.  คุณภาพของรถยนตดอยลง  เชน 
     -  เกิดเสียงดังจากชิ้นสวนประกอบทีห่ลวมคลอน ไมไดคุณภาพ 
     -  เกิดความเสียหายจากการหลุดแยกของชิ้นสวนประกอบ 
2.  เกิดความเสียหายตอชีวิต และทรัพยสินของลูกคา หรือผูบริโภค เชน ช้ินสวนสําคัญของรถยนต  
     (Safety Part) ไดแก ช้ินสวนระบบสงกาํลัง  ชิ้นสวนระบบชวงลาง  ช้ินสวนระบบเบรก เกิดการ 
     หลุดแยก หรือเสียหายขึ้น ก็จะเกิดอนัตรายอยางยิ่ง 
3.  เสื่อมเสียช่ือเสียง และภาพพจนตอบริษทั 
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3.3   การวิเคราะหหาสาเหตุของปญหา 
 
 กอนที่จะทําการวิเคราะหหาสาเหตุของปญหาที่เกิดขึ้นในสายการประกอบแลวสงผลใหเกิด
การหยดุของสายการประกอบขึ้น  จะทําการศึกษาดูรายละเอียดของเวลามาตรฐานการประกอบในแต
ละสเตจทั้งหมดของสายการประกอบ  ดังนี้คือ 
 

ตารางที่ 3.10  เวลามาตรฐานการประกอบ (นาที) ของสเตจตาง ๆ 
 

กรุป สเตจ เวลามาตรฐานการประกอบ (นาที) 
LA7 0 1.1 
LA7 1 2 
LA7 2 1.99 
LA7 3 1.98 
LA7 4 1.89 
LA7 5 1.82 
LA7 6 2 
LA6 7 1.88 
LA6 8 2 
LA6 9 1.98 
LA6 10 1.94 
LA6 11 1.99 
LA6 12 1.96 
LA5 13 2 
LA5 14 2 
LA5 15 2 
LA5 16 2 
LA4 17 1.85 
LA4 18 2 
LA4 19 2 
LA4 20 1.99 
LA4 21 2 
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ตารางที่ 3.10  เวลามาตรฐานการประกอบ (นาที) ของสเตจตาง ๆ (ตอ) 
 

กรุป สเตจ เวลามาตรฐานการประกอบ (นาที) 
LA4 22 1.84 
LA3 23 1.94 
LA3 24 2 
LA3 25 2 
LA3 26 1.9 
LA3 27 1.95 
LA3 28 2 
LA2 29 2 
LA2 30 2 
LA2 31 2 
LA2 32 1.94 
LA2 33 2 
LA1 34 1.89 
LA1 35 2 
LA1 36 2 
LA1 37 2 
LA1 38 2 
LA1 39 2 
LA1 40 2 
LA1 41 1.33 
LA1 42 2 
LA1 43 2 
LA1 44 1.45 
TR7 0 2 
TR7 1 2 
TR7 2 2 
TR6 3 2 
TR6 4 1.85 
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ตารางที่ 3.10  เวลามาตรฐานการประกอบ (นาที) ของสเตจตาง ๆ (ตอ) 
 

กรุป สเตจ เวลามาตรฐานการประกอบ (นาที) 
TR6 5 2 
TR5 6 2 
TR5 7 1.99 
TR5 8 2 
TR5 9 2 
TR5 10 2 
TR4 11 2 
TR4 12 2 
TR4 13 2 
TR3 14 2 
TR3 15 2 
TR3 16 2 
TR3 17 2 
TR3 18 2 
TR3 19 1.96 
TR2 20 2 
TR2 21 2 
TR2 22 1.93 
TR2 23 2 
TR2 24 2 
TR2 25 2 
TR2 26 1.86 
SA1 0 1.8 
SA1 1 1.88 
SA1 2 1.9 
SA1 3 2 
SA1 4 2 
SA1 5 1.96 



 60

ตารางที่ 3.10  เวลามาตรฐานการประกอบ (นาที) ของสเตจตาง ๆ (ตอ) 
 

กรุป สเตจ เวลามาตรฐานการประกอบ (นาที) 
SA1 6 1.83 
SA1 7 2 
SA1 8 2 
SA1 9 2 
SA2 SF01 2 
SA2 SF02 2 
SA2 SF03 1.98 
SA2 SF04 1.94 
SA2 SF05 2 
SA2 SF06 1.45 
SA2 SF07 2 
SA2 SF08 2 
SA2 SR01 1.81 
SA2 SR02 2 
SA2 SR03 2 
SA2 SR04 2 
SA2 SR05 1.85 
SA2 SR06 2 

 
 
 จากขอมูลสภาพสาเหตุตาง ๆ ของปญหาที่เกิดขึ้นกับสายการประกอบ     แลวสงผลใหเกิด
การหยดุของสายการประกอบขึ้น ตั้งแต ม.ค. 2545 ถึง  ก.ค. 2545  ตามขอมูลที่มีการบันทึกอยูจริงนั้น 
(ภาคผนวก ข) ในกระบวนการของการวิเคราะหศึกษาหาสาเหตุของปญหา ไดกําหนดสัญลักษณขึ้น
เพื่อใชแทนประเภทหรือชนดิของปญหา แทรกเขาไวในทุก ๆ ปญหาทั้งหมด  เพื่อใหงายและสะดวก
แกการวิเคราะหศึกษาหาสาเหตุที่แทจริงของปญหา 
  

โดยการกําหนดสัญลักษณเหลานี้  กําหนดขึ้นโดยการอางอิงจากความรูและประสบการณของ
วิศวกรที่ควบคุมงานและผูที่เกี่ยวของ ซ่ึงสัญลักษณที่ใชไดแก 
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 สัญลักษณ    ความหมายชนดิของปญหา 
       T        ปญหาการขันแนน (Torque) 
      S/M    ปญหาการจัดใสชิ้นสวนผิดพลาด (Supply Mistake)  
       A      ปญหาการประกอบ (Assembly) 
       Q      ปญหาดานคุณภาพของชิ้นสวน (Quality) 
      W/M    ปญหาการประกอบชิ้นสวนผิดพลาด (Work Mistake) 
      E/Q     ปญหาดานเครือ่งมือและเครื่องจักร (Equipment) 
        *   (Others)   ปญหาอื่นๆ เชน การหยดุรอชิ้นสวน หรือจากเหตุสุดวสัิย 

   
 
 หลังจากที่ไดมกีารกําหนดสัญลักษณลงในปญหาทุก ๆ ปญหาแลว ไดทําการพิจารณาดูขอมูล
ความถี่การเกดิปญหาการหยุดของสายการประกอบ โดยพิจารณาตามชนิดของปญหา    ที่ทําใหเกิด
การหยดุของสายการประกอบ  โดยแสดงเปนแผนภูมิพาเรโต (Pareto Diagram) ดังนี้ 
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รูปที่ 3.1   แผนภูมิพาเรโตของลําดับความถี่การหยุด  แยกตามชนิดปญหา 
 

จากแผนภูมิพาเรโต ตามรูปที่ 3.1 นั้น  จะเหน็ไดวาลําดับความถี่ตามชนิดของปญหามีคาที่ดู
ใกลเคียงกัน ( ยกเวนชนดิปญหา T และปญหา A )   และนอกจากนีย้ังสามารถแสดงใหเห็นไดวามี
เปอรเซ็นตของการ Down Time ที่แยกตามชนิดและประเภทของปญหาไดดังนี้คือ 
 

ตารางที่ 3.11   เปอรเซ็นตการ Down Time แยกตามชนิดและประเภทปญหา 
 
ชนิดของปญหา ประเภทของปญหา ความถี่ เปอรเซ็นต Down Time % สะสม 

T Method 218 0.72 0.72 
A Man 214 0.71 1.43 

W/M Man 147 0.49 1.92 
S/M Method 132 0.44 2.35 
Q Material 93 0.31 2.66 

Others Management 71 0.23 2.89 
E/Q Machine 56 0.19 3.08 

 
 
เพื่อใหงายตอการวิเคราะหหาสาเหตุของปญหาเหลานี ้ จึงใชแผนภูมิผังกางปลา มาแสดงดังนี ้

Pareto Diagram
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รูปที่ 3.2   แผนภูมิผังกางปลา (Fishbone Graph หรือ Cause and Effect Diagram) 
               สาเหตุตาง ๆ ของปญหาการหยุดของสายการประกอบรถยนตกระบะ 

 
 
เพื่อใหการวิเคราะหหาสาเหตุของปญหามีความชัดเจนอกียิ่งขึ้น  จึงไดทําการพิจารณาดู

ลักษณะขอมูลความถี่การเกดิปญหาการหยุดของสายการประกอบ              โดยพิจารณาตามกรุปงาน
ที่รับผิดชอบที่ทําใหเกดิการหยุดของสายการประกอบ  ซ่ึงแสดงเปนแผนภูมิพาเรโตไดดังนี ้
 

Down Time 
ท่ี 3.08 % 

คน (Man) 1.2 % เคร่ืองจักร (Machine) 0.19 % 

วัสดุ (Material) 0.31 % วิธีการ (Method) 1.16 % 

คนงานประกอบไมทัน(A) 

คนงานประกอบผิดพลาด (W/M) 

เครื่องจักรขัดของ (E/Q) 

คนงานเกิดความสับสน 

คนงานไมชํานาญพอ 

การตรวจเช็คบํารงุรักษา 

ช้ินสวนเสียหาย (Q) 

คุณภาพวัสดชุิ้นสวน 

การออกแบบ 

การขันแนนช้ินสวนเสียหาย (T) 

ประแจขันแนน 

วิธีการขันแนน          คาทอรคขันแนน 

การใสช้ินสวนผิดรุน (S/M) 

ไมไดติดต้ังช้ินสวนยอยมา (S/M) 

วิธีการติดตั้งชิ้นสวนยอย 
ระบบงาน 

อ่ืน ๆ  (Management) 0.23 % 
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Pareto Diagram
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รูปที่ 3.3   แผนภูมิพาเรโตของลําดับความถี่การเกิดปญหาตามกรุปงาน 

 
 จากรูปที ่3.3  จะเห็นไดวาแตละกรุปงานมปีญหาการหยดุของสายการประกอบที่ใกลเคียงกัน
ยกเวนกรุป LA4 ที่มีมากสุด นั่นก็คือ กรุป LA4   มีความถี่   132   คร้ัง 
     กรุป LA6   มีความถี่     88   คร้ัง 
     กรุป LA5   มีความถี่     82   คร้ัง 
     กรุป TR3   มีความถี่     72   คร้ัง 
     กรุป TR2   มีความถี่     67   คร้ัง 
     กรุป SA1   มีความถี่     61   คร้ัง 
     กรุป TR5   มีความถี่     58   คร้ัง 
     กรุป LA2   มีความถี่     57   คร้ัง 
     กรุป SA2   มีความถี่     56   คร้ัง 
     กรุป LA7   มีความถี่     48   คร้ัง 
     กรุป TR7   มีความถี่     47   คร้ัง 
     กรุป TR6   มีความถี่     46   คร้ัง 
     กรุป LA1   มีความถี่     33   คร้ัง 
     กรุป TR4   มีความถี่     31   คร้ัง 
     กรุป WI     มีความถี่     29   คร้ัง 
     กรุป LA3   มีความถี่     15   คร้ัง 
     และ อ่ืน ๆ  มีความถี่       9   คร้ัง 
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 เนื่องจากแตละกรุปงานมีความถี่การหยุดของสายการประกอบที่ใกลเคียงกันอยู  และแตละ 
กรุปงานยังมหีนาที่การดูแลสเตจการประกอบหลายสเตจ  จึงจําเปนตองทําการวิเคราะหหาสาเหตุของ
ปญหาการหยดุของสายการประกอบออกตามแตละสเตจ โดยการนําขอมูลเวลามาตรฐานการประกอบ
ของแตละสเตจมาพิจารณาควบคูไปกับความถี่ของการหยุดสายการประกอบตามแตละสเตจ ซ่ึง
สามารถทําใหการวิเคราะหหาสาเหตุของการหยดุของสายการประกอบงาย และถูกตองขึ้นไดดังนี้ 
 
 -  สเตจงานทีม่ีการหยดุของสายการประกอบ (Down Time)  
 -  สเตจงานทีม่ีความเสี่ยงการ Down Time สูง 
 -  สเตจงานทีม่ีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรง 
 
3.3.1  สาเหตุของปญหาจากสเตจงานที่มีการ Down Time 
 
 จากการจดัลําดับความถี่ขอมูลการหยุดของสายการประกอบตามสเตจงานของเดือน ม.ค. ถึง 
ก.ค. 2545 (ภาคผนวก ค) พบขอมูลการเกิดการหยุดของสายการประกอบที่สเตจเหลานี้ เฉลี่ยประมาณ
เดือนละ 4 คร้ัง หรือประมาณสัปดาหละ 1 คร้ัง   ซ่ึงสเตจที่มีการ Down Time ดังกลาวมีอยู 10 สเตจ 
ดังแสดงในตารางดังตอไปนี ้
 

ตารางที่ 3.12  ลําดับความถี่การหยุดสายการประกอบสูงสุด 10 อันดับ 
 
  

ลําดับที่ กรุป-สเตจ ความถี่ (ครั้ง)
1 LA5-13 40
2 LA4-21 38
3 LA4-18 29
4 LA6-10 29
5 TR2-21 29
6 WI 29
7 LA4-17 28
8 LA2-33 26
9 LA5-15 25
10 TR3-17 24  
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หมายเหตุ  :  ปญหาของกรุป- สเตจ WI คือ การขับรถลากสงชิ้นสวนเขาตามสเตจตาง ๆ ลาชา                           
       จนทําใหสายการประกอบหยุดรอ  ปญหานี้ถึงแมวาจะมีลําดับความถี่สูง  แตเมื่อ 

                                  พิจารณาตามความสําคัญของผลกระทบแลวจะใหอยูในกลุมความเสี่ยงการ   
                                  Down Time ไมรุนแรง 
 
 เมื่อพิจารณาดรูายละเอียดของปญหาที่เกิดขึ้นในสเตจตาง ๆ  เหลานี้พบวาปญหาที่เกิดขึ้น
สวนใหญของแตละสเตจคือดังแสดงในตารางตอไปนี้ 
 

ตารางที่ 3.13  รายละเอียดปญหาที่เกิดขึ้นในสเตจงานทีม่ีการ Down Time 
 

กรุป-สเตจ รายละเอียดลักษณะของปญหา ชนิดของปญหา เวลาของสเตจ Down 
Time  (นาที-สเตจ) 

LA5-13 Bolt ยึดแทนเครื่องเกลียวเสีย ปญหาการขันแนน (T) 14.18 
LA4-21 Bolt ยึดกระบะหลังเกลียวเสีย ปญหาการขันแนน (T) 13.47 
LA4-18 ขอตอไปปเบรคลอหนาขันไมแนน ปญหาการขันแนน (T) 10.28 
LA6-10 ประกอบเหลากลางไมทัน ปญหาการประกอบ (A) 10.28 
TR2-21 กระจกหนารถแตก ปญหาดานคุณภาพชิ้นสวน (Q) 10.28 
LA4-17 Bolt ยึดหัวเกง (Cab) เกลียวเสีย ปญหาการขันแนน (T) 9.93 
LA2-33 คลั๊ชไลลมไมหมด ปญหาดานเครื่องมือเครื่องจักร (E/Q) 9.21 
LA5-15 Bolt ยึดทอไอเสียเกลียวเสีย ปญหาการขันแนน (T) 8.86 
TR3-17 ทริมโคเวอรขาล็อคแตกหัก ปญหาดานคุณภาพชิ้นสวน (Q) 8.51 

 
 
 จากตารางที่ 3.13 พอที่จะสรุปไดวาสาเหตุของปญหาจากสเตจงานทีม่ีการ Down Time นั้น 
คิดเปนเปอรเซน็ตการ Down Time เทียบกบัเปอรเซ็นตของการ Down Time ทั้งหมดไดเทากับ 28.8 %  
หรือคิดเทียบเปนเปอรเซ็นตการ Down Time ตอสเตจงานที่มีการ Down Time      ทั้ง 9 สเตจ จะได
เทากับวามกีาร Down Time สเตจละประมาณ 3.2 % นั่นเอง 
 
3.3.2  สาเหตุของปญหาจากสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูง 
 
 การวิเคราะหสาเหตุของปญหาจากสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูงนี้  พิจารณา
จากสเตจงานที่มีเวลามาตรฐานการประกอบเทากับ 2 นาที  ซ่ึงเทากับเวลามาตรฐานการประกอบ
โดยรวมทั้งหมดของสายการประกอบหรอืเวลา Track Time (2 นาที)  โดยนํามาพิจารณาควบคูไปกับ
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ลําดับความถี่การหยุดสายการประกอบ (ภาคผนวก ค) ในลําดับที่ตอจากสเตจงานทีม่ีการ Down Time  
โดยลักษณะรายละเอียดสวนใหญของปญหาที่เกิดขึน้ในสเตจนั้นก็คือดังแสดงในตารางตอไปนี้ 
 

ตารางที่ 3.14  รายละเอียดปญหาจากสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูง 
 

กรุป-สเตจ รายละเอียดลักษณะของปญหา ชนิดของปญหา 
TR6-5 ผากรุหลังคาหักจากการประกอบ ปญหาการประกอบ (A) 
TR7-2 ผากันความรอนใสผิดรุน ปญหาการประกอบชิ้นสวนผิดพลาด (W/M)  
TR6-3 ไปปคลัทชไมขันแนน ปญหาการขันแนน (T) 

SA2-SF8 น้ํามันคานหนานอย ปญหาเครื่องมือเครื่องจักร (E/Q) 

LA6-8 พนักงานวางเฟรมเอียง ปญหาการประกอบ (A) 

TR5-8 พนักงานไมไดรูด Bar Code แอรแบ็ก ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 

LA4-19 ยางรองกระบะ ไมไดใสมา ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 

TR4-11 ไปปแอรไมไดขันแนน ปญหาการขันแนน (T) 

TR3-16 ติดตั้งฟาเซียไมทัน ปญหาการประกอบ (A) 

SA1-9 ประกอบเครื่องไมทัน ปญหาการประกอบ (A) 
LA5-14 วางเครื่องยนตไมทัน ปญหาการประกอบ (A) 
TR7-0 วาง CAB ไมตรงตําแหนง ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 

SA1-3 น้ํามันเกยีรเตมิมานอย ปญหาเครื่องมือเครื่องจักร (E/Q) 
TR3-18 พนักงานกดไฟหนาไมเขาล็อค ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 
TR7-1 สายออนคลัทชไมขันแนนมา ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 

LA2-31 ตั้งสายเบรคมือไมทัน ปญหาการประกอบ (A) 
TR5-9 ไปปเบรค ABS ไมไดขันแนนมา ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 
TR5-10 โรเลอรใสผิดรุน ปญหาการใสช้ินสวนผิดพลาด (S/M) 
TR5-6 วาง CAB เอียง ปญหาการประกอบ (A) 

LA1-35 เติมน้ํายาหมอน้ําไมทัน ปญหาการประกอบ (A) 
SA1-4 ติดตั้งยางแทนเครื่องผิดดาน ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 

SA2-SF5 ลูกยางปกนกตวัลางแตก ปญหาดานคุณภาพชิ้นสวน (Q) 
SA1-8 ไปปน้ํามันใสผิดรุน ปญหาการใสช้ินสวนผิดพลาด (S/M) 

SA2-SR4 ใสสายเบรคมือผิดรุน ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 
LA7-0 พนักงานล็อคเฟรมผิดตําแหนง ปญหาการประกอบ (A) 
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ตารางที่ 3.14  รายละเอียดปญหาจากสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูง (ตอ) 
 

กรุป-สเตจ รายละเอียดลักษณะของปญหา ชนิดของปญหา 
TR2-24 กระบะไมไดใสไกดมา ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 
LA1-39 ทอดูดควันถอดไมออก ปญหาการประกอบ (A) 
TR4-12 นัตยึด BRACKET VACUUM ไมขันแนนมา ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 
TR4-13 ที่บังแดดใสผิดรุน ปญหาการใสช้ินสวนผิดพลาด (S/M) 
SA1-7 แทนเกยีรใสผิดรุน ปญหาการใสช้ินสวนผิดพลาด (S/M) 

SA2-SF2 โรเตอรใสผิดรุน ปญหาการใสช้ินสวนผิดพลาด (S/M) 
LA7-1 พนักงานยกเฟรมผิดตําแหนง ปญหาการประกอบ (A) 
TR2-20 ซิมิไดนกระจกหนาเปนฟองอากาศ ปญหาการประกอบ (A) 
TR3-14 GROMMET ประตูไมไดใสมา ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 

SA2-SR6 คานหลังวัดคาซิมไมได ปญหาการประกอบ (A) 
LA1-36 โรเลอรทอดูดควันไมวิ่งตามไลน ปญหาเครื่องมือเครื่องจักร (E/Q) 

LA2-29 Bolt ยึด Safety Belt ขันไมเขา ปญหาการขันแนน (T) 

LA3-25 ยางโอเวอรเฟนเดอรไมสนทิ ปญหาการประกอบ (A) 
SA2-SF7 ใสแผนกันฝุนผิดรุน ปญหาการใสช้ินสวนผิดพลาด (S/M) 
SA2-SR3 ประกอบเพลาขางไมเขา ปญหาการประกอบ (A) 

 
 
 จากตารางที่ 3.14  พอที่จะสรุปไดวาสาเหตุของปญหา   จากสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ 
Down Time สูงนั้น   คิดเปนเปอรเซ็นตการ Down Time เทียบกับเปอรเซ็นตของการ Down Time    
ทั้งหมดตาม ภาคผนวก ค ไดเทากับ 40.9% ซ่ึงใน 40.9% นี้ ถาคิดเทียบเปอรเซ็นตการ Down Time 
ตอสเตจของกลุมนี้แลว  จะเทากับวาเปอรเซ็นตการ Down Time ตอสเตจของกลุมนี้   เทากับสเตจละ
ประมาณ 1% นั่นเอง     แตเนื่องจากลักษณะรายละเอียดสาเหตุของปญหามีมากมายแตกตางกนัไป  
รวมทั้งมีขอจํากัดในดานระยะเวลาการปรับปรุงแกไขปญหา จึงไดจัดกลุมของการแกไขปญหาออกไป
ตามลักษณะประเภทของชนดิปญหาดังแสดงในตารางตอไปนี้  
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ตารางที่ 3.15  ลักษณะปญหาของกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูง 
 

ชนิดของปญหาในกลุม % Down Time ในกลุม เวลาสเตจ Down Time (นาที-สเตจ) 
ปญหาชนิดการประกอบไมทันเวลา (A) 37.4 48.22 
ปญหาชนิดการประกอบผิดพลาด (W/M) 30 38.68 
ปญหาชนิดการจัดใสช้ินสวนผิดพลาด (S/M) 15.8 19.47 
ปญหาชนิดอื่น ๆ รวมกัน (T, E/Q, Q) 17.5 22.56 

 
 
3.3.3  สาเหตุของปญหาจากสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรง 
 
 การวิเคราะหสาเหตุของปญหาจากสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรงนี ้ 
หมายถึง สเตจงานที่เหลือจากสาเหตุทั้ง 2 สาเหตุ ขางตน  โดยพิจารณารวมกับลําดับความถี่การหยุด
ของสายการประกอบดวย (ภาคผนวก ค) ซ่ึงลักษณะรายละเอียดของปญหาสวนใหญที่เกิดในสเตจ
งานเหลานี้ไดแสดงดังในตารางตอไปนี้ 
 

ตารางที่ 3.16  รายละเอียดปญหาจากสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรง 
 

กรุป-สเตจ รายละเอียดลักษณะของปญหา ชนิดของปญหา 
WI รถลากสงชิ้นสวนเขาตามสเตจงานมาลาชา อ่ืน ๆ (Management) 

LA6-9 ตอกเบอรเฟรมไมทัน ปญหาการประกอบ (A) 
LA2-32 แหวนทองแดงปมคลัทชไมไดใสมา ปญหาการใสช้ินสวนผิดพลาด (S/M) 
LA7-3 สลักปกนกเกลียวเสีย ปญหาการขันแนน (T) 

TR2-22 Bolt ยึด Cab ไมไดใสมา ปญหาการใสช้ินสวนผิดพลาด (S/M) 
LA4-20 วางกระบะไมทัน ปญหาการประกอบ (A) 
LA7-2 Bolt กระปุกพวงมาลัยเกลียวเสีย ปญหาการขันแนน (T) 

LA6-11 แผนซิมปกนกใสกลับดาน ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 
TR3-19 รีเรยใสกลับดาน ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 
TR5-7 ฟองน้ํารองกลอนประตูหลุด ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 

LA1-34 ประกอบทอยางเติมน้ํามันยาก ปญหาการประกอบ (A) 
SA2-SR5 น้ํามันเฟองทายเติมมานอย ปญหาดานเครือ่งมือเครื่องจักร (E/Q) 
LA4-22 Bolt ยึดกระบะไมตรงรูเฟรม ปญหาการประกอบ (A) 
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ตารางที่ 3.16 รายละเอียดปญหาจากสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรง (ตอ) 
 

กรุป-สเตจ รายละเอียดลักษณะของปญหา ชนิดของปญหา 
LA6-7 ปกนกบนใสสลับดาน ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 
TR6-4 Bracket กระจกมองขางใสผิดรุน ปญหาการใสช้ินสวนผิดพลาด (S/M) 
LA7-4 สลักปกนกใสสลับดาน ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 
SA1-1 คันเกียรออโตไมไดประกอบมา ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 
SA1-2 ปล๊ักสายไฟขางเกียรไมเสยีบมา ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 

LA6-12 ไปปน้ํามันใสผิดรุน ปญหาการใสช้ินสวนผิดพลาด (S/M) 
SA1-5 ประกอบบาลูกปนคลัทชหลุด ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 

SA2-SF4 ลูกยางปกนกตวับนแตก ปญหาการประกอบ (A) 
LA3-23 ใสที่พักเทาไมทัน ปญหาการประกอบ (A) 
LA3-26 สายไฟหองเครื่องใสผิดรุน ปญหาการใสช้ินสวนผิดพลาด (S/M) 
SA1-0 Bolt รอบเกียรใสผิดวิธี ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 

 
 
 จากตารางที่ 3.16 สามารถสรุปไดวา     สาเหตุของปญหาจากสเตจงานที่มีการ Down Time 
ไมรุนแรงนี้  คิดเปนเปอรเซน็ตการ Down Time เทียบกบัเปอรเซ็นตของการ Down Time ทั้งหมด  
ตามภาคผนวก ค ไดเทากับ 30.3%  ซ่ึงใน 30.3% นี้ ถาคิดเทียบเปอรเซ็นตการ Down Time ตอสเต
จงานในกลุมนี้แลว จะเทากับวาเปอรเซน็ตของการ Down Time ตอสเตจของกลุมนี้เทากับ สเตจละ
ประมาณ 0.65% 
    
 เนื่องจากลักษณะรายละเอียดสาเหตุของปญหามีมากมายแตกตางกันออกไป รวมทั้ง
เปอรเซ็นตการ Down Time ตอสเตจของกลุมนี้มีคาคอนขางต่ําอยู  และนอกจากนีย้ังมีขอจํากัดในดาน
ระยะเวลาการปรับปรุงแกไขปญหา จึงไดจัดกลุมของการแกไขออกไปในเชิงของการปองกันการเกิด
ปญหา  โดยแบงออกไปตามลักษณะของชนิดปญหาดังแสดงในตารางตอไปนี ้
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ตารางที่ 3.17  ลักษณะปญหาของกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรง 
 

ชนิดของปญหาในกลุม % Down Time ในกลุม เวลาสเตจ Down Time (นาที-สเตจ) 
ปญหาชนิดการประกอบผิดพลาด (W/M) 37.6 35.81 
ปญหาชนิดการประกอบงานไมทันเวลา (A)  25 23.81 
ปญหาชนิดการจัดใสช้ินสวนผิดพลาด (S/M) 20.8 19.81 
ปญหาชนิดอื่น ๆ รวมกัน (T, E/Q, Q) 16.6 15.81 
 
 
3.4  กระบวนการแกไขปรับปรงุ 

 
ในขั้นตอนของกระบวนการแกไขปรับปรงุปญหาการหยุดของสายการประกอบนี้ จะ 

พิจารณากระบวนการแกไขปรับปรุง  โดยแยกตามแตละกลุมของสาเหตุของปญหาที่ไดแบงกลุม     
ไวแลว ตามหวัขอ 3.3 นั่นกค็ือ 
  

 -  กลุมสเตจงานที่มีการ Down Time 
  -  กลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูง  
  -  กลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรง 
 
3.4.1  การแกไขปรับปรุงกลุมงานที่มีการ Down Time  
 
 สําหรับการแกไขปรับปรุงกลุมงานที่มีการ Down Time นี้  หลังจากที่ไดมีการประชุมชี้แจง
ปญหารวมกันกับวิศวกรในสวนตาง ๆ ที่เกี่ยวของเพือ่รับทราบถึงปญหาที่เกิดขึน้แลว  ไดมกีารใช
เทคนิค WHY-WHY Analysis มาวิเคราะหปจจัยที่เปนตนเหตุใหเกดิปรากฎการณของปญหาเหลานี้  
หลังจากทราบถึงตนเหตุที่แทจริงของปญหาแลว  คอยจัดทําเอกสารขอกําหนดทางเทคนิคมานําเสนอ
วิธีการแกไขปญหานั้น ๆ ตอไป  และมีการติดตามผลการดําเนินงานในภายหลัง       ซ่ึงกระบวนการ
ติดตามผลนี้ จะวดัไดจากขอมูลของการหยุดของสายการประกอบในชวงระยะหลังการแกไขปรับปรุง
ปญหาแลว 
 
 
 
 



 72

3.4.2  การแกไขปรับปรุงกลุมงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูง 
 
 สําหรับการแกไขปรับปรุงปญหาในกลุมงานนี้    ก็มีกระบวนวิธีการดําเนินการแกไขปญหา
ในลักษณะเชนเดียวกับกลุมงานที่มีการ Down Time แตมีการมุงเนนไปในสวนของการปรับปรุงชนิด
ของปญหาการประกอบงานไมทันเวลา   การประกอบงานผิดพลาด  และการจดัใสช้ินสวนผิดพลาด 
ซ่ึงเปนปญหาดานคนงานประกอบ และลักษณะการจดัการดานวิธีการหรือส่ิงแวดลอมรอบ ๆ สเต
จการประกอบโดยกระบวนวธีิการปรับปรุง คือ ใชเทคนิค WHY-WYE Analysis มาวิเคราะหหาปจจยั
ตนเหตุของปญหา  แลวใชเทคนิคการปองกันความผิดพลาดของพนกังาน (POKA YOKE)     เขามา
จัดการ  รวมทัง้มีการปรับปรุงสภาพแวดลอมในการทํางานใหมในบางสวน (KAIZEN) 
 
3.4.3  การแกไขปรับปรุงกลุมสเตจงานที่มคีวามเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรง 
 
 สําหรับการแกไขปรับปรุงปญหาในกลุมงานนี้  จะมีกระบวนวิธีการดําเนินการแกไขปญหา
ในลักษณะเชนเดียวกับกลุมงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูง        แตจะมีการมุงเนนไปในเชิง
การฝกอบรม และการปองกนัการเกดิปญหาเปนสวนใหญ  นอกจากนี้ก็มีการใชเทคนิค WHY-WHY 
Analysis เทคนิคการปองกนัความผิดพลาดของพนักงานเขามาจัดการในบางสวนหรือในบางสเตจงาน
ของกลุมงานนีด้วย 
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บทที่  4 
กระบวนวิธกีารดําเนินการปรับปรุง 

 
 ในสวนของกระบวนการแกไขปญหาในบทที่ 4 นี้   เปนการนําเอาตวัอยางสวนหนึ่งของงาน
ที่ไดมีการวเคราะหหาสาเหตุของปญหา  และกระบวนการแกไขปรับปรุงปญหา ตามบทที่ 3 ไวแลว
มาทําการแกไขปญหา  ซ่ึงการนําเอาตัวอยางของงานทีม่ีปญหาเหลานี้มาทําการแกไขนั้น  เนื่องจาก
เห็นวาเปนลักษณะปญหาทีสํ่าคัญ  และเกิดปญหาขึน้ในสายการประกอบบอยครั้ง  นอกจากนี้ยัง
สามารถนําเอาเทคนิคการแกไขปญหาเหลานี้  ไปใชกับปญหางานในลกัษณะอื่น ๆ หรือในสเตจอืน่ ๆ 
ที่มีปญหาใกลเคียงกันได 
 
 โดยกระบวนการแกไขปญหามีการแบงแยกการแกไขปญหาออกไปตามกลุมงานที่ได
วิเคราะหสาเหตุของปญหาไวแลวดังนี้ คือ 
  

-  การแกไขปญหากลุมงานที่มีการ Down Time 
 -  การแกไขปญหากลุมงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูง 
 -  การแกไขปญหากลุมงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรง 
 
4.1 การแกไขปญหากลุมงานทีมี่การ Down Time 

 
การแกไขปญหางานในกลุมนี้เปนการเขาไปแกไขงานทีเ่กิดปญหาขึ้นโดยตรงกับสเตจงานที ่

มีการ Down Time ซ่ึงไดแก  
 
 4.1.1  การแกไขปญหากรุปงาน LA5 สเตจ 13 
 สภาพของปญหา  :  โบลทยึดแทนเครื่องเกลียวเสยีในระหวางประกอบ 
 
4.1.1.1   ศึกษาขอมูลทั่วไปและลักษณะของงาน   
 
 ชุดเครื่องยนตที่ประกอบเสร็จเรียบรอยแลวจากสายการประกอบยอย จะถูกยกลงมาประกอบ
กับตัวเฟรม โดยพนกังานคนที่ 1 คอย ๆ กดสวิทชลูกรอกมอเตอรสลิง หยอนเครื่องลงมา และมี
พนักงานคนที ่ 2 คอยประคองใหเครื่องวางลงบนตําแหนง Bracket ตัวรองแทนเครื่อง เมื่อวางเสร็จ
แลว  พนกังานทั้ง 2 คน ก็จะทําการหยิบ Bolt มาขันแนนยึดแทนเครื่องคนละขาง (ดูรูปที่ 4.1)  
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รูปที่ 4.1  ลักษณะของการใชโบลทยึดแทนเครื่อง 
 
4.1.1.2   สภาพปญหากอนการปรับปรุง 
 
 หลังจากทีว่างเครื่องเสร็จแลวพนกังานแตละคนจะหยิบ Bolt Flange ขนาด M10 มาขันเขาที่ 
Bracket ตัวรองแทนเครื่องขางละ 2 ตัว ดวยการใชประแจลมเขาไปกอนในขัน้แรกดวยคาทอรคของ
ประแจลมอยูที่ 5 kgf.m หลังจากนั้นคอยใชประแจทอรคขันแนนอกีครั้งดวยคาทอรค 5.3 kgg.m  ซ่ึง
ในระหวางการขันแนนดวยประแจทอรคก็จะพบปญหา Bolt ยึดแทนเครื่องเกลียวเสยี     หรือบางครั้ง
ก็พบวา Bolt ขาดเสียรูป 
 
4.1.1.3   ศึกษาวิเคราะหปจจยัที่เปนตนเหตขุองปญหา 
 

จากลักษณะปญหากอนการปรับปรุงดังที่กลาวมาขางตน  ไดมีการใชตารางการวิเคราะห 
Why-Why Analysis (ภาคผนวก ง) มาเปนเครื่องมือชวยในการวิเคราะหหาตนเหตทุี่แทจริงของปญหา
ซ่ึงการใชเทคนิค Why – Why Analysis มาวิเคราะหหาปจจยัที่เปนตนเหตุของปญหา มีกระบวนการ
วิเคราะหไดดังนี้  
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ปรากฏการณ     ทําไม 1      ทําไม 2      ทําไม 3  ทําไม 4  
 
 
 
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
    ทําไม 5 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

มีสีหุมอยูชิ้นสวน 

มีสนิมหุมอยูชิ้นสวน 

โบลทปนเกลียวกับ 
รองเกลียว 

มีสิ่งสกปรกเปอนอยูชิ้นสวน 

มีน้ํามันเปอนอยูชิน้สวน 

โบลทยึดติดกับชิ้นสวน 
มีแรงตานทาน

ระหวางโบลทกับ
ชิ้นสวนมากไป 

แรงขันที่ประแจ
มากเกินไป 

ตั้งคาแรงขันที่ประแจ
มากเกินไป 

แรงขันที่
โบล
ทมาก
เกินไป 

แรงขันที่
กระทําตอ
เกลียวโบล
ทมากกวา

ความแข็งแรง
ของเกลียว

เกลียวโบล
ทขาดเสียรูป พนักงานขันแรงเกินไป 

ประแจมีคาแรงขัน
คลาดเคลื่อนจากทีต่ั้งไว 

ความ
แข็งแรง
ของโบล
ทนอย
เกินไป ผูผลิตโบลทผลิตโบลท

ผิดสเปค (ไมไดสเปค) 

DESIGN กําหนดคา
ความแข็งแรงของ
โบลทนอยไป 

วัสดุของโบลทมีความ
แข็งแรงนอยไป 

ตอA 

ตอB 

ตอC 

ตอD 

A 
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หมายเหตุ  :  กรอบสี่เหล่ียมเขม คือ ปจจัยที่เปนตนตอของปญหา 
 
4.1.1.4  กําหนดวิธีการแกไขปญหา 
 
 เนื่องจากวาคาการขันแนนทอรคที่ทาง Design กําหนดไว  คือ 5.3 ± 0.8 kgf.m   นั้นเปนคา
การขันแนนภายใตลักษณะสภาพของการขันแหง  แตเมื่อมีคราบน้ํามันติดอยูที่รูเกลียวของ Bracket 
ตัวรองแทนเครื่องแลวจะทําใหสภาพของการขันแนนกลายเปนลักษณะสภาพการขันเปยกน้ํามนัทันที 
ซ่ึงเมื่อคิดเปนคาของแรงขันแลวจะไดวา 
 
 จากสูตร  T  =   F.d.k/100 
 เมื่อ  T  =  คาการขันแนนทอรค  [Nm(kgf.m)] 

  F  =  แรงขันตามแนวแกน   [N(kgf)] 
  d  =  ขนาดเสนผาศูนยกลางของ  Bolt (mm) 
  k  =  คาสัมประสิทธิ์ความเสียดทาน 
  
 

รูเกลียวที่ชิ้นสวนมสีิ่ง
สกปรกติดอยู 

โบลทเอียงงอ 

โบลทมีน้ํามันและสิ่งสกปรก
ติดอยู 

DESIGN กําหนดคาแรงขัน
มากเกินไป 

พนักงานขันแนนไมถูกวิธี D 

C 

B 
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ตารางที่ 4.1  คาสัมประสิทธิ์ความเสียดทานของการขันแนนชิ้นสวนโลหะเหล็ก 
 

คาสัมประสิทธิ์ความเสียดทาน ขนาด Bolt Lubricant 
Bolt ปกต ิ Bolt Flange Bolt เคลือบ Black Oxide 

Dry 0.317 ± 0.115 
Oil 0.165 ± 0.070 M8 – M12 

Wax 0.165 ± 0.048 
Dry 0.31 ± 0.068 
Oil 0.137 ± 0.063 M14 - M20 

Wax 0.137 ± 0.019 

Bolt ปกติ x 1.15 Bolt ปกติ x (0.95 - 1.0) 

 
ที่มา  :  ISUZU Design Manual , 2542 

 
เพราะฉะนั้นเมื่อแทนคาในสูตรขางตนจะไดแรงขันแนนตามแนวแกนของสภาพการขันแหง

ออกมาเทากับ 
F  =  (T x 1000) / (d.k)  =  (5.3 x 1000) / (10 x 0.317)  =  1,672  kgf. 
และไดแรงการขันแนนตามแนวแกนของสภาพการขันเปยกน้ํามนั  เทากับ 
F  =  (T x 1000) / (d.k)  =  (5.3 x 1000) / (10 x 0.165)  =  3,212  kgf. 
 
ดังนั้น  คาแรงของการขันแนนที่ไดรับออกมาใหมจึงมีคามากกวาคาที่ Design กําหนดไวถึง  

2 เทา  จึงทําใหการขันแนน Bolt ยึดแทนเครื่องเกลียวขาด และเสียรูปนั่นเอง  
 
หลังจากที่มีการพิสูจนทราบถึงตนเหตุของปญหาแลวไดมีการออกเอกสาร Request ใหมีการ

ดําเนินการแกไขปรับปรุง (ภาคผนวก จ) ในดานการรกัษา และทําความสะอาดรูเกลียวของ Bracket 
ตัวรองแทนเครื่องในขั้นตอนการประกอบเครื่องยนตทีส่ายการประกอบยอย กอนที่จะถูกสงเขามา
ประกอบกับตวัเฟรมที่สายการประกอบหลัก 
 
 
 

4.1.2  การแกไขปญหากรุปงาน LA4 สเตจ 21 
 สภาพของปญหา  :  โบลทยึดกระบะหลังเกลียวเสยีในระหวางประกอบ 
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4.1.2.1   ศึกษาขอมูลทั่วไปและลักษณะของงาน   
 

   
 

รูปที่ 4.2  ลักษณะการประกอบกระบะหลัง 
 
 จากรูปที่ 4.2  เปนการแสดงลักษณะการประกอบกระบะหลัง โดยการยึดดวย Bolt M12 
จํานวน 6 ตัว แบงเปน ดานขางซาย 3 ตัว และดานขางขวาอีก 3 ตัว (ใชพนักงานประกอบดานละ        
1 คน)  กระบะจะคอย ๆ ถูกโหลดลงมาจากดานบนชัน้ที่ 2 ของโรงงาน  ในระหวางที่กระบะคอย ๆ 
ถูกโหลดลงมาจากดานบนชัน้ ที่ 2 ของโรงงาน  พนักงานคนที่ 1 จะทาํการประกอบจิ๊กชวยยดึกระบะ  
สวนพนกังานคนที่ 2 จะทําการประคองกระบะหลังไมใหแกวงไหวมาก 
 
4.1.2.2   สภาพปญหากอนการปรับปรุง 
 
 ในระหวางทีก่ระบะคอย ๆ ถูกโหลดลงมาจากดานบนชัน้ที่ 2 ของโรงงาน พนกังานคนที่ 1 
จะทําการประกอบจิ๊กชวยยึดกระบะ     สวนพนกังานคนที่ 2 จะทําการประคองกระบะหลังไมให
แกวงไหวมาก   เมื่อกระบะโหลดลงมาถึงจิ๊กชวยยดึกระบะเสร็จแลว พนักงานทั้ง 2 คน ก็จะชวยกัน
ขันแนน Bolt M12 ทั้ง 6 ตัว ดวยคาแรงการขันแนนตามที่ ฝาย Deisgn กําหนดคือ 5.5 ± 1.5 kgf.m 
หลังจากนัน้กจ็ะพบปญหา คือ Bolt M12 ที่ใชยึด ( ไมไดเกดิทุก ๆ ตัว และทกุ ๆ คร้ังพรอมกัน)  จะ
เกิดการขันตดิแนนขึ้นและเมื่อขันยึดตอไป Bolt ก็จะเสียรูปและ หรือขาดในที่สุด 
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4.1.2.3   ศึกษาวิเคราะหปจจยัที่เปนตนเหตขุองปญหา 
 

จากลักษณะปญหากอนการปรับปรุงดังที่กลาวมาขางตน  ไดมีการใชตารางการวิเคราะห 
Why-Why Analysis มาเปนเครื่องมือชวยในการวิเคราะหหาตนเหตทุี่แทจริงของปญหา ซ่ึงการใช
เทคนิค Why – Why Analysis มาวิเคราะหหาปจจัยที่เปนตนเหตุของปญหา มีกระบวนการวิเคราะห
ไดดังนี ้  
 
ปรากฏการณ     ทําไม 1      ทําไม 2      ทําไม 3  ทําไม 4  
 
 
 
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

โบลทปนเกลียวกับ 
รองเกลียว 

โบลทยึดติดกับชิ้นสวน 
มีแรงตานทาน

ระหวางโบลทกับ
ชิ้นสวนมากไป 

แรงขันที่ประแจ
มากเกินไป 

ตั้งคาแรงขันที่ประแจ
มากเกินไป 

แรงขันที่
โบล
ทมาก
เกินไป 

แรงขันที่
กระทําตอ
เกลียวโบล
ทมากกวา

ความแข็งแรง
ของเกลียว

เกลียวโบล
ทขาดเสียรูป พนักงานขันแรงเกินไป 

ประแจมีคาแรงขัน
คลาดเคลื่อนจากทีต่ั้งไว 

ความ
แข็งแรง
ของโบล
ทนอย
เกินไป ผูผลิตโบลทผลิตโบลท

ผิดสเปค (ไมไดสเปค) 

DESIGN กําหนดคา
ความแข็งแรงของ
โบลทนอยไป 

วัสดุของโบลทมีความ
แข็งแรงนอยไป 

ตอA 

ตอB 

ตอC 

ตอD 
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    ทําไม 5 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
หมายเหตุ  :  กรอบสี่เหล่ียมเขม คือ ปจจัยที่เปนตนตอของปญหา 
 
4.1.2.4  กําหนดวิธีการแกไขปญหา 
 

เนื่องจากวาคาทอรคที่ทาง Design กําหนดไว คือ 5.5 ± 1.5 kgf.m นั้น   เปนคาการขันแนน
ภายใตลักษณะสภาพของการขันแหง        แตเมื่อมีสีหุมอยูที่รูเกลียวของ NUT บนตัวกระบะหลังแลว

มีสีหุมอยูชิ้นสวน 

มีสนิมหุมอยูชิ้นสวน 

มีสิ่งสกปรกเปอนอยูชิ้นสวน 

มีน้ํามันเปอนอยูชิน้สวน 

รูเกลียวที่ชิ้นสวนมสีิ่ง
สกปรกติดอยู 

โบลทเอียงงอ 

โบลทมีน้ํามันและสิ่งสกปรก
ติดอยู 

DESIGN กําหนดคาแรงขัน
มากเกินไป 

พนักงานขันแนนไมถูกวิธี 

A 

D 

C 

B 
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ก็จะทําใหสภาพของการขันแนนกลายเปนสภาพเหมือบกับมี Wax เคลือบติดอยูนั่นเอง     ดังนั้นเมื่อ
คิดคาของแรงขันแนนทีไ่ดออกมาใหม  ตามวิธีเดียวกนักับหวัขอ 4.1.1.4 แลวจะไดคาแรงขันแนน
มากกวาคาที ่Design กําหนดไวถึง 2 เทา  เชนเดยีวกัน  จึงสงผลทําให Bolt ยึดกระบะหลังขาดเสยีรูป
ไดในที่สุด 
 
 หลังจากที่มีการพิสูจนทราบถึงตนเหตุของปญหาแลว  ไดมีการออกเอกสาร Request ผลักดัน
ใหมีการดําเนนิการแกไขปรับปรุงปญหาในสวนดังกลาว โดยการใชกระดาษเทปอุดปดทับที่รูของ 
NUT บนกระบะหลังทุกตวักอนที่จะมีการชุบเคลือบกันสนิม และทําสีกระบะหลัง และกอนทีจ่ะมีการ
สงกระบะหลังเขามาประกอบที่สายการประกอบหลัก จะตองทําการดึงกระดาษเทปที่อุดปดไวออก
กอนทุกครั้ง 
 
 

4.1.3  การแกไขปญหากรุปงาน LA4 สเตจ 18 
 สภาพของปญหา  :  ขอตอไปปเบรคลอหนาขันไมแนน 
 
4.1.3.1   ศึกษาขอมูลทั่วไปและลักษณะของงาน   
 

 
 
 

รูปที่ 4.3  ลักษณะโครงสรางไปปเบรคลอหนาที่ทําการประกอบ 
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 จากรูปที่ 4.3  ชุดไปปเบรคลอหนาจะถูกประกอบติดกบัตัวถังรถยนต (Cab) ไวแลวจากสาย
การประกอบ  Trim บนชั้น 2 ของโรงงาน  ซ่ึงหลังจากมีการครอบตัวถังลงบนเฟรมของรถพนักงานจะ
เขามาทําการขันแนนขอตอไปปเบรคดังกลาวเขากับขอตอไปปเบรคอีกขางที่ติดอยูบนชุดของลอหนา  
โดยเครื่องมือที่ใชขัน คือ ประแจทอรคปากตาย 
 
4.1.3.2   สภาพปญหากอนการปรับปรุง 
 
 ในระหวางที่พนักงานกําลังทําการขันแนนขอตอไปปเบรคโดยการใชประแจทอรคปากตาย
ขันนั้น  ชองวางหรือพื้นที่ในการขันแนนมีบริเวณคอนขางจํากัด  เนื่องจากมีช้ินสวนของรถยนต     
ชิ้นอื่น ๆ เชน เครื่องยนตประกอบติดตั้งอยูดวย  ทําใหมีพื้นที่ในการใชมือขันแนนเปนไปไดคอนขาง
ลําบาก และยากตอการมองดหูนาสัมผัสของขอตอไปปเบรคที่จะขันแนน  ดวยคาแรงของการขันแนน
เทากับ 2 kgf.m 
 
4.1.3.3   ศึกษาวิเคราะหปจจยัที่เปนตนเหตขุองปญหา 
 

จากลักษณะปญหากอนการปรับปรุงดังที่กลาวมาขางตน  ไดมีการใชตารางการวิเคราะห 
Why-Why Analysis มาเปนเครื่องมือชวยในการวิเคราะหหาตนเหตทุี่แทจริงของปญหา ซ่ึงการใช
เทคนิค Why – Why Analysis มาวิเคราะหหาปจจัยที่เปนตนเหตุของปญหา มีกระบวนการวิเคราะห
ไดดังนี ้  
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ปรากฏการณ ทําไม 1          ทําไม 2         ทําไม 3          ทําไม 4       ทําไม 5 
 
 
 
           
           
           
           
           
           
           
           
           
           
           
           
           
           
           
           
           
           
           
           
           
           
            
หมายเหตุ  :  กรอบสี่เหล่ียมเขม คือ ปจจัยที่เปนตนตอของปญหา 
 
 
 
 

ขอ
ตอไป
ป

เบรค
ร่ัวไม

แรงขัน
แนนมีนอย
แลวเกิด
ชองวาง
ระหวาง

หนาแปลน
ขอตอ 

มีชองวาง
ระหวาง
แปลนขอ

ตอ 

แรงขัน
แนนขอตอ
มีนอยไป 

ความดัน
ภายใน

ระบบเบรก
เพิ่มขึ้น 

ไมสามารถ
กันร่ัวได 

แรงหมุน
ประแจนอย

ไป 

ตั้งคาแรง
ขันที่ประแจ
ไวนอยไป 

ประแจมี
คาแรงขันที่
คลาดเคลื่อ
นจากที่ตั้ง

ไว 

หนาแปลนขอตอสึก 

หนาแปลนขอตอมีสิ่ง
ปนเปอนติดอยู 

โบลทยึดสึกหรอชํารุด 

DESIGN กําหนด
คาแรงขันเอาไวนอย

เกินไป 

ผิวสัมผัสของ
ประแจหมุนขอตอ 

มีนอย 

การขันแนนแรงไม
เพียงพอ 

หัวขอตอสึก
ชํารุด 

พนักงานขัน
แนนไมถูกวิธี 

ตําแหนงการ
ขันลําบากทํา
ใหขันประแจ
ไดไมเต็ม
หัวขอตอ 
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4.1.3.4  กําหนดวิธีการแกไขปญหา 
 
 จากลักษณะตนตอของสาเหตุที่ทําการวิเคราะห  ทําใหรับทราบวา ปญหาในสวนนี ้  เกิดจาก
ตําแหนงของการขันแนนที่ลําบากทําใหประแจขนัไดไมเต็มหัวขอตอ    ดังนั้น เมื่อไมสามารถแกไข
ในดานขอจํากดัอื่น ๆ ได  เชน เปล่ียนแปลงตําแหนงของชิ้นสวนอื่น ๆ หรือการเปลี่ยนแปลงรูปราง
ของตัวไปปเบรคเอง  เนื่องจากมีขอจํากดัในดานตนทุนที่เพิ่มขึ้นจากการเปลี่ยนแปลงนั้นแลว  ส่ิงที่
จะตองทําการแกไขในสวนนี้ได ก็คือ ทาํการฝกอบรมพนักงานใหมคีวามชํานาญในดานการขันแนน  
และการรูจักตรวจสอบสภาพงานที่อยูในสภาพของการประกอบที่ไมดี หรือไมสมบูรณ  ทั้งสภาพ
กอนการประกอบ  ตามรูปที่ 4.4 และสภาพหลังจากการประกอบ  ตามรปูที่ 4.5 ดวย 
 
 

 
 

รูปที่ 4.4  ลักษณะสภาพงานที่ไมถูกตอง  กอนทําการขนัแนน 
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รูปที่ 4.5  ลักษณะสภาพงานที่ไมถูกตอง  หลังจากทําการขันแนน 
 
 

4.1.4  การแกไขปญหากรุปงาน LA6 สเตจ 10 
 สภาพของปญหา  :  ประกอบเพลากลางไมทันเวลา 
 
4.1.4.1   ศึกษาขอมูลทั่วไปและลักษณะของงาน   
 

 
 

รูปที่ 4.6  ลักษณะของการประกอบเพลากลางรถยนต 
 
 เพลากลางรถยนตเปนชิ้นสวนที่ทําหนาที่สงถายกําลังจากชุดเครื่องยนต และชุดเกียรสงไปยัง
ชุดเพลาขับหลัง (Rear Axle) เพราะฉะนั้นในการประกอบเพลากลางรถยนตจึงมีการประกอบเชื่อมตอ
กับชิ้นสวนอืน่ ๆ ถึง 3 จุดดวยกัน คือ 1. ตอกับชุดเกยีร  2. ตอยึดกับเฟรมของรถยนต และ 3. ตอยึดกับ
เพลาขับหลัง (ดังรูปที่ 4.6 ) ดังนั้น ช้ินสวนเพลากลางรถยนต จึงตองมีความแข็งแรง และมีน้ําหนัก
มากพอสมควร 
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4.1.4.2  สภาพปญหากอนการปรับปรุง 
 
 ในสวนของการประกอบเพลาของกรุป LA6 สเตจที่ 10 นี้  มีเวลามาตรฐานการประกอบตาม
บทที่ 3 อยูที่เวลา 1.94 นาที  โดยมีขั้นตอนการประกอบ  ดังนี้ คือ พนักงานเดินไปหยิบ และยกเอา
เพลากลางจากขางสายการประกอบเขามาวางพาดไวที่เฟรมของรถยนตกอน      หลังจากนั้นคอยไป
ขันแนนเพลากลางเขากับชดุเพลาขับหลัง  ในระหวางที่ชุดเครื่องยนตกําลังวางลงที่เฟรมก็ทําการ
ประกอบตอชุดเพลากลางเขากับเครื่องยนตใหเขาจังหวะกัน       และหลังจากนัน้ก็ทําการขันแนน
เพลากลางเขากบัเฟรมเปนขัน้ตอนสุดทาย 
 
4.1.4.3   ศึกษาวิเคราะหปจจยัที่เปนตนเหตขุองปญหา 
 

จากลักษณะปญหากอนการปรับปรุงดังที่กลาวมาขางตน  ไดมีการใชเทคนิค Why – Why 
Analysis มาวิเคราะหหาปจจยัที่เปนตนเหตขุองปญหา ซ่ึงมีกระบวนการวิเคราะหไดดังนี้  

  
ปรากฏการณ       ทําไม 1   ทําไม 2           ทําไม 3  ทําไม 4          
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ประกอบ
ไม

ทันเวลา 

ตั้งเวลาการประกอบ
ไวนอยกวาที่ใช
ประกอบจริง 

ตั้งเวลาการประกอบ
ไวนอย 

เวลาที่ใชประกอบ
งานจริงมาก 

มีจํานวนรถที่ตอง
ประกอบมาก 

ใหเหมาะสมเทากับ
ขั้นตอนการประกอบ

จุดอื่น ๆ 

มียอดสั่งจองมาก 

ขั้นตอนการประกอบที่
ยุงยาก 

ลักษณะงานที่
ประกอบมี
เงื่อนไขมาก 

มีตัวแปรอื่นที่ใชชวยใน
การประกอบ เชน 
เคร่ืองมือพิเศษ 

ขั้นตอนการใช
เคร่ืองมือชวย
พิเศษยุงยาก
ซับซอน 

ความชํานาญในการ
ประกอบไมเพียงพอ 
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หมายเหตุ  :  กรอบสี่เหล่ียมเขม คือ ปจจัยที่เปนตนตอของปญหา 
 
4.1.4.4  กําหนดวิธีการแกไขปญหา 
 
 จากผลการวิเคราะหปจจัยที่เปนตนเหตุของปญหาที่ไดนัน้  พบวาปญหาที่แทจริงนั้นเกดิขึ้น
เนื่องจากความชํานาญในการประกอบที่ไมเพียงพอของพนักงานประกอบ  ในจงัหวะที่จะทําการ
ประกอบชุดเพลาเขากับชุดเครื่องยนตที่ตองทําใหมีจังหวะสัมพันธกัน  ซ่ึงตองใสเพลากลางในชวงทีม่ี
มุมเอียงเขาใหพอดีกับจังหวะการหยอนลงของเครื่องยนต  เนื่องจากเวลามาตรฐานการประกอบของ 
สเตจนี้ คือ 1.94 นาที  ดังนั้นการใหเพิ่มการฝกอบรมคนงานที่สเตจนี้ใหมากขึ้น และจัดเปลี่ยนคนงาน
ที่มีความชํานาญที่มากเพียงพออยูแลวเขามาปฏิบัติงานแทน  ก็จะสามารถทําใหปญหาของการ
ประกอบเพลากลางไมทันเวลานี้ลดลงได 
 

4.1.5  การแกไขปญหากรุปงาน TR2 สเตจ 21 
 สภาพของปญหา  :  กระจกหนารถแตกในระหวางการประกอบ 
 
4.1.5.1   ศึกษาขอมูลทั่วไปและลักษณะของงาน 
 
 

 
 

รูปที่ 4.7  ลักษณะการประกอบติดตั้งกระจกหนารถยนต 
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 กระจกหนาของรถยนตกระบะในปจจุบันเปนกระจกชนดิ Laminate 2 ช้ัน  ซ่ึงมีน้ําหนักที่เบา 
และมีความหนาของกระจกนอยกวากระจกชนิดปกติ  การนํากระจกมาติดตั้งกับตวัรถนั้นจะใชการยึด
กระจกทารอบขอบกระจกกอนแลวคอยยกกระจกมาติดตั้งกับตัวรถ ดรููปที่ 4.7 
 
4.1.5.2  สภาพปญหากอนการปรับปรุง 
 
 กระจกหนารถยนตจะถูกขนใสรถลากมาวางไวที่ขางสายการประกอบ  เมื่อถึงเวลาประกอบ
พนักงานจะใชเครื่องดูดกระจกยกกระจกมาวางไวที่แทนวางกระจก  หลังจากนั้น พนักงานอีกคนก็จะ
ทําการใชกาวยึดกระจกทารอบบริเวณขอบกระจก  หลังจากนัน้  พนักงานคนแรกจะใชเครือ่งดูด
กระจกยกกระจกมาวางตดิตัง้ที่ตัวรถ แลวใชคอนยางตีเคาะรอบ ๆ กระจกเพื่อเปนการเซ็ทตําแหนง
กระจกใหแนนเขาที่ในระหวางนี้จะพบวาบางครั้งก็เกิดการแตกราวของกระจกขึน้ 
 
4.1.5.3     ศึกษาวิเคราะหปจจัยที่เปนตนเหตุของปญหา 
 

จากลักษณะปญหากอนการปรับปรุงดังที่กลาวมาขางตน  ไดมีการใชตารางการวิเคราะห 
Why-Why Analysis มาเปนเครื่องมือชวยในการวิเคราะหหาตนเหตทุี่แทจริงของปญหา ซ่ึงการใช
เทคนิค Why – Why Analysis มาวิเคราะหหาปจจัยที่เปนตนเหตุของปญหา มีกระบวนการวิเคราะห
ไดดังนี ้  
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ปรากฏการณ       ทําไม 1           ทําไม 2  ทําไม 3   ทําไม 4  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
หมายเหตุ  :  กรอบสี่เหล่ียมเขม คือ ปจจัยที่เปนตนตอของปญหา 
 
4.1.5.4  กําหนดวิธีการแกไขปญหา 
 
 จากผลการวิคราะหขางตนทาํใหทราบวาตนตอของสาเหตุที่แทจริงของการแตกของกระจก
หนารถยนต ก็คือการไดรับแรงกระแทกสะสมมาจากการใชรถลากขนสงชิ้นสวนเขามาไวที่ขาง     
สายการประกอบ  เมื่อมีการแตกราวของกระจกขึ้น พนักงานประกอบไมสามารถตรวจสอบเหน็ได

ชิ้นสวน
กระจกแตกหัก 

ผูผลิตทําชิ้นสวนไมได
คุณภาพตามสเปค 

แรงกระทําจาก
ภายนอกที่มี
มากไป 

แรงกระทําที่เกิดขึ้นจาก
การประกอบโดยตรง 

แรงกระทําจาก
ภายนอกที่ไมเกี่ยวของ

กับการประกอบ 

ขั้นตอนการ
ประกอบที่ยุงยาก

เกินไป 

คนงานประกอบ
ผิดพลาด 

ไปกระทบกระแทก
สิ่งกีดขวางที่เกะกะ
บริเวณรอบ ๆ พื้นที่

การประกอบ 

แรงกระแทกจาก
การขนสงชิ้นสวน 

ความแข็งแรง
ของชิ้นสวน
นอยกวาแรง
กระทําจาก
ภายนอก 

ความแข็งแรง
ของวัสดุนอย

ไป 

การออกแบบชิ้นสวน
ไมไดคุณภาพเพียงพอ 

ฝาย QC ทําการ
ตรวจสอบคุณภาพ
ชิ้นสวนบกพรอง 
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ดวยสายตา  ดังนั้น   เมื่อมีการใชคอนยางมาเคาะตีเพือ่การเซ็ทตําแหนงกระจกกจ็ะทําใหกระจกแตก
ในที่สุด  
 
 ดังนั้น  การแกไขในปญหาสวนนี้ก็คือ การปรับปรุงแกไขชุด Pallet ใสกระจก  โดยการเพิ่ม
วัสดุรองรับการกระแทกของกระจกเพิ่มขึ้น  และปรับปรุงชองวางในชดุ Pallet เพื่อควบคุมการเคลื่อน
ตัวของกระจกในระหวางการขนสง     และนอกจากนั้นไดออกมาตรการใหพนกังานที่เกีย่วของกับ
การขนสง และการประกอบกระจก เพิ่มความระมัดระวงัในปญหาตรงสวนนี้ดวย     เพื่อเปนการลด
ผลกระทบของปญหากระจกแตกระหวางการประกอบ ทําใหลดการหยุดของสายการประกอบลงได 
 
 

4.1.6  การแกไขปญหากรุปงาน LA4 สเตจ 17 
 สภาพของปญหา  :  โบลทยึดหัวเกงเกลียวเสียในระหวางการประกอบ 
 
4.1.6.1   ศึกษาขอมูลทั่วไปและลักษณะของงาน 
 

 
 

รูปที่ 4.8  ลักษณะตําแหนงของการประกอบติดหัวเกง (Cab) รถยนตกระบะ 
 
 การประกอบตดิตั้งหัวเกงลงบนชุดเฟรมของรถยนตนั้น มีการประกอบติดตั้งดวย Bolt ขนาด 
M10 จํานวน 6 ตัว  คือที่ตําแหนง A  B และ D ใช Bolt ตําแหนงละ 2 ตัว (ขางซาย และขางขวา)  ดัง
แสดงตามรูปที่ 4.8  
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4.1.6.2   สภาพปญหากอนการปรับปรุง 
 
 ในระหวางทีห่วัเกงจะคอย ๆ ถูกโหลดลงมาจากดานบนชัน้ที่ 2 ของโรงงาน  พนกังานคนที่ 1 
ของแตละดานจะทําการประกอบเหล็กไกดชวยยึดหัวเกง  สวนพนักงานคนที่ 2 ของแตละดานจะทํา
การประคองหวัเกงไมใหแกวงไหวมาก  เมื่อหัวเกงโหลดลงมาถึงเหล็กไกดชวยยึดหวัเกงเสร็จแลว 
พนักงานทั้ง 4 คน ก็จะชวยกันขันแนน Bolt M10 ทั้ง 6 ตัว ดวยคาแรงการขันแนน (Torque) ตามที่ 
ฝาย Deisgn กําหนดคือ 5.1 ± 0.7 kgf.m หลังจากนัน้กจ็ะพบปญหา คือ Bolt M10 ที่ใชยดึ ( ไมได
เกิดทุก ๆ ตัว และทุก ๆ คร้ังพรอมกัน)  เกิดการขันตดิแนนขึ้นและเมื่อขันยึดตอไป Bolt ก็จะเสยีรูป
และ หรือขาดในที่สุด 
 
4.1.6.3   ศึกษาวิเคราะหปจจยัที่เปนตนเหตขุองปญหา 
 

จากลักษณะปญหากอนการปรับปรุงดังที่กลาวมาขางตน  ไดมีการใชตารางการวิเคราะห 
Why-Why Analysis มาเปนเครื่องมือชวยในการวิเคราะหหาตนเหตทุี่แทจริงของปญหา ซ่ึงการใช
เทคนิค Why – Why Analysis มาวิเคราะหหาปจจัยที่เปนตนเหตุของปญหานั้น     มีผลการวิเคราะห
ไดเชนเดียวกนักับหวัขอ 4.1.2.3 (อางอิงผลของการวิเคราะหตามขอ 4.1.2.3) คือ มีสีหุมอยูที่รูเกลียว
ของ NUT บนตัวหวัเกง 
 
4.1.6.4  กําหนดวิธีการแกไขปญหา 
 

เนื่องจากวาคาทอรคที่ทาง Design กําหนดไว คือ 5.1 ± 0.7 kgf.m นั้น   เปนคาการขันแนน
ภายใตลักษณะสภาพของการขันแหง        แตเมื่อมีสีหุมอยูที่รูเกลียวของ NUT บนตัวหวัเกงแลว กจ็ะ
ทําใหสภาพของการขันแนนกลายเปนสภาพเหมือบกับมี Wax เคลือบติดอยูนัน่เอง     ดังนั้นเมื่อคิดคา
ของแรงขันแนนที่ไดออกมาใหม  ตามวิธีเดียวกนักับหวัขอ 4.1.1.4 แลวจะไดคาแรงขันแนนมากกวา
คาที่ Design กาํหนดไวถึง 2 เทา เชนเดยีวกนั      จึงสงผลทําให Bolt ยึดหัวเกงขาดเสียรูปไดในที่สุด 
 
 หลังจากที่มีการพิสูจนทราบถึงตนเหตุของปญหาแลว  ไดมีการออกเอกสาร Request ผลักดัน
ใหมีการดําเนนิการแกไขปรับปรุงปญหาในสวนดังกลาว โดยการใชกระดาษเทปอุดปดทับที่รูของ 
NUT บนหวัเกงทุกตวักอนที่จะมีการชุบเคลือบกันสนิม และทําสีหัวเกง และกอนทีจ่ะมีการสงหวัเกง
เขามาประกอบที่สายการประกอบหลัก จะตองทําการดึงกระดาษเทปทีอุ่ดปดไวออกกอนทุกครั้ง 
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4.1.7  การแกไขปญหากรุปงาน LA2 สเตจ 33 
 สภาพของปญหา  :  คล๊ัชไลลมออกจากระบบไมหมดทําใหการเติมน้ํามันคลั๊ชขาดพรอง 
 
4.1.7.1   ศึกษาขอมูลทั่วไปและลักษณะของงาน 
 

 
 

รูปที่ 4.9  ลักษณะการไลลม และการเติมน้าํมันของคลั๊ช และเบรค 
 
  การไลลมออกในระบบของคลั๊ชนั้น เปนการดูดเอาอากาศออกใหอยูในสภาพสูญญากาศ
กอนที่จะทําการเติมน้ํามันคลั๊ชลงไปในระบบ  โดยชุดหัวเติมน้ํามันคลั๊ชดังรูปที่ 4.9  
 
4.1.7.2   สภาพปญหากอนการปรับปรุง 
 
 หลังจากที่มีการติดตั้งอุปกรณระบบของชดุคลั๊ชครบหมดแลว ในขัน้ตอนของสเตจการเติม
น้ํามันคลั๊ชนี้  พนักงานจะเปดฝาเติมน้ํามนัคลั๊ชที่กระปกุน้ํามันคลั๊ชออก แลวหยิบชุดหัวเติมน้ํามนัค
ล๊ัชเขามาติดตั้ง หลังจากนั้นชุดหวัเตมิน้ํามันคลั๊ชกจ็ะทําการเติมน้ํามันคลั๊ชเขาไปในระบบจนเต็ม
กลาวคือ  ที่เครื่องชุดหัวเติมน้ํามันจะทําการหยุดเติมโดยอัตโนมัติทันท ี       เมื่อมีความดันของน้ํามนัค
ล๊ัชในระบบตรงตามกับที่ตั้งความดันไวทีชุ่ดหัวเติมน้ํามนั  แลวคอยยกถอดเอาชุดหวัเติมน้ํามนัคลั๊ชอ
อกหลังจากนัน้  เมื่อมีการปรับตั้งตําแหนงคลั๊ชก็จะพบวาน้ํามันคลัช๊ในกระปุกมรีะดับที่พรองต่ํากวา
ระดับปกติที่ตัง้ไว 
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4.1.7.3     ศึกษาวิเคราะหปจจัยที่เปนตนเหตุของปญหา 
 

จากลักษณะปญหากอนการปรับปรุงดังที่กลาวมาขางตน  ไดมีการใชตารางการวิเคราะห 
Why-Why Analysis มาเปนเครื่องมือชวยในการวิเคราะหหาตนเหตทุี่แทจริงของปญหา ซ่ึงการใช
เทคนิค Why – Why Analysis มาวิเคราะหหาปจจัยที่เปนตนเหตุของปญหา มีกระบวนการวิเคราะห
ไดดังนี ้  
 
ปรากฏการณ       ทําไม 1            ทําไม 2     ทําไม 3  ทําไม 4 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
หมายเหตุ  :  กรอบสี่เหล่ียมเขม คือ ปจจัยที่เปนตนตอของปญหา 
 
4.1.7.4  กําหนดวิธีการแกไขปญหา 
 
 จากผลการวิเคราะหหาตนเหตุของปญหาตามวิธีขางตนทาํใหสามารถทราบไดวาปญหาของ
การที่คล๊ัชไลลมออกไมหมดแลวสงผลใหการเติมน้ํามันคล๊ัชมีระดับพรองลงนั้น เกดิจากสาเหตุจาก
การที่ขาคลั๊ชถูกกดวางไวในตําแหนงที่ผิดปกติ คือ ตําแหนงที่ถูกกดลง ซ่ึงเกิดขึ้นจากคนงานประกอบ
ไปสัมผัสโดนขาคลั๊ชในระหวางที่ทําการประกอบโดยความไมตั้งใจ   หรือความรูเทาไมถึงการของ
คนงานประกอบนั่นเอง 
  
 ดังนั้น  การแกไขปญหาในจดุนี้ก็คือ การออกมาตรการเพิ่มการตรวจสอบตําแหนงของ 

คลั๊ชไลลม
ออกไม

มีแรงดันลม
คางในระบบ
มากทําให
เคร่ืองดูด 

Vacuum ลม

เครื่องดูด Vacuum 
ออกไมหมด 

มีแรงดันลมคาง
ในระบบคลั๊ช 
มากเกินไป 

เคร่ืองดูด Vacuum เสีย 
ขาดการบํารุง 
รักษาที่ดี 

พนักงานทําการติดตั้ง
เครื่องดูด Vacuum 

ไมถูกตอง 

อุปกรณภายในของระบบ
คลั๊ชอยูในสภาพ 

ผิดปกติ 

ขาคลั๊ชถูกกดวางอยู
ในตําแหนงผิดปกติ 

(ตําแหนงกดลง) 
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ขาคลั๊ชหลังจากมีการประกอบชุดอุปกรณขาคลั๊ชเสร็จแลว  เพือ่เปนการลดความบกพรองของ
พนักงานกอนที่จะมีการทําการไลลม และการเติมน้ํามันคล๊ัชในกระบวนการตอไป  
 

4.1.8  การแกไขปญหากรุปงาน LA5 สเตจ 15 
 สภาพของปญหา  :  เกลียวของโบลทยึดทอไอเสีย เสียหายในระหวางการประกอบ 
 
4.1.8.1   ศึกษาขอมูลทั่วไปและลักษณะของงาน 
 

 
 

รูปที่ 4.10  ลักษณะการประกอบของชิ้นสวนทอไอเสยี 
 

ทอไอเสียของรถยนตกระบะประกอบดวยช้ินสวนทอไอเสียยอย 3 ชิ้น โดยชิ้นแรกจะ
ประกอบตอเขาที่เครื่องยนต  ชิ้นที่ 2 จะถูกนําเขามาขันตอดวยโบลทเขากับทอไอเสียช้ินแรก    และ
ทอไอเสียช้ินที่ 3 จะถูกนําเขามาขันตอดวยโบลทเขากับทอไอเสียช้ินที่ 2 อีกครั้ง ดังแสดงในรูปที่ 4.10  
 
4.1.8.2   สภาพปญหากอนการปรับปรุง 
 
 ปญหาของโบลทที่ขาดจะเกดิขึ้นในระหวางขั้นตอนของการประกอบขนัตอทอไอเสีย        
ทั้ง3 ชิ้นเขาดวยกัน  ซ่ึงที่หนาแปลนของขอตอของทอไอเสียแตละชิ้นจะถูกยดึดวยโบลท 2 ตัว  



 95

ซ่ึงหลังจากการขันแนนโบลทที่ขอตอทอไอเสียแลวจะพบวาเกลียวของโบลทบางตัวเกิดการเสยีรูปขึ้น 
สงผลใหเกิดการหยุดของสายการประกอบจากการถอดเปลี่ยนโบลทตัวใหม 
 
4.1.8.3     ศึกษาวิเคราะหปจจัยที่เปนตนเหตุของปญหา 

 
จากลักษณะปญหากอนการปรับปรุงดังที่กลาวมาขางตน  ไดมีการใชตารางการวิเคราะห 

Why-Why Analysis มาเปนเครื่องมือชวยในการวิเคราะหหาตนเหตุที่แทจริงของปญหาซึ่งการใช
เทคนิค Why – Why Analysis มาวิเคราะหหาปจจัยที่เปนตนเหตุของปญหา มีกระบวนการวิเคราะห
ไดดังนี ้  
 
ปรากฏการณ     ทําไม 1      ทําไม 2      ทําไม 3  ทําไม 4  
 
 
 
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

โบลทปนเกลียวกับ 
รองเกลียว 

โบลทยึดติดกับชิ้นสวน 
มีแรงตานทาน

ระหวางโบลทกับ
ชิ้นสวนมากไป 

แรงขันที่ประแจ
มากเกินไป 

ตั้งคาแรงขันที่ประแจ
มากเกินไป 

แรงขันที่
โบล
ทมาก
เกินไป 

แรงขันที่
กระทําตอ
เกลียวโบล
ทมากกวา

ความแข็งแรง
ของเกลียว

เกลียวโบลท
เสียรูป พนักงานขันแรงเกินไป 

ประแจมีคาแรงขัน
คลาดเคลื่อนจากทีต่ั้งไว 

ความ
แข็งแรง
ของโบล
ทนอย
เกินไป ผูผลิตโบลทผลิตโบลท

ผิดสเปค (ไมไดสเปค) 

DESIGN กําหนดคา
ความแข็งแรงของ
โบลทนอยไป 

วัสดุของโบลทมีความ
แข็งแรงนอยไป 

ตอA 

ตอB 

ตอC 

ตอD 
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    ทําไม 5 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
หมายเหตุ  :  กรอบสี่เหล่ียมเขม คือ ปจจัยที่เปนตนตอของปญหา 
 
4.1.8.4  กําหนดวิธีการแกไขปญหา 
 
 จากลักษณะตนตอของสาเหตุที่ทําการวิเคราะห  ทําใหรับทราบวา ปญหาในสวนนี ้  เกิดจาก
พนักงานทําการขันแนนตรงบริเวณหนาแปลนขอตอของทอไอเสียไมถูกวิธี  โดยไมมีการตรวจสอบ

มีสีหุมอยูชิ้นสวน 

มีสนิมหุมอยูชิ้นสวน 

มีสิ่งสกปรกเปอนอยูชิ้นสวน 

มีน้ํามันเปอนอยูชิน้สวน 

รูเกลียวที่ชิ้นสวนมสีิ่ง
สกปรกติดอยู 

โบลทเอียงงอ 

โบลทมีน้ํามันและสิ่งสกปรก
ติดอยู 

DESIGN กําหนดคาแรงขัน
มากเกินไป 

พนักงานขันแนนไมถูกวิธี 

A 

D 

C 

B 
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หนาสัมผัสของชิ้นสวนที่จะขันแนนอยูในสภาพที่ถูกตองสมบูรณหรือไม  ดังนั้น ส่ิงที่จะตองทําการ
แกไขในสวนนี้ ก็คือ การฝกอบรมพนักงานใหมีความชํานาญในดานการขันแนน  และการรูจัก
ตรวจสอบสภาพงานที่อยูในสภาพของการประกอบที่ไมดี หรือไมสมบูรณ  ทั้งสภาพกอนการ
ประกอบ  ตามรูปที่ 4.4 และสภาพหลังจากการประกอบ  ตามรูปที่ 4.5 ดวยเชนกนั 
 

4.1.9  การแกไขปญหากรุปงาน TR3 สเตจ 17 
 สภาพของปญหา  :  ขาล็อคทริมโคเวอรแตกหักเสียหายในระหวางการประกอบ 
 
4.1.9.1   ศึกษาขอมูลทั่วไปและลักษณะของงาน 
 

 
 

รูปที่ 4.11  ลักษณะการติดตัง้ทริมโคเวอรเขากับตัวถังรถยนต 
 
 จากรูปที่ 4.11  ตัวทริมโคเวอรที่จะทําการตดิตั้งเขากับตวัถังรถนั้น  จะประกอบเขาโดยการยึด
ของตัว Clip 2 ชนิด คือ ชนิด A เทากับ 13 ตวั และชนิด B เทากับ 4 ตัว 
 
4.1.9.2   สภาพปญหากอนการปรับปรุง 
 
 ในการประกอบติดตั้งตัวทริมโคเวอรนั้น  พนักงานจะหยิบทริมโคเวอรที่มีการติดตั้ง Clip   
ทั้ง 2 ชนิดไวแลว  เขามาสวมประกอบเขาที่ตัวถังของรถยนต โดยมีการเซ็ทตําแหนงของ Clip ทั้งหมด 
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ใหตรงกับรูยึดบนตัวถังของรถยนตกอน  หลังจากนัน้ พนักงานจะใชคอนยางตีเคาะตัวทริมโคเวอร
เพื่อให Clip ทุกตัวเขาล็อคกบัตัวถังรถยนต  ซ่ึงในระหวางนี้พบวา ตวัทริมโคเวอรไมสามารถติดตั้งให
เขาล็อคกับตัวถังรถยนตไดเนื่องจากขาล็อคของทริมโคเวอรไดเกิดการแตกหกัขึ้น 
 
4.1.9.3     ศึกษาวิเคราะหปจจัยที่เปนตนเหตุของปญหา 
 

จากลักษณะปญหากอนการปรับปรุงดังที่กลาวมาขางตน ไดใชเทคนคิ Why – Why Analysis 
มาวิเคราะหหาปจจัยที่เปนตนเหตุของปญหา ซ่ึงมีกระบวนการวิเคราะหไดดังนี ้  
 
ปรากฏการณ       ทําไม 1           ทําไม 2  ทําไม 3   ทําไม 4  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ชิ้นสวนขา 
ทริมโคเวอร
แตกหัก 

ผูผลิตทําชิ้นสวนไมได
คุณภาพตามสเปค 

แรงกระทําจาก
ภายนอกที่มี
มากไป 

แรงกระทําที่เกิดขึ้นจาก
การประกอบโดยตรง 

แรงกระทําจากภายนอก
ที่ไมเกี่ยวของกับการ

ประกอบ 

ขั้นตอนการ
ประกอบที่ยุงยาก

เกินไป 

คนงานประกอบ
ผิดพลาด 

ไปกระทบกระแทก
สิ่งกีดขวางที่เกะกะ
บริเวณรอบ ๆ พื้นที่

การประกอบ 

แรงกระแทกจากการ
ขนสงชิ้นสวน 

ความแข็งแรง
ของชิ้นสวน
นอยกวาแรง
กระทําจาก
ภายนอก 

ความแข็งแรง
ของวัสดุนอย

ไป 

การออกแบบชิ้นสวน
ไมไดคุณภาพเพียงพอ 

ฝาย QC ทําการ
ตรวจสอบคุณภาพ
ชิ้นสวนบกพรอง 
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หมายเหตุ  :  กรอบสี่เหล่ียมเขม คือ ปจจัยที่เปนตนตอของปญหา 
 
4.1.9.4  กําหนดวิธีการแกไขปญหา 
 
 จากผลการวิคราะหขางตน ทําใหทราบวาตนตอของสาเหตุที่แทจริงของการแตกหักของ 
ขาทริมโคเวอร ก็คือการออกแบบรูปรางขาของชิ้นสวนทริมโคเวอรไมไดคุณภาพทีเ่พียงพอตอการรับ
แรงกระแทกจากการใชคอนยางตีกระแทกในระหวางการประกอบใหเขาตําแหนงกับตัวถังรถยนต 
 
 ดังนั้น   การแกไขปญหาในสวนนี้ คือ การออกเอกสาร Request ใหทางฝาย Design ทําการ
ออกแบบแกไขรูปรางของขาทริมโคเวอรขึ้นมาใหม             ซ่ึงผลของการออกแบบแกไข Design ของ 
ขาทริมโคเวอรใหมก็คือ  การออกแบบเพิม่เนื้อวัสดุตรงขาทริมโคเวอรใหเปนรูปราง Chamfer โคงมุม
เพื่อเปนการเพิม่ความแข็งแรงใหกับขาทริมโคเวอร 
 
 จากสภาพปญหาในกลุมของสเตจงานที่มีการ Down Time ทั้งหมด ตั้งแตหวัขอ 4.1.1 ถึง 
4.1.9 ทางผูวิจัยไดสรุปหวัขอวิธีการแกไขปญหา     โดยการจดัทําเอกสารขอกําหนดทางเทคนิคของ
วิธีการแกไขปญหา และวิธีการลดความบกพรองของปญหาดังกลาว         ซ่ึงมีหัวขอ และรายละเอยีด
ที่สําคัญดังนี้ 

 
-  ตรวจเช็คคณุภาพของชิน้สวนจากบรษิทัอื่น (Outside part in line inspection) 
-  การควบคุมการขันแนน   (Torque wrench control) 

 
1.  ตรวจเช็คคณุภาพของชิ้นสวนจากบริษัทอ่ืน (Outside part in line inspection) 

 
ตรวจเช็คคุณภาพของชิ้นสวนจากบริษัทอืน่  หมายถึง การที่พนักงานที่กําหนดใหตรวจสอบ

ตองตรวจสอบ ชิ้นสวนทีย่งัไมไดประกอบเขากับตัวรถเปนเวลา 2 นาที จํานวน 2 คร้ัง / วัน  ในชวง
เวลาที่กําหนดพรอมกัน 

 
จุดมุงหมาย   
 
1.  เพื่อเปนการตรวจสอบยนืยันชิน้สวนทีม่าจาก MAKER เมื่อเขามายังสายงานการผลิต       
     ยังอยูในสภาพที่ดี ไมมีขอบกพรอง 
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2.  เพื่อเปนการฝกนิสัยพนกังานใหเปนคนชางสังเกต และสามารถตัดสินขอบกพรองที่เกิด 
                   ขึ้นกับชิ้นสวน ดี – ไมดี ไดในเวลางานปกติ 
 3.  เพื่อลดของเสียที่เกิดขึน้กอนที่รถจะไปถึงมือลูกคา 

 
วิธีการ  

เร่ิมปฏิบัติ  เชา 09:00 น.   บาย 14:00 น. 
  ในระยะแรกใหลีดเดอรแจกใบเช็ค  กอนเช็ค  10  นาที 
                         เก็บใบเช็ค  หลังเช็ค  10  นาที 

 
ขั้นตอนการตรวจสอบ  
 

1. พนักงานทีก่ําหนดใบตรวจสอบชิ้นสวน 2 นาที ตองทําการตรวจสอบชิ้นสวนตามมาตรฐาน 
       ที่กําหนด 
2.  พนักงานทาํการตรวจสอบชิ้นสวนที่กําหนดให เปนเวลา 2 นาที บนัทึกขอมูลการตรวจสอบลง  

             Check  Sheet  
       3.  เมื่อพบขอบกพรองกับชิ้นสวนใหพนักงานแจง Foreman ผูรับผิดชอบ หรือ Leader ที่ไดรับ   
            มอบหมาย 
       4.  Foreman หรือผูที่ไดรับมอบหมาย ตองทําการตรวจสอบใบ CHECK SHEET และลงชื่อกํากบั      
            ในใบ Check  Sheet 2 ครั้ง/วัน พรอมทั้ง ยกธงแสดงเวลา เพื่อยืนยนัการตรวจสอบ 

5. เมื่อมีของเสียเกิดขึ้น Foreman ตองแจงแผนกที่เกีย่วของใหมาดูปญหา เพื่อทําการแกไข 
     ช่ัวคราวทนัที และเขยีนใบรายงานสง General Foreman  

        6.  General Foreman รวบรวมใบรายงานจาก Foreman สงแผนกที่เกี่ยวของ  พรอมทั้งลงใบ  
             Status Control Sheet  
       7.  General Foreman หลังจากที่แผนก PQC/QA ตอบใบ Feed Back สงกลับมา General  
            Foreman ผูรับผิดชอบตองลงใบ Status Control Sheet  และแจงกลับ Group ที่เกิดปญหา 
       8.  ใหมีการตรวจสอบยนืยันปญหา วาเกิดขึ้นอกีหรือไม ตาม LOT NO. ที่เร่ิมมีการแกไข 
       9.  Part QC (PQC) รายงานปญหาที่เกดิขึ้นและความคืบหนาการแกไขปญหาใหที่ประชุมตอนเชา 
            รับทราบ 
  

ประเด็นสําคัญในการเช็คช้ินสวน  
 
 หัวขอประเด็นสําคัญในการเช็คช้ินสวน  มีดังแสดงในตารางตอไปนี้ 
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ตารางที่ 4.2  หัวขอประเด็นสําคัญในการเช็คชิ้นสวน 

 
ขอ ประเภทของชิน้สวน หัวขอของความบกพรอง 
1 สกรู รอยตําหน,ิ เศษขยะ/น้ํามันติด, สนิม, เสี้ยน 
2 สาย, ทอ รอยตําหน,ิ รอยฉีก, การปนเปอนของสิ่งผิดปกต ิ
3 ไปป รอยตําหน,ิ การเปลี่ยนรูป, การปนเปอนของสิ่งผิดปกติ 
4 สายไฟ พื้นผิวถูกทําลาย, สวนปลายมีการเปลี่ยนรูป, สวนปลายยื่น

ออกมา 
5 ลูกยาง รอยตําหน,ิ การเปลี่ยนรูป, ขอบคม 
6 ช้ินสวนตวัถัง รอยตําหน,ิ การเปลี่ยนรูป, รอยดาง, ขอบคม, รอยบ่ิน 
7 งานที่มาจากหองสี รอยตําหน,ิ รอยดางของสี, รอยหยดของสี, จุดที่ไมไดพน

มา, มีผงฝุน 
8 งานที่มีลักษณะเปนพลาสติก รอยตําหน,ิ ขอบคม, รอยบุม, การเปลี่ยนรูป 
9 ชิ้นสวนที่มีการชุบ รอยตําหน,ิ รอยดางของสี 
10 กระจก รอยตําหน,ิ การแตกหกั 
11 ผิวหนาขอบสมัผัส มีสี/น้ํามันติด เสี้ยน สนิม 
 
 
  

2.  การควบคมุการขันแนน   (Torque wrench control) 
 
ในการควบคุมการขันแนนนัน้  ไดสรางระบบควบคุมคุณภาพการขันทอรคใหไดมาตรฐานที่

กําหนดดังตอไปนี ้
 
-   ตรวจสอบอุปกรณการขนัทอรคอยางสม่ําเสมอ 
-   อบรมพนักงานเกีย่วกับการใชประแจขนัทอรค และปนลม 
-   กําหนดระยะเวลาในการตรวจสอบอุปกรณขันทอรค 
 
ตรวจสอบอุปกรณการขันทอรคอยางสม่ําเสมอ  
 
1. ตรวจสอบ TORQUE ANALYZER กอนใชงานทุกครั้ง โดยใชใบตรวจสอบชื่อ  
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2. ตรวจสอบประแจทอรค 
2.1  ตรวจสอบสภาพทั่วไปของประแจทอรคดวยตวัเอง 
     กรณีมีส่ิงผิดปกต ิ 1.  ใหแจงหวัหนาทันท ี
    2.  เปล่ียนเครือ่งมือใหม 
    3.  เครื่องมือที่เสียหายหามนาํมาใช 
2.2 ตรวจสอบคาทอรคที่ตั้งไวตามวิธีการตรวจสอบประแจทอรค และบนัทึกคาทอรคไว

เปนหลักฐาน 
 
อบรมพนักงานเกี่ยวกบัการใชประแจทอรค และปนลม  
 
1.  อบรมพนักงานที่มีหนาทีรั่บผิดชอบการตรวจสอบประแจทอรค  โดยมีการประเมินผล

พรอมทั้งไดรับการอนุมัติจากผูจัดการแผนกขึ้นไปวาพนกังานผูนั้นสามารถเปนผูตรวจสอบประแจ
ทอรคได 

2.  อบรมพนักงานขันทอรค  พนักงานทีใ่ชประแจทอรคจะตองมีการจัดการอบรมและมีการ
ประเมินผล  ซ่ึงผูประเมินเปนระดับหัวหนางาน หรือกลุมผูฝกสอน 

 
เนื้อหาที่ตองอบรมก็คือ การใชประแจทอรค   เครื่องมือลมในการขันทอรค   ประแจตาง ๆ 

ในการขันแนน   อุปกรณในการขันแนน   โดยอบรมใหรูสภาพในการขันวาปกติ หรือผิดปกติเพื่อจะ
ไดแจงหวัหนางานเพื่อดําเนนิการแกไข 

 
กําหนดระยะเวลาในการตรวจอุปกรณขันทอรค  

 
1.  ใหมีการเชค็คาความเที่ยงตรงของประแจทอรคทุกตัว กะละ 1 คร้ัง พรอมทั้งบันทึกคา 
2.  ตรวจสอบประแจทอรควาอยูในสภาพปกติหรือไม ทกุตัว กะละ 1 คร้ังพรอมบันทึกคา 
3.  ประแจทอรค และ TORQUE ANALYZER ทุกตัว   จะตองมีกําหนดใหทางฝายควบคุม  
     คุณภาพปรบัเทียบคาทุก 6 เดือน 
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4.2  การแกไขปญหากลุมงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูง 
 
 กระบวนการแกไขปญหาสําหรับกลุมงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูงนี้  ไดมีการจัด
แบงเปนประเภทของการแกไขปญหาออกเปนกลุม ๆ ตามลักษณะประเภทชนิดของปญหาดังนี้ คอื 
  

-  ปญหาชนิดการประกอบงานไมทันเวลา 
 -  ปญหาชนิดการประกอบงานผิดพลาด 
 -  ปญหาชนิดการจัดใสชิ้นสวนผิดพลาด 
 -  ปญหาชนิดอ่ืน ๆ 
 
 4.2.1  การแกไขปญหาของชนิดการประกอบงานไมทันเวลา 
 
 สําหรับปญหาชนิดการประกอบไมทันเวลานี้ จะมกีลุมที่เกี่ยวกับปญหาในลักษณะนี้กค็ือ 
 
 กรุป TR3 สเตจ 16   ติดตั้งฟาเซียไมทัน 

กรุป SA1 สเตจ 9     ประกอบเครื่องไมทัน  
 กรุป LA5 สเตจ 14   วางเครือ่งยนตไมทนั 
 กรุป LA2 สเตจ 31   ตั้งสายเบรคมือไมทัน 
 กรุป LA1 สเตจ 39   ทอดูดควันถอดออกไมทันเวลา 
 กรุป SA2 สเตจ SR3   ประกอบเพลาขางไมทัน 
 และอ่ืน ๆ เปนตน  
 
 หลังจากที่มีการรับทราบถึงลักษณะของสภาพปญหาดังกลาวทั้งหมดขางตน  ที่มีสภาพของ
ปญหาเดียวกนั คือ การประกอบไมทันเวลามาตรฐานการทํางานตามที่ไดกําหนดไว  ดังนั้น เมื่อทําการ
วิเคราะหโดยใชเทคนิค Why-Why Analysis วิเคราะหดตูนเหตุของปญหาแลว พบวาปญหาที่เกิดขึ้น
เกิดจากสาเหตดุังตอไปนี ้
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ปรากฏการณ       ทําไม 1   ทําไม 2           ทําไม 3  ทําไม 4          
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
หมายเหตุ  :  กรอบสี่เหล่ียมเขม คือ ปจจัยที่เปนตนตอของปญหา 
 

กําหนดวิธีการแกไขปญหา 
 
 จากผลการวิเคราะหปจจัยที่เปนตนเหตุของปญหาที่ไดนัน้  พบวาปญหาที่แทจริงนั้นเกดิขึ้น
เนื่องจากความชํานาญในการประกอบที่ไมเพียงพอของพนักงานประกอบและเนื่องจากเวลามาตรฐาน
การประกอบของสเตจเหลานี้คืออยูที่ 2 นาทีเทากันทั้งหมด  ดังนั้นการเพิ่มการฝกอบรมคนงานที่สเตจ
เหลานี้ใหมีความชํานาญมากขึ้น โดยการจดัคนงานที่มีความชํานาญทีม่ากกวาเขามาสอนและฝกอบรม
พนักงานที่มีความชํานาญทีน่อยกวาเหลานี้  ก็จะสามารถทําใหปญหาของการประกอบงานไมทันเวลา
นี้ลดลงได 
 
 
  

ประกอบ
ไม

ทันเวลา 

ตั้งเวลาการประกอบ
ไวนอยกวาที่ใช
ประกอบจริง 

ตั้งเวลาการประกอบ
ไวนอย 

เวลาที่ใชประกอบ
งานจริงมาก 

มีจํานวนรถที่ตอง
ประกอบมาก 

ใหเหมาะสมเทากับ
ขั้นตอนการประกอบ

จุดอื่น ๆ 

มียอดสั่งจองมาก 

ขั้นตอนการประกอบที่
ยุงยาก 

ลักษณะงานที่
ประกอบมี
เงื่อนไขมาก 

มีตัวแปรอื่นที่ใชชวยใน
การประกอบ เชน 
เคร่ืองมือพิเศษ 

ขั้นตอนการใช
เคร่ืองมือชวย
พิเศษยุงยาก
ซับซอน 

ความชํานาญในการ
ประกอบไมเพียงพอ 
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 4.2.2  การแกไขปญหาของชนิดการประกอบงานผิดพลาด 
 
 สําหรับปญหาชนิดการประกอบงานผิดพลาดนี้ จะมีกลุมที่เกี่ยวกับปญหาในลักษณะนี้ก็คือ 
 
 กรุป TR7 สเตจ 2   ประกอบใสผากันความรอนผิดรุน 

กรุป TR5 สเตจ 8   พนักงานไมไดรูด Bar code แอรแบ็ค 
 กรุป TR7 สเตจ 1   สายออนคล๊ัชไมไดขันแนน 
 กรุป TR5 สเตจ 9   ไปปเบรค ABS ไมไดขันแนน 
 กรุป SA1 สเตจ 4   ติดตั้งยางแทนเครื่องผิดดาน 
 กรุป SA2 สเตจ SR4   ประกอบใสสายเบรคมือผิดรุน 
 กรุป TR2 สเตจ 24   กระบะไมไดใสไกดมา 
 กรุป TR4 สเตจ 12   นัทยดึ Bracket Vacuum ไมไดขันแนน 
 กรุป TR3 สเตจ 14   Grommet ประตูไมไดใสมา 
 และอ่ืน ๆ เปนตน 
 
 หลังจากที่มีการรับทราบถึงลักษณะของสภาพปญหาดังกลาวทั้งหมดขางตน  ที่มีสภาพของ
ปญหาเดียวกนั คือ พนักงานทําการประกอบชิ้นสวนงานผิดพลาด   ดังนั้น เมื่อทําการวิเคราะหโดยใช
เทคนิค Why-Why Analysis วิเคราะหดูตนเหตุของปญหาแลว   พบวาปญหาที่เกิดขึ้นเกิดจากสาเหตุ
ดังตอไปนี ้
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ปรากฏการณ   ทําไม 1     ทําไม 2   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
หมายเหตุ  :  กรอบสี่เหล่ียมเขม คือ ปจจัยที่เปนตนตอของปญหา 
 

กําหนดวิธีการแกไขปญหา 
 
 จากผลการวิเคราะหปจจัยที่เปนตนเหตุของปญหาที่ไดนัน้  พบวาปญหาที่แทจริงนั้นเกดิขึ้น
เนื่องจากการประกอบชิ้นสวนงานผิดพลาดของพนักงานประกอบ ซ่ึงสวนใหญจะเกิดขึน้ในระหวาง
เวลาการหยุดพักชั่วคราวของพนักงานประกอบ  เมื่อพนักงานประกอบกลับเขามาทํางานเดิมตออีก
คร้ังก็มักจะลืมวาขั้นตอนการประกอบเดิมทีป่ระกอบคางเอาไวนัน้อยูทีข่ั้นตอนใด  ดังนั้นจึงไดมกีาร
ใชเทคนิค POKA YOKE เขามาเปนเครื่องมือชวยในการปองกันความผิดพลาดของพนักงานประกอบ 
ซ่ึงไดแก    การทําใบขั้นตอนการทํางานเอามาผูกติดไวกับชิน้สวนงานที่ทําการประกอบคางเอาไว
เหลานั้น (ดังแสดงในรูปที ่ 4.12 และรูปที่ 4.13) และไดมีการประยุกตใชเทคนคิกิจกรรมคุณภาพ 

การประกอบ
ชิ้นสวนงาน

ิ

รูปรางของชิ้นสวน
แยกแยะไดยาก 

ที่ใสชิ้นสวน
แยกแยะไดยาก 

ชิ้นสวนมีรูปรางคลายคลึงกัน 

ชิ้นสวนมีสีเหมือนกัน 

ที่ใสชิ้นสวนมีสีเดียวกัน 

ที่ใสชิ้นสวนมีรูปรางเหมือนกัน 

ที่ใสชิ้นสวนวางอยูใกล ๆ กัน 

ระหวางเวลาหยุดพกัชั่วคราว
เมื่อกลับมาทํางานเดิมตออีก
คร้ังลืมขั้นตอนการทํางาน 
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KAIZEN เขามาปรับปรุงสภาพแวดลอมภายในสายการประกอบในบางสเตจที่จําเปน   (ดังตัวอยางที่
แสดงในรูปที ่ 4.14) ซ่ึงจะสามารถทําใหปญหาของการประกอบชิน้สวนงานผิดพลาดของพนกังาน
ประกอบนี้ลดลงได   
 
 

 
   

รูปที่ 4.12  การติดตั้งใบขั้นตอนการทํางานไวบนชิ้นงาน เพื่อปองกันความผิดพลาด 
 
 
 
 

 
 

รูปที่ 4.13  การเก็บรักษาใบขั้นตอนการทาํงาน เพื่อปองกันความผิดพลาดในการทํางาน 
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รูปที่ 4.14  การใชเทคนิค KAIZEN มาปรับปรุงสภาพแวดลอมในการทํางาน 
 
หมายเหตุ  :  จากรูปที่ 4.14  สภาพกอนการปรับปรุง  คือชั้นวางชิ้นสวนสูงบังสายตายากตอการ
แยกแยะดวยสายตาของพนักงาน และมีพืน้ที่การทํางานนอยเกินไป      สภาพหลังการปรับปรุง คือ 
ช้ันวางชิ้นสวนไมสูงบังสายตา งายตอการแยกแยะดวยสายตาของพนักงาน และมีพืน้ที่ในการทํางาน
มากขึ้น 
 
 และนอกจากนี้ ไดมีการเสนอแนะวิธีการแกไขปญหาในกรณีที่ตรวจสอบพบชิน้สวนที่มี
ความบกพรอง  และเสนอแนะวิธีการตรวจเช็คภายในสายการประกอบ ดังตอไปนี ้
 

กรณีการตรวจสอบชิ้นสวน พบขอบกพรองในเวลางานปกต ิ 
 
1. เมื่อมีของเสียเกิดขึ้น Foreman ตองแจงแผนกที่เกีย่วของใหมาดูปญหา เพื่อทําการแกไข

ชั่วคราวทันที และเขียนใบรายงานสง General Foreman 
2. General Foreman รวบรวมใบรายงานจาก Foreman สงแผนกที่เกีย่วของ PQC/QA วนั

ถัดไป พรอมทั้งลงใบ Status  Control  Sheet  
3. General Foreman หลังจากที่แผนก PQC/QA ตอบใบ Feed  Back สงกลับมา General 

Foreman ผูรับผิดชอบลงใบ Status  Control  Sheet และแจงกลับ Group ที่เกิดปญหา 
 
 

วิธีการตรวจเชค็ภายในสายการประกอบ 
 
-  กําหนดหวัขอการตรวจสอบใหถูกตอง 
-  มีการกระจายงานตรวจสอบ 
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-  ส่ิงที่ประกอบแลวมองไมเห็นจะตองไดรับการตรวจสอบ 
-  เนนความรูความสามารถของ INSPECTOR  
-  จัดการสภาพแวดลอมในการทํางานการตรวจสอบ 
-  จัดการเครื่องมือในการตรวจสอบ 
-  จัดการระบบการ FEED BACK  
-  จัดการระบบงานของผูบังคับบัญชา FOREMAN และ GENERAL FOREMAN  
-  การติดตามผลหลังการปรับปรุง 

 
4.2.3  การแกไขปญหาชนิดของการจัดใสชิน้สวนผิดพลาด 

 
 สําหรับปญหาชนิดของการจดัใสชิ้นสวนผิดพลาดนี้  มีกลุมที่เกี่ยวกับปญหาในลักษณะนี้ คือ 
 
 กรุป TR5 สเตจ 10   ประกอบใส Roller ผิดรุน 

 กรุป SA1 สเตจ 8   ประกอบใสไปปน้ํามันผิดรุน 

 กรุป TR4 สเตจ 13   ประกอบใสที่บังแดดผิดรุน 

 กรุป SA1 สเตจ 7   ประกอบใสทอนเกยีรผิดรุน 

 กรุป SA2 สเตจ SF2   ประกอบใสโรเตอรผิดรุน 

 กรุป SA2 สเตจ SF7   ประกอบใสแผนกันฝุนผิดรุน 

 และอ่ืน ๆ เปนตน 
 
 หลังจากที่มีการรับทราบถึงลักษณะของสภาพปญหาดังกลาวทั้งหมดขางตน  ที่มีสภาพของ
ปญหาเดียวกนั คือ การจัดใสช้ินสวนผิดพลาดของพนักงานประกอบ   ดังนั้น เมื่อทําการวิเคราะหโดย
ใชเทคนิค Why-Why Analysis วิเคราะหดตูนเหตุของปญหาแลว พบวาปญหาที่เกิดขึ้นเกิดจากสาเหตุ
ดังตอไปนี ้
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ปรากฏการณ ทําไม 1   ทําไม 2  ทําไม 3    ทําไม 4          ทําไม 5 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
หมายเหตุ  :  กรอบสี่เหล่ียมเขม คือ ปจจัยที่เปนตนตอของปญหา 
 

กําหนดวิธีการแกไขปญหา 
 
 จากผลการวิเคราะหปจจัยที่เปนตนเหตุของปญหาที่ไดนัน้  พบวาปญหาที่แทจริงนั้นเกดิขึ้น
เนื่องจากการประกอบใสช้ินสวนผิดรุนของพนักงานประกอบ โดยปจจัยที่ทําใหพนักงานประกอบใส
ชิ้นสวนผิดรุนก็คือ ความลําบากในการแยกแยะชิ้นสวน และใบสงชิ้นสวน  ซ่ึงสวนใหญจะมีรูปราง 

ใสชิ้นสวน
ผิดรุน 

ขอมูลแจง
การ

เปลี่ยนแปล
งรุนไมได
รับการ

ขอมูลมีการ
แจงการ

เปลี่ยนแปล
งรุน 

เปลี่ยนแปล
งการ 

DESIGN 

ปรับปรุงคุณภาพ 

การ
เปลี่ยนแปล
งตามหลัก 
VA/VE 

ลดตนทุน 

ไมไดรับ
การ

ปรับปรุง
แกไขใบ

ไมได
แยกแยะ

ชนิดของใบ
สงชิ้นสวน 

แยกแยะที่
ใสใบสง
ชิ้นสวนได

ยุงยากที่จะ
เดินไปยังที่
เก็บใบสง
ชิ้นสวน 

แยกแยะใบ
สงชิ้นสวน
ไดยาก 

ที่ใสใบสงชิ้นสวนมี
สีเดียวกัน 

ที่ใสใบสงชิ้นสวน
เรียงชิดกันอยู 

ระยะทางที่ใสใบสง
ชิ้นสวนอยูไกล 

ใบสงชิ้นสวนมี
รปรางเหมือนกัน 

ใบสงชิ้นสวนมีสี
เดียวกัน 
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ขนาด และสี ที่ใกลเคียงกนั ซ่ึงจะสามารถทําใหปญหาของการประกอบชิ้นสวนงานผิดพลาดของ
พนักงานประกอบนี้ลดลงได  ดังนั้น จึงไดมีการนําเทคนิค POKA YOKE เขามาเปนเครื่องมือชวย
แยกแยะ และปองกันความผิดพลาดดงักลาว รวมทั้งมีการประยุกตใชเทคนิคกิจกรรมคุณภาพ 
KAIZEN เขามาปรับปรุงสภาพแวดลอมภายในสายการประกอบในสวนที่จําเปนดวยเชนกัน          ดัง
แสดงในตวัอยางรูปที่ 4.15 ถึง รูปที่ 4.17 ตอไปนี ้
 
 

 
 
 

รูปที่ 4.15  การใชเทคนิค POKA YOKE มาปองกันการจัดจายชิ้นสวนผิดพลาด 
 
หมายเหตุ  :  จากรูปที่ 4.15  สภาพกอนการปรับปรุง คือตําแหนงการวางชัน้วางชิ้นสวนไมเปน
ระเบียบเหมาะสม ยากตอการจัดจายชิน้สวน  สภาพหลังการปรับปรุง คือ ตําแหนงการวางชั้นวาง
ชิ้นสวนเปนระเบียบเหมาะสม สะดวกตอการจัดจายชิ้นสวนมากขึ้น 
 
 

 
 
 

รูปที่ 4.16  การใชเทคนิค KAIZEN มาปรับปรุงสภาพแวดลอมในการทํางาน 
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หมายเหตุ  :  จากรูปที่ 4.16  สภาพกอนการปรับปรุง  คือช้ันวางชิ้นสวนสูงบงัสายตายากตอการ
แยกแยะดวยสายตาของพนักงาน และมีพืน้ที่การทํางานนอยเกินไป      สภาพหลังการปรับปรุง คือ 
ชั้นวางชิ้นสวนไมสูงบังสายตา งายตอการแยกแยะดวยสายตาของพนกังาน และมพีื้นที่ในการทาํงาน
มากขึ้น 
 
 

 
 

รูปที่ 4.17  การใชเทคนิค KAIZEN มาปรับปรุงสภาพแวดลอมในการทํางาน 

 
หมายเหตุ  :  จากรูปที่ 4.17  สภาพกอนการปรับปรุง  คือ RACK  วางชิ้นสวนขวางทางจราจรของรถ
ลากสงของ ทําใหควบคุม FIFO ไดลําบาก      สภาพหลังการปรับปรุง คือ มีความปลอดภัยไมกดีขวาง
การจราจรของรถลากสงของ  ทําใหควบคมุ FIFO ไดสะดวกดียิ่งขึ้น 
 
 และนอกจากนี้  ไดมกีารเสนอแนะวิธีการแกไขปญหาเพิ่มในสวนของ  หนาที่การตรวจรับ
ชิ้นสวน  หนาที่การจัดเก็บชิ้นสวนใน STORE และเสนอแนะหนาทีก่ารจัดจายและตรวจเช็คชิ้นสวน
ในสายการประกอบ ดังตอไปนี้ 
 

หนาที่การตรวจรับชิ้นสวน 
 
1.  Part Number  :  ดู Part Number ที่ DELIVERY TAG กับ INVOICE วาตรงกันหรือไม 
2.  รุน/ล็อต  :  ดู รุน/ล็อต DELIVERY TAG กับ INVOICE วาตรงกันหรือไม 
3.  จํานวน  :  ตรวจนับจํานวนใหถูกตองตามเอกสารการสง 
4.  ของถูกตอง  :  มีการตรวจเช็ควาของที่สงมาถูกตองหรือไม 
5.  เอกสารเปลี่ยนแปลง  :  ใหมีการตรวจเช็ควา Part No. ที่สงมามีการแจงเปลี่ยนหรือไม 
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หนาที่การจดัเก็บชิ้นสวนใน STORE 
 
1.  จํานวน  :  มีการตรวจนับกอนที่จะเก็บเขาพื้นที่ 
2.  ของถูกตอง  :  มีการตรวจเช็ควา รูป และ Part No. ที่แผนปายกับของจริงตรงกันหรือไม 
3.  ADDRESS  :  เวลาจัดเก็บวาชิ้นสวนถูกตองตาม Part No. ที่กําหนดใน Address หรือไม 
4.  FIFO  :  เก็บชิ้นสวนใหเรียงลําดับการใชกอนและหลัง 
5.  เอกสารเปลี่ยนแปลง  :  ใหมีการตรวจเช็ควา Part No. มีการแจงเปลีย่นหรือไม 

 
  หนาที่การจดัจาย และตรวจเช็คช้ินสวนในสายการประกอบ 
 

1.  SUPPLY MANUAL :  ดู SUPPLY MANUAL กอนทําการจัดชิน้สวนขึ้นรถเข็น 
2.  รุน/ล็อต, Part No. :  ดู รายละเอยีดใบ SUPPLY MANUAL วารุน    ล็อต    Part No.  

    ถูกตองกับรุนที่จะจัด หรือไม 
3.  ADDRESS  :  ตรวจเช็ควา ADDRESS ของชิ้นสวนที่ตองการจัดตองตรงกับ  

              SUPPLY MANUAL 
4.  จํานวน  :  ตรวจนับจํานวนกอนจดัจายวา จํานวนตรงหรือไม 
5.  เอกสารเปลี่ยนแปลง  :  ตรวจเช็คช้ินสวนกอนจัดวามีการแจงเปลีย่น Part No. หรือไม 
6.  ของถูกตอง  :  กอนจดัชิ้นสวน ขึ้นรถเข็นตรวจเช็คช้ินสวนที่จดัใหถูกตอง 
7.  ของเสีย  :  การจัดจายชิน้สวน ตองตรวจเช็คช้ินสวนที่จัดวา เสียหายหรือไม 

 
 

4.2.4  การแกไขปญหาชนิดอืน่ ๆ 
 
 สําหรับปญหาชนิดอื่น ๆ นี้ ไดแก  ลักษณะชนิดปญหาประเภทการขันแนน (T)  ชนดิปญหา
ประเภทเครื่องมือเครื่องจักร (E/Q)    และชนิดปญหาประเภทคุณภาพของชิ้นสวน (Q)       ซ่ึงไดมีการ
ควบคุม และดาํเนินการแกไขปญหาเหลานี้    ในลักษณะหลัก ๆ เชนเดียวกันกับวิธีการแกไขปญหา
ตามหัวขอ 4.1 แตมีการปรับปรุงในสวนของรายละเอียดปลีกยอยทีแ่ตกตางกันไป  ตามลักษณะของ
ชิ้นสวนประกอบของแตละสเตจงานเทานัน้ 
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4.3  การแกไขปญหากลุมงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรง 
 
 กระบวนการแกไขปญหาสําหรับกลุมงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรงนี้ ไดมี
การจัดแบงเปนประเภทของการแกไขปญหาออกเปนกลุม ๆ ตามลักษณะประเภทชนิดของปญหาดังนี ้
คือ 
  

-  ปญหาชนิดการประกอบงานผิดพลาด 
 -  ปญหาชนิดการประกอบงานไมทันเวลา 
 -  ปญหาชนิดการจัดใสชิ้นสวนผิดพลาด 
 -  ปญหาชนิดอ่ืน ๆ 
 
 4.3.1  การแกไขปญหาของชนิดการประกอบงานผิดพลาด 
 

สําหรับปญหาชนิดของการประกอบงานผิดพลาดนี้  มกีลุมที่เกี่ยวกับปญหาในลักษณะนี้ คือ 
  

กรุป LA6 สเตจ 11   ประกอบใสแผนซิมปกนกกลับดาน 
 กรุป TR3 สเตจ 19   ประกอบใสตัวรีเลยกลับดาน 

 กรุป SA1 สเตจ 1   คันเกยีรออโตไมไดประกอบมา 

 กรุป LA1 สเตจ 0   โบลทรอบเกียรประกอบใสผิดวิธี 

 และอ่ืน ๆ เปนตน 

 
กําหนดวิธีการแกไขปญหา 

 
 สําหรับการกําหนดวิธีการแกไขปญหาในกลุมนี้ จะมวีิธีการปฏิบัติในลักษณะเชนเดยีวกับ
วิธีการแกไขปญหาตามหัวขอ  4.2.2  แตจะมีการเนนในสวนของการใหความรู และฝกอบรมในเชงิ
ปองกันการเกดิ และการแกไขปญหา 
 

4.3.2  การแกไขปญหาของชนิดการประกอบงานไมทันเวลา 
 

สําหรับปญหาชนิดของการประกอบงานไมทันเวลานี้ มกีลุมที่เกี่ยวกับปญหาในลักษณะนี้ คือ 
 
 กรุป LA4 สเตจ 20   การประกอบวางกระบะไมทันเวลา 
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 กรุป LA1 สเตจ 34   ประกอบทอยางเติมน้าํมันยากไมทนัเวลา 

 กรุป LA6 สเตจ 9   การตอกเบอรเฟรมไมทันเวลา 

 กรุป LA3 สเตจ 23  การประกอบใสที่พักเทาไมทันเวลา 

 และอ่ืน ๆ เปนตน 

 
กําหนดวิธีการแกไขปญหา 

 
 สําหรับการกําหนดวิธีการแกไขปญหาในกลุมนี้ จะมวีิธีการปฏิบัติในลักษณะเชนเดยีวกับ
วิธีการแกไขปญหาตามหัวขอ  4.2.1  แตจะมีการเนนในสวนของการใหความรู และฝกอบรมในเชงิ
ปองกันการเกดิ และการแกไขปญหา 
 

4.3.3  การแกไขปญหาของชนิดการจดัใสชิน้สวนผิดพลาด 
 

สําหรับปญหาชนิดของการจดัใสชิ้นสวนผิดพลาดนี้  มีกลุมที่เกี่ยวกับปญหาในลักษณะนี้ คือ 
 
 กรุป LA2 สเตจ 32   แหวนทองแดงปมคลั๊ชไมไดประกอบใสมา 
 กรุป TR2 สเตจ 22   โบลทยึดแคปไมไดประกอบใสมา 

 กรุป TR6 สเตจ 4   Bracket กระจกมองขางประกอบใสมาผิดรุน 

 กรุป LA3 สเตจ 26   สายไฟหองเครื่องประกอบใสมาผดิรุน 

 และอ่ืน ๆ เปนตน 

 
กําหนดวิธีการแกไขปญหา 

 
 สําหรับการกําหนดวิธีการแกไขปญหาในกลุมนี้ จะมวีิธีการปฏิบัติในลักษณะเชนเดยีวกับ
วิธีการแกไขปญหาตามหัวขอ  4.2.3  แตจะมีการเนนในสวนของการใหความรู และฝกอบรมในเชงิ
ปองกันการเกดิ และการแกไขปญหา 
 

4.3.4  การแกไขปญหาของชนิดอื่น ๆ  
 

สําหรับปญหาชนิดอื่น ๆ นี้ ไดแก  ลักษณะชนิดปญหาประเภทการขันแนน (T)  ชนิดปญหา
ประเภทเครื่องมือเครื่องจักร (E/Q)    และชนิดปญหาประเภทคุณภาพของชิ้นสวน (Q)       ซ่ึงไดมีการ
ควบคุม และดําเนินการแกไขปญหาเหลานี้    ในลักษณะหลัก ๆ เชนเดียวกนักับวธีิการแกไขปญหา
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ตามหัวขอ 4.1 แตมีการปรับปรุงในสวนของรายละเอียดปลีกยอยทีแ่ตกตางกันไป  ตามลักษณะของ
ชิ้นสวนประกอบของแตละสเตจงานเทานัน้ และจะมกีารเนนในสวนของการใหความรู และฝกอบรม
ในเชิงปองกนัการเกิด และการแกไขปญหา 
 
 
4.4  ปญหาและอุปสรรคการดําเนินการแกไข 
 
 สําหรับปญหา และอุปสรรคในกระบวนการของการแกไขปรับปรุงนั้น  สามารถแบงลักษณะ
ของปญหาและอุปสรรคออกไดเปน 3 กลุม ใหญ ๆ ดังนี ้
 
 4.4.1  ปญหา และอุปสรรคในการดาํเนนิการแกไขปญหาของกลุมสเตจงานที่มีการ Down  
                       Time 
  
 สําหรับปญหา และอุปสรรคในการดําเนินการแกไขปญหาของกลุมสเตจงานที่มีการ Down 
Time นี้ไดแก 
 
 -  การไมไดรับความรวมงานในการแกไขปญหาจากหนวยงานอื่น ๆ   ที่ปญหานั้น ๆ เปน
หนาที่รับผิดชอบโดยตรงของหนวยงานดังกลาว  ยกเวนหนวยงานจากฝายประกอบโดยตรงเทานัน้  
 -  พนักงานยังขาดความรู   และทักษะในการปฏิบัติงานตามเอกสารขอกําหนดทางเทคนิคที่
จัดทําขึ้น   เนื่องจากมีเวลาในการฝกฝน และอบรมทักษะดังกลาวนอย  เพราะยังตองปฏิบัติงานของ
ตนเองอยูอยางตอเนื่องตลอดเวลา  
 -  เวลาที่ใชในการดําเนินการปรับปรุงแกไขปญหายังมีไมมากพอ  
 

4.4.2  ปญหา และอุปสรรคในการดําเนนิการแกไขปญหาของกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ          
          Down Time  สูง 
 
สําหรับปญหา และอุปสรรคในการดําเนินการแกไขปญหาของกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยง 

การ Down Time สูงนี้ไดแก 
 
 -  มีตนทุนคาใชจายที่เกิดขึ้นบางสวนทําใหไดรับการอนุมตัิใหทําการแกไขคอนขางลาชา 
และไมครบสมบูรณครอบคลุมไดทุกจุด ทีม่ีปญหา 
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 -  พนักงานยังปฏิเสธความบกพรองในบางสวนของตนเองอยู  จึงไมคอยสนใจทีจ่ะยอมรับ
การแกไขปรับปรุงนั้น   จนกวาจะมวีิศวกร หรือโฟรแมนผูควบคุมดูแลงานเขามาควบคุมดูแลอยาง
ใกลชิด 

-  พนักงานยังขาดความรู   และทักษะในการปฏิบัติงานตามเอกสารขอกําหนดทางเทคนิคที่
จัดทําขึ้น    เนื่องจากมีเวลาในการฝกฝน และอบรมทักษะดังกลาวนอย      เพราะยังตองปฏิบัติงาน
ของตนเองอยูอยางตอเนื่องตลอดเวลา  
 -  เวลาที่ใชในการดําเนินการปรับปรุงแกไขปญหายังมีไมมากพอ 
  

4.4.3  ปญหา และอุปสรรคในการดําเนนิการแกไขปญหาของกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ          
          Down Time  ไมรุนแรง 
 
สําหรับปญหา และอุปสรรคในการดําเนินการแกไขปญหาของกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยง 

การ Down Time ไมรุนแรงนี้ไดแก 
 
 -  มีตนทุนคาใชจายที่เกิดขึ้นบางสวนทําใหไดรับการอนุมตัิใหทําการแกไขคอนขางลาชา 
และไมครบสมบูรณครอบคลุมไดทุกจุด ทีม่ีปญหา 
 -  พนักงานยังปฏิเสธความบกพรองในบางสวนของตนเองอยู  จึงไมคอยสนใจทีจ่ะยอมรับ
การแกไขปรับปรุงนั้น   จนกวาจะมวีิศวกร หรือโฟรแมนผูควบคุมดูแลงานเขามาควบคุมดูแลอยาง
ใกลชิด 

-  พนักงานยังขาดความรู   และทักษะในการปฏิบัติงานตามเอกสารขอกําหนดทางเทคนิคที่
จัดทําขึ้น    เนื่องจากมีเวลาในการฝกฝน และอบรมทักษะดังกลาวนอย      เพราะยังตองปฏิบัติงาน
ของตนเองอยูอยางตอเนื่องตลอดเวลา  
 -  เวลาที่ใชในการดําเนินการปรับปรุงแกไขปญหายังมีไมมากพอ 
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บทที่  5 
วิเคราะหผลการดําเนินการ 

 
 จากการดําเนินการแกไขปรับปรุงปญหาตามที่ผูวิจัยไดเสนอแนะในบทที่ 4  โดยการจัดทํา
เอกสารทางเทคนิคเพื่อปรับปรุงขอบกพรอง ในวธีิการทํางานของพนักงาน และปรับปรุง
สภาพแวดลอมของสายการประกอบนั้น  ทําใหผลการดาํเนินการถูกแยกออกเปน 3 กลุมใหญ ๆ ตาม
กลุมของงานที่มีปญหา 3 กลุม ไดแก 
 
 กลุม 1    กลุมสเตจงานที่มีการ Down Time  
 กลุม 2  กลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูง 
 กลุม 3  กลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรง 
 
5.1  ผลของการปรับปรงุกลุมสเตจงานที่มีการ Down Time 
 
 สําหรับผลของการปรับปรุงกลุมสเตจงานที่มีการ Down Time นี้  ไดแบงผลของเวลา Down 
Time เฉลี่ยออกเปน 3 ชวงไดแก ชวงกอนการปรับปรุง ชวงระหวางการปรับปรุง และชวงหลัง
การปรับปรุง  ดังแสดงในตารางตอไปนี้ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 119

ตารางที่ 5.1  ผลการเปรียบเทยีบเวลา Down Time เฉลี่ยของสเตจงานทีม่ีการ Down Time 
 

เวลาของสเตจ Down Time (นาที-สเตจ)  

ปญหา ชวงกอนปรับปรุง 
(ม.ค.- ก.ค. 45) 

ชวงระหวางปรับปรุง
(ส.ค.- พ.ย. 45) 

ชวงหลังปรับปรุง  
(ธ.ค.45 – ก.พ.46) 

1. Bolt  ยึดแทนเครื่องเกลียวเสีย 14.18 12.24 6.80 
2. Bolt ยึดกระบะหลังเกลียวเสีย 13.47 11.62 6.46 
3. ขอตอไปปเบรคลอหนาขันไมแนน 10.28 8.87 4.93 
4. ประกอบเพลากลางไมทัน 10.28 8.87 4.93 
5. กระจกหนารถแตก 10.28 8.87 4.93 
6. Bolt ยึดหัวเกง (cab) เกลียวเสีย 9.93 8.56 4.76 
7. คลั๊ชไลลมไมหมด 9.21 7.95 4.42 
8. Bolt ยึดทอไอเสียเกลียวเสีย 8.86 7.65 4.25 
9. ทริมโคเวอรขาล็อคแตกหัก 8.51 7.34 4.08 

ผลรวม (นาที) 94.99 81.96 45.54 
เฉลี่ย (นาที) 10.55 9.11 5.06 

 
 
 จากตารางที่ 5.1  ผลของการปรับปรุงกลุมสเตจงานที่มกีาร Down Time พบวาชวงกอนการ
ปรับปรุงนั้น เวลา Down Time รวมของกลุมสเตจงานนีม้ีคาเทากับ 94.99 นาที และในระยะเวลาหลัง
การปรับปรุงมีเวลา Down Time รวมเทากับ 45.54 นาที ซ่ึงสามารถสรุปไดวา ผลของเวลาสเตจ   
Down Time ในกลุมสเตจงานที่มีการ Down Time ลดลงประมาณ 52.05%  
 
หมายเหตุ :  คา 52.05%  คํานวณจาก ((94.99-45.54)/94.99 x 100)  
 
 และเพื่อใหงายตอการเขาใจสถานภาพของผลการปรับปรุง  จึงไดแสดงเปนกราฟของเวลา 
Down Time ในแตละชวงไดดังรูปที่ 5.1 ตอไปนี ้
 
 
 
 



 120

กราฟแสดงเวลา Down Time ในแตละชวง
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รูปที่ 5.1  กราฟแสดงเวลา Down Time ในแตละชวง 
 
 
5.2  ผลของการปรับปรงุกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูง 
 
 สําหรับผลของการปรับปรุงกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูงนี้  ไดแบงผล
ของเวลา Down Time เฉลี่ยออกเปน 3 ชวงไดแก ชวงกอนการปรับปรุง   ชวงระหวางการปรับปรุง
และชวงหลังการปรับปรุง  ดังแสดงในตารางตอไปนี ้
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

กอนปรับปรุง  
ระหวางปรับปรุง  
หลังปรับปรุง  
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ตารางที่ 5.2  ผลการเปรียบเทยีบเวลา Down Time เฉลี่ยของสเตจงานทีม่ีความเสี่ยงการ Down Time 
         สูง 

 

เวลาของสเตจ Down Time (นาที-สเตจ) 
ปญหา ชวงกอนปรับปรุง   

(ม.ค.- ก.ค. 45) 
ชวงระหวางปรับปรุง

(ส.ค.- พ.ย. 45) 
ชวงหลังปรับปรุง    
(ธ.ค.45 - ก.พ.46) 

1. ปญหาชนิดการประกอบไมทันเวลา 48.22 40.44 26.60 
2. ปญหาชนิดการประกอบผิดพลาด 38.68 32.44 21.33 
3. ปญหาชนิดการจัดใสช้ินสวนผิดพลาด 19.47 16.33 10.74 
4. ปญหาชนิดอื่น ๆ 22.56 18.92 12.44 

ผลรวม (นาที) 128.93 108.13 71.11 
เฉลี่ย (นาที) 32.23 27.03 17.77 

 
 
 จากตารางที่ 5.2  ผลของการปรับปรุงกลุมสเตจงานที่มคีวามเสี่ยงการ Down Time สูงพบวา
ชวงกอนการปรับปรุงนั้น เวลา Down Time รวมของกลุมสเตจงานนีม้ีคาเทากับ 128.93 นาที และใน
ระยะเวลาหลังการปรับปรุงมีเวลา Down Time รวมเทากบั 71.11 นาที ซ่ึงสามารถสรุปไดวา ผลของ
เวลาสเตจ Down Time ในกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูงนั้น ลดลงประมาณ 44.84%  
 
หมายเหตุ :  คา 44.84%  คํานวณจาก ((128.93-71.11)/128.93 x 100) 
 
 และเพื่อใหงายตอการเขาใจสถานภาพของผลการปรับปรุง  จึงไดแสดงเปนกราฟของเวลา 
Down Time ในแตละชวงไดดังรูปที่ 5.2 ตอไปนี ้
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กราฟแสดงเวลา Down Time ในแตละชวง
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รูปที่ 5.2  กราฟแสดงเวลา Down Time ในแตละชวง 
 

 
5.3  ผลของการปรับปรงุกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรง 
 
 สําหรับผลของการปรับปรุงกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรงนี้  ไดแบง
ผลของเวลา Down Time เฉล่ียออกเปน 3 ชวงไดแก ชวงกอนการปรับปรุง    ชวงระหวางการปรับปรุง
และชวงหลังการปรับปรุง  ดังแสดงในตารางตอไปนี ้
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

กอนปรับปรุง  
ระหวางปรับปรุง  
หลังปรับปรุง  
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ตารางที่ 5.3  ผลการเปรียบเทยีบเวลา Down Time เฉลี่ยของสเตจงานทีม่ีความเสี่ยงการ Down Time 
         ไมรุนแรง 

 

เวลาของสเตจ Down Time (นาที-สเตจ) 

ปญหา ชวงกอนปรับปรุง   
(ม.ค.- ก.ค. 45) 

ชวงระหวางปรับปรุง
(ส.ค.- พ.ย. 45) 

ชวงหลังปรับปรุง    
(ธ.ค.45 - ก.พ.46) 

1. ปญหาชนิดการประกอบผิดพลาด 35.81 30.81 20.69 
2. ปญหาชนิดการประกอบไมทันเวลา 23.81 20.48 13.76 
3. ปญหาชนิดการจัดใสช้ินสวนผิดพลาด 19.81 17.04 11.44 
4. ปญหาชนิดอื่น ๆ 15.81 13.60 9.13 

ผลรวม (นาที) 95.23 81.93 55.02 
เฉลี่ย (นาที) 23.81 20.48 13.76 

 
 

จากตารางที่ 5.3  ผลของการปรับปรุงกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรง
พบวาชวงกอนการปรับปรุงนั้น เวลา Down Time รวมของกลุมสเตจงานนี้มีคาเทากบั 95.23 นาที และ
ในระยะเวลาหลังการปรับปรุงมีเวลา Down Time รวมเทากับ 52.02 นาที ซ่ึงสามารถสรุปไดวา ผล
ของเวลาสเตจ Down Time ในกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรงนั้น  ลดลง
ประมาณ 42.23%  
 
หมายเหตุ :  คา 42.23%  คํานวณจาก ((95.23-52.02)/95.23 x 100) 
 
 และเพื่อใหงายตอการเขาใจสถานภาพของผลการปรับปรุง  จึงไดแสดงเปนกราฟของเวลา 
Down Time ในแตละชวงไดดังรูปที่ 5.3 ตอไปนี ้
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กราฟแสดงเวลา Down Time ในแตละชวง
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รูปที่ 5.3  กราฟแสดงเวลา Down Time ในแตละชวง 
 

 
5.4  ผลของการปรับปรงุเปอรเซ็นตการ Down Time ของสายการประกอบ 
 
 สําหรับผลของการปรับปรุงเปอรเซ็นตการ Down Time ของสายการประกอบนี้  ไดแบงผล
ของเวลา Down Time เฉลี่ยออกเปน 3 ชวงไดแก ชวงกอนการปรับปรุง    ชวงระหวางการปรบัปรุง
และชวงหลังการปรับปรุง  ดังแสดงในตารางตอไปนี ้
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

กอนปรับปรุง  

ระหวางปรับปรุง  
หลังปรับปรุง  
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ตารางที่ 5.4  ผลการเปรียบเทยีบเปอรเซ็นตเวลา Down Time เฉลี่ยของสายการประกอบ 
 

เวลาสเตจ Down Time (นาที-สเตจ)  
Jan-02 Feb-02 Mar-02 Apr-02 May-02 Jun-02 Jul-02 Aug-02 Sep-02 Oct-02 Nov-02 Dec-02 Jan-03 Feb-03 

กลุมที่ 1 72.3 73.2 111.3 64.3 111.1 110.4 122.3 84.9 83.0 81.6 78.3 46.1 42.4 48.14 

กลุมที่ 2 102.7 116.5 145.4 75.4 151.3 150.9 160.4 111.0 108.8 106.1 106.7 82.6 64.4 66.4 

กลุมที่ 3 76.1 81.3 102.3 61.3 120.6 106.7 118.3 78.1 80.2 84.3 85.1 63.4 50.2 51.46 

Line down time(นาที) 251.0 271.0 359.0 201.0 383.0 368.0 401.0 274.0 272.0 272.0 270.0 192.0 157.0 166.0 

Prod. Time (นาที) 8740 9200 11500 7360 11500 11500 11960 11040 11500 11500 11500 10120 8740 9200 

Down time (%) 2.87 2.95 3.12 2.73 3.33 3.20 3.35 2.48 2.37 2.37 2.35 1.90 1.80 1.80 

Mean of down time 3.08 % 2.39 % 1.83 % 
 
 
 

จากตารางที่ 5.4  ผลของการปรับปรุงเปอรเซ็นตการ Down Time ของสายการประกอบ     
พบวาชวงกอนการปรับปรุงนั้น เปอรเซ็นต Down Time เฉลี่ยทั้งหมดมีคาเทากับ 3.08% และใน
ระยะเวลาหลังการปรับปรุงมีเปอรเซ็นต Down Time เฉลี่ยเทากับ 1.83%         ซ่ึงสามารถสรุปไดวา
ผลของการ Down Time ในสายการประกอบลดลงประมาณ 40.58%    
 
หมายเหตุ :  คา 40.58%  คํานวณจาก ((3.08-1.83)/3.08 x 100) 
 
 และเพื่อใหงายตอการเขาใจสถานภาพของผลการปรับปรุง  จึงไดแสดงเปนกราฟของเวลา 
Down Time ในแตละชวงไดดังรูปที่ 5.4 ตอไปนี ้
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กราฟแสดงเวลา Down Time ในแตละเดือน
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รูปที่ 5.4  กราฟแสดงเวลา Down Time ในแตละชวง 
 

 
 
 
 
 
 

Line Down Time  
กลุมที่ 1  
กลุมที่ 2 
กลุมที่ 3 



 127

บทที่  6 
การสรุปและขอเสนอแนะ 

 
 

วิทยานพินธฉบับนี้             เปนการวิจยัเพื่อศึกษาวเิคราะหหาสาเหตุที่แทจริงของการหยุด
สายการประกอบรถยนตกระบะ              และพัฒนากระบวนการผลิตเพื่อแกไขปญหาการหยุดของ
สายการประกอบรถยนตกระบะใหนอยลง 
 
6.1  ท่ีมาของปญหา 
 
 จากการศึกษาสภาพภูมหิลัง และสภาพปญหาของโรงงานตัวอยาง  ทําใหผูวจิัยไดทราบถึง
สภาพของการหยุดสายการประกอบรถยนตกระบะ     ทีม่ีเปอรเซ็นตของการ Down Time  เฉลี่ยตอป
ที่สูงเกินคาเปาหมายของบรษิัทฯ ที่ไดตั้งเอาไว คือ              เปาหมายของเปอรเซ็นตการ Down Time 
ป พ.ศ. 2542-2543 เทากับ 3%      และเปาหมายของเปอรเซ็นตการ Down Time ป พ.ศ. 2544-2545 
เทากับ 2.5% แตจากขอมูลสรุปเปอรเซ็นตของการ Down Time  เฉลี่ยทั้งปของบริษัทที่ไดจรงิ คือ       
เร่ิมจากป พ.ศ. 2544  มีเปอรเซ็นตของการ Down Time  ตอปเทากับ 3.25%    และในป พ.ศ. 2545 
ของชวงกอนการปรับปรุง มีเปอรเซ็นตของการ Down Time  ตอปเทากบั 3.08%      ซ่ึงนั่นหมายถึง 
สงผลกระทบตอความสูญเสียในดาน 
 

1.  ความสูญเสียทางการผลิตที่เกิดจากการหยุดของสายการประกอบ 
2.  การสูญเสียโอกาสจากการหยุดของสายการประกอบ 

 
6.2  การวิเคราะหสภาพสาเหตุของปญหา  
 
 จากการเก็บขอมูล และรวบรวมลักษณะสภาพปญหาที่เกิดขึน้ในสายการประกอบรถยนต
กระบะ  แลวทําใหเกดิการหยุดสายการประกอบขึ้น ระหวางเดือนมกราคม – กรกฎาคม 2545 พบวา
ลักษณะการหยุด หรือจํานวนครั้งเฉลี่ยที่สายการประกอบหยุดตอวัน  ตอสัปดาห  และตอเดือนนั้น  
ไมมีความแปรผันไปตามวัน (Day Variation) ความแปรผนัตามสัปดาห (Week Variation) และความ    
แปรผันตามเดอืน (Month Variation)  และนอกจากนีย้ังทําใหทราบถึงลักษณะชนดิของปญหาที่
เกิดขึ้นในสายการประกอบวา ประกอบไปดวยลักษณะชนิดของปญหาดังตอไปนี้ คือ  
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ปญหาการขันแนน (Torque) 
ปญหาการจัดใสช้ินสวนผิดพลาด (Supply Mistake)  
ปญหาการประกอบ (Assembly) 
ปญหาดานคุณภาพของชิ้นสวน (Quality) 
ปญหาการประกอบชิ้นสวนผิดพลาด (Work Mistake) 
ปญหาดานเครือ่งมือและเครื่องจักร (Equipment) 
ปญหาอื่นๆ เชน การหยุดรอชิ้นสวน หรือจากเหตุสุดวิสัย 

 
และหลังจากทีไ่ดมีการทําการวิเคราะหหาสาเหตุของปญหาการหยุดของสายการประกอบ

ออกตามแตละสเตจ   โดยการนําขอมูลเวลามาตรฐานการประกอบของแตละสเตจมาพิจารณาควบคู
ไปกับความถีข่องการหยุดสายการประกอบตามแตละสเตจ    ทําใหสามารถวิเคราะหหาสาเหตุของ
การหยดุของสายการประกอบไดดังนี ้
 
 กลุมที่1   สเตจงานที่มีการ Down Time  
 กลุมที่2   สเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูง 
 กลุมที่3   สเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรง 
 
 6.2.1  สาเหตุของปญหาจากกลุมสเตจงานที่มีการ Down Time 
 
  สาเหตุของปญหาจากกลุมสเตจงานที่มีการ Down Time นั้น       มีลักษณะสภาพของ
ปญหาในแตละกลุมดังรายละเอียดตอไปนี ้
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ตารางที่ 6.1  รายละเอียดปญหาที่เกิดขึน้ในสเตจงานที่มีการ Down Time 
 

กรุป-
สเตจ 

รายละเอียดลักษณะของปญหา ชนิดของปญหา เวลาของสเตจ Down 
Time  (นาที-สเตจ) 

LA5-13 Bolt ยึดแทนเครื่องเกลียวเสีย ปญหาการขันแนน (T) 14.18 
LA4-21 Bolt ยึดกระบะหลังเกลียวเสีย ปญหาการขันแนน (T) 13.47 
LA4-18 ขอตอไปปเบรคลอหนาขันไมแนน ปญหาการขันแนน (T) 10.28 
LA6-10 ประกอบเหลากลางไมทัน ปญหาการประกอบ (A) 10.28 
TR2-21 กระจกหนารถแตก ปญหาดานคุณภาพชิ้นสวน (Q) 10.28 
LA4-17 Bolt ยึดหัวเกง (Cab) เกลียวเสีย ปญหาการขันแนน (T) 9.93 
LA2-33 คลั๊ชไลลมไมหมด ปญหาดานเครื่องมือเครื่องจักร (E/Q) 9.21 
LA5-15 Bolt ยึดทอไอเสียเกลียวเสีย ปญหาการขันแนน (T) 8.86 
TR3-17 ทริมโคเวอรขาล็อคแตกหัก ปญหาดานคุณภาพชิ้นสวน (Q) 8.51 

 
 

6.2.2  สาเหตุของปญหาจากกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Dowm Time สูง 
 

 สาเหตุของปญหาจากกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Dowm Time สูงนั้นมีลักษณะ
สภาพของปญหาในแตละกลุมดังรายละเอยีดตอไปนี ้

 
ตารางที่ 6.2  ลักษณะปญหาของกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูง 

 
ชนิดของปญหาในกลุม % Down Time ในกลุม เวลาสเตจ Down Time (นาที-สเตจ) 

ปญหาชนิดการประกอบไมทันเวลา (A) 37.4 48.22 
ปญหาชนิดการประกอบผิดพลาด (W/M) 30 38.68 
ปญหาชนิดการจัดใสช้ินสวนผิดพลาด (S/M) 15.8 19.47 
ปญหาชนิดอื่น ๆ รวมกัน (T, E/Q, Q) 17.5 22.56 
 
 

6.2.3  สาเหตุของปญหาจากกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Dowm Time ไมรุนแรง 
 

 สาเหตุของปญหาจากกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Dowm Time ไมรุนแรงนัน้มี
ลักษณะสภาพของปญหาในแตละกลุมดังรายละเอียดตอไปนี้ 
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ตารางที่ 6.3  ลักษณะปญหาของกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรง 
 

ชนิดของปญหาในกลุม % Down Time ในกลุม เวลาสเตจ Down Time (นาที-สเตจ) 
ปญหาชนิดการประกอบผิดพลาด (W/M) 37.6 35.81 
ปญหาชนิดการประกอบงานไมทันเวลา (A)  25 23.81 
ปญหาชนิดการจัดใสช้ินสวนผิดพลาด (S/M) 20.8 19.81 
ปญหาชนิดอื่น ๆ รวมกัน (T, E/Q, Q) 16.6 15.81 
 
6.3  การดําเนนิการแกไขปญหา 
 
 หลังจากที่รับทราบถึงลักษณะสาเหตุของปญหาที่ทําใหเกิดการหยดุของสายการประกอบแลว 
ก็ไดดําเนินการแกไขปญหาดังกลาวเหลานั้น ตามกลุมลักษณะหรือปจจัยของปญหา  ซ่ึงจากการศึกษา
การทํางานในสายการประกอบของโรงงานตัวอยางนี้พบวาปจจยัที่ทําใหเกดิการหยดุของสายการ
ประกอบมาจากชิ้นสวนประกอบ วิธีการทํางานของพนักงาน และสภาพแวดลอมของสายการ
ประกอบ โดยในการวิจัยนี้ไดนําวิธีการตาง ๆ มาประยกุตใช ไดแก 1) การจัดทําเอกสารทางเทคนิค 
เพื่อใชเปนเอกสารในการตรวจสอบชิ้นงาน      2 ) why-why analysis เพื่อวิเคราะหหาสาเหตขุอง
ปญหา และเทคนิค poka yoke  เพื่อลดความผิดพลาดในการทํางานของพนักงาน  และ 3) เทคนิค 
kaizen เพื่อ ปรับปรุงสภาพแวดลอมในสายการประกอบ  
  
6.4  สรุปผลโครงงานวิจัย 
 
 หลังจากที่ไดนําวิธีการตาง ๆ มาประยุกตใชในการแกไขปรับปรุงปญหาการหยุดของ        
สายการประกอบรถยนตกระบะ  ของโรงงานตัวอยางแลว           ทําใหผลของการ Down Time ใน
สายการประกอบมีการเปลี่ยนแปลงไปดังนี้ 
 

ตารางที่ 6.4  การเปรียบเทียบผลของดัชนีวดัประสิทธิภาพ 
 

 ชวงกอนการปรบัปรุง ชวงระหวางการปรับปรุง ชวงหลังการปรบัปรุง 
เวลา Down Time กลุมที่ 1 (นาที-สเตจ) 94.99 81.96 45.54 
เวลา Down Time กลุมที่ 2 (นาที-สเตจ) 128.93 108.13 71.11 
เวลา Down Time กลุมที่ 3 (นาที-สเตจ) 95.23 81.93 55.02 

เวลา Line Down Time (นาที) 319 272 171 
เปอรเซ็นตเวลา Down Time  3.08 % 2.39 % 1.83 % 
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จากตารางที่ 6.4  ทําใหประเมินไดวาหลังจากที่ไดนําวิธีการตาง ๆ ดังกลาวมาประยกุตใชใน
โรงงานตัวอยางแหงนีแ้ลว  จะทําใหสามารถลดเวลาสเตจ Down Time (นาท-ีสเตจ) ของกลุมสเตจ
งานที่มีการ Down Time ลงไดถึงประมาณ 52.05%     ลดเวลาสเตจ Down Time (นาที-สเตจ) ของ
กลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูง   ลดลงไดถึงประมาณ 44.84%     ลดเวลาสเตจ Down 
Time (นาท-ีสเตจ) ของกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรง   ลดลงไดถึงประมาณ 
42.23%     และสามารถทําใหสายการประกอบมีเวลา Down Time เฉลี่ยลดลงไดถึงประมาณ 46.39%  

 
หมายเหตุ :  คา 46.39%  คํานวณจาก ((319-171)/319 x 100) 

 
ซ่ึงสงผลกระทบตอประสิทธิภาพการผลิตที่เพิ่มขึ้นคือ จากเดิมเวลา Down Time กอนการ

ปรับปรุงเทากับ 319 นาที ทําใหสูญเสียยอดผลผลิตการประกอบรถยนตกระบะเทากับประมาณ 160 
คันตอเดือน  หลังการปรับปรุงมีเวลา Down Time เทากับ 171 นาที ทําใหสูญเสียยอดผลผลิตการ
ประกอบรถยนตกระบะเทากับประมาณ 86 คันตอเดือน    เพราะฉะนั้นผลตางของความสูญเสียยอด
ผลผลิตการประกอบรถยนตกระบะเทากับประมาณ 74 คันตอเดือน นั่นหมายความวาทาํให
ประสิทธิภาพการผลิตรถยนตกระบะเพิ่มขึน้ประมาณ 74 คันตอเดือน และลดมูลคาของคาเสียโอกาส
ในดานการผลิตรถยนตเพื่อขาย ดังนี ้

 
จากเดิมกอนการปรับปรุงมีการสูญเสียผลผลิตเฉลี่ย 155 คันตอเดือน คดิเปนมูลคาเสียโอกาส

ในดานการผลิตรถยนตเพื่อขายเทากับ 77,500,000 บาท (คิดจาก 155 คัน x 500,000 บาท) และ
หลังจากการปรับปรุงมีการสูญเสียผลผลิตเฉลี่ย 85 คันตอเดือน คิดเปนมูลคาเสยีโอกาสในดานการ
ผลิตรถยนตเพื่อขายเทากับ 42,500,000 บาท (คิดจาก 85 คัน x 500,000 บาท) เพราะฉะนัน้ ทําให
สามารถลดมูลคาการเสียโอกาสในดานการผลิตรถยนตเพื่อขายลงไดเทากับ 35,000,000 บาท (คิดจาก
มูลคาเสียโอกาส 77,500,000 บาท ลบดวยมูลคาเสียโอกาส 42,500,000 บาท)  ซ่ึงคิดเปน 45.2%  ของ
มูลคาเดิม 
 
6.5  ขอเสนอแนะ 
  
 ผูบริหารระดับสูงของโรงงานตัวอยางควรที่จะมีการออกมาตรการในการบังคับใหพนักงาน
ประกอบเรงฝกฝน และปฏบิัติตามเอกสารขอกําหนดทางเทคนิคอยางเครงครัด และสม่ําเสมอ 
  
 ควรมีการนําเอาวิธีการของ  Why-why analysis มาใชในการวิเคราะหหาสาเหตขุองปญหา 
และใชเทคนิค Poka Yoke เขามาใชเพื่อลด และปองกันความผิดพลาดในการทํางานของพนักงาน



 132

ประกอบในโรงงานตัวอยางใหมากที่สุด  เพราะวามีความสําคัญอยางยิ่งตอโรงงานประกอบรถยนต 
หรือโรงงานประกอบที่จัดอยูในประเภท Assembly Line    และขณะเดียวกันก็ควรที่จะมีการจดัสรร
งบประมาณใหกับการทํากิจกรรม Kaizen เพื่อเขามาชวยปรับปรุงสภาพแวดลอมในสายการประกอบ 
หรือในโรงงาน  เพื่อเพิ่มความสะดวกสบายและลดอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน      และยังเปนสวนที่
ชวยสงเสริมใหการใชเทคนคิ Poka Yoke เกิดประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 
 
 นอกจากนี้ ยังมีฝายอ่ืน ๆ ที่ควรไดรับการปรับปรุงงานเพิ่มเติมไดแก  
 
1.  ฝายควบคมุคุณภาพชิน้สวน  ควรมกีารเพิ่มมาตรการในการตรวจสอบ และควบคุมชิ้นสวนไมใหมี
ขอบกพรองกอนที่จะถูกสงเขาสายการประกอบ โดยมีรายละเอียดครอบคลุมที่เพียงพอ นอกเหนือจาก
การตรวจสอบแคคุณภาพของชิ้นสวนตามสเปคของ Drawing เทานั้น  เพื่อลดข้ันตอนเวลาการ
ตรวจสอบงานในขั้นตอนดังกลาว ของสายการประกอบ 
2.  ฝายจัดสง และนําเขาชิ้นสวน ควรมีการเพิ่มมาตรการในการตรวจสอบ และควบคุมชิ้นสวนใน
ระหวางการขนสงชิ้นสวนจากผูผลิตมาจนถึงกอนนําเขาสูกระบวนการประกอบ เพือ่เปนการประกัน
ความเสียหายของชิ้นสวนในลักษณะความเสียหายทีไ่มไดเกดิขึ้นแบบทันทีทันใด หรือความเสียหาย
ชนิดที่สามารถตรวจสอบไดทันที และควรแยกแยะขอแตกตางของใบรับสงของ และลักษณะของ
ภาชนะใสช้ินสวนที่มีรูปรางใกลเคียงกัน โดยควรแยกแยะขอแตกตางของ Bar Code ที่ติดอยูบนกลอง
ภาชนะใสช้ินสวนใหสามารถแยกแยะไดงาย และชดัเจน  นอกจากนี้  ควรใชระบบคอมพิวเตอรเขา
มาจัดการกับระบบการจัดสงชิ้นสวนจากสโตรเขาสูสายการประกอบ แทนการจัดการดวยระบบ
เอกสาร  เพือ่ปองกันความผิดพลาดและสับสนของพนักงานในกรณีที่มีการเปลี่ยนแปลงรุนของรถที่
จะประกอบทีม่ีลักษณะใกลเคียงกัน 
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 ภาคผนวก ก   แสดงขอมูลการหยุดสายการประกอบของฝายประกอบ ป พ.ศ. 2542-2545  
                
ตารางที่ ก-1  แสดงขอมูลปญหาการหยุดสายการประกอบของฝายประกอบ ป พ.ศ. 2542   
                
  เปา JAN FEB MAR APR MAY JUN JUL AUG SEP OCT NOV DEC เฉลี่ย 

ความถี่การหยุด  (คร้ัง) - - - - - - - - - - - - - - 

เวลาการหยุด  (นาที) - - - - - - - - - - - - - - 

เวลางาน  (นาที) - - - - - - - - - - - - - - 

     
 ป 

พ.ศ
. 25

42 

เปอรเซ็นต  Down Time 3 3.57 1.62 1.75 1.91 1.5 1.4 2.77 2.2 1.23 2.56 3.73 1.9 2.18 

                
ตารางที่ ก-2  แสดงขอมูลปญหาการหยุดสายการประกอบของฝายประกอบ ป พ.ศ. 2543   
                
  เปา JAN FEB MAR APR MAY JUN JUL AUG SEP OCT NOV DEC เฉลี่ย 

ความถี่การหยุด  (คร้ัง) - - - - - - - - - - - - - - 
เวลาการหยุด  (นาที) - - - - - - - - - - - - - - 
เวลางาน  (นาที) - - - - - - - - - - - - - - 

     
 ป 

พ.ศ
. 25

43 

เปอรเซ็นต  Down Time 3 2.05 2.39 3.14 2.57 2.12 2.06 2.58 2.5 2.39 1.4 3.32 3.51 2.5 

                
ตารางที่ ก-3  แสดงขอมูลปญหาการหยุดสายการประกอบของฝายประกอบ ป พ.ศ. 2544   
                
  เปา JAN FEB MAR APR MAY JUN JUL AUG SEP OCT NOV DEC เฉลี่ย 

ความถี่การหยุด  (คร้ัง) - 110 115 164 92 156 128 167 135 163 163 145 113 138 

เวลาการหยุด  (นาที) - 241 264 409 193 416 396 466 365 408 374 362 306 350 

เวลางาน  (นาที) - 8740 9200 11500 7360 11500 11500 11960 11040 11500 11500 11500 10120 10618 

     
 ป 

พ.ศ
. 25

44 

เปอรเซ็นต  Down Time 2.5 2.76 2.87 3.56 2.62 3.62 3.44 3.9 3.31 3.55 3.25 3.15 3.02 3.25 

                
ตารางที่ ก-4  แสดงขอมูลปญหาการหยุดสายการประกอบของฝายประกอบ ป พ.ศ. 2545   
                
  เปา JAN FEB MAR APR MAY JUN JUL AUG SEP OCT NOV DEC เฉลี่ย 

ความถี่การหยุด  (คร้ัง) - 119 126 156 100 153 131 146           133 

เวลาการหยุด  (นาที) - 251 271 359 201 383 368 401           319 

เวลางาน  (นาที) - 8740 9200 11500 7360 11500 11500 11960           10251 

     
 ป 

พ.ศ
. 25

44 

เปอรเซ็นต  Down Time 2.5 2.87 2.95 3.12 2.73 3.33 3.2 3.35           3.08 
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ภาคผนวก  ข  ขอมูลปญหาการหยุดสายการประกอบของฝายประกอบ  
เดือน ม.ค.- ก.ค. 2545 
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 ภาคผนวก ค   แสดงลําดับความถี่ของการหยุดสายการประกอบ เรียงตามสเตจงาน 
         
ลําดับที่ กรุป-สเตจ ความถี่ ลําดับที่ กรุป-สเตจ ความถี่ ลําดับที่ กรุป-สเตจ ลําดับที่ 

1 LA5-13 40 32 LA2-31 12 63 SA1-7 4 
2 LA4-21 38 33 LA7-2 11 64 LA5-16 4 
3 LA4-18 29 34 TR2-23 11 65 LA6-12 4 
4 LA6-10 29 35 TR5-9 11 66 LA7-1 4 
5 TR2-21 29 36 LA6-11 10 67 TR2-20 4 
6 WI 29 37 TR5-6 10 68 TR3-14 4 
7 LA4-17 28 38 TR3-15 9 69 SA2-SF4 4 
8 LA2-33 26 39 TR3-19 9 70 LA3-23 4 
9 LA5-15 25 40 TR5-7 9 71 LA3-26 4 
10 TR3-17 24 41 LA1-34 9 72 SA1-5 3 
11 LA6-9 20 42 Other 9 73 LA3-28 3 
12 TR6-5 20 43 LA1-35 8 74 LA4-16 3 
13 TR7-2 20 44 SA1-4 8 75 SA2-SR6 3 
14 TR6-3 19 45 SA2-SF5 8 76 SA1-0 2 
15 SA2-SF8 18 46 SA2-SR5 8 77 LA1-36 2 
16 LA6-8 17 47 LA1-42 7 78 LA1-40 2 

17 LA2-32 17 48 LA4-22 7 79 LA2-29 2 
18 TR2-22 17 49 LA6-7 7 80 LA3-25 2 
19 TR5-8 17 50 SA1-8 7 81 LA3-27 2 
20 LA7-3 16 51 SA2-SR4 7 82 LA7-5 2 
21 TR4-11 16 52 TR6-4 7 83 SA2-SF7 1 
22 LA4-19 15 53 LA7-0 6 84 SA2-SR1 1 
23 TR3-16 14 54 TR2-24 6 85 SA2-SR3 1 
24 SA1-9 14 55 TR4-12 6       
25 TR7-0 14 56 TR4-13 6       
26 TR5-10 14 57 LA1-39 5       
27 LA5-14 13 58 LA7-4 5       
28 SA1-3 13 59 LA7-6 5       
29 TR7-1 13 60 SA1-1 5       
30 LA4-20 12 61 SA1-2 5       
31 TR3-18 12 62 SA2-SF2 5       
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ภาคผนวก  ง  แบบฟอรมตารางการวิเคราะห Why-Why Analysis  
       ที่ใชในการวิเคราะหหาตนเหตุของปญหา  
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ภาคผนวก  จ  แบบฟอรมตารางใบเอกสาร Request ใหแกไขงานที่มีปญหา 
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ภาคผนวก  ฉ   เอกสารขอกําหนดทางเทคนิคของวิธีการแกไขปญหา 
  และวิธีการลดความบกพรองของปญหา 

 
ฉ-1   การตรวจเช็คคุณภาพของชิน้สวนจากบริษัทอ่ืน (Outside part in line inspection) 
 

ตรวจเช็คคุณภาพของชิ้นสวนจากบริษัทอืน่  หมายถึง การที่พนักงานที่กําหนดใหตรวจสอบ
ตองตรวจสอบ ชิ้นสวนทีย่งัไมไดประกอบเขากับตัวรถเปนเวลา 2 นาที จํานวน 2 คร้ัง / วัน  ในชวง
เวลาที่กําหนดพรอมกัน 

 
จุดมุงหมาย   
 
1.  เพื่อเปนการตรวจสอบยนืยันชิน้สวนทีม่าจาก MAKER เมื่อเขามายังสายงานการผลิต       
     ยังอยูในสภาพที่ดี ไมมีขอบกพรอง 

  
2.  เพื่อเปนการฝกนิสัยพนกังานใหเปนคนชางสังเกต และสามารถตัดสินขอบกพรองที่เกิด 

                   ขึ้นกับชิ้นสวน ดี – ไมดี ไดในเวลางานปกติ 
 3.  เพื่อลดของเสียที่เกิดขึน้กอนที่รถจะไปถึงมือลูกคา 

 
วิธีการ  

เร่ิมปฏิบัติ  เชา 09:00 น.   บาย 14:00 น. 
  ในระยะแรกใหลีดเดอรแจกใบเช็ค  กอนเช็ค  10  นาที 
                         เก็บใบเช็ค  หลังเช็ค  10  นาที 

 
ขั้นตอนการตรวจสอบ  
 

1. พนักงานทีก่ําหนดใบตรวจสอบชิ้นสวน 2 นาที ตองทําการตรวจสอบชิ้นสวนตามมาตรฐาน 
       ที่กําหนด 
2.  พนักงานทาํการตรวจสอบชิ้นสวนที่กําหนดให เปนเวลา 2 นาที บนัทึกขอมูลการตรวจสอบลง  

             Check  Sheet  
       3.  เมื่อพบขอบกพรองกับชิ้นสวนใหพนักงานแจง Foreman ผูรับผิดชอบ หรือ Leader ที่ไดรับ   
            มอบหมาย 
       4.  Foreman หรือผูที่ไดรับมอบหมาย ตองทําการตรวจสอบใบ CHECK SHEET และลงชื่อกํากบั      
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            ในใบ Check  Sheet 2 คร้ัง/วัน พรอมทั้ง ยกธงแสดงเวลา เพื่อยืนยนัการตรวจสอบ 
5. เมื่อมีของเสียเกิดขึ้น Foreman ตองแจงแผนกที่เกีย่วของใหมาดูปญหา เพื่อทําการแกไข 
     ช่ัวคราวทนัที และเขยีนใบรายงานสง General Foreman  

        6.  General Foreman รวบรวมใบรายงานจาก Foreman สงแผนกที่เกี่ยวของ  พรอมทั้งลงใบ  
             Status Control Sheet  
       7.  General Foreman หลังจากที่แผนก PQC/QA ตอบใบ Feed Back สงกลับมา General  
            Foreman ผูรับผิดชอบตองลงใบ Status Control Sheet  และแจงกลับ Group ที่เกิดปญหา 
       8.  ใหมีการตรวจสอบยนืยันปญหา วาเกิดขึ้นอกีหรือไม ตาม LOT NO. ที่เร่ิมมีการแกไข 
       9.  Part QC (PQC) รายงานปญหาที่เกดิขึ้นและความคืบหนาการแกไขปญหาใหที่ประชุมตอนเชา 
            รับทราบ 
  

ประเด็นสําคัญในการเช็คช้ินสวน  
 
 หัวขอประเด็นสําคัญในการเช็คช้ินสวน  มีดังแสดงในตารางตอไปนี้ 
 
ขอ ประเภทของชิน้สวน หัวขอของความบกพรอง 
1 สกรู รอยตําหน,ิ เศษขยะ/น้ํามันติด, สนิม, เสี้ยน 
2 สาย, ทอ รอยตําหน,ิ รอยฉีก, การปนเปอนของสิ่งผิดปกต ิ
3 ไปป รอยตําหน,ิ การเปลี่ยนรูป, การปนเปอนของสิ่งผิดปกติ 
4 สายไฟ พื้นผิวถูกทําลาย, สวนปลายมีการเปลี่ยนรูป, สวนปลายยื่น

ออกมา 
5 ลูกยาง รอยตําหน,ิ การเปลี่ยนรูป, ขอบคม 
6 ช้ินสวนตวัถัง รอยตําหน,ิ การเปลี่ยนรูป, รอยดาง, ขอบคม, รอยบ่ิน 
7 งานที่มาจากหองสี รอยตําหน,ิ รอยดางของสี, รอยหยดของสี, จุดที่ไมไดพน

มา, มีผงฝุน 
8 งานที่มีลักษณะเปนพลาสติก รอยตําหน,ิ ขอบคม, รอยบุม, การเปลี่ยนรูป 
9 ชิ้นสวนที่มีการชุบ รอยตําหน,ิ รอยดางของสี 
10 กระจก รอยตําหน,ิ การแตกหกั 
11 ผิวหนาขอบสมัผัส มีสี/น้ํามันติด เสี้ยน สนิม 
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ฉ-2   การควบคุมการขันแนน   (Torque wrench control) 
 
ในการควบคุมการขันแนนนัน้  ไดสรางระบบควบคุมคุณภาพการขันทอรคใหไดมาตรฐานที่

กําหนดดังตอไปนี ้
 
-   ตรวจสอบอุปกรณการขนัทอรคอยางสม่ําเสมอ 
-   อบรมพนักงานเกีย่วกับการใชประแจขนัทอรค และปนลม 
-   กําหนดระยะเวลาในการตรวจสอบอุปกรณขันทอรค 
 
ตรวจสอบอุปกรณการขันทอรคอยางสม่ําเสมอ  
 
1. ตรวจสอบ TORQUE ANALYZER กอนใชงานทุกครั้ง โดยใชใบตรวจสอบชื่อ  
2. ตรวจสอบประแจทอรค 

2.1  ตรวจสอบสภาพทั่วไปของประแจทอรคดวยตวัเอง 
     กรณีมีส่ิงผิดปกต ิ 1.  ใหแจงหวัหนาทันท ี
    2.  เปล่ียนเครือ่งมือใหม 
    3.  เครื่องมือที่เสียหายหามนาํมาใช 
2.2 ตรวจสอบคาทอรคที่ตั้งไวตามวิธีการตรวจสอบประแจทอรค และบนัทึกคาทอรคไว

เปนหลักฐาน 
 
อบรมพนักงานเกี่ยวกบัการใชประแจทอรค และปนลม  
 
1.  อบรมพนักงานที่มีหนาทีรั่บผิดชอบการตรวจสอบประแจทอรค  โดยมีการประเมินผล

พรอมทั้งไดรับการอนุมัติจากผูจัดการแผนกขึ้นไปวาพนกังานผูนั้นสามารถเปนผูตรวจสอบประแจ
ทอรคได 

2.  อบรมพนักงานขันทอรค  พนักงานทีใ่ชประแจทอรคจะตองมีการจัดการอบรมและมีการ
ประเมินผล  ซ่ึงผูประเมินเปนระดับหัวหนางาน หรือกลุมผูฝกสอน 

 
เนื้อหาที่ตองอบรมก็คือ การใชประแจทอรค   เครื่องมือลมในการขันทอรค   ประแจตาง ๆ 

ในการขันแนน   อุปกรณในการขันแนน   โดยอบรมใหรูสภาพในการขันวาปกติ หรือผิดปกติเพื่อจะ
ไดแจงหวัหนางานเพื่อดําเนนิการแกไข 
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กําหนดระยะเวลาในการตรวจอุปกรณขันทอรค  
 

1.  ใหมีการเชค็คาความเที่ยงตรงของประแจทอรคทุกตัว กะละ 1 คร้ัง พรอมทั้งบันทึกคา 
2.  ตรวจสอบประแจทอรควาอยูในสภาพปกติหรือไม ทกุตัว กะละ 1 คร้ังพรอมบันทึกคา 
3.  ประแจทอรค และ TORQUE ANALYZER ทุกตัว   จะตองมีกําหนดใหทางฝายควบคุม  
     คุณภาพปรบัเทียบคาทุก 6 เดือน 

 
 

ตัวอยาง วิธีการตรวจสอบสภาพงานที่อยูในสภาพของการประกอบที่ไมดี ไมสมบูรณ ทั้งใน
สภาพกอนและหลังการประกอบ  ดังแสดงในรูป 
 
 

 
 

รูปแสดง  ลักษณะสภาพงานที่ไมถูกตอง  กอนทําการขนัแนน 
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รูปแสดง  ลักษณะสภาพงานที่ไมถูกตอง  หลังจากทําการขันแนน 
 
 

ฉ-3   การตรวจเช็คภายในสายการประกอบ 
  

 วิธีการแกไขปญหาในกรณีทีต่รวจสอบพบชิ้นสวนที่มีความบกพรอง  และวิธีการตรวจเช็ค
ภายในสายการประกอบ ดังนี้ 
 

กรณีการตรวจสอบชิ้นสวน พบขอบกพรองในเวลางานปกติ  
 
1. เมื่อมีของเสียเกิดขึ้น Foreman ตองแจงแผนกที่เกีย่วของใหมาดูปญหา เพื่อทําการแกไข

ชั่วคราวทันที และเขียนใบรายงานสง General Foreman 
2. General Foreman รวบรวมใบรายงานจาก Foreman สงแผนกที่เกีย่วของ PQC/QA วนั

ถัดไป พรอมทั้งลงใบ Status  Control  Sheet  
3. General Foreman หลังจากที่แผนก PQC/QA ตอบใบ Feed  Back สงกลับมา General 

Foreman ผูรับผิดชอบลงใบ Status  Control  Sheet และแจงกลับ Group ที่เกิดปญหา 
 

วิธีการตรวจเชค็ภายในสายการประกอบ 
 
-  กําหนดหวัขอการตรวจสอบใหถูกตอง 
-  มีการกระจายงานตรวจสอบ 
-  ส่ิงที่ประกอบแลวมองไมเห็นจะตองไดรับการตรวจสอบ 
-  เนนความรูความสามารถของ INSPECTOR  
-  จัดการสภาพแวดลอมในการทํางานการตรวจสอบ 
-  จัดการเครื่องมือในการตรวจสอบ 
-  จัดการระบบการ FEED BACK  
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-  จัดการระบบงานของผูบังคับบัญชา FOREMAN และ GENERAL FOREMAN  
-  การติดตามผลหลังการปรับปรุง 

 
 
ฉ-4   การตรวจรับชิ้นสวน  การจัดเก็บชิ้นสวนใน STORE   การจัดจายและตรวจเชค็ชิ้นสวน 
  

วิธีการแกไขปญหาในสวนของหนาที่การตรวจรับชิ้นสวน หนาที่การจัดเก็บชิน้สวนใน 
STORE   หนาที่การจัดจายและตรวจเช็คชิน้สวนในสายการประกอบ   ดังนี ้
 

หนาที่การตรวจรับชิ้นสวน 
 
1.  Part Number  :  ดู Part Number ที่ DELIVERY TAG กับ INVOICE วาตรงกันหรือไม 
2.  รุน/ล็อต  :  ดู รุน/ล็อต DELIVERY TAG กับ INVOICE วาตรงกันหรือไม 
3.  จํานวน  :  ตรวจนับจํานวนใหถูกตองตามเอกสารการสง 
4.  ของถูกตอง  :  มีการตรวจเช็ควาของที่สงมาถูกตองหรือไม 
5.  เอกสารเปลี่ยนแปลง  :  ใหมีการตรวจเช็ควา Part No. ที่สงมามีการแจงเปลี่ยนหรือไม 

 
หนาที่การจดัเก็บชิ้นสวนใน STORE 
 
1.  จํานวน  :  มีการตรวจนับกอนที่จะเก็บเขาพื้นที่ 
2.  ของถูกตอง  :  มีการตรวจเช็ควา รูป และ Part No. ที่แผนปายกับของจริงตรงกันหรือไม 
3.  ADDRESS  :  เวลาจัดเก็บวาชิ้นสวนถูกตองตาม Part No. ที่กําหนดใน Address หรือไม 
4.  FIFO  :  เก็บชิ้นสวนใหเรียงลําดับการใชกอนและหลัง 
5.  เอกสารเปลี่ยนแปลง  :  ใหมีการตรวจเช็ควา Part No. มีการแจงเปลีย่นหรือไม 

 
  หนาที่การจดัจาย และตรวจเช็คช้ินสวนในสายการประกอบ 
 

1.  SUPPLY MANUAL :  ดู SUPPLY MANUAL กอนทําการจัดชิน้สวนขึ้นรถเข็น 
2.  รุน/ล็อต, Part No. :  ดู รายละเอยีดใบ SUPPLY MANUAL วารุน    ล็อต    Part No.  

    ถูกตองกับรุนที่จะจัด หรือไม 
3.  ADDRESS  :  ตรวจเช็ควา ADDRESS ของชิ้นสวนที่ตองการจัดตองตรงกับ  

              SUPPLY MANUAL 
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4.  จํานวน  :  ตรวจนับจํานวนกอนจดัจายวา จํานวนตรงหรือไม 
5.  เอกสารเปลี่ยนแปลง  :  ตรวจเช็คชิ้นสวนกอนจัดวามีการแจงเปลีย่น Part No. หรือไม 
6.  ของถูกตอง  :  กอนจดัชิ้นสวน ขึ้นรถเข็นตรวจเช็คชิ้นสวนที่จดัใหถูกตอง 
7.  ของเสีย  :  การจัดจายชิน้สวน ตองตรวจเช็คช้ินสวนที่จัดวา เสียหายหรือไม 
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 ภาคผนวก  ช  ขอมูลเวลาการ Down time ในแตละกลุมงาน (นาที/เดือน)   
         
         

ภาคผนวก  ช-1  ขอมูลเวลาการ Down time ในกลุมงานของชวงกอนการปรับปรุง (นาที/เดือน)  
         

Item ม.ค.-02 ก.พ.-02 มี.ค.-02 เม.ย.-02 พ.ค.-02 มิ.ย.-02 ก.ค.-02 เฉลี่ย 
กลุม 1  72.29 73.17 111.29 64.32 111.07 110.40 122.31 94.98 
กลุม 2 102.66 116.53 145.40 75.38 151.29 150.88 160.40 128.93 
กลุม 3 76.05 81.30 102.32 61.31 120.65 106.72 118.30 95.23 

Line down 
time 251.00 271.00 359.00 201.00 383.00 368.00 401.00 319.14 

         
         

ภาคผนวก  ช-2  ขอมูลเวลาการ Down time ในกลุมงานของชวงระหวางการปรับปรุง (นาที/เดือน)  
         

Item ส.ค.-02 ก.ย.-02 ต.ค.-02 พ.ย.-02 เฉลี่ย    
กลุม 1  84.94 82.96 81.6 78.3 81.95    
กลุม 2 110.97 108.8 106.08 106.65 108.13    
กลุม 3 78.09 80.24 84.32 85.05 81.93    

Line down 
time 274 272 272 270 272.00    

         
         

ภาคผนวก  ช-3  ขอมูลเวลาการ Down time ในกลุมงานของชวงหลังการปรับปรุง (นาที/เดือน)  
         

Item ธ.ค.-02 ม.ค.-03 ก.พ.-03 เฉลี่ย     
กลุม 1  46.08 42.39 48.14 45.54     
กลุม 2 82.56 64.37 66.4 71.11     
กลุม 3 63.36 50.24 51.46 55.02     

Line down 
time 192 157 166 171.67     

 



  

ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 

นายอนิรุท  พัฒนธีระ  เกดิเมื่อวันอาทิตยที่ 27 สิงหาคม 2515 ที่จังหวัดขอนแกน  สําเร็จ
การศึกษาระดบัปริญญาตรี  คณะวิศวกรรมศาสตร  สาขาวิชา เทคโนโลยีการผลิต  เกียรตินยิมอันดับ 2  
จากสถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาพระนครเหนือ  หลังจากนัน้ไดเขาทํางานในตําแหนง วิศวกร 
ของบริษัท อีซูซุเทคนิคัลเซ็นเตอร เอเชีย จํากัด  ในระหวางป 2540 ถึงป 2543  ไดรับคัดเลือกใหไป
ปฏิบัติงาน  ดานการออกแบบระบบชวงลางของรถบรรทุกขนาดเล็ก    ณ บริษัท อีซูซุมอเตอร เจแปน 
จํากัด (บริษัทแม)  เมืองฟูจซิาวา  ประเทศญี่ปุน  เปนระยะเวลา 3 ป  และปจจุบนัไดกลับมาปฎิบัติงาน
ในตําแหนง วศิวกรอาวุโส  ประจําแผนกออกแบบรถบรรทุกขนาดเล็กของบริษัท    ผูเขียนไดเขา
ศึกษาในระดับปริญญาโท  หลักสูตรนอกเวลาราชการ  ในภาควิชาวิศวกรรมอุตสาหการ  คณะ
วิศวกรรมศาสตร  บัณฑิตวิทยาลัย  จฬุาลงกรณมหาวิทยาลัย  เมื่อปการศึกษา 2544 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 




