
บทท 4

การกำหนดดัชนีเพื่อการวัดประเมินผล

จากการศึกษาที่ผ่านมาทำให้ทราบปิจจัยคงที่และปีจจัยแปรผันที่มีผลต่อความสูญเสียใน 
ข้ันตอนการเตรียมการ ในบทนี้ได้นำป็จจัยเหล่านันมาทำการเก็บข้อมูลในช่วงเดือนกุมภาพันธ์ถึง 
พฤษภาคม ซึ่งเป็นขั้นตอนการทดลองครั้งที่ 1 โดยมีรายละเอียดดังต่อไปน้ี

4.1 ฟ้จจัยท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพและความสูญเสียในขนตอนการเตรียมการผลิต

ได้ทำการเก็บข้อมูลในข้ันตอนการเตรียมการครั้งท่ี 1 (กุมภาพันธ์ 2542 - พฤษภาคม 
2542) ซ่ึงได้ดำเนินการศึกษา เฉพาะกลุ่มปิจจัยแปรผันเท่านัน เน่ืองจากปีจจัยคงท่ีมีการเตรียม
และดำเนินการท่ีเหมือนกัน การทดลองทุกครัง ดังนันจึงได้ศึกษาข้อมูลของ 5 กลุ่ม ดังนี้

- กลุ่มปิจจัยท่ีเก่ียว1ข้องกับพนักงาน
- กลุ่มปิจจัยท่ีเก่ียว,ข้องกับชิ้นส่วน
- กลุ่มปิจจัยท่ีเก่ียวข้องกับเคร่ืองจักร
- กลุ่มปิจจัยท่ีเก่ียวข้องกับอุปกรณ์
- กลุ่มป็จจัยท่ีเก่ียว1ข้องกับวัตถุดิบ

4.1.1 กลุ่มฟ้จจัยกี่เกี่ยวข้องกับพนักงาน ได้ แก่ การจัดงาน จำนวนการสอนและ 
การประเมินผล โดยมีรายละเอียดดังนี

ก. การจัดงาน เป็นการทำให้งานสมดุล โดยแบ่งงานภายใต้รอบเวลาการผลิต 2 นาที 
สามารถจัดงานได้ 139 คน ซึ่งได้ศึกษาในสายการประกอบทั้ง 3 สายงาน คือ สายการประกอบ 
ทริม สายการประกอบช่วงล่าง และสายการประกอบขั้นสุดท้าย เป็นการศึกษาก่อนการปรับปรุง 
โดยมีรายละเอียด ดังนี

(1) สายการประกอบทริม มีพนักงานท้ังหมด 43 คน กระทำการประกอบใน 43 กระบวนการ 
ใช้เวลาทังหมด 5,507 วินาที โดยเฉลี่ยแล้วพนักงาน 1 กน ทำงาน 128.07 วินาที ดังรายละเอียด 
ตามตารางท่ี 4.1 ดังนี้
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ตารางท ี่ 4.1 ก ระบ วน ก ารป ระก อบ แล ะระย ะเวล าป ระก อ บ ใน สาย ก ารป ระก อ บ ท ร ิม

หมายเลขกระบวนการ ชื่อกระบวนการ เวลาในการประกอบ
(วินาที)

TR1-1 ยกห้องโดยสารเข้าสู่สายการประกอบ 127
TR1-2 ยกกระบะเข้าสู่สายการประกอบ 87
TR2-1 ติดตังชุดปดนำฝน 139
TR2-2 ติดตังผาเกบเสียงท่ีหลงคา 142
TR3-1 ติดตังผ้าเก็บเสียงห้องโดยสาร 89
TR3-2 ติดต้ังสายไฟหน้าปิทม์ 147
TR3-3 ประกอบในห้องเครื่อง # 2 75
TR4-3 ประกอบในห้องเครื่อง # 1 176
TR5-1 ติดตังสายไฟหน้าปิทม่ดานขวา 127
TR5-2 ติดตังสายไฟหน้าปิทม์ด้านข้าง 144
TR5-3 ประกอบในห้องเครื่อง #3 และแม่ปีมเบรก 106
TR6-1 ประกอบฃาเบรค ขาคลัชด้าน'ขวา 151
TR6-5 ใเระกอบขยายขาเบรก ขาคล'ช 166
TR7-2 ประกอบชุดแอร์ 176
TR7-3 ประกอบในห้องเครื่อง #4 ชุด ABS 229
TR7-5 ประกอบย่อยชุดแม่ปีมเบรก 204
TR8-1 ติดตังชุดต่อสาย # 104
TR8-2 ติดตังคานหน้าป็ทม์มีด้านซ้าย 108
TR8-3 ประกอบในห้องเครื่อง ท 5 ชุดกรองนำมัน 152
TR9-1 ติดตังเบรคมือ 146
TR9-2 ติดตังชุดควบคุมแอร์ 107
TR9-3 ประกอบห้องเครื่อง # 6 108
TR10-1 ติดตังยากระจกหูข้าง 94
TR10-3 ประกอบห้องเครื่อง #7 รังผึ้งแอร์ 252
TR10-5 ประกอบย่อย1ชุดรังผึงแอร์ 114
TR11-1 ติดตังผ้าหลังคา 141
TR11-2 ติดต้ังมือจับผ้าหลังคา 231
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ตารางท ี่ 4.1 ก ระบ วน ก ารป ระก อบ แล ะระย ะ เวล าป ระก อ บ ใน สาย ก ารป ระก อ บ ท ร ิม  (ต ่อ)

หมายเลขกระบวนการ ชื่อกระบวนการ เวลาในการประกอบ 
(วินาที)

TR12-1 ประกอบท่ีบังแดด 113
TR12-2 ติดต้ังวิทยุ 88
TR13-1 ประกอบชุดมิเตอร์หน้าปีทม์ 89
TR13-2 ติดต้ังลำโพงวิทยุ 98
TR13-5 ติดต้ังกระจกหลัง 131
TR14-1 ติดต้ังคอพวงมาลัย 109
TR14-3 ติดต้ังแผ่นกันความร้อนฝากระโปรง 110
TR14-5 ประกอบย่อยชุดคอพวงมาลัย 114
TR15-1 ติดตังคิวหลังคาด้านขวา 82
TR15-2 ติดตังคิวหลังคาด้านซ้าย 82
TR15-5 ประกอบย่อยกระจกหน้า 120
TR16-1 ประกอบคิวกระจกหน้าด้านขวา 96
TR16-2 ประกอบคิวกระจกหน้าด้านซ้าย 104
TR17-3 ติดตังไฟใหม่ซ้ายและขวา 96
TR20-1 ติดต้ังแผงกันฝ่นขาว 109
TR20-2 ติดตังแผงกันฝ่นซ้าย 124

จากตารางท่ี 4.1 พบว่าการจัดงานในสายการประกอบทริม ซึ่งมีพนักงานทั้งหมด 43 คน 
สามารถแบ่งการจัดงานออกเป็น 2 กลุ่ม คือ กลุ่มที่สามารถจัดงานได้ในรอบเวลา 23 คน และ 
กลุ่มท่ีจัดงานเกินรอบเวลา 20 คน

(2) สายการประกอบช่วงล่าง มีพนักงานท้ังหมด 64 คน กระทำการประกอบใน 64 
กระบวนการ ใช้เวลาทังหมด 7,723 วินาที โดยเฉล่ียแล้วพนักงาน 1 คน ทำงาน 120.67 วินาที 
ดังรายละเอียด ตามตารางท่ี 4.2 ดังนี
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ตารางท ี่ 4.2 กระบ วน ก ารป ระก อบ แล ะระย ะเวล าก ารป ระก อบ ใน สาย ก ารป ระก อบ ช ่วงล ่าง
(ก ่อ น ก ารป ร ับ ป ร ุง )

หมายเลขกระบวนการ ช่ือกระบวนการ เวลาในการประกอบ
(วินาที)

C1-1-1 การประกอบท่อเบรค#2และ #5 เข้ากับเฟรม 143
C1-1-2 การน่าเฟรมเข้าสู่สายการประกอบ 134
C1-2-1 การประกอบชุดเฟืองหน้าเข้ากับเฟรมข้างขวา 170
C1-2-2 การประกอบชุดเฟืองหน้าเข้ากับเฟรมข้างซ้าย 106
C1-3-1 การประกอบชุดเฟืองท้ายเข้ากับเฟรมด้านขวา 134
C1-3-2 การประกอบชุดเฟืองท้ายเข้ากับเฟรมด้านซ้าย 86
C1-4-1 ยิงยึด ยูโบล็ท (บ-bolt) ข้างขวา 125
C1-4-2 ยิงยึด ยูโบล์ท (บ-bolt) ข้างซ้าย 129
C1-5-1 ยิงยึด ทอร์1ชัน (Torsion Bow) เข้ากับเฟรมด้านขวา 115
C1-5-2 ยิงยึด ทอร์ซัน (Torsion Bow) เข้ากับเฟรมด้านซ้าย 82
C1-6-1 ประกอบเพลากลาง 123
C1-6-2 ประกอบเพลากลาง 130
C2-1-1 ตังมุมล้อคนท่ี! 90
C2-1-2 ตังมุมล้อคนที่2 80
C2-1-3 ตังมุมล้อคนที่3 47
C2-4-1 ยิงโช็คหลังด้านขวา 141
C2-4-2 ยิงโช็คหลังด้านซ้าย 133
C2-5-1 ประกอบสายไฟของ ABS 114
C2-5-2 ประกอบยางแผ่นเคร่ือง 130
C2-6-1 ประกอบท่อไอเสียหน้า 123
C2-6-2 ประกอบไอเดิล์ (I-dle arm) 77
C2-7-1 ประกอบกระปุกพวงมาลัย 157
C2-7-2 ประกอบท่อไอเสียท่อนปลาย 137
C2-8-1 ประกอบเคร่ืองยนต์เข้าเฟรมข้างขวา 110
C2-S-2 ประกอบเคร่ืองยนต์เข้าเฟรมข้างซ้าย 128
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ตารางท ี่ 4.2 ก ระบ วน การป ระกอบ แล ะระยะเวล าการป ระกอบ ใน สายการป ระกอบ ช ่วงล ่าง

(ก ่อ น ก ารป ร ับ ป ร ุง ) (ต ่อ)

หมายเลขกระบวนการ ช่ือกระบวนการ เวลาในการประกอบ
(วินาที)

C2-8-3 ประกอบเพลากลางท่อนหน้า 162
C2-8-4 ประกอบท่อระบบเพาว์เวอร์ 88
C2-9-1 ประกอบยางอะไหล่ 83
C2-9-2 การวาง ชิม รองกระบะ 57
C2-10-1 การติดตังล้อด้านขวา 123
C2-10-2 การติดตังล้อด้านซ้าย 113
C2-12-1 การครอบหัวเก่งด้านขวา 101
C2-12-2 การครอบหัวเก่งด้านซ้าย 89
C2-14-1 การครอบกระบะด้านขวา 132
C2-14-2 การครอบกระบะด้านซ้าย 122

C2-11-5-1 การประกอบแผ่นกับปูนด้านขวา 94
C2-11-5-2 การประกอบแผ่นกับปูนด้านซ้าย 119
C2-11-5-3 การประกอบท่อเบรคใต้หัวเก่ง 155

EG-1 การวางเคร่ืองยนต์และประกอบชุดขับเคล่ือน 165
EG-2 การประกอบปมเพาว์เวอร์ 84
EG-3 การประกอบชุดส่งกำลัง (Transfer) 103
B/G-4 การประกอบมอร์เตอร์ขับ 103
B/G-5 การประกอบชุดคอมเพสเซอร์ 98
B/G-6 การเติมนำมันชุดขับเคล่ือนและชุดส่งกำลัง 115
EG7 การติดตังชุดปมแอร์ 72
BG7 การติดตังปมคลัช 92
RR1 การจัดส่งชุดเฟืองท้าย 108
RR2 การประกอบชุดเบรคหลัง 162
RR3 การประกอบชุดเฟืองท้ายเข้ากับเปา 143
RR4 การประกอบเพกาขับ 83
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ตารางท ี่ 4.2 ก ระบ วน การป ระกอบ แล ะระยะเวล าการป ระกอบ ใน สายการป ระกอบ ช ่วงล ่าง

(ก ่อ น ก ารป ร ับ ป ร ุง ) (ต ่อ)

หมายเลขกระบวนการ ชื่อกระบวนการ เวลาในการประกอบ 

(ว ินาที)

RR5 การประกอบซิลป็องกันน่ามัน 118
RR6 การประกอบชุดเบรคหลัง 99
RR7 การทดลองนามันร่ัว 109
RR8 การพ่นสีเพ่องท้าย 149
RR9 การประกอบชุดสปริงหลังด้านขวา 120
RR10 การประกอบชุดสปริงหลังด้านซ้าย 128
FR1 การประกอบย่อยจุดฮั'บ-ดิส 145
FR2 การประกอบย่อยคอม้าและปีกนกล่างขวา 165
FR3 การประกอบย่อยปีกนกบน 152
FR4 การประกอบย่อยชุดดิสเช้ากับคอม้าด้านขวา 169
FR5 การประกอบย่อยท่อเบรค 180
FR6 การประกอบย่อยชุดดิสเช้ากับคอม้าด้านซ้าย 165
FR7 การประกอบชุดคอม้าและปีกนกล่างซ้าย 165
FR8 การประกอบย่อยปีกนกบน 152

จากตารางที 4.2 พบว่า การจัดงานในสายการประกอบช่วงล่างซึ่งมีพนักงานทังหมด 
64 คน สามารถแบ่งการจัดงานออกเป็น 2 กลุ่ม คือ กลุ่มท่ีจัดงานได้ในรอบเวลา 26 คน และ 
กลุ่มที่จัดงานเกินรอบเวลา 38 คน

(3) สายการประกอบขันตอนสุดท้าย มีพนักงานท้ังหมด 32 คน กระทำการประกอบใน 
32 กระบวนการ ใช้เวลาทังหมด 4,976 วินาที โดยเฉล่ียแล้วพนักงาน 1 คน ทำงาน 155.5 วินาที 
ดังรายละเอียดตามตารางที่ 4.3 ดังนี
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ตารางท ี่ 4.3 กระบ วน ก ารป ระก อบ แล ะระย ะเวล าใน สาย ก ารป ระก อบ ข ัน ต อน ส ุดท ้าย

หมายเลขกระบวนการ ชื่อกระบวนการ เวลาในการประกอบ

(วินาที)

F1-1 ประกอบท่อเบรคด้านขวา 167
F 1-2 ประกอบท่อเบรกด้านซ้าย 204
F1-3 ประกอบกันชนหน้าด้านซ้าย 130
F1-4 การประกอบหม้อน้ําด้านซ้าย 214
F1-5 ประกอบกันชนหน้าด้านขวา 132
F1-7 การประกอบบันไดข้างขวา 230
F1-6 การใส่คันเกียร์ 204
F1-8 การประกอบบันไดข้างซ้าย 316
F1-9 การประกอบกระจกหูข้างขวา 308
F1 -10 การประกอบกระจกหูข้างซ้าย 346
F1 -11 การปูพรมขวา 282
F1 -12 การปูพรมซ้าย 222
Fl-13 การไล่ลมเบรกขวา 373
F1 -14 การไล่ลมเบรกซ้าย 331
Fl-15 การปลดสายไล่ลมเบรกซ้าย 145
F1 -16 การปลดสายไล่ลมเบรกขวา 198
F1 -17 การยิงตัวกันกระแทกเครื่องยนต์ 247
F2-1 การติดตังชุดครอบใต้หน้าปีทม์ขวา 283
F2-2 การติดตังชุดครอบใต้หน้าปิทม์ซ้าย 173
F2-3 การติดตังแบตเตอร่ี 191
F2-4 การติดต้ังเบาะหลัง 420
F2-5 การเติมนายา LLC 193
F2-6 การติดต้ังหม้อกรองอากาศ 182
F2-7 การติดต้ังเบาะหน้าขวา 214
F2-8 การติดตังเบาะหน้าซ้าย 244
F2-9 เติมนำมัน 139
F2-10 ติดต้ังล็อคฝาท้าย 239
F2-11 ติดตังประตูหน้าซ้าย 125
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ตารางท ี่ 4.3 กระบ วน ก ารป ระก อบ แล ะระย ะเวล าใน สาย ก ารป ระก อ บ ข ัน ต อน ส ุดท ้าย  (ต ่อ)

หมายเลขกระบวนการ ชื่อกระบวนการ เวลาในการประกอบ 

(วินาที)

F2-12 ติดตั้งประตูหน้าขวา 129
F2-13 ต ิดตังไฟหรี่ขวา 111
F2-14 ต ิดตั้งไฟหรี่ซ ้าย 150
F2-15 ข ับรถส ่งกระบวนการถ ัดไป 104

จากตารางท่ี 4.3 พบว่า การจัดงานในสายการประกอบขันตอนสุดท้ายซึ่งมีพนักงาน 
ทังหมด 32 คน สามารถแบ่งการจัดงานออกเป็น 2 กลุ่ม คือ กลุ่มท่ีสามารถจัดงานได้ในรอบ 
เวลา 5 คน และกลุ่มที่จัดงานเกินรอบเวลา 27 คน

ข. จำนวนการสอน ในสายการประกอบจะมีการสอนเพื่อให้พนักงานเข้าทดลองในช่วงนี้ 
ซึ่งจะทดลองในรถยนต์ทังหมด 4 คัน โดยใช้เอกสารมาตรฐานงานเป็นแนวทาง

ค. การติดตามผล เป็นการติดตามประเมินทักษะการประกอบของพนักงาน ซึ่งจะทำโดย 
การประเมินจากผู้สืกสอนโดยตรง ดังนันปริมาณการสอนที่น้อยครั้ง และสภาพการทำงานท่ี
แตกต่างจากสายการประกอบจริงทำให้การประเมินผลมีความคลาดเคลื่อนซึ่งจากกฎเกณฑ์เดิมแบ่ง 
การประเมินทักษะเป็น 4 ระดับ คือ

ระดับท่ี 1 พนักงานสามารถเข้าใจวิธีการทำงาน
ระดับท่ี 2 พนักงานเข้าใจวิธีการทำงานและสามารถทำงานได้โดยไม่คำนึงถึงเวลา
ระดับท่ี 3 พนักงานสามารถทำงานได้ แต่เวลาในการทำงานต้องไม่เกิน 130 เปอร์เซ็นต์ 

ของรอบการทำงานที่วางแผนไว้
ระดับท่ี 4 พนักงานสามารถทำงานได้ภายในรอบเวลาการทำงานที่วางแผนไว้
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ตารางท ี่ 4.4 ระด ับ ท ักษ ะการป ระกอบ รถยน ต ์ของพ น ักงาน ภ ายใต ้การท ดลองป ระกอบ  4 คัน

ระดับทักษะ

หมายเลขกระบวนการ ชื่อกระบวนการ คันท ี่ คันที่ คันที่ คันท่ี
1 2 3 4

TR1-1 ยกห้องโดยสารเข้าสู่สายการประกอบ 2 2 2 2
TR1-2 ยกกระบะเข้าสู่สายการประกอบ 2 3 3 3
TR2-1 ติดตังชุดปดนำฝน 1 1 2 2
TR2-2 ติดตังผ้าเก็บเสียงท่ีหลังคา 1 1 1 2
TR3-1 ติดต้ังผ้าเก็บเสียงห้องโดยสาร 1 2 2 3
TR3-2 ติดตั้งสายไฟหน้าป็ทม์ . 1 2 2 2
TR3-3 ประกอบในห้องเครื่อง #  2 2 2 3 3
TR4-3 ประกอบในห้องเครื่อง #  1 1 2 1 2
TR5-1 ติดตังสายไฟหน้าปิทม์ต้านขวา 1 2 2 2
TR5-2 ติดตังสายไฟหน้าปิทม์ค้านข้าง 1 1 2 2
TR5-3 ประกอบในห้องเครื่อง #3 และแม่ป็มเบรค 1 1 2 2
TR6-1 ประกอบขาเบรค ขาคลัชค้านขวา 1 2 2 2
TR6-5 ประกอบขยายขาเบรค ขาคลัช 1 2 2 2
TR7-2 ประกอบชุดแอร์ 1 2 2 2
TR7-3 ประกอบในห้องเครื่อง #4 ชุด ABS 1 1 2 2
TR7-5 ประกอบย่อยชุดแม่ปิมเบรค 1 1 2 2

TR8-1 ติดต้ังชุดต่อสาย # 2 2 2 3
TR8-2 ติดตังคานหน้าปีทม์มีค้าน1ซ้าย 2 1 2 3
TR8-3 ประกอบในห้องเครื่อง #5 ชุดกรองนำมัน 1 2 2 2
TR9-1 ติดตังเบรคมือ 1 2 2 2
TR9-2 ติดตังชุดควบคุมแอร์ 1 2 2 2
TR9-3 ประกอบห้องเครื่อง #6 1 2 2
TR10-1 ติดตังยากระจกหูข้าง 1 2 3 •า

TR10-3 ประกอบห้องเครื่อง #7 รังผึงแอร์ 1 2 3 ■าว ่

TR10-5 ประกอบย่อยชุดรังผึงแอร์ 1 2 2 2
TR11-1 ติดตังผ้าหลังคา 1 2 2 2
TR 1 1 -2 ติดตังมือจับผ้าหลังคา 2 2 ว •*>
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ตารางที่ 4.4 ระด ับท ักษะการประกอบรถยนต ์ของพน ักงานภายใต ้การทดลองประกอบ 4 ค ัน (ต่อ)

ระดับทักษะ

หมายเลขกระบวนการ ชื่อกระบวนการ ค ัน ท ี่ 

1

คันที่ 

2

คันที ่

3

คันที ่

4

TR12-1 ประกอบท่ีบังแดด 2 2 2 2
TR12-2 ติดต้ังวิทยุ 1 2 3 2
TR13-1 ประกอบชุดมิเตอร์หน้าปิทม์ 2 2 2 2
TR13-2 ติดต้ังลำโพงวิทยุ 2 2 3 3
TR13-5 ติดตังกระจกหลัง 1 2 2 2
TR14-1 ติดต้ังคอพวงมาลัย 2 2 2 3
TR14-3 ติดตังแผ่นกันความร้อนฝากระโปรง 1 2 2 3
TR14-5 ประกอบย่อยชุดคอพวงมาลัย

y  3>^ a/  <=a QJ 32

1 2 2 2
TR15-1 ตัดตังควหลังคาดานขวา

V y
^  a/ Æ S a/ %}

2 2 2 3
TR15-2 ตัดตังคิวหลังคาตัานซาย 2 2 2 3
TR15-5 ประกอบย่อยกระจกหน้า 2 2 2 2
TR16-1 ประกอบคิวกระจกหน้าด้านขวา 2 3 3 3
TR16-2 ประกอบคิวกระจกหน้าต้านซ้าย 2 3 3 3
TR17-3 ติดตังไฟใหม่ซ้ายและขวา 2 3 3 3
TR20-1 ติดตังแผงกันฝ่นขวา 2 2 2 2
TR20-2 ติดตังแผงกันฝ่นซ้าย 1 2 2 2
C1-1-1 การประกอบท่อเบรค#2และ #5 เข้าคับเฟรม 1 2 2 2
C1-1-2 การนำเฟรมเข้าสู่สายการประกอบ 1 2 2 2
C 1-2-1 การประกอบชุดเทืเองหน้าเข้ากับเฟรมข้างขวา 1 2 2 2
C1-2-2 การประกอบชุดเทืเองหน้าเข้ากับเฟรมข้างซ้าย 2 2 2 2
C1-3-1 การประกอบชุดเทืเองท้ายเข้ากับเฟรมด้านขวา 1 2 2 2
C 1-3-2 การประกอบชุดเทืเองท้ายเข้ากับเฟรมด้านซ้าย 2 2 2 3
C1-4-1 ยิงยึด ยูโบล์ท (บ-Bolt) ข้างขวา 1 2 2 2
C 1-4-2 ยิงยึด ยูโบลํท (U-Bolt) ข้างซ้าย 1 2 2 2
C1-5-1 ยิงยึด ทอร ์1ชัน (Torsion Bow) เข้ากับเฟรมด้านขวา 1 2 2
C 1-5-2 ยิงยึด ทอร์ชัน (Torsion Bow) เข้ากับเฟรมด้านซ้าย 2 2 2 2
C 1-6-1 ติดตังกังนำมัน ๆ ๆ 2 3
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ตารางที่ 4.4 ระด ับท ักษะการประกอบรถยนต ์ของพน ักงานภายใต ้การทดลองประกอบ 4 ค ัน (ต ่อ)

ระดับทักษะ

หมายเลขกระบวนการ ชื่อกระบวนการ คันที่ 

1

คันที่ 

2

คันที่ 

3

คันที ่

4

C1-6-2 ประกอบเพลากลาง
QJ 3 ) A

2 2 3 2
C2-1-1 ตังมุมลอคนท!

V  3> A
1 2 2 2

C2-1-2 ตังมุมลอคนท2
3J A

2 2 2 3
C2-1-3 ตังมุมลอคนทั3 2 3 3 4
C2-4-1 ยิงโช็คหลังต้านขวา 1 2 2 2
C2-4-2 ยิงโช็คหลังด้านซ้าย 1 2 2 2
C2-5-1 ประกอบสายไฟของ ABS 1 2 2 3
C2-5-2 ประกอบยางแผ่นเคร่ือง 1 2 2 2
C2-6-1 ประกอบท่อไอเสียหน้า 1 2 2 2
C2-6-2 ประกอบไอเดิล์ (I-dle arm) 2 2 3 4
C2-7-1 ประกอบกระปุกพวงมาลัย 1 2 2 2
C2-7-2 ประกอบท่อไอเสียท่อนปลาย 1 2 2 2
C2-8-1 ประกอบเครื่องยนต์เข้าเฟรมข้างขวา 2 2 2 2
C2-8-2 ประกอบเคร่ืองยนต์เข้าเฟรมข้างซ้าย 2 2 2 2
C2-8-3 ประกอบเพลากลางท่อนหน้า 2 2 2 2
C2-8-4 ประกอบท่อระบบเพาว์เวอร์ 2 2 2 3
C2-9-1 ประกอบยางอะไหล่ 2 3 3 4
C2-9-2 การวาง ซิม รองกระบะ

«  a/ }/ รเ
2 2 2 2

C2-10-1 การตัดตังลอดานขวา
■ Ci QV %) g2

2 2 2 3
C2-10-2 การตัดตังลอดานซาย

0/ + 3 2

2 2 3 3
C2-12-1 การครอบหวเกงดานขวา

O' + S' 3เ

2 3 3 3
C2-12-2 การครอบหัวเก๋งดานซาย 2 2 2 2
C2-14-1 การครอบกระบะด้านขวา 2 2 2 2
C2-14-2 การครอบกระบะด้านซ้าย 2 2 3 3

C2-11-5-1 การประกอบแผ่นกับปูนด้านขวา 2 2 2 2
C2-11-5-2 การประกอบแผ่นกับปูนด้านซ้าย 1 2 2 2
C2-11-5-3 การประกอบท่อเบรคใต้หัวเก๋ง 1 2 2 'ๅเ
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ตารางที่ 4.4 ระด ับท ักษะการประกอบรถยนต ์ของพน ักงานภายใต ้การทดลองประกอบ 4 ค ัน (ต ่อ)

ระดับทักษะ

หมายเลขกระบวนการ ชื่อกระบวนการ คันที่ คันที่ คันที่ คันที่

1 2 3 4

EG-1 การวางเครื่องยนต์และประกอบชุดขับเคล่ือน 2 2 2 3
EG-2 การประกอบปมเพาว์เวอร์ 2 2 2 3
EG-3 การประกอบชุดส่งกำลัง (Transfer) 2 2 2 3
B/G-4 การประกอบมอร์เตอร์ขับ 2 3 3 4
B/G-5 การประกอบชุดคอมเพสเซอร์ 1 2 2 3
B/G-6 การเติมนำมันชุดขับเคลื่อนและชุดส่งกำลัง 2 2 3 4
EG7 การติดตั้งชุดปิมแอร์ 2 2 3 3
BG7 การติดต้ังปมคลัช 2 2 2 3
RR1 การจัดส่งชุดเฟืองท้าย 1 2 2 2
RR2 การประกอบชุดเบรคหลัง 1 2 2 2
RR3 การประกอบชุดเฟืองท้ายเข้ากับเป้า 1 2 2 3
RR4 การประกอบเพลาขับ 1 2 2 2
RR5 การประกอบซิลป้องกันนำมัน 1 2 3 3
RR6 การประกอบชุดเบรคหลัง 1 2 2 2
RR7 การทดลองนำมันร่ัว 2 2 2 2
RR8 การพ่นสีเฟืองท้าย 2 2 2 2
RR9 การประกอบชุดสปริงหลังต้านขวา 1 2 2 2

RR10 การประกอบชุดสปริงหลังต้านซ้าย 1 2 2 2
FR1 การประกอบย่อยจุดฮับ-ติส 1 2 2 2
FR2 การประกอบย่อยคอม้าและปีกนกล่างขวา 1 2 2 2
FR3 การประกอบย่อยปีกนกบน 1 2 2 2
FR4 การประกอบย่อยชุดติสเข้ากับคอม้าต้านขวา 1 2 2 2
FR5 การประกอบย่อยท่อเบรค 1 2 2 2
FR6 การประกอบย่อยชุดติสเข้ากับคอม้าต้านซ้าย 1 2 2 2
FR7 การประกอบชุดคอม้าและปีกนกล่างซ้าย 1 2 2 2
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ตารางที่ 4.4 ระด ับท ักษะการประกอบรถยนต ์ของพน ักงานภายใต ้การทดลองประกอบ 4 ค ัน (ต ่อ)

ระดับทักษะ
หมายเลขกระบวนการ ช๋ือกระบวนการ ดันท่ี ดันท่ี ดันท่ี ดันท่ี

1 2 3 4

FR8 การประกอบย่อยปีกนกบน 1 2 2 2
F1-1 ประกอบท่อเบรคด้านขวา 1 1 2 2
F 1-2 ประกอบท่อเบรคต้านซ้าย 1 2 2 2
F 1-3 ประกอบกันชนหน้าต้านซ้าย 2 2 2 2
F 1-4 การประกอบหม้อนำต้านซ้าย 2 2 2 2
F 1-5 ประกอบกันชนหน้าต้านขวา 2 2 2 2
F 1-7 การประกอบบันไดข้างขวา 2 2 2 3
F 1-6 การใส่กันเกียร์ 2 2 2 2
F 1-8 การประกอบบันไดข้างซ้าย 2 2 2 2
F 1-9 การประกอบกระจกหูข้างขวา 1 2 2 2

F 1 - 10 การประกอบกระจกหูข้างซ้าย 2 2 2 2
F 1 - 11 การปูพรมขวา 1 1 2 า

F 1 - 12 การปูพรมซ้าย 1 2 2 2
F1 - 13 การไล่ลมเบรคขวา 2 2 2 2
Fl-14 การไล่ลมเบรกซ้าย 2 2 2 7

F 1 - 15 การปลดสายไล่ลมเบรกซ้าย 2 2 2 2
Fl-16 การปลดสายไล่ลมเบรกขวา 2 2 2 2
F1 -17 การยิงตัวกันกระแทกเครื่องยนต์ 2 2 2 2
F2-1 การติดตังชุดครอบใต้หน้าปิทม์ขวา 2 2 2 2
F2-2 การติดตังชุดครอบใต้หน้าป็ทม์ซ้าย 2 2 2 2
F2-3 การติดตังแบตเตอร่ี 2 2 2 7

F2-4 การติดตังเบาะหลัง 2 2 2 2
F2-5 การเติมน้ิายา LLC 2 2 2 2
F2-6 การติดตังหม้อกรองอากาศ 2 2 2 ว

F2-7 การติดตังเบาะหน้าขวา 7 2 2 ทุ

F2-8 การติดตังเบาะหน้าซ้าย 2 2 2 7

F2-9 เติมนำมัน 2 2 2 า
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ตารางที่ 4.4 ระด ับท ักษะการประกอบรถยนต ์ของพน ักงานภายใต ้การทดลองประกอบ 4 ค ัน (ต ่อ)

ร ะ ด ับ ท ัก ษ ะ

ห ม า ย เ ล ข ก ร ะ บ ว น ก า ร ช ื่อ ก ร ะ บ ว น ก า ร ค ัน ท ี่ ค ัน ท ี่ ค ัน ท ี่ ค ัน ท ี่

1 2 3 4

F2-10 ติดตังล็อคฝาท้าย 2 2 2 2
F2-11 ติดตั้งประตูหน้าซ้าย 2 2 2 2
F2-12 ติดตังประตูหน้าขวา 1 2 2 2
F2-13 ติดตังไฟหรี่ขวา 2 2 2 2
F2-14 ติดตั้งไฟหรี่ซ้าย 1 2 2 2
F2-15 ขับรถส่งกระบวนการถัดไป 2 3 3 4

จากตารางกลุ่มป้จจัยที่เกี่ยวข้องกับพนักงาน ในเร่ืองการจัดงาน จำนวนการสอน และการ 
ประเมินผลสามารถอธิบายรายละเอียดไต้ดัง ตารางที่4.5 ดังนี้

ตารางท่ี 4.5 กลุ่มปีจจัขที่เกี่ยว1ข้องกับพนักงาน

รุ^ด ับ ท ัก ษ ะ จ า ก ก า ร

ส า ย ก า ร ป ร ะ ก อ บ จ ำ น ว น พ น ัก ง า น ก า ร จ ัด ง า น ท ด ล อ ง ค ร ั้ง ท ี่ 1
(ค น ) ใ น ร อ บ เว ล า เก ิน ร อ บ เว ล า 1 2 3 4

- สายการประกอบ 43 23 20 - 26 17 -

- สายการประกอบช่วงล่าง 64 26 38 - 40 18 6
- สายการประกอบขันสุดท้าย 32 5 27 - 31 1 1

ร ว ม 139 54 85 - 97 3 6 7

จากตารางท่ี 4.5 พบว่า

(1) สายการประกอบทริม มีพนักงาน 43 คน เม่ือจัดงานแล้ว มีคนจัดงานได้ในรอบ!วลา 
23 คน และจัดงานเกินรอบเวลา 20 คน และมีการประเมินทักษะการทดลองประกอบครังที่ 1 
พบว่า มี 26 คนที่เข้าใจวิธีการทำงานและสามารถทำงานไต้โดยไม่คำนึงถึงเวลาและมี 17 คน ท่ี 
สามารถทำงาน!ด้แต่เวลาในการทำงานไม่เกิน 130 เปอร์เซ็นต์ ของรอบการทำงานทีวางแผนไว
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(2 ) สายการประกอบทร ิม  ม ีพน ักงาน 64 คน เม ื่อจ ัดงานแล้ว ม ีคนจ ัดงานได ้ในรอบเวลา  

26 คน และจ ัดงานเก ินรอบเวลา 38 คน และม ีการประเม ินท ักษะการทดลองประกอบคร ังท ี่ 1 

พบว่า มี 40 คนท ี่เข ้าใจว ิธ ีการทำงานและสามารถทำงานได ้โดยไม ่คำน ึงถ ึงเวลาและม ี 18 คน 

ท ี่สามารถทำงานได ้แต ่เวลาในการทำงานไม 'เก ิน  130 เปอร ์เซ ็นต ์ ของรอบการทำงานท ี่วางแผนไว  ้

นอกจากน ี ยังมี 6 คน ท ี่สามารถทำงานได ้ภายในรอบเวลาการทำงานท ี่วางแผนไว ้

(3) สายการประกอบทริม มีพนักงาน 32 คน เม่ือจัดงานแล้ว มีคนจัดงานได้ในรอบเวลา 
5 คน และจัดงานเกินรอบเวลา 27 คน และมีการประเมินทักษะการทดลองประกอบครังที่ 1 พบว่า 
มี 31 คนที่เข้าใจวิธีการทำงานและสามารถทำงานได ้โดยไม ่คำนึงถึงเวลาและมี 1 คน ท่ีสามารถ 
ทำงานได แ้ต่เวลาในการทำงานไม ่เกิน 130 เปอร์เซ็นต์ ของรอบการทำงานท่ีวางแผนไ ว ้ นอกจากนี้ 
ยังมี 1 คน ที่สามารถทำงานได้ภายในรอบเวลาการทำงานที่วางแผนไว้

จะพบว่ากลุ่มปีจจัยท่ีเกี่ยวข้องกับพนักงานซ่ึงได้แก่การจัดงาน จำนวนการสอน และการ 
ประเมินทักษะของพนักงาน น่าจะเป็นปีจจัยที่มีผลต่อประสิทธิภาพและความสูญเสียในขั้นตอน
การเตรียมการผลิต เพราะจากข้อมูลจะพบความแตกต่างของข้อมูลในเรื่องของการจัดงานและ
ระดับทักษะการปฏิบัติงานและคาดว่าน่าจะมีความสัมพันธ์กันคือ ถ้าพนักงานสามารถจัดงานได้ใน 
รอบเวลา มักจะทำให้ทักษะของพนักงานถูกพัฒนาได้งาน

4.1.2 กลุ่มปัจจัยทีเกียวข้องกับชิ้นส่วน ได้แก่ การติดตามผลการทดลองชิ้นส่วน การ 
ควบคุมการเปลี่ยนแปลงชินส่วนทางวิศวกรรม มีรายละเอียด คือ

ก. การติดตามผลการทดลองช้ินส่วน ได้มีการบันทึกปีญหาต่างๆ ลงในแบบฟอร์ม
ร้องขอให้แก้ไขปัญหา (DIR - Design Investigation Request) และได้ผลสรุปของปัญหาจากการ 
ทดลองรถยนต์ทั้ง 4 คัน ได้จากรูปท่ี 4.1 ดังนี้
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ค ัน ท ี่ 1 ค ัน  ท ี่ 2 ค ัน  ท ี่ 3 ค ัน  ท ี่ 4

( ร ถ ย น ต ์)

■  ป ัญ ห า ช ํ้า  

0  ป ัญ ห า ให ม ่

รูปท่ี 4.1 ป็ญหาคุณภาพชินส่วนจากการทดลองรถยนต์ 4 คัน

กระบวนการติดตามปิญหานันดำเนินการ ดังนี

(1) กำหนดระดับของปีญหาคือ นำปิญหาต่าง  ๆ มาทำการแยกแยะตามความสำคัญเป็น 
ระดับต่าง  ๆ เช่น

A - เห็นปิญหาวิกฤติ ถ้าปล่อยไปจะทำให้ไม่สามารผลิตปริมาณมากได้ 
B - ป็ญหาท่ีด้องการแก้ไขและตรวจสอบในการทดลองครั้งต่อไป 
C - ป็ญหาท่ีไม่สำคัญมากสามารถปิดป็ญหาได้เลย เช่น ปีญหารอยขีดถลอกจาก 

การขนส่งและพบแค่ 1 -2  คัน 
D - คือปิญหาท่ีชำ

(2) ทำการแบ่งแยกปิญหาเพือกำหนดการติดตาม จากปิญหาเกี่ยวกับคุณภาพชินส่วนต่างๆ 
สามารถจำแนกได้ ดังรูปท่ี 4.2 ดังนี
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0 = 63 ปัญหา

c  = 29 ปัญหา

รูปท่ี 4.2 การแบ่งระดับต่าง  ๆ ของปิญหาคุณภาพชินส่วน

จากรูปท่ี 4.2 พบว่า จำนวนป็ญหาวิกฤติถ้าเปล่ียนไปจะทำให้ไม่สามารถผลิตปริมาณมากได้ 
มีจำนวน 20 ป็ญหา และปิญหาที่ต้องการแก้ไขและตรวจสอบในการทดลองครังต่อไปมีจำนวน 
30 ปิญหา นอกจากนีปิญหาที่ไม่สำคัญมากสามารถปิดปิญหาได้เลย มี 29 ปีญหา และป็ญหาที่ 
พบมากที่สุด คือ ปิญหาท่ีเกิดขึ๋นซ้ํา  ๆ พบ 63 ป็ญหา

(3) ทำการติดตามโดยกำหนดกฎเกณฑ์ในการติดตาม คือ

- การตอบปีญหาและแนวทางการปรับปรุงให้ทำภายใน 5 วัน หรือทันทีถ้าร้องขอ
- ประชุมติดตามทุก 1 สัปดาห์
- แจ้งระดับจัดการทราบเป็นระยะ ๆ

ข. การควบคุมการเปลี่ยนแปลงทางวิศวกรรม

โดยในช่วงการทดลองจะแยกแยะปริมาณการเปลี่ยนแปลงทางวิศวกรรมออกเป็นกำหนด 
เวลา โดยในการทดลองนีทำในช่วง 15 พฤษภาคม 2542 ดังนัน การเปลี่ยนแปลงที่จะรับได้ครัง 
สุดท้ายคือก่อนล่วงหน้าประมาณ 1 เดือน คือ 15 เมษายน 2542 เพื่อให้ทีมงานทดลองรถยนต์รุ่น 
ใหม่สามารถเช็คงานและทำการแก้ไขงานอันเนื่องมาจากการเปลี่ยนแปลงนี้ได้ ในการทดลองครั้งนี้ 
มีการควบคุม การเปลี่ยนแปลงทางวิศวกรรมโดยบันทึกปิญหาความผิดพลาดในการดำเนินงานตาม 
การเปลี่ยนแปลงทางวิศวกรรมลงใน DIR เช่น มีกาวแจ้งเาเลี่ยนหมายเลขสายไฟแต่ในช่วงการ
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ทดลองไม่ได้เปลี่ยนหมายเลขสายไฟตามเอกสารที่ออกมา ถือว่าเป็น 1 บัเญหา ซ่ึงจำนวนการ 
เปลี่ยนแปลงทางวิศวกรรมตามใบ DIR พบในเอกสารที่ออกมาทั้งหมด 218 รายการ ได้รับไป 
ดำเนินการ 200 รายการ และทำตาม 183 รายการ ดังรายละเอียดตารางท่ี 4.6 ดังนี

ตารางท่ี 4.6 ปริมาณการเปล่ียนแปลงทางวิศวกรรมและการดำเนินการ

ปัญหาในการทดลอง

การเปลี่ยนแปลงทางวิศวกรรม จำนวนเอกสารที่ได้รับ กันที่ คันที่ คันที่ คันที่ รวม

(รายการ) 1 2 3 4

1. ขั้นตอนออกเอกสาร 218 0 0 0 0 0
2. ขันตอนการรับเอกสาร 200 5 4 5 4 18
3. ขั้นตอนการทำตาม 183 8 6 2 1 17

รวม 13 10 7 5 35

จากตารางท่ี 4.6 พนว่าปีญหาทัง 3 ขันตอนรวม 35 รายการ ซึ่งสามารถอธิบายได้ว่าใน 
ขันตอนระหว่างออกเอกสารและรับเอกสารจะพบว่า จำนวนการออกเอกสารการเปลี่ยนแปลงทาง 
วิศวกรรมไม่ตรงกับจำนวนที่รับถึง 18 รายการอันเน่ืองมาจาก การออกเอกสารช้า 8 รายการ 
การรับเอกสารแล้วไม่ได้เช็คดูรายการ 10 รายการ และในส่วนความแตกต่างของการรับเอกสารมา 
และดำเนินการไม่ทัน 17 รายการ อันเนื่องมาจากการเข้าใจผิดในเนื้อหา 5 รายการ การไม่มี 
ชินส่วนมา 5 รายการ การไม่ได้ตรวจเช็คช้ินส่วน ก่อนการทดลอง 7 รายการ จะพบว่าการเช็ค 
และการทำการแก้ไขมีส่วนสำคัญยิง ดังนัน การควบคุมการเปลี่ยนแปลงทางวิศวกรรม น่าจะเป็น 
ปีจจัยที่มีผลต่อประสิทธิภาพของสายการผลิตด้วยเช่นกัน

4.1.3 กลุ่มปัจจัยทีเกียวข้องกับเครืองจักร ได้แก่ จำนวนครังของการทดลอง และการ 
ติดตามผล โดยมีรายละเอียดในการเก็บข้อมูลดังนี

จำนวนครังของการทดลอง ในการทดลองเครื่องจักร สามารถแบ่งการทดลองออกเป็น 2 
ส่วน คือส่วนที่ 1 เป็น ระยะก่อนการทดลองคร้ังท่ี 1 และส่วนท่ี 2 เป็นการทดลองครั้งที่ 1 โดย 
มีรายละเอียดดังนี
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(1) ระยะก่อนการทดลอง ครังท่ี 1 เป็นการทดลองหลังจากที่ทำเครื่องจักรต้นแบบขืนมา 
แล้ว โดยมากถือเป็นการทดลองอย่างไม่เป็นทางการ การบันทึกจำนวนครังไม่แน่นอนจึงไม่ได้ระบุ 
หรือบันทึกไว้ ดังบันในการทดลองครังท่ี 1 จะมีทีมทดลองรถยนต์รุ่นใหม่จะเข้าร่วมในการทดลอง 
อย่างไม่สมํ่าเสมอและจะร่วมเสนอแนะ1ข้อมูลบางประการ

(2) ระยะทดลองครังที่ 1 ซึ่งมีรถยนต์เข้าทำการประกอบทังหมด จากการติดตามทดลอง 
เคร่ืองจักรทังหมด ได้ผลการทดลองโดยอาศัยเกณฑ์เกี่ยวกับการติดตามป็ญหาคุณภาพชินส่วน คือ 
ให้บันทึกปีญหาเครื่องจักรลงในแบบฟอร์มร้องขอให้แก้ไขปีญหา (DIR - Design Investigation 
Request) โดยได้ผลการทดลอง ดังรูปท่ี 4.3 ดังนี้

■  ฟ้ญหาซํ ้า

คัน ท่ี 1 คัน ท่ี 2 คัน ท่ี 3 คัน ท่ี 4

รูปท่ี 4.3 ปีญหาเครื่องจักรจากการทดลองรถยนต์ 4 คัน

และจากข้อมูลปีญหาทั้งหมด สามารถแบ่งประเภทความสำคัญของป็ญหาเป็น 4 ระดับ 
คือ A B c D ตามเกณฑ์ที่อธิบายไปแล้ว สามารถแบ่งผลของการทดลองเคร่ืองจักร ดังรูปท่ี 44
สังธ์
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c  = 61 ปัญหา

รูปท่ี 4.4 ปิญหาเครื่องจักรแบ่งตามความสำคัญของปิญหาช่วงการทดลองประกอบรถยนต์ 4 คัน

จากรูปท่ี 4.4 พบว่า ระยะการทดลองครังท่ี 1 จำนวนปิญหา1ของเครื่องจักร ท่ีเป็นปีญหา 
วิกฤตถ้าปล่อยไปจะทำให้ไม่สามารถผลิตปริมาณมากได้ มีจำนวน 3 ป็ญหา และขัเญหาท่ีต้องการ 
แก้ไขและตรวจสอบในการทดลองครังต่อไปมีจำนวน 10 ปิญหา นอกจากนีปิญหาของเคร่ืองจักร 
ที่ไม่สำคัญมากสามารถปิดปิญหาได้เลยมี 61 ปิญหา และปิญหาท่ีพบมากที่สุดคือปีญหาท่ีเกิดขึน 
69 ปิญหา ซึ่งป้ญหาเครื่องจักรที่กล่าวมาทังหมดนี ต้องใช้การแก้ไขในการทดลองรอบต่อไป ใน 
การติดตามปิญหานั้นมีกฎเกณฑ์ คือ

- ในบางปิญหาที่ทำการแก้ไขเสร็จแล้ว อาจมีการนัดการทดลองนอกรอบการทดลอง โดย 
แผนกวิศวกรรมประจำการส่งชิ้นส่วนตัวอย่างมาทำการทดลอง

- ทำการประชุมติดตามทุก 1 สัปดาห์
- รายงานความคืบหน้า ให้ระดับจัดการทราบเป็นระยะ ๆ

4.1.4 กลุ่มปัจจัยทีเกียวข้องกับอุปกรณ์ ได้แก่ การออกแบบ การใช้พืนท่ี การทดลองใช้ 
และการติดตามผล

ก. การออกแบบ หลักเกณฑ์ท่ีจะประเมินการออกแบบที่สมบูรณ์ประกอบไปด้วยการออก 
แบบตามข้อมูลที่ได้รับมา และการได้ทวนแบบกับชินส่วนจริง ในช่วงการทดลองครังที่ 1 มี 
ข้อมูลดังตารางท่ี 4.7
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ตารางท่ี 4.7 ผลการติดตามปีญหาของชันวางชินส่วนและภาชนะขนถ่าย

ช ั้น ว า ง ช ิ้น ส ่ว น แ ล ะ ภ า ช น ะ ข น ถ 'ไ ย

จ ำ น ว น ช ิ้น ส ่ว น  

เป ล ี่ย น แ ป ล ง  

(ช ิ้น )

จ ำ น ว น อ ุป ก ร ณ ์ ก าร อ อ ก แ บ บ ก าร ใ ช ้พ ื้น ท ี่ 

(ต า ร า ง เม ต ร ) ฟ ้ญ ห า ก า ร ท ด ล อ ง

จ ำน ว น  

{เณ ูห าข ้อ ม ูล ช ิ้น ส ่ว น

ป ร ับ ป ร ุง 70 70 - 1280 เพ ิ่ม ช ั้น ว า ง อ ีก  5 ค ัว 5

ช ัน ว า ง แ บ บ ไ ห ล 197 ให ม ่ 10 10 - 40 ห า ท ี่ล ง ไ ม ่ไ ด ้ 5 ค ัว 5

ใ น ส า ย ก า ร ป ร ะ ก อ บ ท ร ิม

ช ั้น ว า ง ช ิ้น ส ่ว น ป ร ับ ป ร ุง 30 30 - 30 เพ ิ่ม เบ า '}  2  ค ัว  เน ื่อ ง 2

ช ัน ว าง แ บ บ เพ า '} 45 จ า ก จ ัด ไ ม ่ล ง ค ัว  5 ค ัว

ให ม ่ 5 5 - 5 ห า ท ี่ล ง ไ ม ่ไ ด ้ 2  ค ัว 5

ถ า ด ใ ส ่ช ิ้น ส ่ว น 1 ป ร ัน ป ร ุง 1 1 1 ไม ่ไค ้ใช ้พ ีน ท ี่ จ ุด ย ึด ไ ม ่แ น ่น 2

เป ็น การถาวร

ให ม ่ - - - - -

ภ า ช น ะ ข น ช ิ้น 221 ป ร ับ ป ร ุง 60 60 - ไม ่ไค ้ใช ้พ น ท ี่ ไ ม ่เพ ีย ง พ อ  5 ค ัว 5

ส ่ว น เป ็น การถาวร

ภ า ช น ะ ข น ช ิ้น ธ ร ว ม ค า ให ม ่ 6 6 - ไ ม ่ ไ ค ้ ใ ช ้พ ื ้ น ท ี ่ เพ ิ่ม  1 ค ัว 1

เป ็น การกาวร

ส ่วน ภ า ช น ะ ข น ช ิ้น 12 ป ร ับ ป ร ุง 10 10 5 ไ ม ่ไ ค ้ใ ช ้พ ื้นท ี่ ป ร ับ ป ร ุง ใ ห ม ่ 5 5

ส ่ว น เป ็น การถาวร

พ ิเศ ษ ให ม ่ 2 2 2 ไ ม ่ไ ค ใ้ ช ้พื้นท ี่ ป ร ับ ป ร ุง ใ ห ม ่ 2 ๆ

เป ็น การกาวร

รวม 2 4 3 ป ร ับ ป ร ุง 171 171 6 19

ให ม ่ 23 23 2 13

ในอุปกรณ์วางชินส่วนนันจำเป็นต้องศึกษาปริมาณการใช้ชั้นวาง การใช้พ้ืนท่ี ซ่ึงมีความ 
แปรผันตามการออกแบบ และการออกแบบยังจะแปรผันตามข้อมูลการออกแบบท่ีได้มาหรือการมี 
ตัวอย่างชินส่วนงานใช้ในการทดลอง ย่อมเป็นการช่วยลดป็ญหาเกี่ยวกับอุปกรณ์

4.1.5 กลุ่มปัจจัยทืเกียวข้องกับวัตถุดิบ ได้แก่ การติดตามปีญหา และจากการทดลอง 
การประกอบทัง 4 คัน ดังรายละเอียดตารางท่ี 4.8 ดังนี้
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ตารางท่ี 4.8 จำนวนป็ญหาจากการทดลองวัตถุดิบที่ทำการทดลอง 4 คัน

รายการวัตถุดิบท่ีต้องทำการทดลอง จำนวนปัญหาจากการทดลองประกอบ
คันท่ี 1 คัน ท่ี 2 คัน ท่ี 3 คัน ท่ี 4

1. กาวโรยประตู 0 0 0 0
2. กาวโรยเใาหลังคา 0 0 0 0
3. นำยาทาตัวถัง (Body Primer) 1 1 1 1
4. นี้ายาทากระจก (Glue Primer) 0 0 0 0
5. กาวกระจก 0 0 0 0
6. นำมันชุดขับหน้า 1 1 1 1
7. นำมันชุดขับหลัง 1 1 1 0
8. น้ํามันเคร่ือง 1 1 0 0
9. นี้ามันเกียร์ 1 1 1 1
10. นำมันเพาว์เวอร์ 1 1 0 0
11. น้ีายากระจก 0 0 0 0
12. นำมันเบรค 0 0 0 0
13. น้ีายา LLC 1 1 1 1
14. นี้ายาแอร์ 1 1 0 0
15. นำมันเชือเพลิง 0 0 0 0

รวม 8 8 5 5

จากตารางที 4.8 สามารถสรุปป็ญหาจากการทดลองวัตถุดิบที่ทำการทดลอง 4 คัน พบว่า 
รายการวัตถุดิบทีต้องทำการทดลองมีทังหมด 15 รายงาน และจากการทดลองประกอบทัง 4 คัน 
จะพบป็ญหาดังนี ในการประกอบรถยนต์ คันท่ี 1 พบ 8 ป็ญหา คันท่ี 2 พบ 8 ปิญหา คันท่ี 3 
พบ 5 ปีญหา คันท่ี 4 พบ 5 ป็ญหา ซึ่งปีญหาและรายการวัตถุดิบทั้งหมด จะถูกนำไปกำหนด 
เป็นดัชนีช้ีวัดในบทต่อไป และสามารถสรุปไต้ดังรูปที่ 4.5 ดังนี้
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รูปท่ี 4.5 จำนวนปัญหาจากการทดลองวัตถุดิบท่ีทำการทดลอง 4 คัน

4.2 การวิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีผลต่อการผลิตในขั้นดอนการเตรียมการ

ได้ศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อประสิทธิภาพและความสูญเสียในขันตอนเตรียมการผลิตมาแล้ว 
และจะนำปัจจัยดังกล่าวมาหาปัจจัยทีแ่ท้จริงของระบบว่าปัจจัยใดบ้างมีการทำรูปแบบการเก็บข้อมูล 
จากการทดลองประกอบรถยนต์ 4 คัน ที่มีผลต่อระบบการผลิตในขั้นตอนการเตรียมการ 
โดยระบบท่ีดี คือระบบที่เมื่อมีการปรับปรุงปัจจัย ล้าปัจจัยมีอิทธิพลต่อระบบ ผลท่ีได้ออกมาจะมี 
แนวโน้มดีหรือปัญหาลดลง

ดังนันในที่นีจะหาความสัมพันธ์ของปัจจัยและผล ท่ีได้โดยการคำนวณ ค่าสัมประสิทธ์ 
สหสัมพันธ์ (Coefficient Of Correlation) จะใช้ P  สำหรับค่าสัมประสิทธ์สหสัมพันธ์ของข้อมูล 
ระหว่างตัวแปร X และ ตัวแปร Y และจะใช้สัญลักษณ์ rXY แทนค่าสัมประสิทธ์สหสัมพันธ์ 
สำหรับข้อมูลที่ได้จากตัวอย่าง

ค่าสัมประสิทธ์สหพันธ์ที่จะใช้เป็นค่าวัดความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง โดยใช้สูตร

Z ( x - x ) ( y - ÿ )
ข ั้[ ร ( x - x ) 2] [ ( y - ÿ ) 2]
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โดยท่ี rXY คือ ค่าสัมประสิทธ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร X และ Y และ -1 < rXY <1

ค่าของส้มประสิทธ์สหสัมพันธ์จะบอกความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรโดยสามารถบอก 
ขนาดของความสัมพันธ์และทิศทางของความสัมพันธ์ได้คังนีคือ

(1) เม่ือ rXY = -1 หมายถึง ตัวแปรท้ัง 2 ตัวแปร มีความสัมพันธ์กันมาก หรือมีความ 
สัมพันธ์กันสมบูรณ์และเป็นไปในทิศทางตรงกันข้าม

(2) เม่ือ rXY เข้าใกล้ -1 หมายถึง ตัวแปรทัง 2 ตัวแปร มีความสัมพันธ์กันค่อนข้าง 
มาก และเป็นไปในทิศทางตรงกันข้าม

(3) เมือ rXY = 0 หมายถึง ตัวแปรท้ัง 2 ตัวแปร มีความสัมพันธ์กันในรูปแบบที่ไม่ 
แน่นลน กล่าวคือ มีการกระจายไปในทุกทิศทางจนไม่สามารถบอกได้ว่าล้าค่าตัวแปรตัวหนึ่งเพิ่ม 
ขึนหรือลดลง ค่าของตัวแปรอีกตัวหน่ึงจะเป็นอย่างไร

(4) เม่ือ r เข้าใกล้ 1 หมายถึง ตัวแปรทัง 2 ตัวแปรมีความสัมพันธ์กันค่อนข้างมาก 
และเป็นไปในทิศทางเดียวกัน

(5) เม่ือ r = 1 หมายถึง ตัวแปรทัง 2 ตัวแปรมีความสัมพันธ์กันมากหรือมีความ
สัมพันธ์กันสมบูรณ์ และเป็นไปในทิศทางเดียวกัน

สำหรับปัจจัยทัง 5 กลุ่มจะถูกน่ามาวิเคราะห์ตังต่อไปนี

4.2.1 กลุ่มปัจจัยทีเคียวข้องกับพนักงาน ได้แก่ ปิจจัยเก่ียวกับจำนวนครังของการ‘ฝึก 
อบรมและการจัดงาน

ก. ปิจจัยจำนวนครังของการ‘ฝึกอบรมมีผลต่อระดับทักษะการประกอบของพนักงาน โดย

กำหนดให้ X แทน จำนวนครังของการฝึกอบรม
Y แทน ระดับทักษะการประกอบของพนักงาน

โดยท่ี rXY คือ ค่าสัมประสิทธ์สหสัมพันธ์ระหว่างจำนวนครังของการฝึกอบรมและ 
ระดับทักษะการประกอบของพนักงาน และ -1 < rXY < 1 จากข้องงูลตารางท่ี 4.4
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นำมาแทนค่าในสูตร

r” ' # ร |ร ) ๆ
rXY = °-67

จากค่า rXY = 0.67 ซึ่งมีซึ่งมีค่าเข้าใกล้ 1 หมายความว่า จำนวนคร้ังท่ีแกกับระดับ 
ทักษะการประกอบของพนักงามีความสัมพันธ์กัน

จากค่า rXY พบว่าระหว่างจำนวนครังการแกกับระดับทักษะมีความสัมพันธ์กันค่อนข้าง 
มากและเป็นไปในทิศทางเดียวกันกล่าวคือล้าจำนวนครังการแกมีมากขืน ระดับทักษะของพนักงาน 
ก็จะดีขืน

ข. หาว่าปีจจัยการจัดงานมีความสัมพันธ์กับระดับทักษะการประกอบขอ งพนักงานโดย

กำหนดให้ X แทน เวลาการจัดงาน
Y แทน ระดับทักษะการประกอบของพนักงาน

โดยท่ี rXY คือค'าสัมประสัทธ์สหสัมพันธ์ระหว่างการจัดงานและระดับทักษะการ 
ประกอบของพนักงาน และ -1 < rYV < 1 จากข้อมลตารางท่ี 4.4AY <y

นำมาแทนค่าในสูตร rXY = ร (x x)(y y)
ข ้[ร ( x - x ) 2] [ ( y - ÿ ) 2]

l X Y
-0.75



163

จากค่า rXY = -0.75 ซึ่งมีค่าเข้าใกล้ -1 หมายความว่า การจัดงานยิ่งจัดเวลามากเกิน 
กว่ารอบเวลาการผลิต ระดับทักษะการประกอบของพนักงานจะลดลง เป็นความสัมพันธ์ในทิศ
ทางตรงกันข้าม ซึ่งหมายความว่า ด้านพนักงานมีระดับทักษะการประกอบท่ีสูงขึ้น จะใช้เวลาการ 
จัดงานน้อยลงเร่ือยๆ

4.2.2 กลุ่มปัอจัยทีเกียวข้องกับชินส่วน ได้แก่ ปิจจัยที่เก่ียวกับจำนวนการติดตามการ 
ทดลองและในส่วนของการเปลี่ยนแปลงทางวิศวกรรม

ก. จำนวนครังของการติดตามการทดลอง จะมีความสัมพันธ์กับจำนวนบัเญหา 
กำหนดให้ X แทน จำนวนการติดตามการทดลองในรถยนต์ 4 คัน 

Y แทน จำนวนปิญหาท่ีพบ

โดย rXY คือ ค่าสัมประสิทธิสหสัมพันธ์ระหว่างจำนวนครั้ง ของการทดลองติดตามผล 
และจำนวนปีญหาที่พบจาก1ข้อมูลตารางท่ี 4.5

นำมาแทนค่าในสูตร rXY Z ( x - x ) ( y - ÿ )
-ร ั้[ร(x -  x )2 ][(y  -  ÿ ) 2 ]

rxY = - 0-53

จากค่า rXY ซึ่งมีค่าเข้าใกล้ -1 หมายความว่าการติดตามผลยิ่งมากครังแนวโน้มของ 
จำนวนปีญหาจะลดลงเป็นความสัมพันธ์ในทางตรงกันข้ามดังรูปที่ 4.6
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จำนวนการติดตามการทดลองในรถยนต์ 4 คัน

รูปท่ี 4.6 ความสัมพันธ์ระหว่างการติดตามการทดลองในรถยนต์ 4 คัน คับจำนวนปิญหา

จากรูปท่ี 4.6 พบว่า จำนวนครังของการทดลองติดตามมีความสัมพันธ์กับจำนวนป็ญหา 
และเป็นไปในทิศทางตรงข้ามคัน กล่าวคือ ถ้าจำนวนครังของการทดลองติดตามเพ่ิมมากขึ้นจะทำ 
ให้จำนวนปีญหาลดลง

ข. จำนวนการเปล่ียนแปลงทางวิศวกรรม จะมีความสัมพันธ์กับบัเญหาท่ีพบ

กำหนดให้ X แทน จำนวนครังของการทดลองติดตามในรถยนต์ 4 คัน 
Y แทน จำนวนปิญหาจากการเปล่ียนแปลงทางวิศวกรรม

โดย rXY คือค่าสัมประสิทธ์สหสัมพันธ์ระหว่างจำนวนครั้งของการทดลองติดตามและ 
จำนวนปิญหาที่พบจากข้อมูลตารางที่ 4.6

มาแทนค่าในสูตร rxv X ( x - x ) ( y - ÿ )
^ [ร ( x - x ) 2] [ ( y - ÿ ) 2]

-0.63
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จากค่า rXY ซึ่งมีค่าเข้าใกล้ -1 หมายความว่าการติดตามผลมากครั้งแนวโน้มของจำนวน 
ปีญหาจะลดลงเป็นความสัมพันธ์ในทางการตรงข้ามดังรูปท่ี 4.7

จ ำน วน ค ร ั้งข อ งก ารท ด ล อ งต ิด ต าม ใน รถ ย น ต ์ 4 ค ัน

รูปท่ี 4.7 ความสัมพันธ์ระหว่างจำนวนครังของการทดลองติดตามในรถยนต์ 4 ดัน ดับจำนวน 
การเปล่ียนแปลงทางวิศวกรรมจำนวนมาก

จากรูปท่ี 4.7 จะพบว่าจำนวนครังของการทดลองติดตาม กับการเปล่ียนแปลงทาง
วิศวกรรมมีความสัมพันธ์กันค่อนข้างมาก และเป็นไปในทิศทางตรงกันข้าม กล่าวคือถ้าจำนวน 
ครังของการทดลองติดตามมีจำนวนมากขึน จำนวนปีญหาจากการเปลี่ยนแปลงทางวิศวกรรมจะ
น้อยลง

4.2.3 กลุ่มปัจจัยท่ีเก่ียวข้องกับเคร่ืองจักร ได้แก่ จำนวนคร้ังของการติดตามผลการทดลอง 
ซึ่งป้จจัยจำนวนครัง ของ การทดลองมีผลต่อจำนวนป็ญหาโดย

กำหนดให้ X แทน จำนวนครังของการทดลอง 
Y แทน จำนวนปัญหา

โดยท่ี rXY คือค่าสัมประสิทธิสหสัมพันธ์ระหว่างจำนวนครังของการแกอบรมและ 
จำนวนปัญหา และ -1 < rXY < 1 จากข้อมูลรูปท่ี 4.9
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นำมาแทนค่าในสตร rxv = _ £ (x x)(y y)
v [ ï ( x - x ) 2] [ ( y - ÿ ) 2]

rXY = - 0.59

จากค่า rXY = -0.59 ซึ่งมีค่าเข้าใกล้ -1 หมายความว่า จำนวนคร้ังของการทดลอง 
ประกอบยิ่งมากจำนวนบัเญหาก็จะลดลงดังรูปท่ี 4.8

จำนวนปัญหา

2 -

1 -

0 - 1----------------------------------------------------- 1-------------------------------------------

1 2
จำนวนครั้งของการทดลอง

-1 (ครั้ง) 
4

รูปท่ี 4.8 ความสัมพันธ์ระหว่างจำนวนครั้งของการทดลองกับจำนวนปิญหา

รูปท่ี 4.8 พบว่า การทดลองทัง 4 ครัง กระทำ ในรถยนต์ครังละ 1 คัน ซ่ึงพบบัเญหา 
น่ามาวิเคราะห์ได้ว่า จำนวนครังของการทดลองกับจำนวนป็ญหามีความสัมพันธ์กันและเป็นไปใน 
ทิศทางตรงข้ามกัน ซึ่งหมายความว่าจำนวนครังของการทดลองมากฃึน จำนวนไ]ญหาจะลดลง

4.2.4 กลุ่มปัจจัยท่ีเก่ียวข้องกับอุปกรณ์ ได้แก่ การออกแบบกับการใช้พื้นท่ี เน่ืองจากเป็น 
การออกแบบครังแรกและยังขาดการปรับปรุงเป็นครั้งที่ 2 จึงยังไม่สามารถหาความสัมพันธ์ 
ระหว่างข้อมูลที่ได้ในตอนนี ซึ่งจะสามารถพิสูจน์ความสัมพันธ์จากการทดลองประกอบครังต่อไป
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4 .2 .5  กลุ่มปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับวัตถุดิบ ได้แก่ การติดตามปิญหาจากการทดลอง
i

โดยกำหนดให้ X แทน จำนวนคร้ังของการทดลอง 
Y แทน ปัญหาในแต่ละการทดลอง

โดย rXY คือค่าส้มประสิทธิสหสัมพันธ์ระหว่าง จำนวนครั้งของการทดลองและปัญหา 
จากข้อมูลรูปท่ี 4.6

นำมาแทนค่าในสูตร rXY

r X Y

S (x - x ) ( y - ÿ )
V [ 2 ( x - x ) J ] [ ( y - ÿ ) 2]

-0.64

* จากค่า rXY = -0.64 ซึ่งมีค่าเข้าใกล้ -1 หมายความว่า การทดลองยิ่งมากครั้ง จำนวน 
ปัญหาก็ยิ่งจะลดลง ดังรูปท่ี 4.9

รูปท่ี 4.9 ความสัมพันธ์ระหว่างจำนวนครั้งของการทดลองกับจำนวนปัญหา

รูปท่ี 4.9 พบว่า จำนวนครังของการทดลองกับจำนวนปัญหามีความสัมพันธ์กันและเป็น 
ไปในทิศทางตรงข้ามกัน ซึ่งหมายความว่าถ้าจำนวนครั้งของการทดลองมากข้ึน จำนวนปัญหาจะ 
ลดลง
จากการศึกษาปัจจัยทั้งหมดพบว่าปัจจัยหลายอย่างมีผลกระทบต่อสายการผลิตในขั้นตอนการเตรียม 
การ เช่น ในส่วนของพนักงาน ประสบการณ์การในการทำงาน พื้นฐานความคิด ความสามารถ 
เฉพาะตัว จำนวนคร้ังของการ!เก ตลอดจนการจัดงานให้พนักงาน ล้วนแต่มีอิทธิพลต่อระดับทักษะ 
การประกอบของพนักงานในส่วนของวัตถุดิบ ช้ินส่วน เคร่ืองจักรเครื่องมือ เป็นงานที่มีการเตรียม 
จากแผนกอ่ืน ซึ่งส่ิงที่มีอิทธิพลต่อประสิทธิภาพได้แก่ การออกแบบ ข้อมูลการออกแบบ ความ 
สามารถของผู้ออกแบบ ความสามารถในการทดสอบในการออกแบบ เหล่าน้ีล้วนเป็นปัจจัยที่มี
อิทธิพลต่อประสิทธิภาพของสายการผลิตทังสิน แต่เม่ือเข้ามาสู่ข้ันตอนการเตรียมสายการ
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ผลิตแล้วน้ัน บางปิจจัยไม่สามารถแก้ป็ญหาโดยการย้อนกลับไปทำการปรับปรุง 
ข้อผิดพลาดตังแต่เริ่มต้นตังนั้นในขั้นตอนนี้ทีมทดลองรถรุ่นใหม่จึงรับผิดชอบในการตรวจเช็ค 
ปิญหาyละป้อนกลับไปยังแผนกที่รับผิดชอบเพ่ือให้ทำการแก้ไข เช่น กรณีป็ญหาช้ินส่วนภายใน 
ประเทศผลิตไม่ได้อาจต้องแก้ไขโดยการสั่งชิ้นส่วนจากต่างประเทศมาแทนชั่วคราว ตังน้ันในการ 
เลือกปจจัยที่จะนำมาทำการศึกษาจึงเลือกเฉพาะป็จจัยที่ทีมงานรถรุ่นใหม่เกี่ยวข้องและสามารถ 
ดำเนินการในขั้นตอนการเตรียมการเท่านั้นและจากการวิเคราะห์ปีจจัยทั้ง 5 กลุ่ม พบว่าแต่ละกลุ่ม
จะมีปีจจัยที่มีผลต่อประสิทธิภาพการผลิตของสายการผลิตซึ่งสามารถสรุปได้ตังตารางที่ 4.9

.1

ตารางท่ี 4.9 ป็จจัยที่มีผลต่อประสิทธิภาพสายการผลิต

ก ล ุ่ม เก ี่ย ว ข ้อ ง ป ็จ จ ัย r xv ค ว า ม ส ัม พ ัน ธ ์

- พ น ัก ง 'ญ - จ ำ น ว น ค ร ั้ง ก า ร ‘ฝ ึก ก ับ ว ะ ค ับ ท ัก ษ ะ ก า ร ป ร ะ ก อ บ 0 .6 7 ท ิศ ท า ง เด ีย ว ก ัน

- ร ะ ค ับ ท ัก ษ ะ ก า ร ป ร ะ ก อ บ ข อ ง พ น ัก ง า น ก ับ เว ล า ก า ร  

จ ัด ง าน

-0 .7 5 ท ิศ ท า ง ต ร ง ข ้า ม

- ช ิ้น ส ่ว น - จ ำ น ว น ก า ร ต ิด ต า ม ก า ร ท ด ล อ ง ใ น  ร ถ ย น ต ์ 4  ก ัน  

ก า ร ท ด ล อ ง ก ับ จ ำ น ว น ป ็ญ ห า ท ี่พ บ

- 0 .5 3 ท ิศ ท า ง ต ร ง ข ้า ม

- จ ำ น ว น ค ร ั้ง ข อ ง ก า ร ท ด ล อ ง ต ิด ต า ม ก ับ จ ำ น ว น  

ป ิญ ห า จ า ก ก า ร เป ล ี่ย น แ ป ล ง ท า ง ว ิศ ว ก ร ร ม

- 0 .6 3 ท ิศ ท า ง ต ร ง ข ้า ม

อ ุป ก ร ณ - ก า ร อ อ ก แ บ บ ก ับ พ ื้น ท ี่ - ท ิศ ท า ง ต ร ง ข ้า ม

ว ัต ล ุด ิบ  ร -  จ ำ น ว น ค ร ั้ง ก า ร ท ด ล อ ง ก ับ จ ำ น ว น ป ิญ ห า - 0 .6 4 ท ิศ ท า ง ต ร ง ข ้า ม

เค ร ื่อ ง จ ัก ร /เค ร ื่อ ง ม ือ - จ ำ น ว น ค ร ั้ง ข อ ง ก า ร ท ด ล อ ง ก ับ จ ำ น ว น ป ็ญ ห า -0 .5 9 ท ิศ ท า ง ต ร ง ข ้า ม

การวิเคราะห์ป็จจัยท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพการผลิตในข้ันตอนการเตรียมการ พบว่ามี 5 กลุ่ม 
ปิจจัยนำเข้าที่เกี่ยวข้องและแต่ละกลุ่มจะมีปิจจัยที่สามารถทดลองได้ในช่วงการทดลองนี มีทังหมด 
7 ปีจจัย และได้ทดสอบความสัมพันธ์แล้ว 6 ป็จจัย และปีจจัยด้านอุปกรณ์1ซ่ึงเป็นเร่ืองการออก 
แบบกับพืนที่ซึ่งจะสามารถพิสูจน์ได้จากการทดลองประกอบครั้งต่อไป หลังจากได้พิสูจน์ป็จจัย
แล้ว ขันตอนต่อไปจะนำปีจจัยนั้นๆ มากำหนดเป็นดัชนีมาตรฐานต่อไป
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4.3 การกำหนดดัชนี

ดัชนี (Index) เป็นเคร่ืองช้ีบ่ง ถึงสภาพการดำเนินการ ปีจจุบันมีการใช้งานการหลาก 
หลายในรูปของดัชนีชี้วัดประสิทธิภาพ (KPI Key Performance Index) ดัชนีเหล่านีถูกนำมาใช้ 
เป็นเครื่องมือสำหรับการจัดการและการบริหารทางด้านต่าง  ๆ ตัวอย่างการใช้ดัชนีวัดผลทางธุรกิจ 
เช่น อัตราผลตอบแทนจากการลงทุน อัตราส่วนกำไรสุทธิต่อยอดขาย อัตราหมุนเวียนของเงินทุน 
และอัตราส่วนมูลค่าเพิ่มต่อยอดขาย

u ส่วนในฝ่ายผลิตเองนั้นในขั้นตอนการผลิตปริมาณมาก (Mass Production) ก็มีการใช้ดัชนี 
เหล่านีได้แก่ อัตราการประกอบรถยนต์ดี อัตราปีญหาจากการประกอบและอัตราป็ญหานำรั่ว
ทางด้านสายผลิตในขั้นตอนการเตรียมการนั้นมีการใช้ดัชนีประยุกต์ใช้แต่โดยมากจะเน้นดัชนีทาง 
ด้านคุณภาพ ได้แก่ อัตราการประกอบผิดพลาดในช่วงการทดลองประกอบครังที่ 1 คร้ังท่ี 2 
อัตราปิญหานั้ารั่วจากการประกอบครั้งที่ 1 คร้ังท่ี 2 ซึ่งเราพบว่าดัชนีที่ใช้ในขั้นตอนการเตรียมการ 
นั้นยังขาดอีกหลายตัวที่จะบ่งชี้ถึงประสิทธิภาพของการเตรียมสายการผลิต ได้แก่ ด้านพนักงาน 
ด้านเครื่องจักร ด้านอุปกรณ์ ด้านชิ้นส่วนและด้านวัตถุดิบ จึงสนใจที่จะทำการศึกษาและกำหนด 
ดัชนีที่เหมาะสมมาใช้งานต่อไป

ในการกำหนดดัชนีนี้จะพยายามใช้วิธีการเชื่อมโยงป้จจัยนำเข้ากระบวนการกับผลลัพธ์ 
(Input - Process - Outcome - continum) แต่ดัชนีเหล่านีอาจไม่ใช้วิธีประเมินกระบวนการเตรียม 
สายการผลิตที่แน่นอนในทุกกรณี เพราะมีเงื่อนไขหรือองค์ประกอบอื่นที่เกี่ยวข้องแต่อย่างไรก็ดี
ดัชนีที่จะกำหนดเหล่านีจะชีถึงประสิทธิภาพของสายการผลิตในขั้นตอนการเตรียมการได้ในระดับ 
หน่ึง ตามกรอบแนวคิดของ Hofer และคณะ (1997) เสนอแนวคิดการเลือกและทดสอบความถูกต้อง 
ของเครื่องชีวัด ใช้โดยอาศัย 4 แนวทางในการเลือกดัชนี 1 2 3

(1) การเลือกดัชนีผู้วิจัยใช้วิธีการ 3 อย่าง คือ เลือกดัชนีจากการทบทวนวรรณกรรมจาก 
นโยบายและจากการรวบรวมข้อมูลทั้งการปฏิบัติและทบทวน การเกิดปีญหาเนื่องจากสาเหตุหลัก

(2) ตั้งเกณฑ์หรือมาตรฐานขึ้นมาบนพื้นฐานของข้อมูลในข้อ 1
(3) ทบทวนทดสอบการบ่งชี้ของดัชนีว่าสามารถชี้ถึงปีญหาได้หรือไม่ 

r’ (4) ติดตามผลการนำไปใช้จริงและทำการปรับปรุง
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ดังนันจากกระบวนการท้ัง 4 ข้ันตอนได้มีรายละเอียดการดำเนินการ ดังนี

" การเลือกดัชนี โดยอาศัยข้อมูลทังทางด้านปฏิบัติและการทบทวนบัเญหาและหาสาเหตุ
ในบทท่ี 3 เราสามารถแบ่งปีจจัยต่างๆ เป็นกลุ่ม ได้ท้ังหมด 5 กลุ่ม ท่ีเก่ียวข้อง คือ พนักงาน 
ชินส่วน เครื่องมือ อุปกรณ์ วัตถุดิบ ซึ่งแต่ละกลุ่ม จะมีปิจจัยนำเข้าที่เก่ียวข้องกับกลุ่มนั้น  ๆ เช่น 
กลุ่มของพนักงาน จะมีจำนวนครั้งของการแกงานที่จะส่งผลต่อระดับทักษะการประกอบงาน
กล่าวคือ ถ้าจำนวนการแกงานมากพนักงานก็จะมีทักษะการประกอบมาก ถ้าจำนวนคร้ังการแกงาน 
น้อยพนักงานก็จะมีทักษะการประกอบน้อย ซึ่งประเด็นนีจะส่งผลกระทบต่อชั่วโมงแรงงาน
ที่จะต้องเพิ่มขึ้นเท่ากับเป็นความสูญเสียที่สายการผลิตในขั้นตอนการเตรียมการจะได้รับ ดังน้ัน
จึงสามารถมองสายการผลิตในขั้นตอนการเตรียมการอย่างเป็นระบบได้คือ มีส่วนนำเข้าระบบ
ซึ่งได้แก่ ปีจจัยนำเข้าทั้ง 7 ตัว มีส่วนออกจากระบบภายหลังจากจัดการกับปัจจัยนำเข้าและยังมี 
ผลกระทบต่อช่วงการผลิตปริมาณมาก รายละเอียดแสดงไดดังตารางท่ี 4.10

ตารางท่ี 4.10 ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยนำเข้า ส่วนท่ีได้จากระบบการทดลองและผลกระทบ

กลุ่มท่ีเก่ียวข้อง ปัจจัย ส่วนท่ีได้จากระบบการ 
เตรียมการผลิต

ผลกระทบช่วงการผลิต 
ปริมาณมาก

พนักงาน - จำนวนการแกงาน
- การจัดงาน

- ระดับทักษะการ 
ประกอบ

- ชั่วโมงแรงงาน
- การหยุดสายการ 
ประกอบ

ช้ินส่วน - จำนวนการทดลอง
- จำนวนครั้งการติดตาม 

การเปล่ียนแปลง

- ปิญหาช้ินส่วน
- บัเญหาจากการเปล่ียน 

แปลงทางวิศวกรรม

- ความสูญเสีย
- ความผิดพลาดทางการ 

ประกอบ
เคร่ืองมือ - จำนวนคร้ังของการ 

ทดลอง
- จำนวนปีญหาเคร่ืองมือ - ความสูญเสียของ 

เครื่องมือที่ไม่ได้ใช้งาน
อุปกรณ์ - ความสมบูรณ์การ 

ออกแบบ
- พื้นท่ีที่ใช้ในการวาง 

อุปกรณ์
- การใช้งานไต้จริงของ 

อุปกรณ์

- จำนวนการใช้งานได้ 
จริง

วัตถุดิบั - จำนวนครังของ 
การทดลอง

- จำนวนป็ญหา1ของการ 
ใช้วัตถุดิบ

- ความสูญเสียด้าน 
วัตถุดิบ



171

จากความสัมพันธ์ในตาราง 4.10 สามารถเลือกดัชนีเพ่ือมาชีวัดประสิทธิภาพของสายการ 
ผลิตในขั้นตอนการเตรียมการ จากส่วนที่ได้จากระบบการเตรียมการผลิตโดยอาศัยเกณฑ์การ
กำหนด ดัชนีภายใต้กฎเกณฑ์ใน 5 กลุ่ม ดังต่อไปนี้

(1) เป็นลักษณะของตัววัดผลการปฏิบัติ (Characteristic Of Performance Measures) 
ซึ่งเป็นการประเมินภาพรวมโดยไม,ได้เน้นการประเมินผลการปฏิบัติของผู้ใดผู้หนึ่งโดยเฉพาะและ 
ลักษณะดัชนีเหล่านี้สามารถที่จะเพิ่มเติม ดัดแปลงหรือยกเลิกได้

(2) ลักษณะการคำเนินการของระบบประเมิน คือเป็นดัชนีท่ีอาศัยระบบข้อมูลซึ่งการ
ประเมินความเชื่อถือของดัชนีขึ้นอยู่กับข้อมูลการปฏิบัติจริง

(3) คุณภาพของข้อมูลและความแม่นยำของการวัด (Data Quality And Measure Acuracy)
ความเชื่อถือของการใช้ดัชนีจะมีมากขึ้นถ้าดัชนีบันถูกนำมาทคลองและทดลองใช้ในหลาย ๆ
สถานการณ์

(4) การปรับ (Adjustment Stratification) เป็นกระบวนการปรับปรุงดัชนีโดยพยายามดัด 
ปีจจัยที่มีความแตกต่างกันออกไปเพื่อให้ดัชนีมีความถูกต้องมากขึ้น

(5) การป้อนกลับ (Performance Measure Pelatal Feedback) การนำดัชนีไปใช้สามารถ 
เป็นดัวชีบ่งเพื่อการป้อนกลับไปปรับปรุงกระบวนการให้ดีขึ้นจากกฎเกณฑ์ข้างต้นและดัชนีที่ 
กำหนดขนมานันทำให้เกิดคำถามหลายอย่างเก่ียวกับดัชนีเหล่าน้ีได้แก่ ตัวเลขดัชนีท่ีเหมาะสมควร 
เป็นเท่าใด ควรปรับปรุงดัชนีอย่างไร สามารถนำไปใช้ได้จริงหรือไม่ ดังนั้นเพื่อใช้ดัชนีเหล่านี้ 
สามารถใช้งานได้จริงจึงต้องแกกระบวนการทดลองใช้ดัชนตี่อไป

ในงานอุตสาหกรรมจำเป็นต้องมีเครื่องมือใช้สำหรับวัดผลการคำเนินงาน ซึ่งการวัดดังกล่า 
วจะมองแค่เพียงผลผลิตท่ีเป็น Output อย่างเดียวไม่ได้ คงจะต้องรับรู้ว่าผลผลิตเหล่านั้นเกิดขึ้นโดย 
การใช้ทรัพยากร (Input) ไปเท่าไร ดังบันหน่วยวัดผลการคำเนินงานที่ดีจึงน่าจะใช้วัดด้วย ค่า
ดัชนีชีวัดประสิทธิภาพ ซึ่งมุ่งเน้นเรื่องการให้ผลงานโดยมีความสูญเสียของทรัพยากรที่ใช้ต่ํา
ดังบันจากข้อมูลที่ได้มาทังหมด สามารถกำหนดเป็นดัชนีช้ีวัด สูตรท่ีใช้คำนวณและเหตุผลของการ 
เถือกใช้ดัชนีได้ดังรายละเอียดตารางที่ 4.11
ตารางท่ี 4.11 ดัชนีชีวัด สูตรคำนวณและเหตุผลของการเถือกใช้ดัชนีชี้วัดนี้(ค่อนการปรับปรุง)

ริ

ดัชนี สูตร เหตุผล
- อัตราพนักงานที่ผ่าน 

การแกประกอบระดับ 
เป้าหมาย

ริ

จำนวนพนักงานที่ผ่านการแกประกอบระดับ 
เป้าหมายช่วงการเตรียมรถยนต์รุ่นใหม่ v  1nn

ระดับทักษะการประกอบของพนักงาน 
สามารถสะท้อนความพร้อมของสายการ 
ผลิตในขั้นตอนการเตรียมการ และในการ 
เปลี่ยนแปลงรถยนต์รถรุ่นใหม่แต่ละครั้ง 
จำนวนพนักงานมากย่อมเป็นภาระในการ 
เตรียมงานที่มากด้วย

จำนวนพนักงานที่เข้ารับการแกประกอบ 
ทั้งหมดในช่วงการเตรียมรถยนต์รุ่นใหม่
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ตารางท่ี4.ทดัชนีชี้วัด สูตรคำนวณและเหตุผลของการเลือกใช้ดัชนีชีวัดนี (ก่อนการปรับปรุง)(ต่อ)

ดัชนี สูตร เหตุผล
- อัตราการเกิดปิญหา 

ชิ้นส่วนจากรถยนต์ที่ 
ทดลอง

จำนวนบัเญหาชิ้นส่วนจากการทดลอง V  100 
จำนวนรถยนต์ที่ทดลองทั้งหมด

ปิญหาของชิ้นส่วนเป็นตัวสะท้อนถึงการ 
ประสิทธิภาพการเตรียมงาน และในแต่ละ 
ครั้งของการเปลี่ยนแปลงรถยนต์ร่นใหม่ 
ชิ้นส่วนมีการเปลี่ยนแปลงไม่เท่ากันใน 
รุ่นที่ ชิ้นส่วนที่มีการเปลี่ยนมากอาจจะมี 
แนวโน้มของปิญหามากตาม*

- อัตราการเกิดปิญหา 
จากการเปลี่ยนแปลงทาง 
วิศวกรรม

ri

จำนวนป้ญหาจากการเปลี่ยนแปลงทางวิศวÎ เ ร ^  
จำนวนชิ้นส่วนที่มีการเปลี่ยนแปลงทั้งหมด

การรับส่งข้อมูลทางวิศวกรรมมีโอกาสเกิด 
บัเญหาการรับการส่ง การดำเนินการได้มาก 
ตามสภาพการเปลี่ยนแปลงทางวิศวกรรม 
ยิ่งในการเตรียมรถรุ่นไหนมีการเปลี่ยนแปลง 
ทางวิศวกรมาก ย่อมมีโอกาสเกิดปีญหา 
ได้สูง

- อัตราความบกพร่องของ 
เครื่องจักร

จำนวนข้อบกพร่องของเครื่องจักรทั้งหมด V  1 QQ 
จำนวนเครื่องจักรทั้งหมด

ในการเตรียมสายการผลิตรถยนต์รุ่นใหม่ 
จะมีการเปลี่ยนแปลงเครื่องจักรมาก 
โอกาสที่จะเกิดบัเญหาก็มากตามไปด้วย

- การใช้พื้นที่สำหรับวาง 
ชิ้นส่วน 6 พื้นที่ท ี่ใช้สำหรับชั้นวางทั้งหมด v  100 

จำนวนชิ้นส่วนทั้งหมด

การออกแบบชั้นวางที่ดิจะใช้พื้นที่น้อยที่สุด 
สำหรับชิ้นส่วนสามารถวางได้ปิญหาด้าน 
การออกแบบ1ไม่สมมูรณ์ มีแนวโน้มที่จะ 
มากขึ้นตามปริมาณงานของการออกแบบ 
เพราะที่มีจำนวนชิ้นส่วนเปลี่ยนมาก 
ชั้นวางก็ต้องมีการปรับปรุงจำนวนมาก

- อัตราการใช้งานได้จริง 
ของรุปกรณ จำนวนอุปกรณ์ที่ใช้งานจริง X  100

จำนวนอุปกรณ์ทั้งหมด

จำนวนอุปกรณ์ที่ออกแบบมาแล้วสามารถ 
ใช้งานได้จริงเป็นตัวบ่งชี้ถ ึงประสิทธิภาพ 
ของการเตรียมอุปกรณ์

- อัตราการเกิดปิญหาใน 
การเตรียมวัตถุดิบ

ri

ปิณหาการเตรียมวัตถดิบ
----- ------------------ r-ป —  X  100

รายการวัตถุดิบทังหมด

ปีญหาทางด้านวัตถุดิบนั้นมีความสัมพันธ์ 
โดยตรงกับรายการวัตถุดิบที่เปลี่ยน ล้า 
วัตถุมีการเปลี่ยนแปลงรายการมากย่อมมี 
แนวโน้มการเกิดปิญหาสูง

ii
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การกำหนดดัชนี ในครั้งนี้ ได้ศึกษาใน กลุ่ม การเตรียมสายการประกอบรถยนต์รุ่นใหม่
ซึ่งเกี่ย!ข้องกับ 5 ด้าน คือ ด้านพนักงาน ด้านช้ินส่วน ด้านเครื่องมือ เคร่ืองจักร และด้าน 
วัตถุดิบซึ่งได้เลือกตามเหตุผลที่กล่าวมาและแยกแยะได้ว่า ดัชนีนี้วัดถึงความสามารถในการปฏิบัติ 
งาน ความสามารถในการเตรียมช้ินส่วน ความสามารถในการออกแบบต่าง  ๆ และประสิทธิภาพของ 
การเตรียมอุปกรณ์ ซึ่งทุกดัชนีสามารถบ่งชิ้ปีญหาท่ีจะนำไปสู่การปรับปรุงประสิทธิภาพของ
สายการผลิตในขันตอนการเตรียมการต่อไป แต่ในการศึกษาครั้งน้ีมีปิจจัยหลักท่ีมีอิทธิพลต'อป็ญหา 
ต่างๆ ถึงได้มีค่าเดียวตลอดการทดลองจำนวน 10 คัน เช่น รายการชิ้นส่วนท่ีมีการเปลี่ยนแปลงมี 
ทังหมด 243 รายการตลอดการทดลอง ดังน้ัน ในการทดสอบป็ญหาความสัมพันธ์ระหว่างจำนวน 
ปีญหากับรายการการเปลี่ยนแปลงชิ้นส่วน จึงไม่สามารถกระทำได้เพราะมีค่าคงที่และถือเป็นเพียง 
1 ข้อมูล จึงต้องอาศัยการเก็บข้อมูลอย่างต่อเน่ืองในการทดลองรุ่นต่อไป โดยในงานวิจัยน้ีจะทำ 
การศึกษาปีจจัยตัวอื่นที่มีการเปลี่ยนแปลงในช่วงการทดลอง 10 คันนี้ ต่อไป 

*

ร
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