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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 เปนพาหนะที่มีความสําคัญ และเปนสิ่งจําเปนอยางหนึ่งในการดําเนินชวีติของคน  
คนแทบจะทุกคนในโลกรูจกัรถยนตดวยกนัทั้งนั้น จนเกือบจะถือไดวารถยนตเปนปจจัยที่ 5 ของคน
ไปเสียแลว  เพราะรถยนตใหความสะดวกสบายรวดเร็ว แตเนื่องจากรถยนตเปนผลิตภัณฑสินคาที่มี
ราคาสูง ผูผลิตจึงตองพยายามผลิตรถยนตใหมีคุณภาพ  สมรรถภาพ รูปลักษณทันสมัย และราคาที่ต่ํา  
โดยเฉพาะราคาที่ต่ํากวาคูแขงเสมอ 
 
 อุตสาหกรรมยานยนต   นับเปนอุตสาหกรรมเดียวของประเทศไทย ที่มีนโยบายระดับ
อุตสาหกรรมที่ใชวางแผนโครงสรางการผลิตตั้งแตป พ.ศ. 2541 สําหรับประเทศที่จัดอยูในกลุม
ประเทศกําลังพัฒนา อุตสาหกรรมยานยนตเปนอุตสาหกรรมหนึ่งทีป่ระเทศกําลังพัฒนา สวนใหญ
ตองการพัฒนาใหเปนอุตสาหกรรมหลักของประเทศ เพือ่เปนการกาวไปสูการเปนประเทศ
อุตสาหกรรมในอนาคต ทั้งนี้เนื่องจากอุตสาหกรรมประเภทนี้เปนอุตสาหกรรมตอเนื่อง เชื่อมโยงกับ
อุตสาหกรรมอื่นอีกมากมาย 
 

การประกอบรถยนตในประเทศไทย เร่ิมมกีารสนับสนุนใหเกดิขึ้นใน พ.ศ. 2503   ภายใต 
นโยบายการทดแทนการนําเขารถยนตสําเร็จรูป  ที่มีการกําหนดนโยบายชิ้นสวนภายในประเทศ  ซ่ึง
จะสนับสนุนการผลิตชิ้นสวนรถยนตจากการผลิตภายในประเทศไทย และมีการสนบัสนุนใหม ี ผูผลิต
ช้ินสวนในประเทศไทยมีจํานวนเพิ่มขึ้นโดยที่บริษัทที่ประกอบรถยนตเปนผูเร่ิมตนในหลักการการ
สนับสนุนผูผลิตชิ้นสวนในประเทศเพื่อผลิตชิ้นสวนปอนใหกับผูประกอบรถยนตโดยการจดัตั้ง 
สโมสรผูผลิตชิ้นสวนตาง ๆ 
  

กอนหนาที่ประเทศไทยประสบวิกฤตการณทางเศรษฐกจิ เมื่อกลางป 2540 อันถือเปนวิกฤติ
คร้ังใหญที่สุดในรอบ 50 ป ของประวัติศาสตรไทย ชวงนั้นอุตสาหกรรมยานยนตไทยไดเร่ิมขยายตัว
มากขึ้น จนประเทศไทยไดรับการกลาวขวัญวาจะเปน “ ดีทรอยตแหงเอเชีย”  หรือศูนยกลางรถยนต
ประจําภูมภิาคเอเชียแปซิฟค เพราะผลพวงจากการที่รัฐบาลยุค นาย อานันท ปนยารชุน ไดออก
นโยบายเปดเสรีรถยนตนั่งขนาดต่ํากวา 2300 ซีซี และปรับโครงสรางภาษีรถยนตทั้งระบบเมื่อกลาง  
ป 2534 ผลักดันใหตลาดรถยนตในประเทศขยายตวัอยางมาก จนทําใหบริษัทแมของหลาย
ผูประกอบการรถยนต ไดเล็งเห็นถึงความสําคัญของตลาดรถยนตในประเทศไทย แนวโนมทีส่ดใส
ของตลาดรถยนตไทยเกิดจากการมีพื้นฐานที่แข็งแกรงในอุตสาหกรรมยานยนต และการมีทําเลที่ตั้ง
เหมาะสม ปจจัยเหลานี้ทําใหประเทศไทยมีศักยภาพในการเปนฐานการผลิตเพื่อการสงออกไปทั่วโลก 
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ผลพวงจากการที่รัฐบาล ไดออกมาตรการกอบกูวกิฤติเศรษฐกิจตาง ๆ อยางตอเนื่อง ทําให
เศรษฐกิจของประเทศเริ่มฟนตัวขึ้น กําลังซื้อเริ่มกลับมาสงผลใหตลาดรถยนตในประเทศมียอดขายรถ
ที่ขยายตวัอยางตอเนื่อง ซ่ึงจะสงผลใหการเปลี่ยนแปลงในโครงสรางการผลิตรถยนต      และมีการ
คาดการณวา บริษัทผูผลิตรถยนตในตางประเทศกาํลังประสบปญหาตนทุนการผลิตสูงและตองการ
ยายฐานการผลิตโดยเนนประเทศไทยเปนฐานการผลิตเพื่อสงออก โดยยังคงสนใจที่จะมาลงทุนใน
ธุรกิจดังกลาวอยูตลอด   

 
จากการที่คณะกรรมการสงเสริมการลงทุน  เร่ิมสนับสนุนอุตสาหกรรมประกอบรถยนตให 

สอดคลองกับการสนับสนุนการลงทุนทางดานอุตสาหกรรม   ซ่ึงเปนพระราชบัญญัติที่ออกในป 
พ.ศ. 2503   และมีการแกไขในป พ.ศ.2505  จึงทําใหมกีารเขามาลงทุนจากบริษัทตางชาติ   บริษัทของ 
คนไทย  และบริษัทรวมทุนกับตางชาติ  ซ่ึงจากอดีตจนถึงปจจุบันโรงงานประกอบรถยนตถูกกอตัง้ขึ้น 
จํานวน 24 โรงงานประกอบ   แตจากรายงานของกระทรวงอุตสาหกรรมในป พ.ศ. 2544  มีบริษัท 
ผูประกอบรถยนตที่ดําเนินการผลิตเหลืออยูเพยีง 17 บริษัทเทานั้น   ซ่ึงมีกําลังการผลิตจํานวนทัง้สิ้น 
996,800 คันตอป 
  

กวา 40 ป ที่อุตสาหกรรมประกอบรถยนตถือกําเนิดในประเทศไทย    ปริมาณการผลิตของ 
รถยนตซ่ึงเติบโตขึ้นอยางตอเนื่อง  ซ่ึงในป พ.ศ.2539 มีปริมาณการผลิตสูงที่สุดถึง 556,428 คัน  ทําให 
มีการดําเนินนโยบายสนับสนุนการสงออกเพื่อใหประเทศไทยเปนฐานในการผลิตเพื่อการสงออกและ
จากการที่ผูประกอบการรถยนตตาง ๆ เปดตัวในประเทศไทยมากขึ้น ซ่ึงจะสงผลใหเกิดการแขงขัน 
เพื่อแยงชิงสวนแบงตลาดในประเทศรุนแรงมากขึ้น  ทําใหผูประกอบการรถยนตเดิม ตองเรงพฒันา
ขีดความสามารถ และแกไขขอบกพรองตาง ๆ เพื่อใหสามารถแขงขันกับผูประกอบการรถยนตราย
ใหมมากยิ่งขึ้น 
 

ในระหวางที่มกีารเรงพัฒนาขีดความสามารถทางการผลิตรถยนต      ตามสถานการณตลาด
รถยนตที่มีการแขงขันกันอยางรุนแรงทางดานคุณภาพและตนทุน เราตองเปลี่ยนวิธีคดิและการทํางาน
เพื่อใหสามารถสูกับคูแขงได  อาจจะโดยการถายทอดความรูความสามารถ ประสบการณ  เทคโนโลยี
ตาง ๆ  จากบริษัทแมของผูประกอบการรถยนตนั้น ๆ  แนวทางหนึ่งที่สามารถทําใหเกิดประสิทธิภาพ
ทางการผลิตรถยนตมากที่สุดและลดตนทนุทางการผลิตใหต่ําลงมาใหมากที่สุด ก็คอื การลดปญหา
การเกิดเวลาสูญเปลา การเกดิเวลาสูญเสีย  และการหยดุของสายการประกอบรถยนต หรือ Down time 
นั่นเอง   ซ่ึงถือไดวา เปนสิง่ที่หลีกเลี่ยงไดยากอยางหนึง่ และมักจะพบอยูเสมอ   ดังนั้น เพื่อใหเกิด
ประสิทธิภาพทางการผลิตรถยนตใหมากที่สุด  ใหสอดคลองกับการเรงพัฒนาขีดความสามารถ และ
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แกไขขอบกพรองตาง ๆ เพือ่การแขงขันกบัเวลาและผูประกอบการรถยนตรายอ่ืน ๆ ได  จะตองขจัด
ปญหาดังกลาวขางตนใหลดนอยลงหรือใหหมดสิ้นไปในที่สุด   

 
 

1.1   ภูมิหลังของบริษัท   
 
 บริษัทตัวอยางที่ใชเปนกรณศีึกษาในการทาํวิทยานิพนธนี้  มีประวัติของบริษัทคราว ๆ ดังนี้ 
 
- ดําเนนิการ    เร่ิมกอสรางเมื่อเดือนตุลาคม พ.ศ. 2506 
     เร่ิมดําเนินกิจการเดือนเมษายน พ.ศ. 2509 
- จํานวนเงนิทนุ    1,500 ลานบาท 
- ผูถือหุน    บริษัท ผูขายรถยนต (นามสมมุติ)   47.9% 
     บริษัท รถยนตประเทศญี่ปุน (นามสมมุติ) 47.9% 
     ผูถือหุนอื่น ๆ      4.2%  
- พื้นที่ และอาคาร   พื้นที่ประมาณ  203,496 ตารางเมตร (127 ไร 74 ตร.ว.) 
     อาคาร  84,320 ตารางเมตร 
- ผลิตภัณฑสินคา   รถบรรทุก 2 ตันขึ้นไป    20,000 คัน/ป 
     รถปกอัพ 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 บาทตอเดือน 
- เวลาเริ่มงาน    07:30 ~ 16.30     
- จํานวนวันทาํงาน   250 วัน 
   จํานวนวนัหยุด    115 วัน  (วันหยดุประจาํสปัดาห 77 วัน) 
       (วันหยดุตามประเพณี   16 วนั) 
       (วันหยดุพิเศษ               22 วนั) 
- วันลาพกัรอนประจําป     14 วัน (สูงสุด) 
   วันลาปวย      30 วันทํางาน 
   วันลาคลอด      45 วันทํางาน (ไดรับเงินเดือน) หลังจากคลอดบุตร 
       45 วัน (ไมไดรับเงินเดือนในสวนที่เกิน 45 วัน) 
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   ลาเพื่อประกอบพิธีแตงงาน    3 วัน 
- การทํางานลวงเวลา     1.5 เทา (ในวนัทํางานปกต)ิ 
       3.0 เทา (สวนที่เกินกวาเวลาทํางานปกติในวันหยุด) 
- คารักษาพยาบาล     พนักงานจะไดรับเต็มจํานวน (100%) 
       คูสมรส และบุตร จะไดรับครึ่งหนึ่ง (50%) 
- การเดินทาง      มีรถรับ-สงพนักงาน (ปรับอากาศ) 
- โบนัส       2 คร้ังตอป 
- การเกษียณอายุของพนักงาน    55 ป 
- สวัสดิการและกจิกรรมดานอื่น ๆ อาหารกลางวนัฟรี  เงินกูยืม  ทัศนาจร  
 
 
 บริษัททําการผลิตรถยนต ที่มีคุณภาพทีด่ ี ตรงตามความพึงพอใจของลูกคา ดวยตนทุนต่ํา 
ราคาที่เหมาะสม และการสงมอบทันตามกําหนดเวลา              เพื่อเปนผูนําทางดานการผลิตรถยนต
เชิงพาณิชย  โดยใชเทคโนโลยีที่ทันสมัยในการผลิต   โดยมุงหวังที่จะใหไดผลิตภัณฑที่มีคุณภาพที่สุด 
เพื่อใหเพียงพอตอการจําหนายภายในประเทศ และสงออก 
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 1.1.1   โครงสรางองคกร  
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 1.1  โครงสรางองคกรของบริษัทตัวอยาง 
 

ฝายควบคุมคุณภาพ 

ฝายประกันคุณภาพ 

ฝายควบคุมการผลิตและชิ้นสวน 

ฝายผลิต 1 และ ฝายผลิต 2 

ฝายอํานวยความสะดวกการผลิต

ฝายจัดซื้อวัสดุอุปกรณ / 
 ฝายจัดหาชิ้นสวนแชสซี 

ฝายบริหารจัดซื้อ 

ฝายวิศวกรรมการผลิต 

ฝายบุคคล 

ฝายควบคุมโครงการ 

ฝายพัฒนาผลิตภัณฑ 

ฝายพัฒนาระบบ 

Gerneral 
Manager 

Gerneral 
Manager 

Gerneral 
Manager 

Director Managing 
Director 
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ลักษณะการจดัองคกรของบริษัทตัวอยางนัน้ แบงออกเปนฝาย ๆ โดยแบงตามลกัษณะของ
หนาที่ที่รับผิดชอบดังตอไปนี้คือ 

- ฝายควบคุมคณุภาพ 
- ฝายประกันคณุภาพ 
- ฝายควบคุมการผลิตและชิ้นสวน 
- ฝายผลิต 1 และ ฝายผลิต 2 
- ฝายอํานวยความสะดวกการผลิต 
- ฝายจัดซื้อวัสดอุุปกรณ / ฝายจัดหาชิน้สวนแชสซี 
- ฝายบริหารจัดซ้ือ 
- ฝายวิศวกรรมการผลิต 
- ฝายบุคคล 
- ฝายควบคุมโครงการ 
- ฝายพัฒนาผลิตภัณฑ 
- ฝายพัฒนาระบบ 

 
 

ฝายควบคุมคณุภาพ  สามารถที่จะกําหนดหนาที่ความรบัผิดชอบตาง ๆ ไดดังนี ้
 

1.  จัดทํามาตรฐานการตรวจสอบเพื่อใชในขั้นตอนตาง ๆ ของการผลิต 
2.  กําหนดเกณฑมาตรฐาน หรือตัวอยางของผลิตภัณฑ ชิ้นสวน / วัตถุดิบ 
3.  ตรวจสอบวัตถุดิบ / ช้ินสวน / ผลิตภัณฑและกระบวนการตามมาตรฐานการตรวจสอบ 
4.  กําหนดและควบคุมการชีบ้งสถานะของวัตถุดิบ / ชิ้นสวน / ผลิตภัณฑ 
5.  ควบคุมดําเนินการกับผลิตภัณฑที่ไมเปนไปตามขอกําหนด 
6.  ควบคุมใหมีการปฏิบัติการปองกันแกไขขอบกพรองที่เกิดขึ้นในกระบวนการ 
7. ควบคุมระบบการเรียกกลับไดของผลิตภัณฑ (RECALL) ในกรณีทีพ่บขอบกพรองที่รุนแรง 
ภายหลังจากทีส่งมอบผลิตภัณฑใหลูกคา 
 

ฝายประกันคณุภาพ  สามารถที่จะกําหนดหนาที่ความรบัผิดชอบตาง ๆ ไดดังนี ้
 

1.  ดําเนินการจัดทํา และควบคุมคูมือคุณภาพ 
2.  รายงานปญหาคุณภาพของผลิตภัณฑทีส่งมอบโดยลูกคา เพื่อใหลูกคาไดรับทราบ 
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3.  ควบคุมการสอบเทียบ/ปรับเทียบเครื่องมือตรวจ วดั ทดสอบ 
4.  ควบคุม และวางแผนการตรวจสอบคุณภาพภายใน 

 
ฝายควบคุมการผลิตและชิ้นสวน  สามารถที่จะกําหนดหนาที่ความรับผิดชอบตาง ๆ ไดดังนี ้
 

1.  ดําเนินการติดตอกับลูกคา เพื่อทบทวนขอตกลงการผลิต 
2.  จัดทําแผนการผลิต และส่ือสารกับหนวยงานที่เกีย่วของกับการผลิตเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงแผน 
การผลิต 
3.  จัดสงขอมูลการจัดซื้อใหกับ Supplier ในการสั่งซื้อวัตถุดิบ / ชิ้นสวน 
4.  ตรวจรับ และจัดเกบ็ผลิตภัณฑที่สงมอบโดยลูกคา 
5.  ควบคุมการเคลื่อนยาย การจัดเก็บ การบรรจุ การถนอมรักษา และการสงมอบวัตถุดิบ / ชิ้นสวน /
ผลิตภัณฑ 

 
ฝายผลิต 1 และฝายผลิต 2  สามารถที่จะกําหนดหนาที่ความรับผิดชอบตาง ๆ ไดดังนี ้
 

1. ดําเนินการผลิตตามขั้นตอน โดยปฏิบัตติามเอกสารคูมือการปฏิบัติงาน(Work Instruction Standard) 
2.  ดําเนินการผลิตตามแผนการผลิตที่วางไว 
3.  ดําเนินการแจกจายชิ้นสวนตางใหเขาในสายการผลิต 
4.  ทําการซอมแซมและแกไขผลิตภัณฑในกรณีที่เกดิขอบกพรอง 
หมายเหตุ  
-  ฝายผลิต 1 รับผิดชอบโรงงานประกอบตวัถังและโรงงานสี 
-  ฝายผลิต 2 รับผิดชอบโรงงานประกอบสดุทาย 

 
ฝายอํานวยความสะดวกการผลิต  สามารถที่จะกําหนดหนาที่ความรับผิดชอบตาง ๆ ไดดังนี ้
 

1. วางแผน และดําเนนิการบาํรุงรักษาเครื่องมือ เครื่องจักรใหมีสภาพเหมาะสมตอการใชงานอยูเสมอ 
2. ทําการซอมแซมและแกไขเครื่องมือ เครื่องจักรในกรณีที่มีปญหา หรือขอบกพรอง 
3.  ตรวจสภาพของเครื่องมือ และอุปกรณที่ใชในการผลิตในพรอมใชงานอยูเสมอ 
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ฝายจัดซื้อวัสดอุุปกรณ /ฝายจัดหาชิน้สวนแชสซี  สามารถที่จะกําหนดหนาที่ความรับผิดชอบ
ตาง ๆ ไดดังนี ้
 
1. จัดหา และประเมิน Supplier รายใหม และแจงชื่อ Supplier ที่ผานการประเมินใหฝายบริหารจดัซื้อ 
เพื่อบรรจุลงใน Approved Supplier List 
2. ประเมินผลงานดานตนทนุของ Supplier รายปจจุบนั 
หมายเหต ุ
- ฝายจัดซื้อวัสดุอุปกรณ รับผิดชอบเกี่ยวกบัวัตถุดิบ / ชิ้นสวนวาจางภายนอก / เครื่องมือ เครื่องจักร 
-  ฝายจัดหาชิน้สวนแชสซี รับผิดชอบเกี่ยวกับชิ้นสวนภายในประเทศ 

 
ฝายบริหารจัดซ้ือ  สามารถที่จะกําหนดหนาที่ความรับผิดชอบตาง ๆ ไดดังนี ้
 

1. รวบรวมผลการประเมิน Supplier ทั้งดานตนทุน คณุภาพ และการจัดสง 
2. จัดทํา และควบคุมการแกไขเปลี่ยนแปลง Approve Supplier List 

 
ฝายวิศวกรรมการผลิต  สามารถที่จะกําหนดหนาที่ความรับผิดชอบตาง ๆ ไดดังนี ้
 

1. จัดทําเอกสาร Work Instruction Standard เพื่อใชในกระบวนการผลิต 
2. วางแผนออกแบบพัฒนาเครื่องมือ อุปกรณในกระบวนการผลิตใหทันสมัย และเหมาะสมกับ 
ขอกําหนดของผลิตภัณฑ 
3. วางแผนบํารุงรักษาแมพิมพใหมีสภาพเหมาะสมตอการใชงาน 
4.  ซอมแซมแมพิมพที่ชํารุดเสียหาย 

 
ฝายบุคคล  สามารถที่จะกําหนดหนาที่ความรับผิดชอบตาง ๆ ไดดังนี ้
 

1. จัดหาบุคลากรที่มีคุณสมบัติเหมาะสมเขามาปฏิบัติงานในบริษัท 
2. ควบคุม และจัดทําผังองคกรของบริษัท 
3. จัดทําแผนการอบรมภายใน 
4. พิจารณาทบทวนอนุมัติสําหรับการอบรมภายนอก 
5. บันทึก และควบคุมประวตัิการฝกอบรม 
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ฝายควบคุมโครงการ มีหนาที่ควบคุมการเปลี่ยนแปลงแกไขขอมูลการจัดซื้อในระบบ 
MAPICS 

 
ฝายพัฒนาผลิตภัณฑ  มีหนาที่รวมกับฝายจดัหาชิ้นสวนแชสซีประเมิน SUPPLIER รายใหม 
 
ฝายพัฒนาระบบ  สามารถที่จะกําหนดหนาที่ความรับผิดชอบตาง ๆ ไดดังนี ้
 

1. จัดทําระบบการสั่งซื้อแบบ MAPICS 
2. ส่ังพิมพขอมูลการสั่งซื้อ 
 
 
 
 1.1.2   ผลิตภณัฑและการตลาด 
 

จากการขยายตวัของตลาดรถยนตของประเทศไทยตั้งแตกลางป 2534   เปนตนมา เปนผลให
สามารถคาดการณไดวา ตลาดรถยนตจะมีการขยายตวัอยางตอเนื่องภายหลังจากที่ประสพปญหา
ในชวงกลางป 2540 ที่ผานมาก็ตาม ประกอบกับกําลังการผลิตที่ไดเริ่มขยายเพิ่ม   เพื่อใหเพียงพอกับ
ความตองการในระยะยาว 
 

ตารางที่ 1.1  สถิติการจําหนายรถยนตของบริษัทตาง ๆ ภายในชวง 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) 

โตโยตา 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 

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

มาสดา 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 

 
แหลงที่มา  :  เกรียงไกร เตชกานนท , 2545 
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ตารางที่ 1.2  ยอดขายรถยนตภายในประเทศ ป พ.ศ. 2533 ถึงป พ.ศ. 2545 
 

ยอดรวม ยอดรวมรถ ยอดรวมรถ
รถทั้งหมด สวนบุคคล การพาณิชย รถตู รถกระบะ รถบรรทุก รถบรรทุก รถบรรทุก รถยนตขับ

ป (คัน) (คัน) (คัน)  1 ตัน  2-4 ตัน เกิน 4 ตัน ต่ํากวา 1 ตัน เคลื่อน 4 ลอ
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)

 
 
แหลงที่มา  :  สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย , 2545 

 
 
โรงงานตัวอยาง ไดดําเนินการประกอบรถยนตเพื่อการพาณิชยทกุขนาด  ตั้งแตรถยนต

กระบะขนาด 1 ตัน  จนถึงรถบรรทุก 10 ลอ  และรถหวัลากเทรลเลอร         ดวยเทคโนโลยีที่ทันสมัย 
มีกําลังการผลิตได  ปละกวา 240,000 คัน ปอนใหผูแทนจําหนาย (ดีลเลอร)    เพือ่การจัดจําหนายแก
ภาครัฐและเอกชนทั่วไปทั่วประเทศ      ในสวนของผลิตภัณฑหลัก (Main Product) ของบริษัท ก็คือ 
รถยนตกระบะขนาด 1 ตัน  ซ่ึงจัดอยูในประเภทของรถยนตเพื่อการพาณิชย  ที่ไดรับความนยิมกัน
อยางแพรหลาย และสามารถตอบสนองนโยบายเกี่ยวกับการใชชิ้นสวนภายในประเทศของภาครัฐได
ถึง 90 เปอรเซ็นต โดยมีชิน้สวนที่ผลิตในประเทศมากกวา 100 บริษัท ที่สามารถผลิตปอนใหบริษทัได
เมื่อตลาดรถยนตในประเทศไทยมีการแขงขันกันอยางรนุแรง โดยเฉพาะรถยนตกระบะขนาด 1 ตัน  
หรือรถยนตเพือ่การพาณิชยน้ัน   ทําใหผูผลิตรถยนตแตละรายพยายามที่จะหาแนวทางในการแกไข
ปญหาตาง ๆ ในการผลิต ใหเกิดประสิทธิภาพสูงที่สุด  เพื่อที่จะสงผลใหสามารถเพิ่มปริมาณการผลิต   
ผลิตภัณฑมีคณุภาพที่สูงขึ้นดวยตนทุนที่ต่าํ  และจัดการสงมอบผลิตภัณฑไดรวดเร็ว        ทันตาม
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ความตองการของลูกคา  ซ่ึงโรงงานตัวอยางนี้ก็ประสบปญหาตาง ๆ เหลานี้เชนกัน โดยเฉพาะใน
กระบวนการของการประกอบรถยนตรถกระบะขนาดหนึ่งตัน  ซ่ึงปญหาตาง ๆ นั้นเกดิขึ้นมาจาก
หลาย ๆ สาเหตุ  หลาย ๆ ปจจัย  จึงมีความจําเปนอยางยิง่ที่จะตองทําการแกไข โดยการวิเคราะหและ
ควบคุมสาเหตหุรือปจจัยที่มผีลกระทบตอกระบวนการประกอบรถยนต   เพื่อที่จะสามารถแขงขันกับ
คูแขงขันในอตุสาหกรรมรถยนตประเภทเดียวกัน  โดยพยายามทําใหสอดคลองกับกําลังความสามารถ
ในการผลิตของตนเองโดยตลอด 
 
 
 
 1.1.3   กระบวนการผลิต (PROCESS)  
 
 กระบวนการผลิตที่จะแสดงตอไปนี้ คือ กระบวนการผลิตของรถยนตกระบะขนาด 1 ตัน 
(Flow Chart)  ซ่ึงเปนผลิตภัณฑหลัก (Main Product) ของบริษัทตัวอยาง ที่จะทําการศกึษาวจิัย 
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รูปที่ 1.2   ผังกระบวนการของการผลิตรถยนตกระบะขนาด 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   แผนผังโรงงานของสายการประกอบรถยนตกระบะขนาด 1 ตัน 
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 จากรูปที่ 1.3 ขางตน สามารถอธิบายลักษณะการทํางานภายในโรงงานไดคราว ๆ ดังนี ้ 

- สายการประกอบหลักของรถยนตกระบะจะอยูที ่ Chassis Line ซ่ึงอยู ณ ช้ันที ่ 1 ของโรงงาน        
โดยเริ่มตนการประกอบที่ State 0 ไปจนถงึ State 44 จากนั้นกเ็ขาไปตัง้ศูนยรถ (Alignment Setting) 
และทดสอบการรั่วน้ํา (Shower Test) เปนขั้นตอนสุดทาย  

- ชุด Frame assembly ของรถยนตกระบะจะถูกลําเลียงลงที่ State 0 ของสายการประกอบ         
Chassis Line เปนอันดับแรก 

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

- ชุดเพลาขับหนา (Front Axle Assembly) ที่ประกอบจากสายการประกอบยอย (Sub Line)                 
ที่อยู ณ ชั้นที่ 1 ของโรงงานจะถูกลําเลียงลงที่ State 3 ของสายการประกอบ Chassis Line 

- ชุดเครื่องยนตและเกียร (Engine Assembly) ที่ประกอบจากสายการประกอบยอย (Sub Line)            
ที่อยู ณ ชั้นที่ 1 ของโรงงานจะถูกลําเลียงลงที่ State 14 ของสายการประกอบ Chassis Line 

- ชุดตัวถังที่ถูกสงมาจากโรงงาน Body และอุปกรณภายในหองโดยสาร จะถูกนํามาประกอบที ่     
สายการประกอบ Trim Line ที่อยู ณ ชั้นที่ 2 ของโรงงาน โดยการประกอบจะเริ่มจาก State 0            
ถึง State 24  

- ชุดตัวถังและอุปกรณภายในหองโดยสาร (Cab Body Assembly) ที่ประกอบจากสายการประกอบ        
Trim Line จะถูกลําเลียงลงที่ State 17 ของสายการประกอบ Chassis Line (ช้ันที่ 1) 

- ชุดกระบะหลังที่ถูกสงมาจากโรงงาน Body และอุปกรณยอยจะถูกนาํมาประกอบทีส่ายการประกอบ 
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) 

- สายการประกอบหลักของรถยนตกระบะหรือ Chassis Line จะมีจุดตรวจสอบงานที่แทรกอยูระหวาง
สายการประกอบที่ State 6 , 16 , 28 และ State 40 

- สายการประกอบ Trim Line ณ ชั้นที่ 2 จะมีจดุตรวจสอบงานที่แทรกอยูระหวางสายการประกอบ     
ที่ State 15 และ State 23 
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1.2   สภาพปญหาและเหตุจูงใจ 
 

ในปจจุบนัประเทศไทยมีการแขงขันของตลาดรถยนตกระบะ 1 ตันที่รุนแรงสูงขึ้นมาก  ผูที่ 
จะสามารถเอาชนะคูแขงได จะตองมีการผลิตรถยนตที่มีคุณภาพ  สงทันตามความตองการของลูกคา 
และมีราคาที่ต่ํา   แตในชวงตนป 2544 เปนตนมา ทางบริษัทตัวอยางยงัเกิดปญหาการหยุดของสายการ
ประกอบรถยนตกระบะในระหวางการผลิตอยูอยางตอเนื่อง  ซ่ึงเปนผลมาจาก ส่ิงไมพึงประสงค และ
ปญหาตาง ๆ ในระหวางการประกอบ              จากปญหาของการหยุดสายการประกอบในระหวาง
การประกอบบอย ๆ เหลานี้  ทําใหบริษทัเกิดความเสียหาย ทั้งดานเวลา และตนทนุการผลิตที่สูงขึ้น
  

จากการเก็บและตรวจสอบขอมูลยอนหลังของปญหาการหยุดสายการประกอบรถยนตกระบะ 
ตั้งแตเดือน ม.ค. 2542 – ก.ค. 2545 มีที่มาของปญหาจากฝายหลัก ๆ คือ  

 
 1.  ฝายตัวถังรถยนต (Body)  
 2.  ฝายควบคมุคุณภาพชิน้สวน (Quality) ซ่ึงรวมทั้งคุณภาพดานการออกแบบดวย 

3.  ฝายจัดสง และนําเขาชิ้นสวน (Supply Part)   
4.  ฝายสีรถยนต (Paint) 
5.  ฝายดูแลเครื่องจักรผลิต (Machine) 
6.  ฝายประกอบ (Production) หรือของแผนก PD#2 
 
 
จากปญหาการหยุดของสายการประกอบที่เกิดขึ้น เมื่อตรวจสอบดูจะพบวาปญหาที่เกิดขึ้น

จากทางดานฝายประกอบจะมีเปอรเซ็นตการหยุดสายการประกอบรถยนตกระบะสูงที่สุด  โดยจะมี
เปอรเซ็นตการหยุดเปนอันดับหนึ่งมาตั้งแตป พ.ศ. 2543 จนถึงปจจุบนั และการผลิตเริ่มไมเปนไปตาม
เปาหมาย   
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ตารางที่ 1.3   ลําดับ 1 2 3 ของปญหาการหยุดสายการประกอบ 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 ปญหาที่เกิดขึ้นจากฝายประกอบสวนใหญเปนปญหาที่เกดิขึ้นซ้ําๆ และเปลี่ยนไป

มาอยูตลอด จึงจําเปนทีจ่ะทําการศึกษาวจิัยอยางมาก เมื่อเขาไปศึกษาและเก็บขอมูลปญหาการหยุด
ของสายการประกอบที่เกดิขึน้จากฝายประกอบ    พบขอมูลของปญหาและไดวิเคราะหความสูญเสียที่
เกิดจากปญหาการหยดุสายการประกอบของฝายประกอบ   ไดดังตอไปนี้   
 

ตารางที่ 1.4   ความถี่ของการหยุดสายการประกอบ (คร้ังตอเดือน)  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) ของการหยดุสายการประกอบตอเดือน 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) การหยุดสายการประกอบตอคร้ัง  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   เปอรเซ็นตเวลาการหยดุของสายการประกอบ (Down Time %) ตอเดือน 

                                   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 ุ:   ขอมูลเปอรเซ็นต Down Time ของป พ.ศ. 2542-2544  เปนขอมูลเดิมที่มีอยูแลวของ       
                     บริษัท  และเปาหมายเปอรเซน็ต DOWN TIME เฉลี่ยตอเดือน ของบริษัทที่ตั้งไว คือ      
         ป พ.ศ. 2542-2543   Down Time =  3.0 % ตอป 
               ป พ.ศ. 2544-2545   Down Time =  2.5 % ตอป 
 

 
 
จะเห็นไดวาตัง้แตป พ.ศ. 2542- 2543 ยังมีเปอรเซ็นต Down Time บางเดือนที่เกนิคาเปาหมาย 

ของบริษัทที่ตั้งไว และในป พ.ศ. 2544 - ก.ค. 2545 ยังมีเปอรเซ็นต Down Time เฉลี่ยทั้งปที่สูงเกินคา
เปาหมายทีไ่ดตั้งเอาไว 

 
จากสภาพขอมูลปญหาการหยุดสายการประกอบ  ตั้งแตป พ.ศ. 2542 -2543 ขางตน  สามารถ

แสดงใหเห็นถึงผลกระทบดานความสูญเสียจากการ Down Time ของสายการประกอบไดดังนี ้
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 1.  ความสูญเสียทางการผลิตที่เกิดจากการหยุดของสายการประกอบ 
  

ความสูญเสียทางการผลิตที่เกิดจากการหยดุของสายการประกอบ หรือตนทุนความสูญเสีย
นั้น  สามารถคิดคํานวณความสูญเสียจากคาแรงงานทางตรงของฝายประกอบ ไดดังนี ้
  

ตนทุนความสญูเสีย =   คาแรงงานทางตรง x จํานวนแรงงานทางตรง x จํานวนชั่วโมง      
                                               ที่หยุดสายการประกอบ  

    =   27.5 บาท/ ชั่วโมง x 240 คน x จํานวนชัว่โมงที่หยดุ 
หรือ   ตนทุน Down Time  =   6,600 บาทตอช่ัวโมง (ไมรวมคาโสหุยตาง 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  :  คิดความสูญเสียโดยคํานวณจากคาแรงงานทางตรงของฝายประกอบ 6,600 บาท/ชั่วโมง 
  
             จากตารางที่ 1.8 แสดงใหเห็นความสูญเสียทางการผลิตที่เกิดจากการหยุดของสายการ 
ประกอบ โดยในป พ.ศ. 2544 มีเวลาการหยุดทั้งปเทากับ 70.02 ชั่วโมง จึงทําใหเกิดความสูญเสียทาง 
การผลิตขึ้นเทากับ 462,110 บาท และในเดอืนมกราคม-กรกฎาคม พ.ศ. 2545 มีเวลาการหยุดเทากับ  
37.23 ช่ัวโมง จึงทําใหเกิดความสูญเสียทางการผลิตขึ้นเทากับ 245,740 บาท 
 

2.  การสูญเสียโอกาสจากการหยุดของสายการประกอบ 
 
 จากสภาพการณปจจุบนัที่มกีารแขงขันกนัอยางรุนแรงของตลาดรถยนตกระบะ ทําใหโรงงาน
ตัวอยางตองทาํการผลิตรถยนตกระบะใหเพียงพอกับความตองการของตลาดที่เพิ่มขึ้น โดยมยีอดการ
ผลิตตอเดือน  ตั้งแตเดือน ม.ค. 2544 ถึง ก.ค. 2545 ดังนี้   
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ตารางที่ 1.9  ยอดการผลิตและยอดความสญูเสียจากการหยุดสายการประกอบ ตอเดอืน     
 

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

 
 
 
จากยอดผลผลิตที่สูญเสียเฉลี่ยตอเดือน ตามตารางที่ 1.9 สามารถที่จะมองผลกระทบของ

ความสูญเสียที่เกิดจากการหยดุของสายการประกอบ  ในดานการสูญเสียโอกาสในการผลิตรถยนต
กระบะเพื่อขาย  หรือการสญูเสียโอกาสจากการหยุดของสายการประกอบไดดังนี ้
 

ตารางที่ 1.10  การสูญเสียโอกาสในการผลิตรถยนตเพื่อขาย  จากการหยดุสายการประกอบ 
 

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

การสูญเสียโอกาสในการผลิตรถยนตเพื่อขาย

 
 
หมายเหตุ  :  ราคารถยนตกระบะ ประมาณคันละ 500,000 บาท 
 

จากตารางที่ 1.10 แสดงใหเหน็วา ในป พ.ศ. 2544 มีการสูญเสียผลผลิตจากการหยุดสายการ 
ประกอบเฉลี่ยตอเดือนเทากบั 165 คัน จึงทําใหเกิดคาการสูญเสียโอกาสในการผลิตรถยนตเพื่อขาย
เฉลี่ยตอเดือนเทากับ 82,500,000 บาท (คิดจาก 165 x 500,000) และในเดือนมกราคม-กรกฎาคม 2545 
มีการสูญเสียผลผลิตจากการหยุดสายการประกอบเฉลี่ยตอเดือนเทากับ 155 คัน จึงทําใหเกิดคาการ
สูญเสียโอกาสในการผลิตรถยนตเพื่อขายเฉลี่ยตอเดือนเทากับ 77,500,000 บาท (คิดจาก 155 x 
500,000) 
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และนอกจากนี้ยังมีปญหาอืน่ ๆ ที่เกดิขึ้นจากการหยดุของสายการประกอบ  เนือ่งจากการ
ทํางานที่มีปญหา  โดยมีผลกระทบอื่น ๆ ดงันี้คือ 
  

-  คุณภาพของรถยนตดอยลง  
-  เกิดความเสยีหายตอชีวิต และทรัพยสินของลูกคา หรือผูบริโภค  
-  เสื่อมเสียช่ือเสียง และภาพพจนตอบริษัท 

  
   
1.3   วัตถุประสงคของการศกึษา 
 
 วัตถุประสงคของงานวิจยัสรุปไดดังนี ้
 

1. เพื่อศึกษาวิเคราะหสาเหตุทีแ่ทจริงของการหยุดสายการประกอบรถยนตกระบะ  
2. พัฒนากระบวนการผลิตเพื่อแกไขปญหาการหยุดสายการประกอบรถยนตกระบะใหอัตรา

เฉลี่ยรอยละของการหยดุสายการประกอบตอปลดลง  
 
 
1.4   ขอบเขตของการวิจัย 
 

ขอบเขตของการวิจัยมดีังนี ้
 

1. การวิจยันี้มุงเนนเฉพาะในสวนของโรงงานประกอบขั้นสุดทาย (Final Assembly) ของ       
รถยนตกระบะเทานั้น 

2. การศึกษาวิจยัพิจารณาเฉพาะเจาะจงที่ปญหาการหยุดสายการประกอบ ของสายการประกอบ
รถยนตกระบะเทานั้น  
 
 

1.5   ขั้นตอนและวิธีการดําเนินงาน 
 

ขั้นตอนและวธีิการดําเนินงานมีดังนี ้
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1. ศึกษาทฤษฎีและงานวจิัยตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับการลดความบกพรองในการผลิต และการเพิม่
ประสิทธิภาพการผลิต 

2. เก็บขอมูลและรวบรวมปญหา ปจจยัตาง ๆ ที่ทําใหเกดิปญหาการหยดุของสายการประกอบ
รถยนตกระบะ 

3. ศึกษา และกําหนดสาเหตุของปญหาตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับปจจยัการหยุดของสายการประกอบ     
รถยนตกระบะ   

4. วิเคราะหขอบกพรอง และปญหาตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับการหยดุของสายการประกอบรถยนต
กระบะ เพื่อหาแนวทางของการพัฒนา   โดยใชเทคนิค QC 7Tools ,  Why-Why Analysis  
และเทคนิคปองกันความผิดพลาด (Poka-Yoke) 

5. จัดทําเอกสารขอกําหนดทางเทคนิค หรือ Specification Sheets ของวิธีการลดความบกพรอง
ตาง ๆ ในกระบวนการผลิต เพื่อลดปญหาการหยดุสายการประกอบรถยนตกระบะ  และเพิ่ม
ประสิทธิภาพการผลิต  

6. นําขอกําหนดทางเทคนิคที่จดัทําขึ้น มาทดลองใชกับสายการประกอบรถยนตกระบะ ของ
บริษัท  เพื่อลดปญหาการหยดุของสายการประกอบรถยนตกระบะ 

7. ประเมินผลประสิทธิภาพการผลิตของสายการประกอบรถยนตกระบะ  หลังการปรบัปรุง 
8. สรุปผลการดําเนินงานวิจยั และขอเสนอแนะ 
9. จัดทํารูปเลมวทิยานิพนธ 

 
 
 
1.6   ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรับมดีังนี ้
 

1. จัดสายการผลติใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น  
2. ลดตนทุนเสียโอกาสที่เกิดจากปญหาการหยุดของสายการประกอบรถยนตกระบะ 
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บทที่  2 
ทฤษฎีและการวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
 ในการศึกษาวจิัยสาเหตุ  และวิธีแกไขปญหาตาง ๆ ของปญหาการหยดุของสายการประกอบ
รถยนตกระบะนั้น  ส่ิงที่จําเปนอยางหนึ่งในการทําวจิัย ก็คือ กอนอื่นตองทําการศึกษาคนควาเกี่ยวกับ
ทฤษฎีและการวิจัยที่เกี่ยวของหรือใกลเคยีงกับงานวิจยัที่จะทํา  ซ่ึงหลังจากทีท่ําการศึกษาคนควา
ทฤษฎีและการวิจัยตาง ๆ แลว  สามารถกําหนดทฤษฎแีละการวิจยัที่เกี่ยวของไดดังตอไปนี ้
 
 ทฤษฎีที่เกี่ยวของ ไดแก 
 
  -  ประสิทธิภาพ  ประสิทธิผล  และอัตราผลิตภาพ 
  -  เทคนิคการเพิ่มผลผลิตในอุตสาหกรรม 
  -  ตนทุน และความสูญเสีย 
  -  การลดสัดสวนของงาน และเวลาไรประสิทธิภาพ 
  -  เทคนิคกิจกรรมกลุมคุณภาพ QC 7 Tools 
  -  เทคนิคกิจกรรมคุณภาพ POKAYOKE 
  -  Why – Why Analysis 
 
 การวิจยัที่เกีย่วของ ไดแก 
 

-   สุรสา มหากันธา , 2541 : การปรับปรุงประสิทธิภาพการผลติโดยการลดเวลา          
    สูญเสีย (Productivity improvement by lost time reduction) 
-  อัตถากรณ  สิงหนอย , 2540 : การลดความบกพรองของชิ้นสวนและเวลาสูญเปลา  
    ในสายการประกอบเครื่องยนตรถจักรยานยนต (Defective part and idle time       
    reduction in the motorcycle engine assembly line) 
-   ธิษัณย  สฤกฎผล , 2538 : การลดเวลาสูญเปลาของเครื่องจักรในโรงงาน                 
    อุตสาหกรรมผลิตบรรจุอาหาร (Reduction of idle time of machines in a food can  
    factory) 
-  ประกร  วิจจฬุาธะ , 2543 : การลดปญหาการแตกหักของใบมีดที่ใชในกระบวน 
    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  วงศวิวัฒน , 2543 : การปรับปรุงพัฒนาระบบซอมบํารุงและสรางระบบ  
   ซอมบํารุงรักษาเชิงปองกนัสําหรับการเพิ่มประสิทธิภาพการผลิตของโรงงานผลิต   
   หมอแปลงไฟฟา (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   ทฤษฎีท่ีเก่ียวของ 

 
2.1.1   ประสิทธิภาพ  ประสิทธิผล  และอัตราผลติภาพ  

         
ผูบริหารงานอุตสาหกรรมจาํเปนตองมีเครื่องมือเครื่องใชสําหรับวัดผลการดําเนินงานซึ่งสวน

ใหญจะใชเฉพาะผลผลติที่ไดเปนเกณฑ  หรืออาจจะดูจากผลสุดทายคือ  กําไรโดยไมรูวาผลกําไร
ไดมาอยางไร  หรือแมแตขาดทุนไดอยางไร  บอยครั้งก็เกดิจากการไมสามารถกําหนดตนทุน
ผลิตภัณฑได  อยางไรก็ตามการวัดผลการดําเนินงานในทางอุตสาหกรรมจะมองแตเพียงผลผลิตที่เปน 
Output อยางเดียวคงไมได  คงจะตองรับรูวาผลผลิตเหลานั้นเกิดขึน้โดยการใชทรัพยากร (Input) ไป
เทาไร   ดังนั้นหนวยวัดผลการดําเนินงานทดจีึงนาจะใชวดัดวยคาดัชนีผลิตภาพซึ่งมีความหมาย
เดียวกับอัตราผลิตภาพ (Productivity Index) หรือจะใชคําวาผลิตภาพ (Productivity) ก็ได ในการ
จัดการทางการผลิต  ถาผูบริหารสามารถรูผลการดําเนินงานอยางตอเนื่อง  ก็จะสามารถปรับปรุง
กระบวนการผลิตใหเกดิผลผลิตที่สูงขึ้นตามลําดับ ความจริงแลวเรามีหนวยวัดผลการดําเนินงาน ซ่ึงมี
ความหมายคลาย ๆ กันอยู 3 หนวย คือ ประสิทธิภาพ (Efficiency)  ประสิทธิผล (Effectiveness)   และ 
ผลิตภาพ (Productivity)   จึงเปนการนาสนใจในการแยกแยะกําหนดความหมายของหนวยวัดทั้งสาม
ดังกลาว เพื่อใชเปนหนวยวดัผลการดําเนนิงานอยางไดผลตามเปาหมาย 

 
2.1.1.1   ประสิทธิภาพ (Efficiency) 

 
“ประสิทธิภาพ” เปนคําที่คุนเคยอยางมากสําหรับงานวิศวกรรม เพราะงานออกแบบทาง

วิศวกรรม  เราจะใชเกณฑประสิทธิภาพเปนหัวใจในการออกแบบ  โดยใหความสูญเสียของทรัพยากร
ที่เขาไปในระบบมีความสูญสียนอยที่สุด เชน การออกแบบเครื่องเสียง  เสียงที่ออกจากเครื่องเสียงตอง
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เหมือนกับเสียงธรรมชาติที่เขาไปในระบบมากที่สุด ในการเลือกระบบงานที่จะใชเกณฑประสิทธิภาพ
ก็เปนเกณฑสําคัญที่สุด 
  
 “ ประสิทธิภาพ ”  ในทางวิศวกรรมจะอธิบายดวยสูตรดังนี้ 
   Efficiency  =  Output / Input 
  

โดยความหมาย Output จะอยูในรูปของพลังงานหรืองานที่ได   สวน Input จะอยูในรูปของ
พลังงานหรืองานที่ปอนเขาไปดวยเชนกนั  การออกแบบทางวิศวกรรมที่ดีจึงเปนการออกแบบที่ Input 
ตองใกลเคียงกบั Output ใหมากที่สุดคือ  ให Loss หรือความสูญเสียในระบบนอยที่สุด  คาที่ใชวัด
ประสิทธิภาพจะมีคาต่ํากวา 100% เสมอ 
 
 

2.1.1.2   ประสิทธิผล (Effectiveness) 
 
“ ประสิทธิผล ” เปนองศาของความสําเร็จในการบรรลุเปาหมาย (Degree of  accomplishment 

of Objective)  ในทางบญัชีมักจะเขาใจในเชิงตนทุน  สวนในทางวิศวกรรมมักจะเขาใจในเชิง        
ประสิทธิภาพ  ทําใหเกิดความขัดแยงในแนวความติดเสมอตอเมื่อความเขาใจดานประสิทธิผลมุงเนน
ผลประโยชนสูงสุดในการบรรลุดเปาหมายเปนทีย่อมรับของทั้งสองหนวยงาน  การดําเนินงานเพือ่ให
เกิดประสิทธิผลจึงไมจําเปนตองเปนไปในแนวทางเดยีวกัน  ผลงานที่มีประสิทธิภาพสูงอาจมี       
ประสิทธิผลต่ําเพราะประสทิธิภาพมุงเนนเรื่องการใหผลงานโดยมีความสูญเสียของทรัพยากรที่ใชต่ํา  
แตประสิทธิผลมุงเนนผลประโยชนทีไ่ดจากผลผลิตตามเปาหมายโดยทีป่ระสิทธภาพอาจต่ําก็ได 

 
2.1.1.3   อัตราผลิตภาพ (Productivity) 
 
คําวา “ อัตราผลิตภาพ ” เปนคําที่มีความหมายตามสูตรที่ใชเชนเดยีวกบัคําวา  

“ ประสิทธิภาพ ” กลาวคือ  อัตราผลิตภาพเปนดัชนีแสดงความสัมพนัธระหวางผลผลิตตอทรัพยากร 
ที่ใชในการกอเกิดผลผลิตนั้น  หรือในเทอมเดียวกันเปนสูตรดังนี้ 
 
   Productivity  =  Output / Input 

 
ถึงแมจะใชสูตรเขียนแบบเดยีวกัน  แตความหมายของผลิตภาพนั้น       มีความสัมพันธของ

ผลผลิตตอทรัพยากรที่ใชตาง ๆ กัน  โดยมีการคํานวณคาเชิงเศรษฐกจิทั้งผลผลิตและทรัพยากรทีใ่ช  



 25

จึงไมไดออกมาเปนเปอรเซ็นต  แตจะวดัออกมาเปนตวัเลข  โดยไมจําเปนตองนอยกวาหนึ่ง  และ  
โดยหลักการที่ถูกตองจะตองมากกวาหนึ่งเสมอ  คํานิยามคําวาผลิตภาพ (Productivity) เราสามารถ
แบงประเภทของอัตราผลิตภาพเปน 3 ประเภท  

 
ก.  อัตราผลิตภาพเฉพาะสวน (Partial Productivity) คือ อัตราสวนระหวางผลผลิตตอ

ทรัพยากรที่ใชในแตละชนิด  เชน  อัตราผลิตภาพวัตถุดิบ (Material Productivity) อัตราผลิตภาพ    
แรงงาน (Labor Productivity) อัตราผลิตภาพคาใชจาย (Expense Productivity) อัตราผลิตภาพ         
เงินลงทุน (Capital Productivity)  อัตราผลิตภาพพลังงาน (Energy Productivity) 

ข.  อัตราผลิตภาพองคประกอบรวม (Total Factor Productivity) คือ อัตราสวนผลผลิตสุทธิ
ตอผลรวมของทรัพยากรดานเงินลงทุนและแรงงาน    ผลผลิตสุทธิอธิบายไดจากผลผลิตรวมลบดวย
คาวัสดุและคาบริการที่ตองซื้อ 

ค.  อัตราผลิตภาพรวม (Total Productivity) คือ       อัตราสวนของผลผลิตตอทรัพยากรที่ใช
ทั้งสิ้น 

 
 
2.1.2   เทคนิคการเพิ่มผลผลิตในอุตสาหกรรม 
 
มีความพยายามในการกําหนดถึงสาเหตุของการเกิดการตกต่ําของผลผลิต เพื่อใชเปนแนวทาง

ในการบริหารงานเพื่อใหผลผลิตสูงขึ้น  ซ่ึงสวนใหญจะพบวามีสาเหตุมาจากการจดัการและสวนของ
แรงงาน 

หลักการในการเพิ่มผลผลิตซึ่งไดนําเสนอโดยนกัจวิิทยา  นักพฤติกรรมศาสตร   
นักมนุษยศาสตร และวิศวกรอุตสาหการมีมากมาย  นอกจากนี้ยังไดมีการพัฒนาเทคนิคในการเพิ่ม
ผลผลิตอยางมากมาย  ไมวาจะเปนไปในแนวทางของการพัฒนาคน  วัสดุ  วิธีการทํางาน หรือ
เทคโนโลยีทางการผลิต  ในสวนนี้จะไดนาํเสนอเฉพาะหัวขอตาง ๆ ของเทคนิคที่ใชเพื่อประกอบเปน
แนวคดิในการจัดการเพิ่มผลผลิต 

       การจัดกลุมเทคนิคการเพิ่มผลผลิตมีดังนี้ 
      ก.  กลุมใชฐานดานเทคโนโลยี (Technology-base Techniques) 
        ข.  กลุมใชฐานดานพนักงาน (Employee-base Techniques) 
        ค.  กลุมใชฐานดานผลิตภณัฑ (Product-base Techniques) 
        ง.  กลุมใชฐานดานงาน (Task-base Techniques) 

 จ.  กลุมใชฐานดานวัสดุ (Material-base Techniques) 
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2.1.3   ตนทุน และความสูญเสีย 
 
“ ตนทุน (Cost) ” หมายถึง คาใชจายทีจ่ายไปสําหรับทรัพยากรทางการผลิตเพื่อใหเกิดผลผลิต  

จากคํานยิามผลิตภาพหรืออัตราผลิตภาพที่ไดกลาวไวแตตน  เราพบวาผลผลิต (Output) และทรัพยากร
ที่ใชไป (Input) เปนมูลคาที่วัดไดในเชิงเศรษฐศาสตร       ดังนัน้ในเชิงการพิจารณาในสวนผลิตภาพ
จึงพิจารณาโดยตรงไดวา  ทรัพยากรที่ใชคอืตนทุน 
       เราคุนเคยกับตนทุนการผลิตในสวนคาใชจาย 3 สวน คือ 
       ก.  คาวัสด ุ(Material Cost) 
       ข.  คาแรงงาน (Labor Cost) 
       ค.  คาโสหุย (Overhead) 

คาวัสดุทางตรงและคาแรงงานทางตรงคือ  สวนที่ใชกับการผลิตโดยตรง โดยผลิตมากใชมาก 
ผลิตนอยใชนอย  สวนคาโสหุยนัน้จะประกอบดวยคาใชจายดังตอไปนี ้

-  คาวัสดุทางออม 
-  คาแรงงานทางออม 
-  คาสาธารณูปโภค 
-  คาใชสอยอ่ืน ๆ  
-  คาเสื่อมราคาเครื่องจักรและทรัพยสินอื่น ๆ  
-  คาใชจายสวสัดิการ 
-  คาขนสง 

“ ตนทุน (Cost) ” กับ “ ความสูญเสีย (Lost) ”         ความจริงแลวมีความหมายในเชิงเปน
คาใชจายทั้งคูเหมือนกนั  แตถาจะพิจารณาความแตกตางของความหมายคงพอสรุปงาย ๆ ไดดังนี ้
  

“ ตนทุน ”  คือ คาใชจายทีจ่ายไปแลวเกดิผลผลิต 
 “ ความสูญเสีย ” คือ คาใชจายที่จายไปแลวไมเกดิผลผลิต  
 
ถามีการนิยามของตนทุนและความสูญเสียเปนดังนี ้  แสดงวาตนทุนกับความสูญเสียเปนสิ่ง

เดียวกัน เพยีงแตมีเสนแบงเขตซึ่งทําใหตนทุนกลายเปนความสูญเสีย และถาสามารถปรับคาใชจาย
ความสูญเสียใหเกิดประโยชนทําใหสรางผลผลิตได  ก็จะกลายเปนตนทุนไป  ถาตนทุนถูกนิยามเปน
คาใชจายทีก่อใหเกดิผลประโยชนที่มากกวาการเพิ่มขึน้ของคาใชจายในเชิงตนทุนกค็งจะไมใชส่ิงที่นา
กังวล  ในขณะเดยีวกันถาเราสามารถลดคาใชจายซ่ึงเปนตนทุนลงได  โดยผลผลิตเทาเดิมหรือมากกวา
ก็เปนการดี  แนวคดิตรงนีค้งจะสามารถชวยใหผูบริหารเลิกกังวลตอตนทุนไดแลว  แตนาจะกลบัมา
กังวลตอความสูญเสียมากกวา 
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2.1.4   การลดสัดสวนของงาน และเวลาไรประสิทธิภาพ 
 
จะไดการเพิ่มผลผลิตสูงสุดจากทรัพยากรเทาที่มีอยูไดอยางไร คําตอบคือ เราตองไดจาก 

ฝายจัดการซึ่งตองอาศัยความรวมมือของฝายแรงงานในการใชวิธีการ     และความรูทางวิทยาศาสตร
มาชวยกันลดสวนงานที่ไมจําเปนออก     ในขณะเดยีวกันก็ตองชวยกันตดัเวลาไรประสิทธิภาพให
หมดไป ซ่ึงไดแก 
  -  การลดสวนของงานเนื่องดวยผลิตภัณฑ 
  -  การลดสวนของงานเนื่องดวยขบวนการผลติหรือวิธีการทํางาน 
  -  การลดเวลาไรประสิทธิภาพเนื่องจากฝายจัดการ 
  -  การลดเวลาไรประสิทธิภาพภายใตการควบคุมของแรงงาน 

 

2.1.5   เทคนิคกิจกรรมกลุมคุณภาพ  
 
QC เทคนิคที่ใชในกิจกรรมกลุมคุณภาพเปนที่รูจักกนัคือ 7 tools ประกอบดวย 
 

ก.  แผนภูมิพาเรโต (Pareto Diagram) 
ข.  แผนภูมิผังกางปลา (Fishbone Graph หรือ Cause and Effect Diagram) 
ค.  แผนภูมิการกระจายกลุม (Scatter Diagram) 
ง.  กราฟ (Graph) 
จ.  ฮิสโตแกรม (Histogram) 
ฉ.  แผนภูมิควบคุม (Control Chart) 
ช.  แบบใบตรวจสอบ (Check Sheet) 
 

แผนภูมิพาเรโต      เปนเครื่องมือที่ใชในกระบวนการคนหาปญหา      โดยนําขอมูลปญหาที่มี
ผลกระทบตอการผลิตหรือการดําเนินงานมาบันทึกในกราฟแทง  จัดลําดับความสําคัญของปญหาโดย
เรียงลําดับของกราฟแทงจากสูงไปต่ํา  เมือ่มีการปรับปรุงลดปญหาใหญไปแลว  ปญหารองจะเปน
ปญหาใหญที่จะตองแกไขตอไป  แผนภูมพิาเรโตจึงถูกใชไดอีกในขั้นตอนการประเมนิผล 

 
แผนภูมิผงักางปลา  ใชในการพิจารณาสาเหตุตาง ๆ ของปญหา  โดยกําหนดใหหวัปลาเปน

ปญหา และกางปลาเปนสาเหตุของปญหา     โดยแยกประเด็นหลักจากสวนประกอบของทรัพยากร
ทางการผลิต เชน สาเหตุจาก คน  เครื่องจักร  วัสดุ  สถานที่วิธีการ ฯลฯ 
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 แผนภูมิการกระจายกลุม  ใชบันทึกขอมูลเพื่อแสดงความสัมพันธของขอมูล  ใชในการแสดง
สถานภาพของปญหาและการวิเคราะหปญหา 
 
 กราฟ   เปนเครื่องมือที่รูจักกันแพรหลายในการเสนอสถานภาพของปญหาและนําเสนอผล
การปรับปรุง  โดยการนําขอมูลมาบันทึกลงตามรูปที่มีแกนนอนและแกนตั้งจากแตละจุดบันทกึ  จะมี
การลากเสนเชือ่มจุดทั้งหมด  แสดงการเคลื่อนไหวของขอมูลที่บันทึก ทําใหงายตอการทําความเขาใจ
สถานภาพของสิ่งที่บันทึก 
 
 ฮิสโตแกรม  ความจริงเปนกราฟประเภทหนึ่ง  แตการนําเสนอเปนแบบแทงจึงใชได
เหมือนกับกราฟ ตางกันตรงที่แทนที่จะบันทึกเปนจดุ  เราจะบันทึกเปนแทง จึงมีช่ือเรียกชื่อหนึ่งวา 
กราฟแทง 
 
 แผนภูมิควบคมุ  ใชในกิจกรรมการควบคุมคุณภาพ  และควบคุมกระบวนการผลิต (Quality 
& Process Control) โดยอาศัยทฤษฎีทางสถิติและความนาจะเปน        ซ่ึงมีคาเฉลี่ย (mean) และคา
เบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) เปนคาที่ตองคํานวณหา   เพื่อใชเปนเกณฑในการควบคุม  
ถาเรามีขอมูลสถิติจากการบันทึกคุณภาพของผลิตภัณฑ    เราสามารถหาคาเฉลี่ย ( x  ) และ               
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน ( σ ) ไดตามสูตร  

 
   x  = ∑ Xi / n 

 
σx = ∑ (Xi-x )2/ (n-1)    

  
Xi  คือ ขอมูลท่ีเราบันทึกได และ 
N คือ จํานวนของขอมูล 

 
โดยทฤษฎี ถาขอมูลที่เก็บไดอยูภายในเกณฑควบคุม  x ± 3σx  แสดงวาคุณภาพหรือ

กระบวนการอยูภายใตการควบคุม  เครื่องมือนี้จะใชประโยชนในชวงการรายงานสภาพปจจุบนัและ
กระบวนการควบคุม  อยางไรก็ตามถึงแมวาขอมูลจะอยูภายใตเงื่อนไขดังกลาว    แตถามีการแสดง
แนวโนมของขอมูลข้ึนหรือลงอยางเห็นไดชัด  ก็ตองดําเนินการหาสาเหตุ    และแกปญหาคุณภาพให
ลุลวงไป 
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แบบใบตรวจสอบ  เปนการแสดงรายการที่ตองการตรวจสอบตามเงือ่นไขที่กําหนดขึ้น  จะมี
รายการตรวจสอบ  ซ่ึงออกแบบตามลักษณะของงานแตละงาน  จะใชไดสําหรับชวงกอนปรับปรุงและ
หลังปรับปรุงงาน 
 

2.1.6   เทคนิคกิจกรรมคุณภาพ POKAYOKE 
 

เทคนิคกิจกรรมคุณภาพ POKAYOKE เปนที่รูจักกนัอยางแพรหลาย  ในวงการอุตสาหกรรม
ของไทย   เทคนิค POKAYOKE นี้ถูกพัฒนาขึ้นเปนครั้งแรกโดยประเทศญี่ปุน ซ่ึงคําวา POKAYOKE  
มีความหมายมาจากคําในภาษาญี่ปุน 2 คํา  คือ BAKA  แปลวา  บา  เลว  ไมดี   และคําวา YOKERU 
แปลวา  การปองกันแกไข  เมื่อนํา 2 คํานี้มารวมกันเปน POKAYOKE ก็จะมีความหมายวาการปองกัน
ขอบกพรอง  หรือ การปองกันความผิดพลาดเสียหาย 
  

ดังนั้น  ในหลาย ๆ ประเทศรวมทั้งประเทศไทย  จึงไดนําเทคนิคกิจกรรมคุณภาพ 
POKAYOKE  เขามาใชในอุตสาหกรรมของตัวเอง  เพื่อการปองกนัขอบกพรอง  หรือ การปองกัน
ความผิดพลาดเสียหายในงานอุตสาหกรรมของตัวเอง     และเปนการเพิ่มคณุภาพตอผลิตภัณฑ และ
ตอองคกรของตนเองดวย 
 
 คงจะมีเขียนไวในพจนานุกรมภาษาอังกฤษที่รวบรวมศพัทที่ใชในการออกขอสอบไวบอย ๆ 
วา “ มนุษยมกัจะขี้ลืม ” ในหนังสือแนะนําหลาย ๆ เลมยังเขียนแนะนําตอไปวา “ ส่ิงที่เหนือการลืม 
คือ การจําได ” เมื่อเนนเชนนี้ก็อาจจะทําใหนกัเรียนที่เขาสอบทอใจ (วาทําอยางไรจะจําไดหมด) แต
จริง ๆ แลว  ถาจะพูดเชนนัน้ก็แสดงวา มนุษยนอกจากจะขี้ลืมแลว      ในขณะเดยีวกันก็ยังพล้ังเผลอ
ทําความผิดพลาดไดงายดวย 
 
 “ POKA YOKE ” มาจากคาํวา “ POKA ”         ซ่ึงหมายถึง  ความผิดพลาดที่เกิดจากความ
พล้ังเผลอ สวนคําวา “ YOKERU ”   เปนคําที่ใชกับเหตุการณที่เกิดขึน้ ณ สถานที่นั้น ๆ ในอเมริกา
อาจจะเรยีกวา “ Fool Proof ” หรือ “ Fail safe ” 
 
 ในสถานที่ปฏิบัติงานจริง ๆ อาจจะเรียกวา หางสรรพสินคา POKA  หมายถึง มีสินคา คือ 
ความผิดพลาดหลาย ๆ อยางวางขายอยู   การทําใหผลิตภณัฑที่ผลิตผิดพลาดจนไมสามารถสงตลาดได
หรือการทําใหผลิตภัณฑที่ไมดีนั้นเปนศูนยคือ      หลักการของ POKA YOKE การปองกันผลิตภณัฑ
ที่ไมดี หรือการกําจัดผลิตภณัฑที่ไมดีใหถูกสงตอไปยังกระบวนการผลิตอื่น ๆ นั้น ไมใชเปนสิ่งทีย่าก
เลย และวิธีการตาง ๆ เหลานี้ ก็มีอยูใน “ POKA YOKE ” 



 30

  
ความผิดพลาดเปนสิ่งที่เกิดขึน้ไดจากทั้งคนและเครื่องจกัร  อยางไรก็ตาม ความผดิพลาดทั้ง

สองสามารถปองกันได ถาเปนเครื่องจักรก็คือ การบํารุงรักษาใหเครื่องจักรอยูในสภาพดีมกีาร
ตรวจสอบความเรียบรอยอยางสม่ําเสมอ  ก็จะสามารถปองกันความผิดพลาดของเครื่องจักรไดสําหรับ
คนหรือพนักงานนั้น  ความผิดพลาดมักเกดิจากความเผอเรอ  การขาดความระมัดระวัง ฯลฯ  พนกังาน
บางคนอาจมองวา  “ ตนเองทํางานอยางถูกตองอยูเสมอ  แตทําไมจงึเกิดชิ้นงานบกพรองขึ้นมาได ”     
นี่เปนการยอมรับความผิดพลาดที่เกิดขึ้นแตกลับปฏิเสธผูกระทํา   ทําไมไมลองปฏิเสธความผิดพลาด
ดูบาง    การปฏิเสธความผิดพลาดก็คือ การไมยอมใหเกิดความผิดพลาดนั้น  โดยวางแผนปองกนัไว
แตแรกเริ่ม  และที่สําคัญเทคนิค POKA YOKE นี้ คือ สวนสําคัญของ QS 9000 ดวย 
 

2.1.6.1   โครงสรางของความผิดพลาด 
 
1. ยอมรับความผดิพลาด แตปฏิเสธคนทํา 

 
คนยอมกอความผิดพลาด  ดงันั้นการเกิดความผิดพลาดจงึเปนเรื่องธรรมดา 
-  ยอมรับความผิดพลาด แตปฏิเสธไมยอมรับวา “ คนทําใหเกดิขึ้น ” 
-  ไมเคืองความผิดพลาด แตแคนคนทํา 
-  เมื่อยอมรับความผิดพลาด ความบกพรองก็จะเกิดขึ้น  แลวไปขจดัความผิดพลาดกนัที่การตรวจสอบ   
   ปลายทาง 

 
2.   ปฏิเสธความผิดพลาด แตยอมรับคนทาํ 

 
ความผิดพลาดเปนสิ่งไมดีซ่ึงคนเราเปนคนกอ แตสามารถลดหรือไมทําเลยก็ได 
-  ปฏิเสธความผิดพลาด แตยอมรับวา “ คนทําใหเกิดขึ้น ” 
-  เคืองความผดิพลาด แตไมแคนคนทํา 
-  สรางความเชื่อมั่นวา “ ความผิดพลาดตองหมดไปอยางแนนอน” อันเปนจุดเริ่มตนของการฝกอบรม   
   ทักษะและกระบวนการผลิต 
 

2.1.6.2   รูปแบบความผดิพลาด 
 
ในที่นี้ขออธิบายถึง ความผิดพลาด 10 รูปแบบและวิธีแกไข ดังนี ้
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1.  ความผิดพลาดเพราะความเผอเรอ 
-  ความผิดพลาดเนื่องจากเผลอหรือลืม 
-  ลืมตัดคัดเอาท 

วิธีแกไข  คือ ตรวจเช็คเพื่อความแนใจกอนการปฏิบัติงาน    ตรวจเช็คทุก ๆ ระยะ   ตามเวลา
ที่กําหนด ตรวจเช็คโดยวิธีเรียกขาน 
 
2.  ความผิดพลาดเพราะใจรอน 
-  ความผิดพลาดเนื่องจากใจรอนรีบเรง หรือเขาใจผิด 
-  เหยียบเบรกในรถแบบเกยีรอัตโนมัติโดยคิดวาเปนคันเรง 

วิธีแกไข  คือ ประชุมปรึกษา ตรวจเช็คกอนการปฏิบัติงาน วางมาตรฐานการปฏิบัติงาน 
 
3.  ความผิดพลาดเพราะมองอยางผิวเผิน 
-  ความผิดพลาดเนื่องจากมองขามไปหรือมองอยางผิวเผิน 
-  มองธนบัตร 100 บาทเปนธนบัตร 500 บาท 

วิธีแกไข  คือ ประชุมปรึกษา เพิ่มความระมัดระวัง 
 
4.  ความผิดพลาดเพราะไมรูจริง 
-  ความผิดพลาดเนื่องจากทํางานอยางมือสมัครเลน ไมรูจริงในงานหรือรูคร่ึง ๆ กลาง ๆ  

วิธีแกไข  คือ ฝกใหเชีย่วชาญ วางมาตรฐานการปฏิบัติงาน 
 
5.  ความผิดพลาดเพราะความเห็นแกตวั 
-  ความผิดพลาดเนื่องจากละเมิดกฎ ทําตามอําเภอใจโดยคดิวาคงไมเปนไร 
-  ขามถนนขณะที่มีสัญญาณไฟแดง หรือใชตั๋วเดือนผิดขอบังคับ 

วิธีแกไข  คือ ใหการศกึษาขัน้พื้นฐาน ฝกใหเคยชินจนเปนนิสัย 
 
6.  ความผิดพลาดเพราะเหมอลอย 
-  ความผิดพลาดที่เกิดขึน้เพราะเหมอลอย ตัวเองกไ็มรูวาทําไมถึงเปนเชนนั้น   
-  เดินขามถนนขณะที่มีสัญญาณไฟแดง 

วิธีแกไข  คือ มีความระมัดระวัง ปฏิบัติตามกฎระเบยีบ วางมาตรฐานการปฏิบัติงาน 
 
7.  ความผิดพลาดเพราะสมองเฉื่อยชา 
-  ความผิดพลาดที่เกิดขึน้เพราะการตัดสินใจชา ทําใหปฏิกิริยาหรืออิริยาบถเฉื่อยชา 
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-  การเหยียบเบรกชาของคนหัดขับรถ 
วิธีแกไข  คือ ฝกฝนใหชํานาญ วางมาตรฐานการปฏิบัติงาน 

 
8.  ความผิดพลาดเพราะปลอยอิสระมากเกินไป 
-  ความผิดพลาดที่เกิดขึน้เนือ่งจากปลอยใหพนักงานปฏบิัติงานอยางอสิระ ไมมีคําชี้แนะทีเ่หมาะสม  
   และไมมีมาตรฐานการปฏิบัติงาน   
-  สถานที่ทํางานที่ปราศจากการควบคุม จะกลายเปนแหลงผลิตสินคาบกพรอง   

วิธีแกไข  คือ วางมาตรฐานการปฏิบัติงาน ใหคาํแนะนําในการปฏิบัติงาน 
 
9.  ความผิดพลาดเพราะคาดไมถึง 
-  ความผิดพลาดที่คาดไมถึงมากอน  
-  เครื่องจักรทาํงานผิดพลาด 

วิธีแกไข  คือ มีกิจกรรมการบํารุงรักษาทวผีล (TPM)วางมาตรฐานการปฏิบัติงาน 
 
10.  ความผิดพลาดเพราะตัง้ใจ 
-  ความผิดพลาดเกิดขึน้อยางตั้งใจ   
-  อาชญากรรม   

วิธีแกไข  คือ ใหการศกึษาขัน้พื้นฐาน สรางนิสัยในการทาํงานที่ดี   
 

2.1.6.3   รูปแบบความบกพรอง 
 
-  ไมวาจะเปนความบกพรองแบบใด  เมื่อสืบเสาะหาสาเหตุจะพบวา ตนเหตุอยูที่ความผิดพลาด 
    ของคน 
ตัวอยางที่ 1  มีดปาดกลึงมีเศษโลหะติดอยูมาก 
        วิธีแกไข  คือ ลืมเปลี่ยนคมตัดเมื่อถึงเวลาเปลี่ยน 
ตัวอยางที่ 2  เครื่องจักรทํางานรวนผิดปกติ ทําใหเกิดผลิตภัณฑบกพรอง 
        วิธีแกไข  คือ ขี้เกียจตรวจเช็คเมื่อถึงระยะเวลาตรวจเช็คที่กําหนดเอาไว 
ตัวอยางที่ 3  ทําการผลิตผิดขั้นตอน ทําใหเกิดผลิตภัณฑบกพรอง 
                     วธีิแกไข  คือ เขาใจผิดคิดวาเปนชิ้นงานอื่น 
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ความบกพรองท่ีเลวรายท่ีสุด 10 อันดับ 
 
ความบกพรองมีหลายแบบ เมื่อจัดอันดับความเลวรายแลวจะไดดังนี ้

 
อันดับที่ 1 แปรรูปไมครบ            อันดับที ่2 แปรรูปผิด 
อันดับที่ 3 เซตการทํางานผิด           อันดับที ่4 ขาดชิ้นสวน 
อันดับที่ 5 มีของอื่นปะปน           อันดับที ่6 ชิ้นงานผิด        
อันดับที่ 7 เครื่องทํางานผิด           อันดับที ่8 ปรับแตงผิด 
อันดับที่ 9 เครื่องจักรบกพรอง           อันดับที ่10 อุปกรณเครื่องมือ ที่จับยดึหรือจิ๊ก (Jig) ไมพรอม 
 

ตารางที่ 2.1  ความบกพรองกบัความผิดพลาดที่คนกอข้ึนมีความสัมพันธกันอยางไร 
 
๏  สัมพันธมาก  * สัมพันธ 

                       ความผิดพลาด        
                                  ของคน 
 
สาเหตุของ 
ความบกพรอง แบ

บต
ั้งใจ

 

แบ
บใ

จร
อน

 

แบ
บเผ

อเร
อ 

แบ
บม

อง
ผิว

เผิน
 

แบ
บไ

มร
ูจร
ิง 

แบ
บเห

็นแ
กตั

ว 
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บเห

มอ
ลอ

ย 

แบ
บเฉ

ื่อย
ชา

 

แบ
บป

ลอ
ยอ
ิสร

ะ 

แบ
บค

าด
ไม

ถึง
 

แปรรูปไมครบ ๏ * ๏ * * * ๏ * *  

แปรรูปผิด ๏ ๏ * * ๏ ๏ ๏ ๏ ๏  

เซตการทํางานผิด * * ๏ * *  ๏ * *  

ขาดชิ้นสวน ๏ * *  * * ๏  *  

มีของอื่นปะปน ๏ ๏ ๏ ๏ ๏ ๏ ๏  ๏  

ช้ินงานผิด * ๏ ๏ * * ๏ ๏  *  

เครื่องทํางานผิด   *    *  * ๏ 

ปรับแตงผิด * * * ๏ * ๏ * * * * 

เครื่องจักรบกพรอง   *    ๏   ๏ 

อุปกรณเครื่องมือ, จิ๊กไมพรอม   *    ๏   * 
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การปองกันความผิดพลาดอยางยอดเยี่ยม 5 อันดับ  ไดแก 
 
อันดับที่ 1  ใชสลัก ไกดพันปองกันความผิดพลาด 
อับดับที่ 2  อุปกรณตรวจหาความผิดพลาด 
อับดับที่ 3  ใชจิ๊กเฉพาะปองกันความผิดพลาด 
อับดับที่ 4  เครื่องนับ (Counter) 
อันดับที่ 5  ตารางตรวจสอบ 
 
กลไกของการปองกันความผิดพลาดของพนักงาน 
 
-  พื้นฐานของกลไกในการปองกันความผิดพลาดของพนกังานมี 3 ประการ คือ “ หยุด ”   “ บังคับ ”   
    “ สัญญาณเตือน ” 
-  สภาพของความบกพรองมี 2 ลักษณะคอื “ นาจะเกิด ” และ “ เกิดแลว ” 
-  การรับรูความบกพรองในลักษณะ “ นาจะเกดิ ” เรียกวา “ คาดคะเน ” สวนการรับรูความบกพรอง  
    ในลักษณะ “ เกิดแลว ” เรียกวา “ ตรวจพบ ” 
-  ในที่นีจ้ะผสมผสานสภาพของความบกพรองกับกลไกในการปองกนัความผิดพลาดของพนักงาน 
    เขาดวยกัน   
 

2.1.6.4   เทคนิคในการปองกันความผิดพลาดของพนักงาน  
 

เทคนิคในการปองกันความผิดพลาดของพนักงาน ไดแก 
 
เทคนิคท่ี 1  ใชคุณสมบัติพิเศษของชิน้งาน 
 
1.  ใชคุณสมบตัิดานน้ําหนัก 
     -  กําหนดน้ําหนกัมาตรฐานของชิ้นงานดีไวลวงหนา  ชิ้นงานใดน้ําหนักผิดจากนี้ ก็แสดงวาเปน 
         ชิ้นงานบกพรอง 
2.  ใชคุณสมบตัิดานสัดสวน 
     -  กําหนดมาตรฐานจากสดัสวน เชน สวนกวาง ยาว สูง หนา เสนผานศูนยกลาง เปนตน  ถาชิ้นงาน 
        ไหนมีสัดสวนตางจากนี้ก็ตัดสินใจไดวาเปนชิ้นงานบกพรอง 
 3.  ใชคุณสมบัติดานรูปราง 
     - ใชคุณสมบัติดานรูปรางของวัสดุหรือช้ินงาน เชน 3 มุม สวนบุม  สวนยืน่  สวนโคง เปนตน     
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         ใหเปนประโยชน  กําหนดเปนมาตรฐาน  ถาชิ้นงานไหนมีรูปรางตางจากนีก้็ตัดสนิใจไดวาเปน 
         ชิ้นงานบกพรอง 
 
เทคนิคท่ี 2  ใชลําดับขั้นตอนการผลิต   
 
1.  ใชลําดับขั้นตอนของกระบวนการผลิต 
      -  ถาการเคลื่อนไหวของพนักงานกับการทํางานของเครื่องจักรไมเปนไปตามลําดับขั้นตอนตาม   
         มาตรฐาน  การปฏิบัติงานที่กําหนดการทํางานในขั้นตอนถัดไปจะทําไมได    
2.  ใชลําดับขั้นตอนระหวางกระบวนการผลิต             
     -  ในกระบวนการผลิตทั้งหมด  ถาไมไดทําตามลําดับขั้นตอน  เกดิมีการกระโดดขามขั้นจะทําให 
         ไมสามารถทํางานในขั้นตอนตอไปได           
 
เทคนิคท่ี 3  ใชการนับจํานวน และอื่น ๆ  
 
1.  ใชวิธีการนบั 
     -  ในกรณทีี่จํานวนชิ้นหรือจํานวนครั้งไดกําหนดไวแนนอน  กใ็ชตวัเลขนั้นเปนมาตรฐาน  ถา   
         จํานวนนับตางกับตวัเลขดังกลาว  แสดงวามีอะไรผิดปกติเกดิขึ้น 
2.  ใชสวนเหลือ 
     -  ในกรณีรวบรวมชิ้นสวนเปนชุด  และจัดเตรียมช้ินสวนเทาจาํนวนชุด เมื่อเซตเสร็จแลวถาม ี
         ชิ้นสวนเหลือก็แสดงวากําลังเกิดความผิดพลาด          
3.  ใชวิธีตรวจสอบคาคงที่ 
      -  ตรวจสอบคาความดัน  อุณหภูมิ  เวลา  ถาเกินคาที่กาํหนดไว  จะทาํใหทํางานไมได      
 
  2.1.6.5   เคร่ืองตรวจหา ท่ีใชในการปองกันความผดิพลาดของพนักงาน 
 

เครื่องตรวจหา (Detector) ที่นิยมใชในการปองกันความผิดพลาดของพนักงาน แบงออกเปน 
2 แบบ คือ แบบสัมผัส และแบบไมสัมผัส 
1.  เครื่องตรวจหาเพื่อปองกนัความผิดพลาดแบบสัมผัส 
-  ไมโครสวิตช ลิมิตสวิตช 
    เปนเครื่องตรวจหาทีน่ิยมใชมากที่สุดในการปองกันความผิดพลาดของพนักงาน  โดยมากตรวจหา  
    ตําแหนงของชิ้นงาน แมพมิพหรือคมตัด 
2.  เครื่องตรวจหาเพื่อปองกนัการผิดพลาดแบบไมสัมผัส 
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-  สวิตชแสงไฟ (Photoelectric Switch) 
    สวิตชแสงไฟใชไดกับวัตถุที่ทึบแสงและโปรงแสง  และวิธีการตรวจหามีทั้งแบบสองผานและ    
    สองสะทอน 

เครื่องตรวจหาเพื่อปองกันความผิดพลาดของพนักงานแบบไมสัมผัสอ่ืน ๆ ก็มี 
-  เซนเซอรกําหนดตําแหนง 
-  เซนเซอรเปล่ียนตําแหนง 
-  เซนเซอรตรวจหาโลหะวิ่งผาน เปนตน 
 

2.1.6.6   ตัวอยางการปองกนัความผิดพลาดของพนักงานที่พบเห็นบอย 
 
1.  การแปรรูปไมครบ 
 เปนความบกพรองที่ลืมแปรรูปชิ้นงานบางสวน หรือแปรรูปไมครบถวนตามที่กําหนด 
2.  การแปรรูปผิด  
 ไดแปรรูปตามที่กําหนด แตการแปรรูปมีปญหา 
3.  การเซตชิ้นงานผิด 
 ชื้นงานที่ตองการแปรรูปเกดิเซต (ตั้ง  วาง) ผิด ทําใหเกิดความผิดพลาด 
4.  การขาดชิ้นสวน 
 ความบกพรองในลักษณะลืมใสชิ้นสวน 
5.  การมีของอื่นปะปน 
 ในขณะที่กําลังประกอบชิ้นงาน เกิดความผิดพลาดหยิบชิ้นสวนที่ผิดสเปค (Specification)        
              มาใช 
6.  อุปกรณจับยึดหรือจิก๊ไมดี 
 ความบกพรองที่เกิดจากจิ๊กไมดี 
 

2.1.6.7   หลักการพื้นฐาน 8 ประการในการปรับปรงุเพื่อปองกันความผิดพลาด 
 
หลักการพื้นฐาน 8 ประการในการปรับปรุงเพื่อปองกันความผิดพลาดจากความเผอเรอ และ

ลดความบกพรองใหเหลือศนูย 
 
ประการที่ 1 ปลูกฝงคุณภาพในกระบวนการผลิต 
 แมวาจะทําผิดพลาดก็ตาม แตก็มีกลไกปองกันมิใหเกดิสินคาบกพรอง โดยใชหลักการของ
การตรวจสอบสินคาทุกชิ้น 
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ประการที่ 2 ความผิดพลาดเผอเรอและความบกพรองตองหมดไปอยางแนนอน 
 คําพูดเชิงทอถอย เชน “ เปนคนตองทําผิดบางเปนธรรมดา ” เปนสิ่งที่ตองหาม แตคําพูดที่
แสดงความตั้งใจอยางแนวแนวา “ ความผิดพลาดหรือความบกพรองตองหมดไปอยางแนนอน ”    
เปนสิ่งสําคัญยิ่ง 
 
ประการที่ 3 ส่ิงใดดีรีบทํา ส่ิงใดชั่วรีบเลิก 
 “ ทั้ง ๆ ที่รูวามันไมดี แตก.็..”   ตอไปนี้ตองไมมีคําวา “ แตก็...” อีกตอไป 
 
ประการที่ 4 อยาพูดแกตวั จงคิดหาวิธีแกไข 
 “ เออ! นั่นเพราะวา...” แทนที่จะพูดแกตวัอยางนี้ ทําไมไมคิดหาวิธีแกไขละ 
 
ประการที ่5    60 คะแนนก็พอจะเริ่มลงมือไดแลว 
 ในการปรับปรงุงาน ไมจําเปนตองตั้งเปาหมายไวที่ 100 คะแนน แค 60 คะแนนก็พอจะ
ดําเนินการไดแลว 
 
ประการที่ 6 ความผิดพลาด ความเผอเรอ และความบกพรอง ถารวมมือกันแกไขกจ็ะลดเหลือศูนย 

      แนนอน 
การขจัดความผิดพลาด  ความเผอเรอ และความบกพรองใหลดลงเหลือศูนยนั้น    ลําพังคน

คนเดียวคงทําไมได ส่ิงที่สําคัญ คือ ทุกคนที่อยูในโรงงานจะตองรวมมือกันอยางเต็มที่ในการขจัด
ความผิดพลาด ความเผอเรอและความบกพรองทั้งหลายใหหมดไป 
 
ประการที่ 7 “ความรูของหนึง่หัวยอมสูความรูของสิบหัวไมได” 
 ความรูของคนคนเดียวมีความสําคัญก็จริง แตถาเอาความรูของสิบคนมารวมกันยอมดกีวา 
 
ประการที่ 8 สืบหาสาเหตุที่แทจริงดวย 5W1H 
 ถาเกิดความบกพรอง ไมควรอยางยิ่งในการเพิ่มกําลังการตรวจสอบ 
 แตควรตั้งคําถามวา “ใคร อะไร ทําไม ที่ไหน เมื่อใด (5W : Who What Why Where When) 
จึงเกิดความบกพรอง” แลวหาวิธีแกไขปรบัปรุง (How) ตอไป 
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 2.1.7   Why – Why Analysis 
 
 Why – Why Analysis เปนเทคนิคการวิเคราะหหาปจจัยที่เปนตนเหตุใหเกิดปรากฎการณ
อยางเปนระบบ มีขั้นมีตอน ไมเกิดการตกหลน ซ่ึงไมใชการคิดแบบคาดเดาหรือนัง่เทียน รูปที่ 2.1 
เปนการอธิบายถึงวิธีการวเิคราะหคนหาสาเหต ุ
 
 
 
 
 
         ทําไมเกิด ①-1  
 
                                                                          ทําไมเกิด ① 
 
 
         ทําไมเกิด ①-2  
 
      ทําไมเกิดปรากฎการณ 
 
 

:  ชอง “ ทําไม ” ชองสุดทาย   
      ทําไมเกิด ②                      จะเปนปจจยัที่เปนตนตอ  

    ของปรากฎการณ      
 
 
 
 

รูปที่ 2.1   วิธีการคิดของ Why – Why Analysis 
 
 
 ตามรูปที่ 2.1 เมื่อมีปรากฎการณอยางใดอยางหนึ่งเกิดขึน้ เราจะมาคิดกันดวูาอะไรเปนปจจยั
หรือสาเหตุทีท่ําใหมันเกิดโดยการตั้งคําถามวา “ ทําไม ” สมมติวาเราไดปจจยัมา 2 ขอคือ 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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เราตองมาคิดตอไปอีกวาทําไม ① และ ② ถึงเกิดขึ้นมาได   ในทีน่ี้เราไดพบวาปจจัยที่ทําให ① 
เกิดขึ้นคือ ①-1 และ ①-2 สวนปจจัยที่ทําให ② เกิดขึ้นคอื ②-1  ซ่ึงเหมือนกับภาพยนตรแนว
สืบสวนสอบสวนในโทรทศัน เวลาทีม่ีคดีฆาตกรรมเกิดขึ้น นกัสืบจะพยายามคนหาคําตอบของ
ปริศนาตาง ๆ โดยการถามวา “ ทําไม ทําไม ทําไม ” ไปเรื่อย ๆ จนกวาจะสาวถึงตวัฆาตกร 
  

และแลว ในชอง “ ทําไม ” ชองสุดทาย (ตามรูปคือสวนของ             ) จะเปนตนตอของปจจัย
ตาง ๆ ที่นําไปสูการเกิดขึ้นของปรากฎการณ ซ่ึงเราสามารถระบุไดวาอะไรเปนตนตอของปญหา  
จากปจจยัที่เปนตนตอของปญหานี้ ถาเราคิดพลิกกลับไป เราก็จะสามารถหาฆาตกรและการแกไขได 
  

แตปจจยัที่อยูหลังสุด (ประโยคที่เขียนในชอง “ ทําไม ” ชองสุดทาย) จะตองเปนปจจยัที่
สามารถพลิกกลับกลายเปนมาตรการที่มีประสิทธิภาพ (เปนมาตรการปองกันไมใหปญหาเกิดซ้ําอกี) 
อาจกลาวไดวา ฆาตกรตัวจริงในสถานที่ทํางานของพวกเรานั้นไมใชช้ินงาน เครื่องมือ หรือช้ินสวน
ของเครื่องจักรไมดีแตสวนใหญแลว จะเปนเรื่องแนวคิด วิธีปฏิบัติ หรือวิธีการจัดการที่ไมถูกตอง เชน 
แนวคดิในการออกแบบหรือผลิต วิธีการติดตั้ง วิธีการใช ขั้นตอน และวิธีการบํารงุรักษา (ทําความ
สะอาด เติมน้าํมัน ขันโบลท ตรวจสอบ เปนตน) ดังนัน้ ถาเราไมถามคําวา “ทําไม” ไปเรื่อย ๆ   เพื่อ
คนหาปจจยัที่เปนตนตอของปญหาเรายอมไมสามารถคนพบมาตรการปองกันการเกิดของปญหาที่
ยั่งยืนและมีประสิทธิภาพได 
 

2.1.7.1   Why – Why Analysis แตกตางกบั QC Tools อยางไร 
  

ปจจุบัน ในวงการอุตสาหกรรมของญี่ปุน เทคนิคของ QC ไดแพรหลายไปอยางกวางขวาง ซ่ึง
ในเทคนิคเหลานี้ มีเทคนิคที่นิยมใชกันมาก เชน ผังกางปลา  หรือผังความสัมพันธ เมื่อดูจากวิธีการใช
เทคนิคทั้ง 2 ในบริษัทตาง ๆ แลวมีขอดีและขอเสียแตกตางกันไป 
 
 ขอดีคือ เทคนคิทั้ง 2 ใชในการระดมสมองซึ่งสามารถแสดงความคิดไดงาย ไมมีขอจํากัด แต
ขอเสียนั้น สามารถเห็นไดจากบริษัทตาง ๆ ที่นําเทคนิคเหลานี้ไปใชคอื 
 
 1.  ผงักางปลา  เปนวิธีการที่ใชความคิดเห็นสวนตัวหรือประสบการณของผูรวมวิเคราะหมา
คนหาสาเหตแุละกําหนดมาตรการซึ่งไมครอบคลุมทุกหัวขอที่ไดมีการระดมสมองกนั มีลักษณะเปน
การใชเพื่อคนหาสาเหตุใหญ ๆ เพื่อกําหนดแนวทางคราว ๆ ในการแกปญหา แตมีหลายคนที่เขาใจผิด
คิดวาการวิเคราะหไดจบสิ้นสมบูรณแลว 
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 2.  ผังความสมัพันธ  เปนวธีิการเชื่อมความสัมพันธระหวางปจจยัตาง ๆ ที่เกี่ยวของกันอยาง
เปนระบบ แตมีปญหาวาไมสามารถวิเคราะหเจาะลึกลงไปถึงตนตอของปญหาเพื่อทีจ่ะหามาตรการ 
ปองกันไมใหเกิดซ้ําได 
 วิธีการทั้ง 2 แบบขางตนมีความงายตอการที่จะใหทุกคนมารวมพิจารณาหาแนวทางในการ
แกปญหา แตไมเหมาะที่จะใชในการคนหาสาเหตุที่เปนตนตอของปญหาดังที่กลาวไวแลว ในการ
รับมือกับเทคโนโลยีใหม ๆ หรือธุรกิจใหม ๆ นั้น จําเปนที่จะตองสรางความเขมแขง็ใหกับบรษิัทโดย
วิธีการวิเคราะหแบบ Why – Why Analysis เพื่อคนหาตนตอของปญหา แลวกําหนดมาตรการปองกัน
ไมใหปญหานัน้เกิดขึ้นอกี 
 

2.1.7.2   กอนจะทําการวิเคราะห Why – Why Analysis 
 
1.  สะสางปญหาใหชัดเจน ยดึกุมขอเท็จจริงใหม่ัน 
 
 บางคนดูรูปที่ 2.1 แลวอาจจะดวนสรุปวา “ อะไรกัน แคนี้เองหรือ เขาใจแลวละ ” แตกอนที่
จะทําการวิเคราะหมีเร่ืองที่จะตองดําเนนิการใหถูกตอง นั้นคือจะตองสะสางปญหาหรือเรื่องราวตาง ๆ 
ใหชัดเจน เพื่อใหรับทราบขอเท็จจริงไดอยางถูกตอง     กลาวคือ กอนที่จะทําการวเิคราะหปญหาดวย 
Why – Why Analysis จะตองไปตรวจสอบสถานที่จริง (Genba)    และดูสภาพของจริง (Genbutsu) 
อันเปนที่มาของปญหาเพื่อสรางความเขาใจเกีย่วกับรายละเอียดของปญหาใหถูกตองชัดเจน             
ยกตวัอยางเชน  ถาเปนภาพยนตรสืบสวนสอบสวนในโทรทัศน     นักสืบจะดําเนนิการสํารวจคาหา
ขอเท็จจริงอยางเปนรูปธรรม เชน เสียชีวิตเมื่อไหร   สภาพที่เกิดเหตุเปนอยางไร    มีความสัมพันธกับ
ผูอ่ืนอยางไร เปนตน       ดังนั้น เราจึงจําเปนตองดําเนนิการ “ ยึดกุมสภาพปจจุบัน ”  ของปญหาดวย
วิธีการเดยีวกันกับนักสืบ 
  

ในที่ทํางานของพวกเรา มบีอยครั้งที่มีการถกเถียงกันอยางเลื่อนลอยวา ทําไมเครื่องจักรจึง
หยุดบอย  ทําไมยอดขายไมเพิ่มขึ้น ทําไมประสิทธิภาพการผลิตไมดขีึ้น ทําไมมีของเสียออกมาจาก
สายการผลิต เปนตน  ในกรณีเชนนีจ้ะตองเร่ิมตนจากการสะสางขอเท็จจริงใหชัดเจนวา   รูปธรรม
ของปญหาเปนอยางไร สามารถแยกแยะเปนประเภทตาง ๆ ไดกี่ประเภท แลวจงึดําเนินการคนหา
ปจจัยที่เปนสาเหตุของปญหา (หาผูตองสงสัยออกมา) 
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2.  ทําความเขาใจในโครงสรางและหนาท่ีของสวนท่ีเปนปญหา 
  

ในการทํา Why – Why Analysis ใหไดผลอยางถูกตองนั้น จําเปนที่จะตองทําความเขาใจ
โครงสรางและหนาที่ของสวนที่เปนปญหา   ยกตัวอยางเชน ในการคนหาสาเหตุความขัดของของ
รถยนต จําเปนที่จะตองทําความเขาใจในโครงสรางของสวนที่เกีย่วของกับความขัดของนั้น ในทํานอง
เดียวกันถาเปนปญหาที่เกีย่วของกับการทาํงานทั่ว ๆ ไปที่ไมเกี่ยวของกับเครื่องจักร เราจําเปนที่จะตอง
ทําความเขาใจเนื้อหาและขั้นตอนปฏิบัติงานนั้น ๆ ใหถองแท 
  

ในกรณีของเครื่องจักรนั้น   ใหลองเขียนภาพสเกตช ของสวนที่เปนปญหา   รวมทั้งสวนที่
เกี่ยวของ ณ บริเวณหนางานที่เกิดปญหาขึ้น และศกึษาทําความเขาใจเกี่ยวกับโครงสราง  และหนาที่
ของชิ้นสวนตาง ๆ โดยดูจากแบบและคูมือการใชงาน 
  

ในกรณีของงานทั่ว ๆ ไปนัน้   ใหลองเขยีนภาพขั้นตอนหรือการไหลของงาน และทําความ
เขาใจเกีย่วกับหนาที่ของงานนั้น ๆ ถาเกี่ยวของกับเอกสารใบสําคัญตาง ๆ      ใหตรวจสอบเอกสาร
ของจริง (Genbutsu) นั้นดวย 
  

ในกรณีทํา Why – Why Analysis เปนกลุม มีความจําเปนอยางยิ่งทีจ่ะตองเขียนภาพสเกตช
ของสถานที่จริงและของจริง   เพื่อใหทุกคนไดใชความรูที่แตละคนมีอยูรวมแสดงความคิดเหน็ได
อยางเต็มที ่

 
2.1.7.3   วิธีการมองปญหาของ Why – Why Analysis 

 
1.  การมองจากสภาพที่ควรจะเปน   
 
 แนวทางแรกนัน้เปนการคนหาสาเหตุโดยการนึกภาพขึน้มาในหัววาการจะทําใหดีนัน้ จะตอง
มีรูปแบบ ลักษณะ และเงื่อนไขอยางไร ในกรณีของกอลฟนั้น  เราจะนึกถึงการจับไมและการสวงิวา
จะตองจับอยางไรหรือสวิงอยางไรถึงจะตไีดดี  พวกเราพยายามแกไขปญหาโดยการเปรียบเทียบ
วิธีการของตนเองกับสิ่งที่เปนมาตรฐานหรือเปนที่ยอมรับของคนทั่วไป วิธีการมองปญหาแบบนี้เรา
เรียกวามองปญหาจากสภาพที่ควรจะเปน 
  

ยกตวัอยางเชน ในกรณีที ่ “ โบลทไมหมุน ” พวกเราจะคิดอยางไร ในกรณีนีเ้ราคงจะคิด
ดังนี้คือ “ หัวโบลทลึกหรือไม ”  “ เกิดสนิมที่โบลทกับแผนเหล็กหรือไม ”  “โบลทหลอมติดกับแผน
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เหล็กหรือไม ”  “ ขนาดของประแจไมเหมาะกับขนาดของโบลทหรือไม ”  ความคิดเหลานี้ไดมาจาก
ประสบการณของตนเองแลวนึกภาพขึ้นในหัววา “ โบลทควรจะมีสภาพเปนเชนนี”้  “ ประแจควรจะมี
สภาพเปนเชนนี้ ”  เราจะเปรยีบเทียบของทีเ่ห็นกับสภาพที่มันควรจะเปน เพื่อคนหาสาเหตุของปญหา 
กลาวคือ “ การมองปญหาจากสภาพที่ควรจะเปน ” เปนการกําหนดแนวทางในการคนหาสาเหตุของ
ปญหาโดยการเปรียบเทียบปญหาที่เกิดกับสภาพที่ควรจะเปน หลังจากกําหนดแนวทางไดแลวก็จะตั้ง
คําถามวา “ ทําไม ” ไปเรื่อย ๆ เพื่อคนหาปจจัยหรือสาเหตุออกมา 
 
2.  การมองจากหลักเกณฑหรือทฤษฎี 
  

ตอไปจะอธิบายถึงวิถีการมองปญหาจากหลักเกณฑหรือทฤษฎี แตกอนอื่น ใหลองคิดปญหา
นี้ดูกอน  ทําไมเด็กจึงกําลังรองไห  เปนอยางไรบาง สวนใหญแลวพวกเรามักจะคนหาสาเหตุ
ของปญหาโดยดูจากสภาพแวดลอม และมักจะใชประสบการณในอดีตของตนเองในการพจิารณา
ปญหา   ยกตัวอยางเชน ในกรณีนี้มกัจะคดิวา “ เด็กรองไหเพราะถังน้ําหก  ทําใหปลาทองที่แสนรัก
ตายไป” หรือ “ เด็กพยายามใชประแจเปดลังไมที่บรรจุสม และเปดผิดวิธี ทําใหเจ็บมือ ”   จะเหน็ไดวา 
ถาเราเริ่มตนคําวา “ทําไม” โดยมีอคติหรือใชประสบการณตนเอง อาจทําใหมองปญหาผิดไป ทาํให
ฆาตกรตัวจริงหนีหลุดรอดไปได เพื่อที่จะใหสามารถมองปญหาไดอยางถูกตอง อันดับแรกอยาเพิ่ง
มองปญหากวางเกินไป ใหคิดถึงหลักเกณฑหรือทฤษฎีที่กอใหเกิดปรากฎการณนั้น ๆ  ในกรณีนี้ให
เร่ิมมองจากปรากฎการณวา “ ทําไมเดก็รองไห ”  โดยคิดถึงหลักเกณฑหรือทฤษฎีเปนอันดับแรก 
หลักเกณฑหรือทฤษฎีของ “ การรองไห ” จะประกอบดวย “ รองไหเพราะเจ็บ ”   “ รองไหเพราะ
เศรา ” “ รองใหเพราะเปนทกุข ”  “ รองไหเพราะกลัว ”  “ รองไหเพราะตกใจ ”  หรือ “ รองไหเพราะ
ดีใจ ”  ปจจยัตาง ๆ เหลนี้ใหเปน “ ทําไม 1 ” แลวลองหาปจจัยตวัถัดไป “ ทําไม 2 ” โดยการคาดการณ
จากการตรวจสอบสถานที่จริง จะไดคําตอบ 
 
3.  การแยกใชวิธีการมองปญหาทั้ง 2 แบบ 
 
 ตามที่ไดกลาวมาขางตน Why – Why Analysis สามารถแยกวิธีการมองปญหาไดเปน 2 แบบ 
“ การมองปญหาจากสภาพที่ควรจะเปน ” เปนการมองปรากฎการณที่เกิดขึ้นอยางถี่ถวนแลวกําหนด
หัวขอเงื่อนไขที่จําเปน ซ่ึงจะทําใหปรากฎการณนัน้ไมเกดิขึ้น หลังจากนั้น ลองสํารวจหัวขอเงื่อนไข
แตละอันโดยดูจากของจริง แลวทําการวิเคราะหตอไปเฉพาะหวัขอที่คดิวาผิดปกต ิ
 
 วิธีการนี้เปนการไขปริศนาโดยการบีบประเด็นของปญหาใหแคบลงตั้งแตตน ดังนัน้ในหัวขอ
ที่หยิบยกขึ้นมา ถามีอะไรตกหลน หรือมคีวามสัมพันธระหวางหวัขอกับหัวขอก็อาจจะทําใหฆาตกร
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ตัวจริงหนีเล็ดลอดไปได แนนอนในกรณีของ “ วิธีการมองปญหาจากหลักเกณฑหรือทฤษฎี ” ก็อาจ
มีโอกาสที่หัวขอสําคัญจะตกหลนไประหวางการวเิคราะหกไ็ด     แตความเปนไปไดที่จะพบฆาตกร
ตัวจริงจะมีสูงกวา ยิ่งมีการตกหลนในชวงตนของการวิเคราะหมากเทาไหร    โอกาสที่จะพบฆาตกร
ตัวจริงก็มนีอยเทานั้น 
  

ดังนั้น ในการวิเคราะหโดยใชวิธีมองปญหาจากสภาพที่ควรจะเปนนัน้ จะตองศึกษาสวนที่
เกิดปญหาใหเขาใจอยางถองแทวาสภาพทีค่วรจะเปนนั้นคืออะไร  เพือ่ไมใหมกีารตกหลน กลาวคือ 
จะตองไปดูของจริงเพื่อตรวจสอบใหชัดเจนวา แตละสวนของบทบาทหนาที่เกี่ยวโยงกนัอยางไร    
จากนั้นจึงทําการสํารวจเพื่อการเปรียบเทียบกับสภาพที่ควรจะเปน     แลวจึงทําการวิเคราะหสวนที่
ตางไปจากสภาพที่ควรจะเปน 
  

เราจะแยกใชวธีิการทั้ง 2 แบบนี้อยางไร ในเรื่องนี้ไมมีมาตรฐานที่ชัดเจน แตถาจะลองกลาวด ู
อาจจะพดูไดวาในกรณีที่ปรากฎการณคอนขางจะเขาใจไดไมยากนกั  และในกรณีที่ฆาตกรคอนขาง
ชัดเจนวามีคนเดียว  วิธีการแบบมองปญหาจากสภาพที่ควรจะเปนนัน้นาจะเหมาะกวา    ในทาง
ตรงกันขาม ในกรณีทีก่ลไกการเกิดของปรากฎการณคอนขางเขาใจยาก หรือกรณีทีม่ีฆาตกรอยูหลาย
คน วิธีการแบบมองปญหาจากหลักเกณฑหรือทฤษฎีจะเหมาะกวา ดังนั้น ในตอนเริ่มตน ควรหัด
วิเคราะหปญหางาย ๆ ดวยวิธีการมองปญหาจากสภาพที่ควรจะเปนหลังจากที่คุนเคยกับวธีิการ
วิเคราะหแลว     จึงหันมาวิเคราะหปญหาที่ยากขึ้นดวย  วิธีการมองปญหาจากหลักเกณฑ  หรือทฤษฎี
ก็จะทําไดงายขึ้น 
 

2.1.7.4   ขอควรระวังในการทํา Why – Why Analysis 
  

จุดท่ี 1  ขอความที่ใชเขยีนตรงชอง “ ปรากฎการณ ” และชอง “ ทําไม ” ตองใหส้ันและ
กระชับ 
 ยกตวัอยางเชน ตรงชอง “ ปรากฎการณ ” หรือชอง “ ทําไม ” ถาเราเขียนวา “ ถานไฟฉาย
หมดอายุทําใหไฟฉายไมตดิ ”  ถาเขียนเชนนี้แลวละก็  ตรงชอง “ ทําไม ”     ที่ตามหลงัมาจะเปนไปใน
ทิศทางที่วา  “ ถานไฟฉายหมดอาย ุ ”  เพยีงอยางเดียว ยิ่งถาเรื่อง “ ถานไฟฉายหมดอาย ุ ” เปนเพียง
เร่ืองที่คาดคะเนขึ้นโดยยังไมมีการตรวจสอบ จะกลายเปนการยัดเยยีดความผิดใหผูอ่ืนโดยไมถูกตอง 
จะทําใหจับผิดคน หรือปลอยใหฆาตกรตัวจริงลอยนวล เพื่อไมใหเกดิเรื่องเชนนี้ขึ้น จะตองพยายาม
เขียนประโยคใหส้ันและกระชับ เชน “ ใครทําอะไร ” 
 จุดท่ี 2  หลังจากที่ทํา Why – Why Analysis แลว  จะตองยืนยนัความถูกตองตามหลัก         
ตรรกวิทยา โดยอานยอนจาก “ ทําไม ” ชองสุดทายกลับมายัง “ ปรากฎการณ ” 
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 ยกตวัอยางเชน  เราทําการวิเคราะหปรากฎการณที ่ “ เด็กรองไห ”   โดยถามคําวา “ ทําไม ” 
ตอเนื่องกัน 3 คร้ัง  หลังจากนั้นจะดวูาการวิเคราะหถูกตองหรือไม    ใหอานยอนหลังจาก “ ทําไม ” 
ตัวสุดทายกลับมาที่ “ ปรากฎการณ ” โดยดูวามีความเปนเหตุเปนผลเกี่ยวโยงตอเนือ่งกันหรือไม หรือ
มีการกระโดดขามในเชิงตรรกวิทยาหรือไม   ถาไมมีการกระโดดขาม ก็ถือวาการวิเคราะหนั้นมีความ
ถูกตอง 
 จุดท่ี 3  ใหตรวจสอบดูวาปจจัยหรือสาเหตุที่ทําใหเกิดเหตุการณกอนหนานั้นไดมกีารหยิบ
ยกขึ้นมาอยางครบถวนหรือยัง  โดยพิจารณายอนกลับวา  ถาปจจัยนัน้ไมเกดิขึ้นแลว เหตุการณกอน
หนานัน้จะไมเกิดขึ้นหรือไม 
 จุดท่ี 4  ใหถามวา “ ทําไม ” ไปเรื่อย ๆ จนกวาจะพบปจจยัหรือสาเหตุทีส่ามารถเชื่อมโยงไปสู
การวางมาตรการการปองกันไมใหปญหาเกดิซ้ําอีก 
 จุดท่ี 5  ใหเขียนเฉพาะสวนที่คิดวาคลาดเคลื่อนไปจากสภาพปกติ (ผิดปกต)ิ เทานัน้ 
 จุดท่ี 6  ใหหลีกเลี่ยงการคนหาสาเหตุที่มาจากสภาพจิตใจของคน เชน “ ใจลอย  เหนือ่ย ” 
 จุดท่ี 7  อยาใชคําวา “ ไมด ี” ในประโยค 
 
 
2.2   การวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 

ในการศึกษาวจิัยสาเหตุ และวิธีแกไขปญหาตาง ๆ ของปญหาการหยุดของสายการประกอบ
รถยนตกระบะนี้  ไดทําการอานและศึกษาคนควาเกีย่วกบัการวิจยัที่เกีย่วของ  สอดคลองหรือใกลเคียง
กับงานวจิัยทีจ่ะทํา  ซ่ึงหลังจากที่ทําการศึกษาคนควาการวิจัยตาง ๆ แลว  สามารถกําหนดการวิจยัและ
วรรณกรรมที่เกี่ยวของ ไดดังตอไปนี ้

 
สุรสา มหากันธา , 2541 : จากการศึกษาเรื่องการปรับปรุงประสิทธิภาพการผลิตโดยการลด

เวลาสูญเสีย(Productivity improvement by lost time reduction)  เปนการศึกษาการเพิ่มประสทิธิผล
โดยการลดเวลาสูญเสียในสายการผลิตชิ้นสวนปมน้ํา   ปมน้ํามันของเครื่องยนต การสูญเสียใน
สายการผลิตแบงเปน 4 ประเภท ไดแกการสูญเสียที่ไดวางแผนไวลวงหนา การสูญเสียที่ไมไดวางแผน
ไว การสูญเสียจากการทํางานที่ไมสมดุลและการสูญเสียจากการผลิตของเสีย จากการวิเคราะหปญหา
ของโรงงานตัวอยางพบวา สาเหตุหลักของการสูญเสียเกิดจากการสูญเสียจากการทํางานที่ไมสมดุล 
และการสูญเสียนอกเหนือจากการวางแผน กระบวนการแกไขปญหาแบงออกเปน 2 สวนหลัก ๆ คือ 
การแกปญหาจากการทํางานที่ไมสมดุล โดยการลดเวลาการทํางานของเครื่องจักรหลัก เวลาที่ลดลง
ไดแก เวลาสญูเปลาจากการไมไดขจัดเนือ้โลหะ และการหาความเรว็ตัดที่เหมาะสมในการขจดัเนื้อ
โลหะ การลดเวลาที่ไมไดเกดิจากการวางแผนไดปรับปรุงสาเหตุการสูญเสียหลัก 3 สาเหตุคือ เวลา
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สูญเสียจากการตรวจเช็ค การปรับแตง และการเปลี่ยนเครื่องมือตัด ผลจากการปรับปรุงการลดเวลา
สูญเสีย เปรียบเทียบกอนปรับปรุงและหลังปรับปรุงพบวา ประสิทธผิลเพิ่มจาก 9.4 ช้ิน/ช่ัวโมง เปน 
10.7     ชิ้น/ชั่วโมง หรือเพิม่ขึ้น 14% เวลาสูญเสียจากการทํางานที่ไมสมดุลลดลงจาก 1.07 นาที/ช้ิน 
เปน 0.72 นาที/ชิ้น เวลาสูญเสียที่ไมไดวางแผนไวลดลงจาก 17.41% ของเวลาทํางานเปน 10.69% ของ
เวลาทํางาน 
 

อัตถากรณ  สิงหนอย , 2540 :  จากการศกึษาเรื่องการลดความบกพรองของชิ้นสวนและเวลา
สูญเปลาในสายการประกอบเครื่องยนตรถจักรยานยนต (Defective part and idle time reduction in the 
motorcycle engine assembly line)       เปนงานวิจัยเร่ืองการลดความบกพรองของชิ้นสวนและเวลา
สูญเปลาในสายการประกอบเครื่องยนตรถจักรยานยนต มีวัตถุประสงคในการใชวิธีการทางวิศวกรรม
อุตสาหการเปนเครื่องมือในการดําเนินการ เชน การศึกษาการทํางาน เปนตน ซ่ึงจะทําการวเิคราะห
สาเหตุของความสูญเสียที่เกดิขึ้น     โดยพิจารณาในดานทรัพยากรการผลิตของโรงงานอันประกอบ
ไปดวย เครื่องจักรและอุปกรณ กําลังคน วตัถุดิบ วิธีการทํางานหรือการบริหารงาน แลวกําจัดสาเหตุ
ของความสูญเสียเหลานั้น      การดําเนินการลดความสูญเสียจากเวลาสูญเปลา       ไดใชประสิทธิภาพ
การผลิตและเวลาสูญเปลาเปนตัววัดผลการดําเนินการเปรียบเทียบ  กอนการปรบัปรุงและหลงัการ
ปรับปรุงพบวา ประสิทธิภาพการผลิตเพิ่มขึ้นจากเดิม 325 เครื่อง/วัน/สายการผลิต เปน 402 เครื่อง/วัน/
สายการผลิต ซ่ึงเพิ่มขึ้น 23.69% สําหรับเวลาสูญเปลาจาก Stop time ไดลดลงจาก 22.89% ของเวลา
การทํางานทั้งหมด เปน 12.51% คิดเปน 45.35% และเวลาสูญเปลาจาก Down time ลดลงจาก 9.54% 
ของเวลาทํางานทั้งหมดเปน 7.19% คิดเปน 24.63% สําหรับชิ้นสวนบกพรองไดลดลง คิดเปน 50.82% 
 
 ธิษัณย  สฤกฏผล , 2538 :   จากการศึกษาเรื่องการลดเวลาสูญเปลาของเครื่องจักรในโรงงาน
อุตสาหกรรมผลิตบรรจุอาหาร (Reduction of idle time of machines in a food can factory)  การศึกษา
นี้มีวัตถุประสงค เพื่อลดเวลาสูญเปลาของเครื่องจักรในโรงงานอุตสาหกรรมผลิตบรรจุอาหาร โดย
ประยุกตวิชาการทางวิศวกรรมอุตสาหการ ดานการศึกษาการทํางานการบํารุงรักษาเชิงปองกัน และ
เทคนิค 3 ส ในการกําหนดแนวทางสําหรับการลดเวลาสูญเปลาของเครื่องจักร ในการศึกษาและวิจัย
คร้ังนี้ ไดใชโรงงานผลิตกระปองบรรจอุาหารโรงงานหนึ่งเปนกรณศีึกษา โดยมุงหวังวาผลจาก
การศึกษาจะไดใชเปนแบบอยาง แกโรงงานอุตสาหกรรมประเภทเดียวกันในประเทศไทย จาก
การศึกษา พบวา ปญหาที่ทําใหเกิดเวลาสูญเปลาของเครื่องจักรมีอยู 2 หัวขอใหญ คือ ปญหา
เครื่องจักรเสีย และเครื่องจักรหยุดบอย ๆ ทางผูวิจัยไดเสนอแนวทางในการปรับปรงุ เพื่อลดเวลาสูญ
เปลาของเครื่องจักรโดยการจัดทํา 1. แผนปฏิบัติงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน 2. มาตรฐานการปฏิบัติงาน 
3. เทคนิค 3 ส       4. ระบบเอกสารในการปฏิบัติงาน 5. การกําหนดหนาทีแ่ละความรับผิดชอบ ผล
จากการศึกษาและวจิัย พบวา ภายหลังการปรับปรุงตามแนวทางตาง ๆ ที่ไดนําเสนอมา ทําใหเวลาสูญ
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เปลาของเครื่องจักรในสายการผลิตตัวอยางลดลงโดยเฉลี่ย 11.88% อันเปนผลใหผลผลิตของการผลิต
กระปองบรรจอุาหารสูงขึ้นดวย  
 
 ประกร  วิจจฬุาธะ , 2543 : จากการศึกษาเรื่องการลดปญหาการแตกหักของใบมดีที่ใชใน
กระบวนการตดัของซีเอสพี (Blade breakage reduction in CSP singulation process)     การวิจยันีม้ี
วัตถุประสงค เพื่อลดปญหาการแตกหกัของใบมีดที่ใชในกระบวนการตัดของซีเอสพี (Chip Scale 
Package) ที่นําไปสูการสูญเสียผลผลิตในอุตสาหกรรมการประกอบ IC (Integrated Circuit) การ
แตกหกัของใบมีดนอกจากทําใหอัตราการใชใบมีดอยูในเกณฑสูงแลว ยังกอใหเกดิการสูญเสียช้ินงาน  
สูญเสียเวลาในการซอมเครื่องจักร และยังสงผลใหเวลาในการสงมอบผลิตภัณฑใหกบัลูกคาไมไดตาม
เปาหมายการเปาวิจัยนี้ไดทําการศึกษา ณ.บริษัทเอเอ็มด ี (ไทยแลนด) จํากัด เครื่องจักรที่ใชในการตัด
มาจากบริษัท Intercon Technology รุน DS 8800 ขั้นตอนการวจิัยเร่ิมตนดวยการจัดตั้งกลุม QC 
(Quality Circle) ประกอบดวยฝายวิศวกรรม ฝายซอมบํารุง ฝายผลิต ผูเชี่ยวชาญจากผูผลิตเครื่อง โดย
มีการระดมความคิดเพื่อหาสาเหตุของปญหา โดยใชแผนภูมิกางปลาและ FMEA (Failure Mode 
Effect and Analysis) เพื่อวเิคราะหอยางเปนระบบ จากนั้นดําเนินการหาประสิทธิภาพของลําดับการ
ตัดแบบใหม และหวัฉีดน้ําความดันสูงแบบคู โดยทําการทดลองแบบ Factorial Design ANOVA 
(Analysis of Variance) นํามาใชตรวจสอบคุณภาพการตัด   รวมถึงการวิเคราะหความสามารถ
กระบวนการ (Cpk) หลังจากที่ไดนําแนวทางแกไขปญหาไปใชจริงในสายการผลิต จากผลการทดลอง
สรุปไดวา การใชลําดับการตัดแบบ 4 ทาง สามารถขจัดปญหาใบมีดแตก สวนหวัฉีดน้ําความดนัสูง
แบบคู สามารถลดปญหาความสูญเสียช้ินงาน อันเนื่องจากเศษการตดัที่คางอยูซ่ึงมาจากการตัดแบบ    
4 ทาง ปญหาใบมีดแตกไดหายไปหลังที่ไดนําแนวทางแกปญหานีไ้ปใชในระยะยาวในสายการผลิต 
ผลการวิเคราะห ANOVA ยืนยันไดวาไมมปีญหาตอคุณภาพการตดั (Prob Value<0.05) ความสามารถ
กระบวนการ (Cpk) ของพารามิเตอรสําคัญก็ไดคาเกนิ 1.5 ซ่ึงเปนไปตามเปาหมาย ผลจากงานวิจยัคือ 
สามารถปรับปรุง MTBA (Mean Time Between Assist) เพิ่มจากเดิม 12 เทา ลดปญหาการซอมบํารุง
และการหยุดการทํางานของเครื่องจักร 60% ลดชิ้นงานเสีย 63% เพิ่มอายุการใชงานของใบมีด 2.3 เทา 
โดยรวมสามารถประหยัดคาใชจายไดถึง 147,201 เหรียญสหรัฐตอป ผลพลอยไดอ่ืนทีต่ามมาคือ กําจดั
ปญหาการหยดุของเครื่องจักร ซ่ึงนําไปสูการชะงักงนัในสายการผลิตของ ซีเอสพี       ลดเวลาแกไข
ช้ินงานที่มีปญหา ลดเวลาในการสงมอบผลิตภัณฑใหกับลูกคา     และผลประโยชนที่สําคัญที่สุดคือ
ลดความเสี่ยงที่ชิ้นงานเสียอาจหยดุไปยังลูกคาของบริษทัผูผลิต IC 
 
 วิภาศ  จิรภาศ , 2543 : จากการศึกษาเรื่องการลดและควบคุมเวลาที่เครื่องจักรหลักหยุด 
(Reduction and control of loss time in a process by preventive maintenance)  เปนการศึกษาเพื่อหา
แนวทางในการลดและควบคุมเวลาที่เครื่องจักรหลักหยดุ ในกระบวนการผลิตขนมขบเคี้ยวประเภท
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เนื้อปลายาง อันเนื่องมาจากการขาดการซอมบํารุงรักษาเครื่องจักรอยางเหมาะสม โดยการประยุกตใช
การบํารุงรักษาเครื่องจักรเชงิปองกัน เพื่อใหเครื่องจักรหลักในการผลิต สามารถเดินไดอยางตอเนื่อง 
เกิดของเสียนอยลง ประสิทธิภาพของเครื่องจักรเพิ่มมากขึ้น รวมทั้งเปนการเพิ่มความปลอดภัยในการ
ใชงานเครื่องจกัรการศึกษาเริม่จากการวิเคราะหระบบการซอมบํารุงรักษาเครื่องจักรในปจจุบัน โดย
เก็บขอมูลเวลาที่เครื่องจักรหยุด และคาความสูญเสียโอกาสในการผลิต อันเนื่องมากจากเครื่องจกัร
หยุดกระทันหนั ปญหาทีพ่บจากการวิเคราะห ประกอบดวยปญหาดานการจัดการภายในแผนก
วิศวกรรมไมดพีอ ปญหาจากการใชวิธีการบํารุงรักษาเครื่องจักรหลังเกิดเหตุขดัของ และปญหาการ
สูญเสียโอกาสในการผลิต เพื่อทําการวิเคราะหหาสาเหตุของปญหาดงักลาว ในการวิเคราะหหาสาเหตุ 
เครื่องมือที่ใชคือ การนําหลักการของการบํารุงรักษาเครื่องจักรเชิงปองกัน มาเปรียบเทียบกบัการ
บํารุงรักษาเครื่องจักรในปจจบุัน โดยแยกประเภทของสาเหตุที่ทําใหเครื่องจักรขัดของ เพื่อนํามาหาวธีิ
ปองกันไมใหเครื่องจักรหยดุเนื่องจากสาเหตุนั้น ๆ อีก รวมทั้งไดทําการปรับปรุงดานการจดัการ
ภายในแผนกวศิวกรรม เพือ่ใหมี ความพรอมกอนการนําระบบบํารุงรักษาเครื่องจกัรเชิงปองกันมา
ประยุกตใช จากผลการศึกษาวจิัย ไดทําการปรับเปลี่ยนระบบการบํารุงรักษาเครื่องจักรจากการ
บํารุงรักษาเครื่องจักรภายหลงัเกิดเหตุขัดของ มาเปนการบํารุงรักษาเครื่องจักรเชิงปองกัน โดยเริ่มจาก
การปรับเปลี่ยนโครงสรางภายในแผนกวิศวกรรม การจดัระบบการทํางานใหมใหมปีระสิทธิภาพมาก
ขึ้น และไดจดัทําคูมือมาตรฐานการทํางานของแผนกวิศวกรรมใหสอดคลองกับขอกําหนดของ 
มาตรฐาน ISO 9002 หลังจากการประยุกตใชระบบการบํารุงรักษาเครื่องจักรเชิงปองกันเปนที่
เรียบรอยแลว ผลการดําเนนิการที่เก็บ ไดถูกนําวิเคราะหและพบวามีจํานวนครั้งที่เครื่องจักรขัดของ 
ลดลงจาก 12 คร้ังตอเดือน  เหลือ 5 ครั้งตอเดือน  มีคาความสูญเสียโอกาสในการผลิตลดลง 73%   
และไมมีสถิติอุบัติเหตุถึงขั้นหยดุงานเกิดขึ้น เปนระยะเวลามากกวา 600 วัน จนถึงปจจุบัน 
 

พลาวุธ  วงศววิัฒน , 2543 :   จากการศึกษาเรื่องการปรับปรุงพัฒนาระบบซอมบํารุงและสราง
ระบบซอมบํารุงรักษาเชิงปองกันสําหรับการเพิ่มประสทิธิภาพการผลิตของโรงงานผลิตหมอแปลง 
ไฟฟา (An improvement of maintenance system for increasing production efficiency in the 
transformer factory ) เปนการศึกษาเพื่อปรับปรุงพัฒนาระบบซอมบํารุงและสรางระบบซอม
บํารุงรักษาเชิงปองกันสําหรบัแผนก ERL ซ่ึงเปนแผนกผลิตหมอแปลงไฟฟาที่ใชในเตาอบไมโครเวฟ
ใหเพิ่มประสิทธิภาพการผลิตของโรงงานผลิตหมอแปลงไฟฟา จากการหยุดทํางานเมื่อเครื่องจักร
ชํารุดเสียหายหรือขัดของ งานวิจยัเร่ิมจากการศึกษาสภาพทั่วไปของแผนก ERL ศึกษางานวจิัยที่
เกี่ยวของและทฤษฎีตางๆ ที่เกี่ยวกับการซอมบํารุงรักษาเชิงปองกันมาประยุกตใช ในการปรับปรุงและ
พัฒนาระบบซอมบํารุง ผูวิจัยไดแบงงานออกเปน 3 สวนไดแก การปรับปรุงระบบซอมบํารุงของ
หนวยงานปจจุบัน การสรางระบบซอมบํารุงรักษาเชิงปองกัน และการสรางโปรแกรมคอมพิวเตอรมา
ชวยสนับสนนุงานซอมบํารุงในการปรับปรงุซอมบํารุงของหนวยงานปจจุบันนั้น      ผูวิจัยไดกําหนด



 48

มาตรฐานการปฏิบัติงานที่สําคัญสรางระบบโครงสรางเอกสารและออกแบบเอกสารบางสวนให
สมบูรณ นอกจากนีย้ังไดจดัใหมกีารตรวจสอบเครื่องจักรประจําวันของทุกเครื่องจกัรในแผนก ERL 
อีกดวย งานสวนที่สองคือการสรางระบบซอมบํารุงรักษาเชิงปองกัน ผูวิจัยไดสรางระบบซอม
บํารุงรักษาเชิงปองกันใหเปนมาตรฐานและนํามาตรฐานการปฏิบัตินั้นมาใชกับเครื่องจักร 5 ประเภท          
ที่สําคัญ ไดแก E-Block welding, I-Block welding, Joint welding, Bracket welding และ Terminal 
crimping งานในสวนสุดทายคือการสรางโปรแกรมคอมพิวเตอรมาชวยสนับสนนุระบบซอม   ผูวิจัย
ไดออกแบบและสรางโปรแกรม 2 โปรแกรม คือ โปรแกรมควบการเบิกจาย Jig และ Tool ใน Store 
และ     โปรแกรมฐานขอมูลระบบซอมบํารุง  เพื่อใชสําหรับบันทึกขอมูลและดําเนินงานบํารุงรักษา
เชิงปองกันสะดวกยิ่งขึ้น     หลังจากการปรับปรุงพบวา เวลาสูญเสียเฉลี่ยจากการหยุดทํางานของ
เครื่องจักรทั้งหมด ลดลงจากประมาณ 1,696.34 Man-hour ตอเดอืนในป 2542 เหลือประมาณ 
1,022.36 Man-hour ตอเดือนในป 2543 หรือลดลง 39.73%        ซ่ึงทําใหสามารถเพิ่มประสิทธิภาพ
การผลิตหมอแปลงไดประมาณ 5.90%  
 
 นาคาชิมะ เชอิจิ , 2545 : จากการศึกษาเรื่องการการดําเนนิกิจกรรม TPM     เพื่อการปฏิรูป
การผลิตฉบับอุตสาหกรรมการประกอบ ( Seisan Kakushin no tame no shin TPM Tenkai  
Puroguram-Kako Kumitate hen )  เปนการศึกษาที่มีการกลาวถึงการจัดโครงสราง  เพื่อตรียมการนํา
กิจกรรม TPM เขามาดําเนินการในบริษัท มีสาระสําคัญตั้งแตการนํากิจกรรม TPM มาดําเนนิการ
จนถึงขั้นมีความมั่นคงและสามารถทําจนติดเปนกจิวัตรประจําวนั ภายใตแนวคิดของการเพิ่ม
ประสิทธิภาพการผลิต  ความสูญเสียหลัก (16 Major Losses) ที่เปนอปุสรรคตอการเพิ่มประสิทธิภาพ         
โครงสรางของความสูญเสีย  ขั้นตอนการดําเนินการเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการผลิต  การเปรียบเทยีบ
ความสูญเสียแบบเรื้อรังกับความสูญเสียแบบเฉียบพลัน    โดยมีการแทรกแนวคิดการปรับปรุงและ
การปรับปรุงเฉพาะเรื่องเพื่อการผลิตที่มีประสิทธิภาพ 
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บทที่  3 
การศึกษาสภาพทั่วไปของปญหา 

 
 จากการเขาไปศึกษาลักษณะสภาพทั่วไปของการหยดุของสายการประกอบรถยนตกระบะ
ของโรงงานตัวอยางที่มีสเตจของการประกอบงานรวมทั้งหมดกวา 96 สเตจ (สถานี) และมีการกําหนด 
Cycle Time หรือ Track Time ของแตละสเตจไวที่ 2 นาที เทากันทัง้หมดพบวาเมือ่เกิดปญหาขึน้ใน
สายการประกอบ  ไมวาจะเกิดขึ้นที่สเตจใดก็ตามพนกังานประจําสเตจนั้น ๆ จะดึงสายบังคับเพื่อให
สายการประกอบหยุดชัว่คราว  ในระหวางนี้ก็จะมีการจดบันทึกลักษณะปญหาที่เกดิขึ้นและระยะเวลา
ที่สายการประกอบหยดุ  โดยลักษณะทัว่ ๆ ไปของการหยุดสายการประกอบนั้นจะเกิดขึ้นในลักษณะ
สลับสเตจกันไปสลับสเตจกันมาเรื่อย ๆ ไมคงที่ 
 
3.1  สภาพปญหาทั่วไป 

 
จากการเก็บขอมูลปญหาการหยุดของสายการประกอบรถยนตกระบะของโรงงานตัวอยางนัน้  

มีลักษณะการเก็บและจดบันทึกขอมูลลงกระดาษชัว่คราวเปนรายวันทกุ ๆ วันจนครบสัปดาหหลัง
จากนั้นก็เก็บขอมูลสะสมทุก ๆ สัปดาหจนครบเดือนแลว นําขอมูลไปบันทึกลงในเครื่องคอมพิวเตอร  
และทําเชนนี้ไปเรื่อย ๆ  จนไดขอมูลรวมออกมาเปนรายป  เพ่ือนําไปวเิคราะหสรุปตอไป 
  

ลักษณะการจดบันทึกขอมูลปญหาที่เกิดขึน้นั้น  จะจดัแบงและแสดงออกมาตามลักษณะ
หนาที่ที่รับผิดชอบของแตละสวนงานดังนี้   
 
-  สายการประกอบแชสซี (Chassis Line)  
 กรุป    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 อยูในความรบัผิดชอบของ LA5 และLA6) 
 LA6  สเตจ 7 ถึง สเตจ 12 
 LA7  สเตจ 0 ถึง สเตจ 6 
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-  สายการประกอบชิ้นสวนเขาตัวถัง (Trim Line)  
 กรุป    รับผิดชอบ 
 TR1  สายการประกอบรถบรรทุกขนาด 2 ตันขึ้นไป (ไมเกี่ยวกับวิทยานิพนธนี้) 
 TR2  สเตจ 19 ถึง สเตจ 26   
 TR3  สเตจ 13 ถึง สเตจ 19  (สเตจ 19 อยูในความรับผิดชอบของ TR2 และTR3) 
 TR4  สเตจ 11 ถึง สเตจ 13  (สเตจ 13 อยูในความรับผิดชอบของ TR3 และTR4) 
 TR5  สเตจ 6 ถึง สเตจ 10   
 TR6  สเตจ 3 ถึง สเตจ 5   
 TR7  สเตจ 0 ถึง สเตจ 2 
 
-  สายการประกอบชิ้นสวนยอย (Sub Assembly Line)  
 กรุป    รับผิดชอบ 
 SA1  สายการประกอบยอยเครื่องยนต จากสเตจ 00 ถึง สเตจ 09 
 SA2  สายการประกอบยอยชุดเพลาขับหนา  จากสเตจ SF01 ถึง สเตจ SF08 

และสายการประกอบยอยชุดเพลาขับหลัง  จากสเตจ SR01 ถึง สเตจ SR06 
 
-  WI   ปญหาของฝายวิศวกรรมการผลิต ที่เปนผูจัดทําเอกสาร Work Instruction  

Standard (WI) ที่ใชในกระบวนการผลิต และปญหาการจัดสง Part ตามงาน 
-  Other   ปญหาอื่น ๆ เชน การหยุดตามกําหนดการ   การหยดุจากเหตุสุดวิสัย เปนตน  
 
  

จากการเก็บและตรวจสอบขอมูลยอนหลังของสภาพปญหาการหยุดของสายการประกอบที่มี
อยู  ตั้งแตป พ.ศ. 2542 ถึง ป พ.ศ. 2545  พบสภาพของปญหาการหยุดของสายการประกอบดังนี ้
 

ตารางที่ 3.1   ความถี่ของการหยุดสายการประกอบ (คร้ังตอเดือน)  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) ของการหยุดสายการประกอบตอสัปดาห 
และตอวนั  ดังนี้ 

 
ตารางที่ 3.2   ความถี่เฉลี่ยของการหยดุของสายการประกอบ (คร้ังตอสัปดาห และตอวัน) 

             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

 
 
 
 จากขอมูลจํานวนครั้งเฉลี่ยทีส่ายการประกอบหยุดตอวัน  ตอสัปดาห  และตอเดือนตามตาราง
ที่ 3.1 และ 3.2 นั้น  เมือ่ตรวจสอบดแูลวสามารถวิเคราะหไดวาการหยุดของสายการประกอบไมมี
ความแปรผันไปตามวัน (Day Variation) ความแปรผนัตามสัปดาห (Week Variation) และความ    
แปรผันตามเดอืน (Month Variation)  
 
 สภาพขอมูลปญหาการหยุดของสายการประกอบที่พบตอไปคือ ลักษณะจํานวนของเวลา
(นาท)ี  การหยดุของสายการประกอบ    
 

ตารางที่ 3.3   เวลา (นาที) ของการหยดุสายการประกอบตอเดือน 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  มีเวลาของการหยุดสายการประกอบเฉลี่ยตอสัปดาห  และตอวนั  ดังนี ้
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ตารางที่ 3.4   เวลาเฉลี่ย (นาที) ของการหยดุสายการประกอบ (ตอสัปดาห และตอวัน) 
                            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

 
 
 
 จากขอมูลตั้งแตตารางที่ 3.1 ถึง ตารางที่ 3.4 ที่ได  สามารถชี้ใหเหน็ไดวามีเวลาเฉลี่ยทีส่ายการ
ประกอบหยุดตอคร้ังเปนดังนี้ 
 

ตารางที่ 3.5   เวลาเฉลี่ย (นาที) การหยุดสายการประกอบตอคร้ัง  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  

 
 
 ดังนั้นสามารถสรุปขอมูลเปอรเซ็นตเวลาการหยุดของสายการประกอบหรือ Down Time % 
ตอเดือน ตั้งแตของขอมูลเกาป พ.ศ. 2542 ถึง ป พ.ศ. 2545 ไดดังนี ้
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ตารางที่ 3.6   เปอรเซ็นตเวลาการหยดุของสายการประกอบ (Down Time %) ตอเดือน 
                                   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 ุ:   ขอมูลเปอรเซ็นต Down Time ของป พ.ศ. 2542-2544  เปนขอมูลเดิมที่มีอยูแลวของ       
                     บริษัท  และเปาหมายเปอรเซน็ต DOWN TIME เฉลี่ยตอเดือน ของบริษัทที่ตั้งไว คือ      
         ป พ.ศ. 2542-2543   Down Time =  3.0 % ตอป 
               ป พ.ศ. 2544-2545   Down Time =  2.5 % ตอป 

 
จะเห็นไดวาตัง้แตป พ.ศ. 2542- 2543 ยังมีเปอรเซ็นต Down Time บางเดือนที่เกนิคาเปาหมาย

ของบริษัทที่ตั้งไว และในป พ.ศ. 2544 - ก.ค. 2545 ยังมีเปอรเซ็นต Down Time เฉลี่ยทั้งปที่สูงเกินคา
เปาหมายทีไ่ดตั้งเอาไว 
 
 
3.2   ผลกระทบของปญหา 
 
 ในสภาพการณปจจุบนัสถานการณตลาดรถยนตมีการแขงขันกันอยางรุนแรงทางดานคุณภาพ
และตนทุน  ดังนั้นเราตองเปลี่ยนวิธีคิด และการทํางานเพื่อใหสามารถสูกับคูแขงได  ภายใตแนวคิด 
(Concept) ที่วาลูกคามีความตองการสินคาหรือรถยนตที่มีคุณภาพด ี แตราคาถูก   แนวทางหนึ่งที่
สามารถทําใหตนทุนต่ําลงมาไดก็คือ การทําใหรถ OK 100%  และใชความสามารถที่มีอยูใหเต็มที่  
เพื่อเปนการลดคาใชจายที่เปนตนทุนในการผลิต   

 
จากสภาพขอมูลปญหาการหยุดสายการประกอบ  ตั้งแตป พ.ศ. 2542 -2543 ที่ยังมีเปอรเซ็นต 

Down Time ในบางเดือนทีเ่กินคาเปาหมายของบริษัททีต่ั้งไว และในป พ.ศ. 2544 - ก.ค. 2545 ยังมี
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เปอรเซ็นต Down Time เฉลี่ยทั้งปที่สูงเกนิคา    เปาหมายของบริษัทนั้น  สามารถแสดงใหเห็นถึง
ผลกระทบดานความสูญเสียจากการ Down Time ของสายการประกอบไดดังนี ้
 
 1.  ความสูญเสียทางการผลิตที่เกิดจากการหยุดของสายการประกอบ 
 2.  การสูญเสียโอกาสจากการหยุดของสายการประกอบ 
  
 
 3.2.1  ความสูญเสียทางการผลิตที่เกิดจากการหยดุของสายการประกอบ 
 
 ตนทุน (Cost) กับความสูญเสีย (Lost) ความจริงแลวมีความหมายในเชงิเปนคาใชจายทั้งคู
เหมือนกนั แตถาจะพิจารณาความแตกตางของความหมายคงพอสรุปงาย ๆ ไดดังนี ้
 ตนทุน คือ คาใชจายทีจ่ายไปแลวเกดิผลผลิต 
 ความสูญเสีย คือ คาใชจายทีจ่ายไปแลวไมเกิดผลผลิต 
 ดังนั้น  ตนทนุความสูญเสีย คือ คาใชจายทีจ่ายไปแลวไมเกิดผลผลิตตามคาใชจายทีจ่ายไป 
เพราะฉะนั้น  ตนทุนการผลิตที่สูงขึ้นจากปญหาการหยดุสายการประกอบ  หรือตนทุนความสูญเสีย  
มดีังนี ้

 
ตนทุนความสญูเสีย =   คาแรงงานทางตรง x จํานวนแรงงานทางตรง x จํานวนชั่วโมง      
                                               ที่หยุดสายการประกอบ  

    =   27.5 บาท/ ชั่วโมง x 240 คน x จํานวนชัว่โมงที่หยดุ 
หรือ   ตนทุน Down Time  =   6,600 บาทตอช่ัวโมง (ไมรวมคาโสหุยตาง ๆ) 
 
หมายเหตุ  :  คาวัสดุทางตรงและคาแรงงานทางตรง คือ สวนที่ใชกับการผลิตโดยตรง  โดยผลิตมากใช
มาก ผลิตนอยใชนอย สวนคาโสหุยนั้นจะประกอบดวยคาใชจายดังตอไปนี ้
  -  คาวัสดุทางออม 

-  คาแรงงานทางออม   
  -  คาสาธารณูปโภค 
  -  คาใชสอยอ่ืน ๆ  
  -  คาเสื่อมราคาเครื่องจักรและทรัพยสินอื่น ๆ  
  -  คาใชจายสวสัดิการ 
  -  คาขนสง 
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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  :  คิดความสูญเสียโดยคํานวณจากคาแรงงานทางตรงของฝายประกอบ 6,600 บาท/ชั่วโมง 
 
 จากตารางที่ 3.7  แสดงใหเหน็ความสูญเสียทางการผลิตที่เกิดจากการหยดุของ     
สายการประกอบ โดยในป พ.ศ. 2544 มีเวลาการหยุดทั้งปเทากับ 70.02 ช่ัวโมง จึงทาํใหเกดิความ 
สูญเสียทางการผลิตขึ้นเทากับ 462,110 บาท และในเดือนมกราคม-กรกฎาคม พ.ศ. 2545 มีเวลาการ 
หยุดเทากับ 37.23 ช่ัวโมง จึงทําใหเกดิความสูญเสียทางการผลิตขึ้นเทากับ 245,740 บาท 
  
 
 3.2.2   การสูญเสียโอกาสจากการหยุดของสายการประกอบ 
 
 จากสภาพการณปจจุบนัที่มกีารแขงขันกนัอยางรุนแรงของตลาดรถยนตกระบะ ทําใหโรงงาน
ตัวอยางตองทาํการผลิตรถยนตกระบะใหเพียงพอกับความตองการของตลาดที่เพิ่มขึ้น โดยมยีอดการ
ผลิตตอเดือน  ตั้งแตเดือน ม.ค. 2544 ถึง ก.ค. 2545 ดังนี้   
 

ตารางที่ 3.8  ยอดการผลิตและยอดความสญูเสียจากการหยุดสายการประกอบ ตอเดอืน     
 

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

 



 56

จากยอดผลผลิตที่สูญเสียเฉลี่ยตอเดือน ตามตารางที่ 3.8 สามารถที่จะมองผลกระทบของ
ความสูญเสียที่เกิดจากการหยดุของสายการประกอบ  ในดานการสูญเสียโอกาสในการผลิตรถยนต
กระบะเพื่อขาย  หรือการสญูเสียโอกาสจากการหยุดของสายการประกอบไดดังนี ้
 

ตารางที่ 3.9  การสูญเสียโอกาสในการผลิตรถยนตเพื่อขาย  จากการหยดุสายการประกอบ 
 

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

การสูญเสียโอกาสในการผลิตรถยนตเพื่อขาย

 
 
หมายเหตุ  :  ราคารถยนตกระบะ ประมาณคันละ 500,000 บาท 
 
 จากตารางที่ 3.9 แสดงใหเหน็วา ในป พ.ศ. 2544 มีการสูญเสียผลผลิตจากการหยุดสายการ
ประกอบเฉลี่ยตอเดือนเทากบั 165 คัน จึงทําใหเกิดคาการสูญเสียโอกาสในการผลิตรถยนตเพื่อขาย
เฉลี่ยตอเดือนเทากับ 82,500,000 บาท (คิดจาก 155 x 500,000) และในเดือนมกราคม-กรกฎาคม 2545 
มีการสูญเสียผลผลิตจากการหยุดสายการประกอบเฉลี่ยตอเดือนเทากับ 155 คัน จึงทําใหคาการสูญเสีย
โอกาสในการผลิตรถยนตเพื่อขายเฉลี่ยตอเดือนเทากับ 77,500,000 บาท (คิดจาก 155 x 500,000) 
 

และนอกจากนี้ยังมีปญหาอืน่ ๆ ที่เกดิขึ้นจากการหยดุของสายการประกอบ  เนือ่งจากการ
ทํางานที่มีปญหา  โดยมีผลกระทบอื่น ๆ ดงันี้คือ 
  
1.  คุณภาพของรถยนตดอยลง  เชน 
     -  เกิดเสียงดังจากชิ้นสวนประกอบทีห่ลวมคลอน ไมไดคุณภาพ 
     -  เกิดความเสียหายจากการหลุดแยกของชิ้นสวนประกอบ 
2.  เกิดความเสียหายตอชีวิต และทรัพยสินของลูกคา หรือผูบริโภค เชน ช้ินสวนสําคัญของรถยนต  
     (Safety Part) ไดแก ช้ินสวนระบบสงกาํลัง  ชิ้นสวนระบบชวงลาง  ช้ินสวนระบบเบรก เกิดการ 
     หลุดแยก หรือเสียหายขึ้น ก็จะเกิดอนัตรายอยางยิ่ง 
3.  เสื่อมเสียช่ือเสียง และภาพพจนตอบริษทั 
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3.3   การวิเคราะหหาสาเหตุของปญหา 
 
 กอนที่จะทําการวิเคราะหหาสาเหตุของปญหาที่เกิดขึ้นในสายการประกอบแลวสงผลใหเกิด
การหยดุของสายการประกอบขึ้น  จะทําการศึกษาดูรายละเอียดของเวลามาตรฐานการประกอบในแต
ละสเตจทั้งหมดของสายการประกอบ  ดังนี้คือ 
 

ตารางที่ 3.10  เวลามาตรฐานการประกอบ (นาที) ของสเตจตาง ๆ 
 

กรุป 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) ของสเตจตาง ๆ (ตอ) 
 

กรุป 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) ของสเตจตาง ๆ (ตอ) 
 

กรุป 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 
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ตารางที่ 3.10  เวลามาตรฐานการประกอบ (นาที) ของสเตจตาง ๆ (ตอ) 
 

กรุป 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 

 
 
 จากขอมูลสภาพสาเหตุตาง ๆ ของปญหาที่เกิดขึ้นกับสายการประกอบ     แลวสงผลใหเกิด
การหยดุของสายการประกอบขึ้น ตั้งแต ม.ค. 2545 ถึง  ก.ค. 2545  ตามขอมูลที่มีการบันทึกอยูจริงนั้น 
(ภาคผนวก ข) ในกระบวนการของการวิเคราะหศึกษาหาสาเหตุของปญหา ไดกําหนดสัญลักษณขึ้น
เพื่อใชแทนประเภทหรือชนดิของปญหา แทรกเขาไวในทุก ๆ ปญหาทั้งหมด  เพื่อใหงายและสะดวก
แกการวิเคราะหศึกษาหาสาเหตุที่แทจริงของปญหา 
  

โดยการกําหนดสัญลักษณเหลานี้  กําหนดขึ้นโดยการอางอิงจากความรูและประสบการณของ
วิศวกรที่ควบคุมงานและผูที่เกี่ยวของ ซ่ึงสัญลักษณที่ใชไดแก 
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 สัญลักษณ    ความหมายชนดิของปญหา 
       T        ปญหาการขันแนน (Torque) 
      S/M    ปญหาการจัดใสชิ้นสวนผิดพลาด (Supply Mistake)  
       A      ปญหาการประกอบ (Assembly) 
       Q      ปญหาดานคุณภาพของชิ้นสวน (Quality) 
      W/M    ปญหาการประกอบชิ้นสวนผิดพลาด (Work Mistake) 
      E/Q     ปญหาดานเครือ่งมือและเครื่องจักร (Equipment) 
        *   (Others)   ปญหาอื่นๆ เชน การหยดุรอชิ้นสวน หรือจากเหตุสุดวสัิย 

   
 
 หลังจากที่ไดมกีารกําหนดสัญลักษณลงในปญหาทุก ๆ ปญหาแลว ไดทําการพิจารณาดูขอมูล
ความถี่การเกดิปญหาการหยุดของสายการประกอบ โดยพิจารณาตามชนิดของปญหา    ที่ทําใหเกิด
การหยดุของสายการประกอบ  โดยแสดงเปนแผนภูมิพาเรโต (Pareto Diagram) ดังนี้ 
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รูปที่ 3.1   แผนภูมิพาเรโตของลําดับความถี่การหยุด  แยกตามชนิดปญหา 
 

จากแผนภูมิพาเรโต ตามรูปที่ 3.1 นั้น  จะเหน็ไดวาลําดับความถี่ตามชนิดของปญหามีคาที่ดู
ใกลเคียงกัน ( ยกเวนชนดิปญหา T และปญหา A )   และนอกจากนีย้ังสามารถแสดงใหเห็นไดวามี
เปอรเซ็นตของการ Down Time ที่แยกตามชนิดและประเภทของปญหาไดดังนี้คือ 
 

ตารางที่ 3.11   เปอรเซ็นตการ Down Time แยกตามชนิดและประเภทปญหา 
 
ชนิดของปญหา ประเภทของปญหา ความถี่ เปอรเซ็นต 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 

 
 
เพื่อใหงายตอการวิเคราะหหาสาเหตุของปญหาเหลานี ้ จึงใชแผนภูมิผังกางปลา มาแสดงดังนี ้
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รูปที่ 3.2   แผนภูมิผังกางปลา (Fishbone Graph หรือ Cause and Effect Diagram) 
               สาเหตุตาง ๆ ของปญหาการหยุดของสายการประกอบรถยนตกระบะ 

 
 
เพื่อใหการวิเคราะหหาสาเหตุของปญหามีความชัดเจนอกียิ่งขึ้น  จึงไดทําการพิจารณาดู

ลักษณะขอมูลความถี่การเกดิปญหาการหยุดของสายการประกอบ              โดยพิจารณาตามกรุปงาน
ที่รับผิดชอบที่ทําใหเกดิการหยุดของสายการประกอบ  ซ่ึงแสดงเปนแผนภูมิพาเรโตไดดังนี ้
 

Down Time 
ท่ี 3.08 % 

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

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

คนงานประกอบไมทัน(A) 

คนงานประกอบผิดพลาด (W/M) 

เครื่องจักรขัดของ (E/Q) 

คนงานเกิดความสับสน 

คนงานไมชํานาญพอ 

การตรวจเช็คบํารงุรักษา 

ช้ินสวนเสียหาย (Q) 

คุณภาพวัสดชุิ้นสวน 

การออกแบบ 

การขันแนนช้ินสวนเสียหาย (T) 

ประแจขันแนน 

วิธีการขันแนน          คาทอรคขันแนน 

การใสช้ินสวนผิดรุน (S/M) 

ไมไดติดต้ังช้ินสวนยอยมา (S/M) 

วิธีการติดตั้งชิ้นสวนยอย 
ระบบงาน 

อ่ืน ๆ  (Management) 0.23 % 



 64

Pareto Diagram

0
93.1

186.2
279.3
372.4
465.5
558.6
651.7
744.8
837.9

931

LA4 LA6 LA5 TR3 TR2 SA1 TR5 LA2 SA2 LA7 TR7 TR6 LA1 TR4 WI LA3 อ่ืนๆ
กรุป

คว
าม
ถี่

0%

20%

40%

60%

80%

100%

 
รูปที่ 3.3   แผนภูมิพาเรโตของลําดับความถี่การเกิดปญหาตามกรุปงาน 

 
 จากรูปที ่3.3  จะเห็นไดวาแตละกรุปงานมปีญหาการหยดุของสายการประกอบที่ใกลเคียงกัน
ยกเวนกรุป LA4 ที่มีมากสุด นั่นก็คือ กรุป LA4   มีความถี่   132   คร้ัง 
     กรุป LA6   มีความถี่     88   คร้ัง 
     กรุป LA5   มีความถี่     82   คร้ัง 
     กรุป TR3   มีความถี่     72   คร้ัง 
     กรุป TR2   มีความถี่     67   คร้ัง 
     กรุป SA1   มีความถี่     61   คร้ัง 
     กรุป TR5   มีความถี่     58   คร้ัง 
     กรุป LA2   มีความถี่     57   คร้ัง 
     กรุป SA2   มีความถี่     56   คร้ัง 
     กรุป LA7   มีความถี่     48   คร้ัง 
     กรุป TR7   มีความถี่     47   คร้ัง 
     กรุป TR6   มีความถี่     46   คร้ัง 
     กรุป LA1   มีความถี่     33   คร้ัง 
     กรุป TR4   มีความถี่     31   คร้ัง 
     กรุป WI     มีความถี่     29   คร้ัง 
     กรุป LA3   มีความถี่     15   คร้ัง 
     และ อ่ืน ๆ  มีความถี่       9   คร้ัง 
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 เนื่องจากแตละกรุปงานมีความถี่การหยุดของสายการประกอบที่ใกลเคียงกันอยู  และแตละ 
กรุปงานยังมหีนาที่การดูแลสเตจการประกอบหลายสเตจ  จึงจําเปนตองทําการวิเคราะหหาสาเหตุของ
ปญหาการหยดุของสายการประกอบออกตามแตละสเตจ โดยการนําขอมูลเวลามาตรฐานการประกอบ
ของแตละสเตจมาพิจารณาควบคูไปกับความถี่ของการหยุดสายการประกอบตามแตละสเตจ ซ่ึง
สามารถทําใหการวิเคราะหหาสาเหตุของการหยดุของสายการประกอบงาย และถูกตองขึ้นไดดังนี้ 
 
 -  สเตจงานทีม่ีการหยดุของสายการประกอบ (Down Time)  
 -  สเตจงานทีม่ีความเสี่ยงการ Down Time สูง 
 -  สเตจงานทีม่ีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรง 
 
3.3.1  สาเหตุของปญหาจากสเตจงานที่มีการ Down Time 
 
 จากการจดัลําดับความถี่ขอมูลการหยุดของสายการประกอบตามสเตจงานของเดือน ม.ค. ถึง 
ก.ค. 2545 (ภาคผนวก ค) พบขอมูลการเกิดการหยุดของสายการประกอบที่สเตจเหลานี้ เฉลี่ยประมาณ
เดือนละ 4 คร้ัง หรือประมาณสัปดาหละ 1 คร้ัง   ซ่ึงสเตจที่มีการ Down Time ดังกลาวมีอยู 10 สเตจ 
ดังแสดงในตารางดังตอไปนี ้
 

ตารางที่ 3.12  ลําดับความถี่การหยุดสายการประกอบสูงสุด 10 อันดับ 
 
  

ลําดับที่ กรุป-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  :  ปญหาของกรุป- สเตจ WI คือ การขับรถลากสงชิ้นสวนเขาตามสเตจตาง ๆ ลาชา                           
       จนทําใหสายการประกอบหยุดรอ  ปญหานี้ถึงแมวาจะมีลําดับความถี่สูง  แตเมื่อ 

                                  พิจารณาตามความสําคัญของผลกระทบแลวจะใหอยูในกลุมความเสี่ยงการ   
                                  Down Time ไมรุนแรง 
 
 เมื่อพิจารณาดรูายละเอียดของปญหาที่เกิดขึ้นในสเตจตาง ๆ  เหลานี้พบวาปญหาที่เกิดขึ้น
สวนใหญของแตละสเตจคือดังแสดงในตารางตอไปนี้ 
 

ตารางที่ 3.13  รายละเอียดปญหาที่เกิดขึ้นในสเตจงานทีม่ีการ Down Time 
 

กรุป-สเตจ รายละเอียดลักษณะของปญหา ชนิดของปญหา เวลาของสเตจ Down 
Time  (นาที-สเตจ) 

LA5-13 Bolt ยึดแทนเครื่องเกลียวเสีย ปญหาการขันแนน (T) 14.18 
LA4-21 Bolt ยึดกระบะหลังเกลียวเสีย ปญหาการขันแนน (T) 13.47 
LA4-18 ขอตอไปปเบรคลอหนาขันไมแนน ปญหาการขันแนน (T) 10.28 
LA6-10 ประกอบเหลากลางไมทัน ปญหาการประกอบ (A) 10.28 
TR2-21 กระจกหนารถแตก ปญหาดานคุณภาพชิ้นสวน (Q) 10.28 
LA4-17 Bolt ยึดหัวเกง (Cab) เกลียวเสีย ปญหาการขันแนน (T) 9.93 
LA2-33 คลั๊ชไลลมไมหมด ปญหาดานเครื่องมือเครื่องจักร (E/Q) 9.21 
LA5-15 Bolt ยึดทอไอเสียเกลียวเสีย ปญหาการขันแนน (T) 8.86 
TR3-17 ทริมโคเวอรขาล็อคแตกหัก ปญหาดานคุณภาพชิ้นสวน (Q) 8.51 

 
 
 จากตารางที่ 3.13 พอที่จะสรุปไดวาสาเหตุของปญหาจากสเตจงานทีม่ีการ Down Time นั้น 
คิดเปนเปอรเซน็ตการ Down Time เทียบกบัเปอรเซ็นตของการ Down Time ทั้งหมดไดเทากับ 28.8 %  
หรือคิดเทียบเปนเปอรเซ็นตการ Down Time ตอสเตจงานที่มีการ Down Time      ทั้ง 9 สเตจ จะได
เทากับวามกีาร Down Time สเตจละประมาณ 3.2 % นั่นเอง 
 
3.3.2  สาเหตุของปญหาจากสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูง 
 
 การวิเคราะหสาเหตุของปญหาจากสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูงนี้  พิจารณา
จากสเตจงานที่มีเวลามาตรฐานการประกอบเทากับ 2 นาที  ซ่ึงเทากับเวลามาตรฐานการประกอบ
โดยรวมทั้งหมดของสายการประกอบหรอืเวลา Track Time (2 นาที)  โดยนํามาพิจารณาควบคูไปกับ
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ลําดับความถี่การหยุดสายการประกอบ (ภาคผนวก ค) ในลําดับที่ตอจากสเตจงานทีม่ีการ Down Time  
โดยลักษณะรายละเอียดสวนใหญของปญหาที่เกิดขึน้ในสเตจนั้นก็คือดังแสดงในตารางตอไปนี้ 
 

ตารางที่ 3.14  รายละเอียดปญหาจากสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูง 
 

กรุป-สเตจ รายละเอียดลักษณะของปญหา ชนิดของปญหา 
TR6-5 ผากรุหลังคาหักจากการประกอบ ปญหาการประกอบ (A) 
TR7-2 ผากันความรอนใสผิดรุน ปญหาการประกอบชิ้นสวนผิดพลาด (W/M)  
TR6-3 ไปปคลัทชไมขันแนน ปญหาการขันแนน (T) 

SA2-SF8 น้ํามันคานหนานอย ปญหาเครื่องมือเครื่องจักร (E/Q) 

LA6-8 พนักงานวางเฟรมเอียง ปญหาการประกอบ (A) 

TR5-8 พนักงานไมไดรูด Bar Code แอรแบ็ก ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 

LA4-19 ยางรองกระบะ ไมไดใสมา ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 

TR4-11 ไปปแอรไมไดขันแนน ปญหาการขันแนน (T) 

TR3-16 ติดตั้งฟาเซียไมทัน ปญหาการประกอบ (A) 

SA1-9 ประกอบเครื่องไมทัน ปญหาการประกอบ (A) 
LA5-14 วางเครื่องยนตไมทัน ปญหาการประกอบ (A) 
TR7-0 วาง CAB ไมตรงตําแหนง ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 

SA1-3 น้ํามันเกยีรเตมิมานอย ปญหาเครื่องมือเครื่องจักร (E/Q) 
TR3-18 พนักงานกดไฟหนาไมเขาล็อค ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 
TR7-1 สายออนคลัทชไมขันแนนมา ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 

LA2-31 ตั้งสายเบรคมือไมทัน ปญหาการประกอบ (A) 
TR5-9 ไปปเบรค ABS ไมไดขันแนนมา ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 
TR5-10 โรเลอรใสผิดรุน ปญหาการใสช้ินสวนผิดพลาด (S/M) 
TR5-6 วาง CAB เอียง ปญหาการประกอบ (A) 

LA1-35 เติมน้ํายาหมอน้ําไมทัน ปญหาการประกอบ (A) 
SA1-4 ติดตั้งยางแทนเครื่องผิดดาน ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 

SA2-SF5 ลูกยางปกนกตวัลางแตก ปญหาดานคุณภาพชิ้นสวน (Q) 
SA1-8 ไปปน้ํามันใสผิดรุน ปญหาการใสช้ินสวนผิดพลาด (S/M) 

SA2-SR4 ใสสายเบรคมือผิดรุน ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 
LA7-0 พนักงานล็อคเฟรมผิดตําแหนง ปญหาการประกอบ (A) 
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ตารางที่ 3.14  รายละเอียดปญหาจากสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูง (ตอ) 
 

กรุป-สเตจ รายละเอียดลักษณะของปญหา ชนิดของปญหา 
TR2-24 กระบะไมไดใสไกดมา ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 
LA1-39 ทอดูดควันถอดไมออก ปญหาการประกอบ (A) 
TR4-12 นัตยึด BRACKET VACUUM ไมขันแนนมา ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 
TR4-13 ที่บังแดดใสผิดรุน ปญหาการใสช้ินสวนผิดพลาด (S/M) 
SA1-7 แทนเกยีรใสผิดรุน ปญหาการใสช้ินสวนผิดพลาด (S/M) 

SA2-SF2 โรเตอรใสผิดรุน ปญหาการใสช้ินสวนผิดพลาด (S/M) 
LA7-1 พนักงานยกเฟรมผิดตําแหนง ปญหาการประกอบ (A) 
TR2-20 ซิมิไดนกระจกหนาเปนฟองอากาศ ปญหาการประกอบ (A) 
TR3-14 GROMMET ประตูไมไดใสมา ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 

SA2-SR6 คานหลังวัดคาซิมไมได ปญหาการประกอบ (A) 
LA1-36 โรเลอรทอดูดควันไมวิ่งตามไลน ปญหาเครื่องมือเครื่องจักร (E/Q) 

LA2-29 Bolt ยึด Safety Belt ขันไมเขา ปญหาการขันแนน (T) 

LA3-25 ยางโอเวอรเฟนเดอรไมสนทิ ปญหาการประกอบ (A) 
SA2-SF7 ใสแผนกันฝุนผิดรุน ปญหาการใสช้ินสวนผิดพลาด (S/M) 
SA2-SR3 ประกอบเพลาขางไมเขา ปญหาการประกอบ (A) 

 
 
 จากตารางที่ 3.14  พอที่จะสรุปไดวาสาเหตุของปญหา   จากสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ 
Down Time สูงนั้น   คิดเปนเปอรเซ็นตการ Down Time เทียบกับเปอรเซ็นตของการ Down Time    
ทั้งหมดตาม ภาคผนวก ค ไดเทากับ 40.9% ซ่ึงใน 40.9% นี้ ถาคิดเทียบเปอรเซ็นตการ Down Time 
ตอสเตจของกลุมนี้แลว  จะเทากับวาเปอรเซ็นตการ Down Time ตอสเตจของกลุมนี้   เทากับสเตจละ
ประมาณ 1% นั่นเอง     แตเนื่องจากลักษณะรายละเอียดสาเหตุของปญหามีมากมายแตกตางกนัไป  
รวมทั้งมีขอจํากัดในดานระยะเวลาการปรับปรุงแกไขปญหา จึงไดจัดกลุมของการแกไขปญหาออกไป
ตามลักษณะประเภทของชนดิปญหาดังแสดงในตารางตอไปนี้  
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ตารางที่ 3.15  ลักษณะปญหาของกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูง 
 

ชนิดของปญหาในกลุม % Down Time ในกลุม เวลาสเตจ Down Time (นาที-สเตจ) 
ปญหาชนิดการประกอบไมทันเวลา (A) 37.4 48.22 
ปญหาชนิดการประกอบผิดพลาด (W/M) 30 38.68 
ปญหาชนิดการจัดใสช้ินสวนผิดพลาด (S/M) 15.8 19.47 
ปญหาชนิดอื่น ๆ รวมกัน (T, E/Q, Q) 17.5 22.56 

 
 
3.3.3  สาเหตุของปญหาจากสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรง 
 
 การวิเคราะหสาเหตุของปญหาจากสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรงนี ้ 
หมายถึง สเตจงานที่เหลือจากสาเหตุทั้ง 2 สาเหตุ ขางตน  โดยพิจารณารวมกับลําดับความถี่การหยุด
ของสายการประกอบดวย (ภาคผนวก ค) ซ่ึงลักษณะรายละเอียดของปญหาสวนใหญที่เกิดในสเตจ
งานเหลานี้ไดแสดงดังในตารางตอไปนี้ 
 

ตารางที่ 3.16  รายละเอียดปญหาจากสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรง 
 

กรุป-สเตจ รายละเอียดลักษณะของปญหา ชนิดของปญหา 
WI รถลากสงชิ้นสวนเขาตามสเตจงานมาลาชา อ่ืน ๆ (Management) 

LA6-9 ตอกเบอรเฟรมไมทัน ปญหาการประกอบ (A) 
LA2-32 แหวนทองแดงปมคลัทชไมไดใสมา ปญหาการใสช้ินสวนผิดพลาด (S/M) 
LA7-3 สลักปกนกเกลียวเสีย ปญหาการขันแนน (T) 

TR2-22 Bolt ยึด Cab ไมไดใสมา ปญหาการใสช้ินสวนผิดพลาด (S/M) 
LA4-20 วางกระบะไมทัน ปญหาการประกอบ (A) 
LA7-2 Bolt กระปุกพวงมาลัยเกลียวเสีย ปญหาการขันแนน (T) 

LA6-11 แผนซิมปกนกใสกลับดาน ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 
TR3-19 รีเรยใสกลับดาน ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 
TR5-7 ฟองน้ํารองกลอนประตูหลุด ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 

LA1-34 ประกอบทอยางเติมน้ํามันยาก ปญหาการประกอบ (A) 
SA2-SR5 น้ํามันเฟองทายเติมมานอย ปญหาดานเครือ่งมือเครื่องจักร (E/Q) 
LA4-22 Bolt ยึดกระบะไมตรงรูเฟรม ปญหาการประกอบ (A) 
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ตารางที่ 3.16 รายละเอียดปญหาจากสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรง (ตอ) 
 

กรุป-สเตจ รายละเอียดลักษณะของปญหา ชนิดของปญหา 
LA6-7 ปกนกบนใสสลับดาน ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 
TR6-4 Bracket กระจกมองขางใสผิดรุน ปญหาการใสช้ินสวนผิดพลาด (S/M) 
LA7-4 สลักปกนกใสสลับดาน ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 
SA1-1 คันเกียรออโตไมไดประกอบมา ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 
SA1-2 ปล๊ักสายไฟขางเกียรไมเสยีบมา ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 

LA6-12 ไปปน้ํามันใสผิดรุน ปญหาการใสช้ินสวนผิดพลาด (S/M) 
SA1-5 ประกอบบาลูกปนคลัทชหลุด ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 

SA2-SF4 ลูกยางปกนกตวับนแตก ปญหาการประกอบ (A) 
LA3-23 ใสที่พักเทาไมทัน ปญหาการประกอบ (A) 
LA3-26 สายไฟหองเครื่องใสผิดรุน ปญหาการใสช้ินสวนผิดพลาด (S/M) 
SA1-0 Bolt รอบเกียรใสผิดวิธี ปญหาการประกอบผิดพลาด (W/M) 

 
 
 จากตารางที่ 3.16 สามารถสรุปไดวา     สาเหตุของปญหาจากสเตจงานที่มีการ Down Time 
ไมรุนแรงนี้  คิดเปนเปอรเซน็ตการ Down Time เทียบกบัเปอรเซ็นตของการ Down Time ทั้งหมด  
ตามภาคผนวก ค ไดเทากับ 30.3%  ซ่ึงใน 30.3% นี้ ถาคิดเทียบเปอรเซ็นตการ Down Time ตอสเต
จงานในกลุมนี้แลว จะเทากับวาเปอรเซน็ตของการ Down Time ตอสเตจของกลุมนี้เทากับ สเตจละ
ประมาณ 0.65% 
    
 เนื่องจากลักษณะรายละเอียดสาเหตุของปญหามีมากมายแตกตางกันออกไป รวมทั้ง
เปอรเซ็นตการ Down Time ตอสเตจของกลุมนี้มีคาคอนขางต่ําอยู  และนอกจากนีย้ังมีขอจํากัดในดาน
ระยะเวลาการปรับปรุงแกไขปญหา จึงไดจัดกลุมของการแกไขออกไปในเชิงของการปองกันการเกิด
ปญหา  โดยแบงออกไปตามลักษณะของชนิดปญหาดังแสดงในตารางตอไปนี ้
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ตารางที่ 3.17  ลักษณะปญหาของกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรง 
 

ชนิดของปญหาในกลุม % Down Time ในกลุม เวลาสเตจ Down Time (นาที-สเตจ) 
ปญหาชนิดการประกอบผิดพลาด (W/M) 37.6 35.81 
ปญหาชนิดการประกอบงานไมทันเวลา (A)  25 23.81 
ปญหาชนิดการจัดใสช้ินสวนผิดพลาด (S/M) 20.8 19.81 
ปญหาชนิดอื่น ๆ รวมกัน (T, E/Q, Q) 16.6 15.81 
 
 
3.4  กระบวนการแกไขปรับปรงุ 

 
ในขั้นตอนของกระบวนการแกไขปรับปรงุปญหาการหยุดของสายการประกอบนี้ จะ 

พิจารณากระบวนการแกไขปรับปรุง  โดยแยกตามแตละกลุมของสาเหตุของปญหาที่ไดแบงกลุม     
ไวแลว ตามหวัขอ 3.3 นั่นกค็ือ 
  

 -  กลุมสเตจงานที่มีการ Down Time 
  -  กลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูง  
  -  กลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรง 
 
3.4.1  การแกไขปรับปรุงกลุมงานที่มีการ Down Time  
 
 สําหรับการแกไขปรับปรุงกลุมงานที่มีการ Down Time นี้  หลังจากที่ไดมีการประชุมชี้แจง
ปญหารวมกันกับวิศวกรในสวนตาง ๆ ที่เกี่ยวของเพือ่รับทราบถึงปญหาที่เกิดขึน้แลว  ไดมกีารใช
เทคนิค WHY-WHY Analysis มาวิเคราะหปจจัยที่เปนตนเหตุใหเกดิปรากฎการณของปญหาเหลานี้  
หลังจากทราบถึงตนเหตุที่แทจริงของปญหาแลว  คอยจัดทําเอกสารขอกําหนดทางเทคนิคมานําเสนอ
วิธีการแกไขปญหานั้น ๆ ตอไป  และมีการติดตามผลการดําเนินงานในภายหลัง       ซ่ึงกระบวนการ
ติดตามผลนี้ จะวดัไดจากขอมูลของการหยุดของสายการประกอบในชวงระยะหลังการแกไขปรับปรุง
ปญหาแลว 
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3.4.2  การแกไขปรับปรุงกลุมงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูง 
 
 สําหรับการแกไขปรับปรุงปญหาในกลุมงานนี้    ก็มีกระบวนวิธีการดําเนินการแกไขปญหา
ในลักษณะเชนเดียวกับกลุมงานที่มีการ Down Time แตมีการมุงเนนไปในสวนของการปรับปรุงชนิด
ของปญหาการประกอบงานไมทันเวลา   การประกอบงานผิดพลาด  และการจดัใสช้ินสวนผิดพลาด 
ซ่ึงเปนปญหาดานคนงานประกอบ และลักษณะการจดัการดานวิธีการหรือส่ิงแวดลอมรอบ ๆ สเต
จการประกอบโดยกระบวนวธีิการปรับปรุง คือ ใชเทคนิค WHY-WYE Analysis มาวิเคราะหหาปจจยั
ตนเหตุของปญหา  แลวใชเทคนิคการปองกันความผิดพลาดของพนกังาน (POKA YOKE)     เขามา
จัดการ  รวมทัง้มีการปรับปรุงสภาพแวดลอมในการทํางานใหมในบางสวน (KAIZEN) 
 
3.4.3  การแกไขปรับปรุงกลุมสเตจงานที่มคีวามเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรง 
 
 สําหรับการแกไขปรับปรุงปญหาในกลุมงานนี้  จะมีกระบวนวิธีการดําเนินการแกไขปญหา
ในลักษณะเชนเดียวกับกลุมงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูง        แตจะมีการมุงเนนไปในเชิง
การฝกอบรม และการปองกนัการเกดิปญหาเปนสวนใหญ  นอกจากนี้ก็มีการใชเทคนิค WHY-WHY 
Analysis เทคนิคการปองกนัความผิดพลาดของพนักงานเขามาจัดการในบางสวนหรือในบางสเตจงาน
ของกลุมงานนีด้วย 
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บทที่  4 
กระบวนวิธกีารดําเนินการปรับปรุง 

 
 ในสวนของกระบวนการแกไขปญหาในบทที่ 4 นี้   เปนการนําเอาตวัอยางสวนหนึ่งของงาน
ที่ไดมีการวเคราะหหาสาเหตุของปญหา  และกระบวนการแกไขปรับปรุงปญหา ตามบทที่ 3 ไวแลว
มาทําการแกไขปญหา  ซ่ึงการนําเอาตัวอยางของงานทีม่ีปญหาเหลานี้มาทําการแกไขนั้น  เนื่องจาก
เห็นวาเปนลักษณะปญหาทีสํ่าคัญ  และเกิดปญหาขึน้ในสายการประกอบบอยครั้ง  นอกจากนี้ยัง
สามารถนําเอาเทคนิคการแกไขปญหาเหลานี้  ไปใชกับปญหางานในลกัษณะอื่น ๆ หรือในสเตจอืน่ ๆ 
ที่มีปญหาใกลเคียงกันได 
 
 โดยกระบวนการแกไขปญหามีการแบงแยกการแกไขปญหาออกไปตามกลุมงานที่ได
วิเคราะหสาเหตุของปญหาไวแลวดังนี้ คือ 
  

-  การแกไขปญหากลุมงานที่มีการ Down Time 
 -  การแกไขปญหากลุมงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูง 
 -  การแกไขปญหากลุมงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรง 
 
4.1 การแกไขปญหากลุมงานทีมี่การ Down Time 

 
การแกไขปญหางานในกลุมนี้เปนการเขาไปแกไขงานทีเ่กิดปญหาขึ้นโดยตรงกับสเตจงานที ่

มีการ Down Time ซ่ึงไดแก  
 
 4.1.1  การแกไขปญหากรุปงาน LA5 สเตจ 13 
 สภาพของปญหา  :  โบลทยึดแทนเครื่องเกลียวเสยีในระหวางประกอบ 
 
4.1.1.1   ศึกษาขอมูลทั่วไปและลักษณะของงาน   
 
 ชุดเครื่องยนตที่ประกอบเสร็จเรียบรอยแลวจากสายการประกอบยอย จะถูกยกลงมาประกอบ
กับตัวเฟรม โดยพนกังานคนที่ 1 คอย ๆ กดสวิทชลูกรอกมอเตอรสลิง หยอนเครื่องลงมา และมี
พนักงานคนที ่ 2 คอยประคองใหเครื่องวางลงบนตําแหนง Bracket ตัวรองแทนเครื่อง เมื่อวางเสร็จ
แลว  พนกังานทั้ง 2 คน ก็จะทําการหยิบ Bolt มาขันแนนยึดแทนเครื่องคนละขาง (ดูรูปที่ 4.1)  
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รูปที่ 4.1  ลักษณะของการใชโบลทยึดแทนเครื่อง 
 
4.1.1.2   สภาพปญหากอนการปรับปรุง 
 
 หลังจากทีว่างเครื่องเสร็จแลวพนกังานแตละคนจะหยิบ Bolt Flange ขนาด M10 มาขันเขาที่ 
Bracket ตัวรองแทนเครื่องขางละ 2 ตัว ดวยการใชประแจลมเขาไปกอนในขัน้แรกดวยคาทอรคของ
ประแจลมอยูที่ 5 kgf.m หลังจากนั้นคอยใชประแจทอรคขันแนนอกีครั้งดวยคาทอรค 5.3 kgg.m  ซ่ึง
ในระหวางการขันแนนดวยประแจทอรคก็จะพบปญหา Bolt ยึดแทนเครื่องเกลียวเสยี     หรือบางครั้ง
ก็พบวา Bolt ขาดเสียรูป 
 
4.1.1.3   ศึกษาวิเคราะหปจจยัที่เปนตนเหตขุองปญหา 
 

จากลักษณะปญหากอนการปรับปรุงดังที่กลาวมาขางตน  ไดมีการใชตารางการวิเคราะห 
Why-Why Analysis (ภาคผนวก ง) มาเปนเครื่องมือชวยในการวิเคราะหหาตนเหตทุี่แทจริงของปญหา
ซ่ึงการใชเทคนิค Why – Why Analysis มาวิเคราะหหาปจจยัที่เปนตนเหตุของปญหา มีกระบวนการ
วิเคราะหไดดังนี้  
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ปรากฏการณ     ทําไม 1      ทําไม 2      ทําไม 3  ทําไม 4  
 
 
 
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
    ทําไม 5 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

มีสีหุมอยูชิ้นสวน 

มีสนิมหุมอยูชิ้นสวน 

โบลทปนเกลียวกับ 
รองเกลียว 

มีสิ่งสกปรกเปอนอยูชิ้นสวน 

มีน้ํามันเปอนอยูชิน้สวน 

โบลทยึดติดกับชิ้นสวน 
มีแรงตานทาน

ระหวางโบลทกับ
ชิ้นสวนมากไป 

แรงขันที่ประแจ
มากเกินไป 

ตั้งคาแรงขันที่ประแจ
มากเกินไป 

แรงขันที่
โบล
ทมาก
เกินไป 

แรงขันที่
กระทําตอ
เกลียวโบล
ทมากกวา

ความแข็งแรง
ของเกลียว

เกลียวโบล
ทขาดเสียรูป พนักงานขันแรงเกินไป 

ประแจมีคาแรงขัน
คลาดเคลื่อนจากทีต่ั้งไว 

ความ
แข็งแรง
ของโบล
ทนอย
เกินไป ผูผลิตโบลทผลิตโบลท

ผิดสเปค (ไมไดสเปค) 

DESIGN กําหนดคา
ความแข็งแรงของ
โบลทนอยไป 

วัสดุของโบลทมีความ
แข็งแรงนอยไป 

ตอA 

ตอB 

ตอC 

ตอD 

A 
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หมายเหตุ  :  กรอบสี่เหล่ียมเขม คือ ปจจัยที่เปนตนตอของปญหา 
 
4.1.1.4  กําหนดวิธีการแกไขปญหา 
 
 เนื่องจากวาคาการขันแนนทอรคที่ทาง Design กําหนดไว  คือ 5.3 ± 0.8 kgf.m   นั้นเปนคา
การขันแนนภายใตลักษณะสภาพของการขันแหง  แตเมื่อมีคราบน้ํามันติดอยูที่รูเกลียวของ Bracket 
ตัวรองแทนเครื่องแลวจะทําใหสภาพของการขันแนนกลายเปนลักษณะสภาพการขันเปยกน้ํามนัทันที 
ซ่ึงเมื่อคิดเปนคาของแรงขันแลวจะไดวา 
 
 จากสูตร  T  =   F.d.k/100 
 เมื่อ  T  =  คาการขันแนนทอรค  [Nm(kgf.m)] 

  F  =  แรงขันตามแนวแกน   [N(kgf)] 
  d  =  ขนาดเสนผาศูนยกลางของ  Bolt (mm) 
  k  =  คาสัมประสิทธิ์ความเสียดทาน 
  
 

รูเกลียวที่ชิ้นสวนมสีิ่ง
สกปรกติดอยู 

โบลทเอียงงอ 

โบลทมีน้ํามันและสิ่งสกปรก
ติดอยู 

DESIGN กําหนดคาแรงขัน
มากเกินไป 

พนักงานขันแนนไมถูกวิธี D 

C 

B 
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ตารางที่ 4.1  คาสัมประสิทธิ์ความเสียดทานของการขันแนนชิ้นสวนโลหะเหล็ก 
 

คาสัมประสิทธิ์ความเสียดทาน 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 

 
เพราะฉะนั้นเมื่อแทนคาในสูตรขางตนจะไดแรงขันแนนตามแนวแกนของสภาพการขันแหง

ออกมาเทากับ 
F  =  (T x 1000) / (d.k)  =  (5.3 x 1000) / (10 x 0.317)  =  1,672  kgf. 
และไดแรงการขันแนนตามแนวแกนของสภาพการขันเปยกน้ํามนั  เทากับ 
F  =  (T x 1000) / (d.k)  =  (5.3 x 1000) / (10 x 0.165)  =  3,212  kgf. 
 
ดังนั้น  คาแรงของการขันแนนที่ไดรับออกมาใหมจึงมีคามากกวาคาที่ Design กําหนดไวถึง  

2 เทา  จึงทําใหการขันแนน Bolt ยึดแทนเครื่องเกลียวขาด และเสียรูปนั่นเอง  
 
หลังจากที่มีการพิสูจนทราบถึงตนเหตุของปญหาแลวไดมีการออกเอกสาร Request ใหมีการ

ดําเนินการแกไขปรับปรุง (ภาคผนวก จ) ในดานการรกัษา และทําความสะอาดรูเกลียวของ Bracket 
ตัวรองแทนเครื่องในขั้นตอนการประกอบเครื่องยนตทีส่ายการประกอบยอย กอนที่จะถูกสงเขามา
ประกอบกับตวัเฟรมที่สายการประกอบหลัก 
 
 
 

4.1.2  การแกไขปญหากรุปงาน LA4 สเตจ 21 
 สภาพของปญหา  :  โบลทยึดกระบะหลังเกลียวเสยีในระหวางประกอบ 
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4.1.2.1   ศึกษาขอมูลทั่วไปและลักษณะของงาน   
 

   
 

รูปที่ 4.2  ลักษณะการประกอบกระบะหลัง 
 
 จากรูปที่ 4.2  เปนการแสดงลักษณะการประกอบกระบะหลัง โดยการยึดดวย Bolt M12 
จํานวน 6 ตัว แบงเปน ดานขางซาย 3 ตัว และดานขางขวาอีก 3 ตัว (ใชพนักงานประกอบดานละ        
1 คน)  กระบะจะคอย ๆ ถูกโหลดลงมาจากดานบนชัน้ที่ 2 ของโรงงาน  ในระหวางที่กระบะคอย ๆ 
ถูกโหลดลงมาจากดานบนชัน้ ที่ 2 ของโรงงาน  พนักงานคนที่ 1 จะทาํการประกอบจิ๊กชวยยดึกระบะ  
สวนพนกังานคนที่ 2 จะทําการประคองกระบะหลังไมใหแกวงไหวมาก 
 
4.1.2.2   สภาพปญหากอนการปรับปรุง 
 
 ในระหวางทีก่ระบะคอย ๆ ถูกโหลดลงมาจากดานบนชัน้ที่ 2 ของโรงงาน พนกังานคนที่ 1 
จะทําการประกอบจิ๊กชวยยึดกระบะ     สวนพนกังานคนที่ 2 จะทําการประคองกระบะหลังไมให
แกวงไหวมาก   เมื่อกระบะโหลดลงมาถึงจิ๊กชวยยดึกระบะเสร็จแลว พนักงานทั้ง 2 คน ก็จะชวยกัน
ขันแนน Bolt M12 ทั้ง 6 ตัว ดวยคาแรงการขันแนนตามที่ ฝาย Deisgn กําหนดคือ 5.5 ± 1.5 kgf.m 
หลังจากนัน้กจ็ะพบปญหา คือ Bolt M12 ที่ใชยึด ( ไมไดเกดิทุก ๆ ตัว และทกุ ๆ คร้ังพรอมกัน)  จะ
เกิดการขันตดิแนนขึ้นและเมื่อขันยึดตอไป Bolt ก็จะเสียรูปและ หรือขาดในที่สุด 
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4.1.2.3   ศึกษาวิเคราะหปจจยัที่เปนตนเหตขุองปญหา 
 

จากลักษณะปญหากอนการปรับปรุงดังที่กลาวมาขางตน  ไดมีการใชตารางการวิเคราะห 
Why-Why Analysis มาเปนเครื่องมือชวยในการวิเคราะหหาตนเหตทุี่แทจริงของปญหา ซ่ึงการใช
เทคนิค Why – Why Analysis มาวิเคราะหหาปจจัยที่เปนตนเหตุของปญหา มีกระบวนการวิเคราะห
ไดดังนี ้  
 
ปรากฏการณ     ทําไม 1      ทําไม 2      ทําไม 3  ทําไม 4  
 
 
 
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

โบลทปนเกลียวกับ 
รองเกลียว 

โบลทยึดติดกับชิ้นสวน 
มีแรงตานทาน

ระหวางโบลทกับ
ชิ้นสวนมากไป 

แรงขันที่ประแจ
มากเกินไป 

ตั้งคาแรงขันที่ประแจ
มากเกินไป 

แรงขันที่
โบล
ทมาก
เกินไป 

แรงขันที่
กระทําตอ
เกลียวโบล
ทมากกวา

ความแข็งแรง
ของเกลียว

เกลียวโบล
ทขาดเสียรูป พนักงานขันแรงเกินไป 

ประแจมีคาแรงขัน
คลาดเคลื่อนจากทีต่ั้งไว 

ความ
แข็งแรง
ของโบล
ทนอย
เกินไป ผูผลิตโบลทผลิตโบลท

ผิดสเปค (ไมไดสเปค) 

DESIGN กําหนดคา
ความแข็งแรงของ
โบลทนอยไป 

วัสดุของโบลทมีความ
แข็งแรงนอยไป 

ตอA 

ตอB 

ตอC 

ตอD 
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    ทําไม 5 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
หมายเหตุ  :  กรอบสี่เหล่ียมเขม คือ ปจจัยที่เปนตนตอของปญหา 
 
4.1.2.4  กําหนดวิธีการแกไขปญหา 
 

เนื่องจากวาคาทอรคที่ทาง Design กําหนดไว คือ 5.5 ± 1.5 kgf.m นั้น   เปนคาการขันแนน
ภายใตลักษณะสภาพของการขันแหง        แตเมื่อมีสีหุมอยูที่รูเกลียวของ NUT บนตัวกระบะหลังแลว

มีสีหุมอยูชิ้นสวน 

มีสนิมหุมอยูชิ้นสวน 

มีสิ่งสกปรกเปอนอยูชิ้นสวน 

มีน้ํามันเปอนอยูชิน้สวน 

รูเกลียวที่ชิ้นสวนมสีิ่ง
สกปรกติดอยู 

โบลทเอียงงอ 

โบลทมีน้ํามันและสิ่งสกปรก
ติดอยู 

DESIGN กําหนดคาแรงขัน
มากเกินไป 

พนักงานขันแนนไมถูกวิธี 

A 

D 

C 

B 
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ก็จะทําใหสภาพของการขันแนนกลายเปนสภาพเหมือบกับมี Wax เคลือบติดอยูนั่นเอง     ดังนั้นเมื่อ
คิดคาของแรงขันแนนทีไ่ดออกมาใหม  ตามวิธีเดียวกนักับหวัขอ 4.1.1.4 แลวจะไดคาแรงขันแนน
มากกวาคาที ่Design กําหนดไวถึง 2 เทา  เชนเดยีวกัน  จึงสงผลทําให Bolt ยึดกระบะหลังขาดเสยีรูป
ไดในที่สุด 
 
 หลังจากที่มีการพิสูจนทราบถึงตนเหตุของปญหาแลว  ไดมีการออกเอกสาร Request ผลักดัน
ใหมีการดําเนนิการแกไขปรับปรุงปญหาในสวนดังกลาว โดยการใชกระดาษเทปอุดปดทับที่รูของ 
NUT บนกระบะหลังทุกตวักอนที่จะมีการชุบเคลือบกันสนิม และทําสีกระบะหลัง และกอนทีจ่ะมีการ
สงกระบะหลังเขามาประกอบที่สายการประกอบหลัก จะตองทําการดึงกระดาษเทปที่อุดปดไวออก
กอนทุกครั้ง 
 
 

4.1.3  การแกไขปญหากรุปงาน LA4 สเตจ 18 
 สภาพของปญหา  :  ขอตอไปปเบรคลอหนาขันไมแนน 
 
4.1.3.1   ศึกษาขอมูลทั่วไปและลักษณะของงาน   
 

 
 
 

รูปที่ 4.3  ลักษณะโครงสรางไปปเบรคลอหนาที่ทําการประกอบ 
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 จากรูปที่ 4.3  ชุดไปปเบรคลอหนาจะถูกประกอบติดกบัตัวถังรถยนต (Cab) ไวแลวจากสาย
การประกอบ  Trim บนชั้น 2 ของโรงงาน  ซ่ึงหลังจากมีการครอบตัวถังลงบนเฟรมของรถพนักงานจะ
เขามาทําการขันแนนขอตอไปปเบรคดังกลาวเขากับขอตอไปปเบรคอีกขางที่ติดอยูบนชุดของลอหนา  
โดยเครื่องมือที่ใชขัน คือ ประแจทอรคปากตาย 
 
4.1.3.2   สภาพปญหากอนการปรับปรุง 
 
 ในระหวางที่พนักงานกําลังทําการขันแนนขอตอไปปเบรคโดยการใชประแจทอรคปากตาย
ขันนั้น  ชองวางหรือพื้นที่ในการขันแนนมีบริเวณคอนขางจํากัด  เนื่องจากมีช้ินสวนของรถยนต     
ชิ้นอื่น ๆ เชน เครื่องยนตประกอบติดตั้งอยูดวย  ทําใหมีพื้นที่ในการใชมือขันแนนเปนไปไดคอนขาง
ลําบาก และยากตอการมองดหูนาสัมผัสของขอตอไปปเบรคที่จะขันแนน  ดวยคาแรงของการขันแนน
เทากับ 2 kgf.m 
 
4.1.3.3   ศึกษาวิเคราะหปจจยัที่เปนตนเหตขุองปญหา 
 

จากลักษณะปญหากอนการปรับปรุงดังที่กลาวมาขางตน  ไดมีการใชตารางการวิเคราะห 
Why-Why Analysis มาเปนเครื่องมือชวยในการวิเคราะหหาตนเหตทุี่แทจริงของปญหา ซ่ึงการใช
เทคนิค Why – Why Analysis มาวิเคราะหหาปจจัยที่เปนตนเหตุของปญหา มีกระบวนการวิเคราะห
ไดดังนี ้  
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ปรากฏการณ ทําไม 1          ทําไม 2         ทําไม 3          ทําไม 4       ทําไม 5 
 
 
 
           
           
           
           
           
           
           
           
           
           
           
           
           
           
           
           
           
           
           
           
           
           
            
หมายเหตุ  :  กรอบสี่เหล่ียมเขม คือ ปจจัยที่เปนตนตอของปญหา 
 
 
 
 

ขอ
ตอไป
ป

เบรค
ร่ัวไม

แรงขัน
แนนมีนอย
แลวเกิด
ชองวาง
ระหวาง

หนาแปลน
ขอตอ 

มีชองวาง
ระหวาง
แปลนขอ

ตอ 

แรงขัน
แนนขอตอ
มีนอยไป 

ความดัน
ภายใน

ระบบเบรก
เพิ่มขึ้น 

ไมสามารถ
กันร่ัวได 

แรงหมุน
ประแจนอย

ไป 

ตั้งคาแรง
ขันที่ประแจ
ไวนอยไป 

ประแจมี
คาแรงขันที่
คลาดเคลื่อ
นจากที่ตั้ง

ไว 

หนาแปลนขอตอสึก 

หนาแปลนขอตอมีสิ่ง
ปนเปอนติดอยู 

โบลทยึดสึกหรอชํารุด 

DESIGN กําหนด
คาแรงขันเอาไวนอย

เกินไป 

ผิวสัมผัสของ
ประแจหมุนขอตอ 

มีนอย 

การขันแนนแรงไม
เพียงพอ 

หัวขอตอสึก
ชํารุด 

พนักงานขัน
แนนไมถูกวิธี 

ตําแหนงการ
ขันลําบากทํา
ใหขันประแจ
ไดไมเต็ม
หัวขอตอ 
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4.1.3.4  กําหนดวิธีการแกไขปญหา 
 
 จากลักษณะตนตอของสาเหตุที่ทําการวิเคราะห  ทําใหรับทราบวา ปญหาในสวนนี ้  เกิดจาก
ตําแหนงของการขันแนนที่ลําบากทําใหประแจขนัไดไมเต็มหัวขอตอ    ดังนั้น เมื่อไมสามารถแกไข
ในดานขอจํากดัอื่น ๆ ได  เชน เปล่ียนแปลงตําแหนงของชิ้นสวนอื่น ๆ หรือการเปลี่ยนแปลงรูปราง
ของตัวไปปเบรคเอง  เนื่องจากมีขอจํากดัในดานตนทุนที่เพิ่มขึ้นจากการเปลี่ยนแปลงนั้นแลว  ส่ิงที่
จะตองทําการแกไขในสวนนี้ได ก็คือ ทาํการฝกอบรมพนักงานใหมคีวามชํานาญในดานการขันแนน  
และการรูจักตรวจสอบสภาพงานที่อยูในสภาพของการประกอบที่ไมดี หรือไมสมบูรณ  ทั้งสภาพ
กอนการประกอบ  ตามรูปที่ 4.4 และสภาพหลังจากการประกอบ  ตามรปูที่ 4.5 ดวย 
 
 

 
 

รูปที่ 4.4  ลักษณะสภาพงานที่ไมถูกตอง  กอนทําการขนัแนน 
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รูปที่ 4.5  ลักษณะสภาพงานที่ไมถูกตอง  หลังจากทําการขันแนน 
 
 

4.1.4  การแกไขปญหากรุปงาน LA6 สเตจ 10 
 สภาพของปญหา  :  ประกอบเพลากลางไมทันเวลา 
 
4.1.4.1   ศึกษาขอมูลทั่วไปและลักษณะของงาน   
 

 
 

รูปที่ 4.6  ลักษณะของการประกอบเพลากลางรถยนต 
 
 เพลากลางรถยนตเปนชิ้นสวนที่ทําหนาที่สงถายกําลังจากชุดเครื่องยนต และชุดเกียรสงไปยัง
ชุดเพลาขับหลัง (Rear Axle) เพราะฉะนั้นในการประกอบเพลากลางรถยนตจึงมีการประกอบเชื่อมตอ
กับชิ้นสวนอืน่ ๆ ถึง 3 จุดดวยกัน คือ 1. ตอกับชุดเกยีร  2. ตอยึดกับเฟรมของรถยนต และ 3. ตอยึดกับ
เพลาขับหลัง (ดังรูปที่ 4.6 ) ดังนั้น ช้ินสวนเพลากลางรถยนต จึงตองมีความแข็งแรง และมีน้ําหนัก
มากพอสมควร 
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4.1.4.2  สภาพปญหากอนการปรับปรุง 
 
 ในสวนของการประกอบเพลาของกรุป LA6 สเตจที่ 10 นี้  มีเวลามาตรฐานการประกอบตาม
บทที่ 3 อยูที่เวลา 1.94 นาที  โดยมีขั้นตอนการประกอบ  ดังนี้ คือ พนักงานเดินไปหยิบ และยกเอา
เพลากลางจากขางสายการประกอบเขามาวางพาดไวที่เฟรมของรถยนตกอน      หลังจากนั้นคอยไป
ขันแนนเพลากลางเขากับชดุเพลาขับหลัง  ในระหวางที่ชุดเครื่องยนตกําลังวางลงที่เฟรมก็ทําการ
ประกอบตอชุดเพลากลางเขากับเครื่องยนตใหเขาจังหวะกัน       และหลังจากนัน้ก็ทําการขันแนน
เพลากลางเขากบัเฟรมเปนขัน้ตอนสุดทาย 
 
4.1.4.3   ศึกษาวิเคราะหปจจยัที่เปนตนเหตขุองปญหา 
 

จากลักษณะปญหากอนการปรับปรุงดังที่กลาวมาขางตน  ไดมีการใชเทคนิค Why – Why 
Analysis มาวิเคราะหหาปจจยัที่เปนตนเหตขุองปญหา ซ่ึงมีกระบวนการวิเคราะหไดดังนี้  

  
ปรากฏการณ       ทําไม 1   ทําไม 2           ทําไม 3  ทําไม 4          
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ประกอบ
ไม

ทันเวลา 

ตั้งเวลาการประกอบ
ไวนอยกวาที่ใช
ประกอบจริง 

ตั้งเวลาการประกอบ
ไวนอย 

เวลาที่ใชประกอบ
งานจริงมาก 

มีจํานวนรถที่ตอง
ประกอบมาก 

ใหเหมาะสมเทากับ
ขั้นตอนการประกอบ

จุดอื่น ๆ 

มียอดสั่งจองมาก 

ขั้นตอนการประกอบที่
ยุงยาก 

ลักษณะงานที่
ประกอบมี
เงื่อนไขมาก 

มีตัวแปรอื่นที่ใชชวยใน
การประกอบ เชน 
เคร่ืองมือพิเศษ 

ขั้นตอนการใช
เคร่ืองมือชวย
พิเศษยุงยาก
ซับซอน 

ความชํานาญในการ
ประกอบไมเพียงพอ 
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หมายเหตุ  :  กรอบสี่เหล่ียมเขม คือ ปจจัยที่เปนตนตอของปญหา 
 
4.1.4.4  กําหนดวิธีการแกไขปญหา 
 
 จากผลการวิเคราะหปจจัยที่เปนตนเหตุของปญหาที่ไดนัน้  พบวาปญหาที่แทจริงนั้นเกดิขึ้น
เนื่องจากความชํานาญในการประกอบที่ไมเพียงพอของพนักงานประกอบ  ในจงัหวะที่จะทําการ
ประกอบชุดเพลาเขากับชุดเครื่องยนตที่ตองทําใหมีจังหวะสัมพันธกัน  ซ่ึงตองใสเพลากลางในชวงทีม่ี
มุมเอียงเขาใหพอดีกับจังหวะการหยอนลงของเครื่องยนต  เนื่องจากเวลามาตรฐานการประกอบของ 
สเตจนี้ คือ 1.94 นาที  ดังนั้นการใหเพิ่มการฝกอบรมคนงานที่สเตจนี้ใหมากขึ้น และจัดเปลี่ยนคนงาน
ที่มีความชํานาญที่มากเพียงพออยูแลวเขามาปฏิบัติงานแทน  ก็จะสามารถทําใหปญหาของการ
ประกอบเพลากลางไมทันเวลานี้ลดลงได 
 

4.1.5  การแกไขปญหากรุปงาน TR2 สเตจ 21 
 สภาพของปญหา  :  กระจกหนารถแตกในระหวางการประกอบ 
 
4.1.5.1   ศึกษาขอมูลทั่วไปและลักษณะของงาน 
 
 

 
 

รูปที่ 4.7  ลักษณะการประกอบติดตั้งกระจกหนารถยนต 
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 กระจกหนาของรถยนตกระบะในปจจุบันเปนกระจกชนดิ Laminate 2 ช้ัน  ซ่ึงมีน้ําหนักที่เบา 
และมีความหนาของกระจกนอยกวากระจกชนิดปกติ  การนํากระจกมาติดตั้งกับตวัรถนั้นจะใชการยึด
กระจกทารอบขอบกระจกกอนแลวคอยยกกระจกมาติดตั้งกับตัวรถ ดรููปที่ 4.7 
 
4.1.5.2  สภาพปญหากอนการปรับปรุง 
 
 กระจกหนารถยนตจะถูกขนใสรถลากมาวางไวที่ขางสายการประกอบ  เมื่อถึงเวลาประกอบ
พนักงานจะใชเครื่องดูดกระจกยกกระจกมาวางไวที่แทนวางกระจก  หลังจากนั้น พนักงานอีกคนก็จะ
ทําการใชกาวยึดกระจกทารอบบริเวณขอบกระจก  หลังจากนัน้  พนักงานคนแรกจะใชเครือ่งดูด
กระจกยกกระจกมาวางตดิตัง้ที่ตัวรถ แลวใชคอนยางตีเคาะรอบ ๆ กระจกเพื่อเปนการเซ็ทตําแหนง
กระจกใหแนนเขาที่ในระหวางนี้จะพบวาบางครั้งก็เกิดการแตกราวของกระจกขึน้ 
 
4.1.5.3     ศึกษาวิเคราะหปจจัยที่เปนตนเหตุของปญหา 
 

จากลักษณะปญหากอนการปรับปรุงดังที่กลาวมาขางตน  ไดมีการใชตารางการวิเคราะห 
Why-Why Analysis มาเปนเครื่องมือชวยในการวิเคราะหหาตนเหตทุี่แทจริงของปญหา ซ่ึงการใช
เทคนิค Why – Why Analysis มาวิเคราะหหาปจจัยที่เปนตนเหตุของปญหา มีกระบวนการวิเคราะห
ไดดังนี ้  
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ปรากฏการณ       ทําไม 1           ทําไม 2  ทําไม 3   ทําไม 4  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
หมายเหตุ  :  กรอบสี่เหล่ียมเขม คือ ปจจัยที่เปนตนตอของปญหา 
 
4.1.5.4  กําหนดวิธีการแกไขปญหา 
 
 จากผลการวิคราะหขางตนทาํใหทราบวาตนตอของสาเหตุที่แทจริงของการแตกของกระจก
หนารถยนต ก็คือการไดรับแรงกระแทกสะสมมาจากการใชรถลากขนสงชิ้นสวนเขามาไวที่ขาง     
สายการประกอบ  เมื่อมีการแตกราวของกระจกขึ้น พนักงานประกอบไมสามารถตรวจสอบเหน็ได

ชิ้นสวน
กระจกแตกหัก 

ผูผลิตทําชิ้นสวนไมได
คุณภาพตามสเปค 

แรงกระทําจาก
ภายนอกที่มี
มากไป 

แรงกระทําที่เกิดขึ้นจาก
การประกอบโดยตรง 

แรงกระทําจาก
ภายนอกที่ไมเกี่ยวของ

กับการประกอบ 

ขั้นตอนการ
ประกอบที่ยุงยาก

เกินไป 

คนงานประกอบ
ผิดพลาด 

ไปกระทบกระแทก
สิ่งกีดขวางที่เกะกะ
บริเวณรอบ ๆ พื้นที่

การประกอบ 

แรงกระแทกจาก
การขนสงชิ้นสวน 

ความแข็งแรง
ของชิ้นสวน
นอยกวาแรง
กระทําจาก
ภายนอก 

ความแข็งแรง
ของวัสดุนอย

ไป 

การออกแบบชิ้นสวน
ไมไดคุณภาพเพียงพอ 

ฝาย QC ทําการ
ตรวจสอบคุณภาพ
ชิ้นสวนบกพรอง 
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ดวยสายตา  ดังนั้น   เมื่อมีการใชคอนยางมาเคาะตีเพือ่การเซ็ทตําแหนงกระจกกจ็ะทําใหกระจกแตก
ในที่สุด  
 
 ดังนั้น  การแกไขในปญหาสวนนี้ก็คือ การปรับปรุงแกไขชุด Pallet ใสกระจก  โดยการเพิ่ม
วัสดุรองรับการกระแทกของกระจกเพิ่มขึ้น  และปรับปรุงชองวางในชดุ Pallet เพื่อควบคุมการเคลื่อน
ตัวของกระจกในระหวางการขนสง     และนอกจากนั้นไดออกมาตรการใหพนกังานที่เกีย่วของกับ
การขนสง และการประกอบกระจก เพิ่มความระมัดระวงัในปญหาตรงสวนนี้ดวย     เพื่อเปนการลด
ผลกระทบของปญหากระจกแตกระหวางการประกอบ ทําใหลดการหยุดของสายการประกอบลงได 
 
 

4.1.6  การแกไขปญหากรุปงาน LA4 สเตจ 17 
 สภาพของปญหา  :  โบลทยึดหัวเกงเกลียวเสียในระหวางการประกอบ 
 
4.1.6.1   ศึกษาขอมูลทั่วไปและลักษณะของงาน 
 

 
 

รูปที่ 4.8  ลักษณะตําแหนงของการประกอบติดหัวเกง (Cab) รถยนตกระบะ 
 
 การประกอบตดิตั้งหัวเกงลงบนชุดเฟรมของรถยนตนั้น มีการประกอบติดตั้งดวย Bolt ขนาด 
M10 จํานวน 6 ตัว  คือที่ตําแหนง A  B และ D ใช Bolt ตําแหนงละ 2 ตัว (ขางซาย และขางขวา)  ดัง
แสดงตามรูปที่ 4.8  
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4.1.6.2   สภาพปญหากอนการปรับปรุง 
 
 ในระหวางทีห่วัเกงจะคอย ๆ ถูกโหลดลงมาจากดานบนชัน้ที่ 2 ของโรงงาน  พนกังานคนที่ 1 
ของแตละดานจะทําการประกอบเหล็กไกดชวยยึดหัวเกง  สวนพนักงานคนที่ 2 ของแตละดานจะทํา
การประคองหวัเกงไมใหแกวงไหวมาก  เมื่อหัวเกงโหลดลงมาถึงเหล็กไกดชวยยึดหวัเกงเสร็จแลว 
พนักงานทั้ง 4 คน ก็จะชวยกันขันแนน Bolt M10 ทั้ง 6 ตัว ดวยคาแรงการขันแนน (Torque) ตามที่ 
ฝาย Deisgn กําหนดคือ 5.1 ± 0.7 kgf.m หลังจากนัน้กจ็ะพบปญหา คือ Bolt M10 ที่ใชยดึ ( ไมได
เกิดทุก ๆ ตัว และทุก ๆ คร้ังพรอมกัน)  เกิดการขันตดิแนนขึ้นและเมื่อขันยึดตอไป Bolt ก็จะเสยีรูป
และ หรือขาดในที่สุด 
 
4.1.6.3   ศึกษาวิเคราะหปจจยัที่เปนตนเหตขุองปญหา 
 

จากลักษณะปญหากอนการปรับปรุงดังที่กลาวมาขางตน  ไดมีการใชตารางการวิเคราะห 
Why-Why Analysis มาเปนเครื่องมือชวยในการวิเคราะหหาตนเหตทุี่แทจริงของปญหา ซ่ึงการใช
เทคนิค Why – Why Analysis มาวิเคราะหหาปจจัยที่เปนตนเหตุของปญหานั้น     มีผลการวิเคราะห
ไดเชนเดียวกนักับหวัขอ 4.1.2.3 (อางอิงผลของการวิเคราะหตามขอ 4.1.2.3) คือ มีสีหุมอยูที่รูเกลียว
ของ NUT บนตัวหวัเกง 
 
4.1.6.4  กําหนดวิธีการแกไขปญหา 
 

เนื่องจากวาคาทอรคที่ทาง Design กําหนดไว คือ 5.1 ± 0.7 kgf.m นั้น   เปนคาการขันแนน
ภายใตลักษณะสภาพของการขันแหง        แตเมื่อมีสีหุมอยูที่รูเกลียวของ NUT บนตัวหวัเกงแลว กจ็ะ
ทําใหสภาพของการขันแนนกลายเปนสภาพเหมือบกับมี Wax เคลือบติดอยูนัน่เอง     ดังนั้นเมื่อคิดคา
ของแรงขันแนนที่ไดออกมาใหม  ตามวิธีเดียวกนักับหวัขอ 4.1.1.4 แลวจะไดคาแรงขันแนนมากกวา
คาที่ Design กาํหนดไวถึง 2 เทา เชนเดยีวกนั      จึงสงผลทําให Bolt ยึดหัวเกงขาดเสียรูปไดในที่สุด 
 
 หลังจากที่มีการพิสูจนทราบถึงตนเหตุของปญหาแลว  ไดมีการออกเอกสาร Request ผลักดัน
ใหมีการดําเนนิการแกไขปรับปรุงปญหาในสวนดังกลาว โดยการใชกระดาษเทปอุดปดทับที่รูของ 
NUT บนหวัเกงทุกตวักอนที่จะมีการชุบเคลือบกันสนิม และทําสีหัวเกง และกอนทีจ่ะมีการสงหวัเกง
เขามาประกอบที่สายการประกอบหลัก จะตองทําการดึงกระดาษเทปทีอุ่ดปดไวออกกอนทุกครั้ง 
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4.1.7  การแกไขปญหากรุปงาน LA2 สเตจ 33 
 สภาพของปญหา  :  คล๊ัชไลลมออกจากระบบไมหมดทําใหการเติมน้ํามันคลั๊ชขาดพรอง 
 
4.1.7.1   ศึกษาขอมูลทั่วไปและลักษณะของงาน 
 

 
 

รูปที่ 4.9  ลักษณะการไลลม และการเติมน้าํมันของคลั๊ช และเบรค 
 
  การไลลมออกในระบบของคลั๊ชนั้น เปนการดูดเอาอากาศออกใหอยูในสภาพสูญญากาศ
กอนที่จะทําการเติมน้ํามันคลั๊ชลงไปในระบบ  โดยชุดหัวเติมน้ํามันคลั๊ชดังรูปที่ 4.9  
 
4.1.7.2   สภาพปญหากอนการปรับปรุง 
 
 หลังจากที่มีการติดตั้งอุปกรณระบบของชดุคลั๊ชครบหมดแลว ในขัน้ตอนของสเตจการเติม
น้ํามันคลั๊ชนี้  พนักงานจะเปดฝาเติมน้ํามนัคลั๊ชที่กระปกุน้ํามันคลั๊ชออก แลวหยิบชุดหัวเติมน้ํามนัค
ล๊ัชเขามาติดตั้ง หลังจากนั้นชุดหวัเตมิน้ํามันคลั๊ชกจ็ะทําการเติมน้ํามันคลั๊ชเขาไปในระบบจนเต็ม
กลาวคือ  ที่เครื่องชุดหัวเติมน้ํามันจะทําการหยุดเติมโดยอัตโนมัติทันท ี       เมื่อมีความดันของน้ํามนัค
ล๊ัชในระบบตรงตามกับที่ตั้งความดันไวทีชุ่ดหัวเติมน้ํามนั  แลวคอยยกถอดเอาชุดหวัเติมน้ํามนัคลั๊ชอ
อกหลังจากนัน้  เมื่อมีการปรับตั้งตําแหนงคลั๊ชก็จะพบวาน้ํามันคลัช๊ในกระปุกมรีะดับที่พรองต่ํากวา
ระดับปกติที่ตัง้ไว 
 
 



 93

4.1.7.3     ศึกษาวิเคราะหปจจัยที่เปนตนเหตุของปญหา 
 

จากลักษณะปญหากอนการปรับปรุงดังที่กลาวมาขางตน  ไดมีการใชตารางการวิเคราะห 
Why-Why Analysis มาเปนเครื่องมือชวยในการวิเคราะหหาตนเหตทุี่แทจริงของปญหา ซ่ึงการใช
เทคนิค Why – Why Analysis มาวิเคราะหหาปจจัยที่เปนตนเหตุของปญหา มีกระบวนการวิเคราะห
ไดดังนี ้  
 
ปรากฏการณ       ทําไม 1            ทําไม 2     ทําไม 3  ทําไม 4 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
หมายเหตุ  :  กรอบสี่เหล่ียมเขม คือ ปจจัยที่เปนตนตอของปญหา 
 
4.1.7.4  กําหนดวิธีการแกไขปญหา 
 
 จากผลการวิเคราะหหาตนเหตุของปญหาตามวิธีขางตนทาํใหสามารถทราบไดวาปญหาของ
การที่คล๊ัชไลลมออกไมหมดแลวสงผลใหการเติมน้ํามันคล๊ัชมีระดับพรองลงนั้น เกดิจากสาเหตุจาก
การที่ขาคลั๊ชถูกกดวางไวในตําแหนงที่ผิดปกติ คือ ตําแหนงที่ถูกกดลง ซ่ึงเกิดขึ้นจากคนงานประกอบ
ไปสัมผัสโดนขาคลั๊ชในระหวางที่ทําการประกอบโดยความไมตั้งใจ   หรือความรูเทาไมถึงการของ
คนงานประกอบนั่นเอง 
  
 ดังนั้น  การแกไขปญหาในจดุนี้ก็คือ การออกมาตรการเพิ่มการตรวจสอบตําแหนงของ 

คลั๊ชไลลม
ออกไม

มีแรงดันลม
คางในระบบ
มากทําให
เคร่ืองดูด 

Vacuum ลม

เครื่องดูด Vacuum 
ออกไมหมด 

มีแรงดันลมคาง
ในระบบคลั๊ช 
มากเกินไป 

เคร่ืองดูด Vacuum เสีย 
ขาดการบํารุง 
รักษาที่ดี 

พนักงานทําการติดตั้ง
เครื่องดูด Vacuum 

ไมถูกตอง 

อุปกรณภายในของระบบ
คลั๊ชอยูในสภาพ 

ผิดปกติ 

ขาคลั๊ชถูกกดวางอยู
ในตําแหนงผิดปกติ 

(ตําแหนงกดลง) 
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ขาคลั๊ชหลังจากมีการประกอบชุดอุปกรณขาคลั๊ชเสร็จแลว  เพือ่เปนการลดความบกพรองของ
พนักงานกอนที่จะมีการทําการไลลม และการเติมน้ํามันคล๊ัชในกระบวนการตอไป  
 

4.1.8  การแกไขปญหากรุปงาน LA5 สเตจ 15 
 สภาพของปญหา  :  เกลียวของโบลทยึดทอไอเสีย เสียหายในระหวางการประกอบ 
 
4.1.8.1   ศึกษาขอมูลทั่วไปและลักษณะของงาน 
 

 
 

รูปที่ 4.10  ลักษณะการประกอบของชิ้นสวนทอไอเสยี 
 

ทอไอเสียของรถยนตกระบะประกอบดวยช้ินสวนทอไอเสียยอย 3 ชิ้น โดยชิ้นแรกจะ
ประกอบตอเขาที่เครื่องยนต  ชิ้นที่ 2 จะถูกนําเขามาขันตอดวยโบลทเขากับทอไอเสียช้ินแรก    และ
ทอไอเสียช้ินที่ 3 จะถูกนําเขามาขันตอดวยโบลทเขากับทอไอเสียช้ินที่ 2 อีกครั้ง ดังแสดงในรูปที่ 4.10  
 
4.1.8.2   สภาพปญหากอนการปรับปรุง 
 
 ปญหาของโบลทที่ขาดจะเกดิขึ้นในระหวางขั้นตอนของการประกอบขนัตอทอไอเสีย        
ทั้ง3 ชิ้นเขาดวยกัน  ซ่ึงที่หนาแปลนของขอตอของทอไอเสียแตละชิ้นจะถูกยดึดวยโบลท 2 ตัว  



 95

ซ่ึงหลังจากการขันแนนโบลทที่ขอตอทอไอเสียแลวจะพบวาเกลียวของโบลทบางตัวเกิดการเสยีรูปขึ้น 
สงผลใหเกิดการหยุดของสายการประกอบจากการถอดเปลี่ยนโบลทตัวใหม 
 
4.1.8.3     ศึกษาวิเคราะหปจจัยที่เปนตนเหตุของปญหา 

 
จากลักษณะปญหากอนการปรับปรุงดังที่กลาวมาขางตน  ไดมีการใชตารางการวิเคราะห 

Why-Why Analysis มาเปนเครื่องมือชวยในการวิเคราะหหาตนเหตุที่แทจริงของปญหาซึ่งการใช
เทคนิค Why – Why Analysis มาวิเคราะหหาปจจัยที่เปนตนเหตุของปญหา มีกระบวนการวิเคราะห
ไดดังนี ้  
 
ปรากฏการณ     ทําไม 1      ทําไม 2      ทําไม 3  ทําไม 4  
 
 
 
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

โบลทปนเกลียวกับ 
รองเกลียว 

โบลทยึดติดกับชิ้นสวน 
มีแรงตานทาน

ระหวางโบลทกับ
ชิ้นสวนมากไป 

แรงขันที่ประแจ
มากเกินไป 

ตั้งคาแรงขันที่ประแจ
มากเกินไป 

แรงขันที่
โบล
ทมาก
เกินไป 

แรงขันที่
กระทําตอ
เกลียวโบล
ทมากกวา

ความแข็งแรง
ของเกลียว

เกลียวโบลท
เสียรูป พนักงานขันแรงเกินไป 

ประแจมีคาแรงขัน
คลาดเคลื่อนจากทีต่ั้งไว 

ความ
แข็งแรง
ของโบล
ทนอย
เกินไป ผูผลิตโบลทผลิตโบลท

ผิดสเปค (ไมไดสเปค) 

DESIGN กําหนดคา
ความแข็งแรงของ
โบลทนอยไป 

วัสดุของโบลทมีความ
แข็งแรงนอยไป 

ตอA 

ตอB 

ตอC 

ตอD 
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    ทําไม 5 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
หมายเหตุ  :  กรอบสี่เหล่ียมเขม คือ ปจจัยที่เปนตนตอของปญหา 
 
4.1.8.4  กําหนดวิธีการแกไขปญหา 
 
 จากลักษณะตนตอของสาเหตุที่ทําการวิเคราะห  ทําใหรับทราบวา ปญหาในสวนนี ้  เกิดจาก
พนักงานทําการขันแนนตรงบริเวณหนาแปลนขอตอของทอไอเสียไมถูกวิธี  โดยไมมีการตรวจสอบ

มีสีหุมอยูชิ้นสวน 

มีสนิมหุมอยูชิ้นสวน 

มีสิ่งสกปรกเปอนอยูชิ้นสวน 

มีน้ํามันเปอนอยูชิน้สวน 

รูเกลียวที่ชิ้นสวนมสีิ่ง
สกปรกติดอยู 

โบลทเอียงงอ 

โบลทมีน้ํามันและสิ่งสกปรก
ติดอยู 

DESIGN กําหนดคาแรงขัน
มากเกินไป 

พนักงานขันแนนไมถูกวิธี 

A 

D 

C 

B 



 97

หนาสัมผัสของชิ้นสวนที่จะขันแนนอยูในสภาพที่ถูกตองสมบูรณหรือไม  ดังนั้น ส่ิงที่จะตองทําการ
แกไขในสวนนี้ ก็คือ การฝกอบรมพนักงานใหมีความชํานาญในดานการขันแนน  และการรูจัก
ตรวจสอบสภาพงานที่อยูในสภาพของการประกอบที่ไมดี หรือไมสมบูรณ  ทั้งสภาพกอนการ
ประกอบ  ตามรูปที่ 4.4 และสภาพหลังจากการประกอบ  ตามรูปที่ 4.5 ดวยเชนกนั 
 

4.1.9  การแกไขปญหากรุปงาน TR3 สเตจ 17 
 สภาพของปญหา  :  ขาล็อคทริมโคเวอรแตกหักเสียหายในระหวางการประกอบ 
 
4.1.9.1   ศึกษาขอมูลทั่วไปและลักษณะของงาน 
 

 
 

รูปที่ 4.11  ลักษณะการติดตัง้ทริมโคเวอรเขากับตัวถังรถยนต 
 
 จากรูปที่ 4.11  ตัวทริมโคเวอรที่จะทําการตดิตั้งเขากับตวัถังรถนั้น  จะประกอบเขาโดยการยึด
ของตัว Clip 2 ชนิด คือ ชนิด A เทากับ 13 ตวั และชนิด B เทากับ 4 ตัว 
 
4.1.9.2   สภาพปญหากอนการปรับปรุง 
 
 ในการประกอบติดตั้งตัวทริมโคเวอรนั้น  พนักงานจะหยิบทริมโคเวอรที่มีการติดตั้ง Clip   
ทั้ง 2 ชนิดไวแลว  เขามาสวมประกอบเขาที่ตัวถังของรถยนต โดยมีการเซ็ทตําแหนงของ Clip ทั้งหมด 
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ใหตรงกับรูยึดบนตัวถังของรถยนตกอน  หลังจากนัน้ พนักงานจะใชคอนยางตีเคาะตัวทริมโคเวอร
เพื่อให Clip ทุกตัวเขาล็อคกบัตัวถังรถยนต  ซ่ึงในระหวางนี้พบวา ตวัทริมโคเวอรไมสามารถติดตั้งให
เขาล็อคกับตัวถังรถยนตไดเนื่องจากขาล็อคของทริมโคเวอรไดเกิดการแตกหกัขึ้น 
 
4.1.9.3     ศึกษาวิเคราะหปจจัยที่เปนตนเหตุของปญหา 
 

จากลักษณะปญหากอนการปรับปรุงดังที่กลาวมาขางตน ไดใชเทคนคิ Why – Why Analysis 
มาวิเคราะหหาปจจัยที่เปนตนเหตุของปญหา ซ่ึงมีกระบวนการวิเคราะหไดดังนี ้  
 
ปรากฏการณ       ทําไม 1           ทําไม 2  ทําไม 3   ทําไม 4  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ชิ้นสวนขา 
ทริมโคเวอร
แตกหัก 

ผูผลิตทําชิ้นสวนไมได
คุณภาพตามสเปค 

แรงกระทําจาก
ภายนอกที่มี
มากไป 

แรงกระทําที่เกิดขึ้นจาก
การประกอบโดยตรง 

แรงกระทําจากภายนอก
ที่ไมเกี่ยวของกับการ

ประกอบ 

ขั้นตอนการ
ประกอบที่ยุงยาก

เกินไป 

คนงานประกอบ
ผิดพลาด 

ไปกระทบกระแทก
สิ่งกีดขวางที่เกะกะ
บริเวณรอบ ๆ พื้นที่

การประกอบ 

แรงกระแทกจากการ
ขนสงชิ้นสวน 

ความแข็งแรง
ของชิ้นสวน
นอยกวาแรง
กระทําจาก
ภายนอก 

ความแข็งแรง
ของวัสดุนอย

ไป 

การออกแบบชิ้นสวน
ไมไดคุณภาพเพียงพอ 

ฝาย QC ทําการ
ตรวจสอบคุณภาพ
ชิ้นสวนบกพรอง 
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หมายเหตุ  :  กรอบสี่เหล่ียมเขม คือ ปจจัยที่เปนตนตอของปญหา 
 
4.1.9.4  กําหนดวิธีการแกไขปญหา 
 
 จากผลการวิคราะหขางตน ทําใหทราบวาตนตอของสาเหตุที่แทจริงของการแตกหักของ 
ขาทริมโคเวอร ก็คือการออกแบบรูปรางขาของชิ้นสวนทริมโคเวอรไมไดคุณภาพทีเ่พียงพอตอการรับ
แรงกระแทกจากการใชคอนยางตีกระแทกในระหวางการประกอบใหเขาตําแหนงกับตัวถังรถยนต 
 
 ดังนั้น   การแกไขปญหาในสวนนี้ คือ การออกเอกสาร Request ใหทางฝาย Design ทําการ
ออกแบบแกไขรูปรางของขาทริมโคเวอรขึ้นมาใหม             ซ่ึงผลของการออกแบบแกไข Design ของ 
ขาทริมโคเวอรใหมก็คือ  การออกแบบเพิม่เนื้อวัสดุตรงขาทริมโคเวอรใหเปนรูปราง Chamfer โคงมุม
เพื่อเปนการเพิม่ความแข็งแรงใหกับขาทริมโคเวอร 
 
 จากสภาพปญหาในกลุมของสเตจงานที่มีการ Down Time ทั้งหมด ตั้งแตหวัขอ 4.1.1 ถึง 
4.1.9 ทางผูวิจัยไดสรุปหวัขอวิธีการแกไขปญหา     โดยการจดัทําเอกสารขอกําหนดทางเทคนิคของ
วิธีการแกไขปญหา และวิธีการลดความบกพรองของปญหาดังกลาว         ซ่ึงมีหัวขอ และรายละเอยีด
ที่สําคัญดังนี้ 

 
-  ตรวจเช็คคณุภาพของชิน้สวนจากบรษิทัอื่น (Outside part in line inspection) 
-  การควบคุมการขันแนน   (Torque wrench control) 

 
1.  ตรวจเช็คคณุภาพของชิ้นสวนจากบริษัทอ่ืน (Outside part in line inspection) 

 
ตรวจเช็คคุณภาพของชิ้นสวนจากบริษัทอืน่  หมายถึง การที่พนักงานที่กําหนดใหตรวจสอบ

ตองตรวจสอบ ชิ้นสวนทีย่งัไมไดประกอบเขากับตัวรถเปนเวลา 2 นาที จํานวน 2 คร้ัง / วัน  ในชวง
เวลาที่กําหนดพรอมกัน 

 
จุดมุงหมาย   
 
1.  เพื่อเปนการตรวจสอบยนืยันชิน้สวนทีม่าจาก MAKER เมื่อเขามายังสายงานการผลิต       
     ยังอยูในสภาพที่ดี ไมมีขอบกพรอง 
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2.  เพื่อเปนการฝกนิสัยพนกังานใหเปนคนชางสังเกต และสามารถตัดสินขอบกพรองที่เกิด 
                   ขึ้นกับชิ้นสวน ดี – ไมดี ไดในเวลางานปกติ 
 3.  เพื่อลดของเสียที่เกิดขึน้กอนที่รถจะไปถึงมือลูกคา 

 
วิธีการ  

เร่ิมปฏิบัติ  เชา 09:00 น.   บาย 14:00 น. 
  ในระยะแรกใหลีดเดอรแจกใบเช็ค  กอนเช็ค  10  นาที 
                         เก็บใบเช็ค  หลังเช็ค  10  นาที 

 
ขั้นตอนการตรวจสอบ  
 

1. พนักงานทีก่ําหนดใบตรวจสอบชิ้นสวน 2 นาที ตองทําการตรวจสอบชิ้นสวนตามมาตรฐาน 
       ที่กําหนด 
2.  พนักงานทาํการตรวจสอบชิ้นสวนที่กําหนดให เปนเวลา 2 นาที บนัทึกขอมูลการตรวจสอบลง  

             Check  Sheet  
       3.  เมื่อพบขอบกพรองกับชิ้นสวนใหพนักงานแจง Foreman ผูรับผิดชอบ หรือ Leader ที่ไดรับ   
            มอบหมาย 
       4.  Foreman หรือผูที่ไดรับมอบหมาย ตองทําการตรวจสอบใบ CHECK SHEET และลงชื่อกํากบั      
            ในใบ Check  Sheet 2 ครั้ง/วัน พรอมทั้ง ยกธงแสดงเวลา เพื่อยืนยนัการตรวจสอบ 

5. เมื่อมีของเสียเกิดขึ้น Foreman ตองแจงแผนกที่เกีย่วของใหมาดูปญหา เพื่อทําการแกไข 
     ช่ัวคราวทนัที และเขยีนใบรายงานสง General Foreman  

        6.  General Foreman รวบรวมใบรายงานจาก Foreman สงแผนกที่เกี่ยวของ  พรอมทั้งลงใบ  
             Status Control Sheet  
       7.  General Foreman หลังจากที่แผนก PQC/QA ตอบใบ Feed Back สงกลับมา General  
            Foreman ผูรับผิดชอบตองลงใบ Status Control Sheet  และแจงกลับ Group ที่เกิดปญหา 
       8.  ใหมีการตรวจสอบยนืยันปญหา วาเกิดขึ้นอกีหรือไม ตาม LOT NO. ที่เร่ิมมีการแกไข 
       9.  Part QC (PQC) รายงานปญหาที่เกดิขึ้นและความคืบหนาการแกไขปญหาใหที่ประชุมตอนเชา 
            รับทราบ 
  

ประเด็นสําคัญในการเช็คช้ินสวน  
 
 หัวขอประเด็นสําคัญในการเช็คช้ินสวน  มีดังแสดงในตารางตอไปนี้ 
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ตารางที่ 4.2  หัวขอประเด็นสําคัญในการเช็คชิ้นสวน 

 
ขอ ประเภทของชิน้สวน หัวขอของความบกพรอง 
1 สกรู รอยตําหน,ิ เศษขยะ/น้ํามันติด, สนิม, เสี้ยน 
2 สาย, ทอ รอยตําหน,ิ รอยฉีก, การปนเปอนของสิ่งผิดปกต ิ
3 ไปป รอยตําหน,ิ การเปลี่ยนรูป, การปนเปอนของสิ่งผิดปกติ 
4 สายไฟ พื้นผิวถูกทําลาย, สวนปลายมีการเปลี่ยนรูป, สวนปลายยื่น

ออกมา 
5 ลูกยาง รอยตําหน,ิ การเปลี่ยนรูป, ขอบคม 
6 ช้ินสวนตวัถัง รอยตําหน,ิ การเปลี่ยนรูป, รอยดาง, ขอบคม, รอยบ่ิน 
7 งานที่มาจากหองสี รอยตําหน,ิ รอยดางของสี, รอยหยดของสี, จุดที่ไมไดพน

มา, มีผงฝุน 
8 งานที่มีลักษณะเปนพลาสติก รอยตําหน,ิ ขอบคม, รอยบุม, การเปลี่ยนรูป 
9 ชิ้นสวนที่มีการชุบ รอยตําหน,ิ รอยดางของสี 
10 กระจก รอยตําหน,ิ การแตกหกั 
11 ผิวหนาขอบสมัผัส มีสี/น้ํามันติด เสี้ยน สนิม 
 
 
  

2.  การควบคมุการขันแนน   (Torque wrench control) 
 
ในการควบคุมการขันแนนนัน้  ไดสรางระบบควบคุมคุณภาพการขันทอรคใหไดมาตรฐานที่

กําหนดดังตอไปนี ้
 
-   ตรวจสอบอุปกรณการขนัทอรคอยางสม่ําเสมอ 
-   อบรมพนักงานเกีย่วกับการใชประแจขนัทอรค และปนลม 
-   กําหนดระยะเวลาในการตรวจสอบอุปกรณขันทอรค 
 
ตรวจสอบอุปกรณการขันทอรคอยางสม่ําเสมอ  
 
1. ตรวจสอบ TORQUE ANALYZER กอนใชงานทุกครั้ง โดยใชใบตรวจสอบชื่อ  
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2. ตรวจสอบประแจทอรค 
2.1  ตรวจสอบสภาพทั่วไปของประแจทอรคดวยตวัเอง 
     กรณีมีส่ิงผิดปกต ิ 1.  ใหแจงหวัหนาทันท ี
    2.  เปล่ียนเครือ่งมือใหม 
    3.  เครื่องมือที่เสียหายหามนาํมาใช 
2.2 ตรวจสอบคาทอรคที่ตั้งไวตามวิธีการตรวจสอบประแจทอรค และบนัทึกคาทอรคไว

เปนหลักฐาน 
 
อบรมพนักงานเกี่ยวกบัการใชประแจทอรค และปนลม  
 
1.  อบรมพนักงานที่มีหนาทีรั่บผิดชอบการตรวจสอบประแจทอรค  โดยมีการประเมินผล

พรอมทั้งไดรับการอนุมัติจากผูจัดการแผนกขึ้นไปวาพนกังานผูนั้นสามารถเปนผูตรวจสอบประแจ
ทอรคได 

2.  อบรมพนักงานขันทอรค  พนักงานทีใ่ชประแจทอรคจะตองมีการจัดการอบรมและมีการ
ประเมินผล  ซ่ึงผูประเมินเปนระดับหัวหนางาน หรือกลุมผูฝกสอน 

 
เนื้อหาที่ตองอบรมก็คือ การใชประแจทอรค   เครื่องมือลมในการขันทอรค   ประแจตาง ๆ 

ในการขันแนน   อุปกรณในการขันแนน   โดยอบรมใหรูสภาพในการขันวาปกติ หรือผิดปกติเพื่อจะ
ไดแจงหวัหนางานเพื่อดําเนนิการแกไข 

 
กําหนดระยะเวลาในการตรวจอุปกรณขันทอรค  

 
1.  ใหมีการเชค็คาความเที่ยงตรงของประแจทอรคทุกตัว กะละ 1 คร้ัง พรอมทั้งบันทึกคา 
2.  ตรวจสอบประแจทอรควาอยูในสภาพปกติหรือไม ทกุตัว กะละ 1 คร้ังพรอมบันทึกคา 
3.  ประแจทอรค และ TORQUE ANALYZER ทุกตัว   จะตองมีกําหนดใหทางฝายควบคุม  
     คุณภาพปรบัเทียบคาทุก 6 เดือน 
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4.2  การแกไขปญหากลุมงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูง 
 
 กระบวนการแกไขปญหาสําหรับกลุมงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูงนี้  ไดมีการจัด
แบงเปนประเภทของการแกไขปญหาออกเปนกลุม ๆ ตามลักษณะประเภทชนิดของปญหาดังนี้ คอื 
  

-  ปญหาชนิดการประกอบงานไมทันเวลา 
 -  ปญหาชนิดการประกอบงานผิดพลาด 
 -  ปญหาชนิดการจัดใสชิ้นสวนผิดพลาด 
 -  ปญหาชนิดอ่ืน ๆ 
 
 4.2.1  การแกไขปญหาของชนิดการประกอบงานไมทันเวลา 
 
 สําหรับปญหาชนิดการประกอบไมทันเวลานี้ จะมกีลุมที่เกี่ยวกับปญหาในลักษณะนี้กค็ือ 
 
 กรุป TR3 สเตจ 16   ติดตั้งฟาเซียไมทัน 

กรุป SA1 สเตจ 9     ประกอบเครื่องไมทัน  
 กรุป LA5 สเตจ 14   วางเครือ่งยนตไมทนั 
 กรุป LA2 สเตจ 31   ตั้งสายเบรคมือไมทัน 
 กรุป LA1 สเตจ 39   ทอดูดควันถอดออกไมทันเวลา 
 กรุป SA2 สเตจ SR3   ประกอบเพลาขางไมทัน 
 และอ่ืน ๆ เปนตน  
 
 หลังจากที่มีการรับทราบถึงลักษณะของสภาพปญหาดังกลาวทั้งหมดขางตน  ที่มีสภาพของ
ปญหาเดียวกนั คือ การประกอบไมทันเวลามาตรฐานการทํางานตามที่ไดกําหนดไว  ดังนั้น เมื่อทําการ
วิเคราะหโดยใชเทคนิค Why-Why Analysis วิเคราะหดตูนเหตุของปญหาแลว พบวาปญหาที่เกิดขึ้น
เกิดจากสาเหตดุังตอไปนี ้
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ปรากฏการณ       ทําไม 1   ทําไม 2           ทําไม 3  ทําไม 4          
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
หมายเหตุ  :  กรอบสี่เหล่ียมเขม คือ ปจจัยที่เปนตนตอของปญหา 
 

กําหนดวิธีการแกไขปญหา 
 
 จากผลการวิเคราะหปจจัยที่เปนตนเหตุของปญหาที่ไดนัน้  พบวาปญหาที่แทจริงนั้นเกดิขึ้น
เนื่องจากความชํานาญในการประกอบที่ไมเพียงพอของพนักงานประกอบและเนื่องจากเวลามาตรฐาน
การประกอบของสเตจเหลานี้คืออยูที่ 2 นาทีเทากันทั้งหมด  ดังนั้นการเพิ่มการฝกอบรมคนงานที่สเตจ
เหลานี้ใหมีความชํานาญมากขึ้น โดยการจดัคนงานที่มีความชํานาญทีม่ากกวาเขามาสอนและฝกอบรม
พนักงานที่มีความชํานาญทีน่อยกวาเหลานี้  ก็จะสามารถทําใหปญหาของการประกอบงานไมทันเวลา
นี้ลดลงได 
 
 
  

ประกอบ
ไม

ทันเวลา 

ตั้งเวลาการประกอบ
ไวนอยกวาที่ใช
ประกอบจริง 

ตั้งเวลาการประกอบ
ไวนอย 

เวลาที่ใชประกอบ
งานจริงมาก 

มีจํานวนรถที่ตอง
ประกอบมาก 

ใหเหมาะสมเทากับ
ขั้นตอนการประกอบ

จุดอื่น ๆ 

มียอดสั่งจองมาก 

ขั้นตอนการประกอบที่
ยุงยาก 

ลักษณะงานที่
ประกอบมี
เงื่อนไขมาก 

มีตัวแปรอื่นที่ใชชวยใน
การประกอบ เชน 
เคร่ืองมือพิเศษ 

ขั้นตอนการใช
เคร่ืองมือชวย
พิเศษยุงยาก
ซับซอน 

ความชํานาญในการ
ประกอบไมเพียงพอ 
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 4.2.2  การแกไขปญหาของชนิดการประกอบงานผิดพลาด 
 
 สําหรับปญหาชนิดการประกอบงานผิดพลาดนี้ จะมีกลุมที่เกี่ยวกับปญหาในลักษณะนี้ก็คือ 
 
 กรุป TR7 สเตจ 2   ประกอบใสผากันความรอนผิดรุน 

กรุป TR5 สเตจ 8   พนักงานไมไดรูด Bar code แอรแบ็ค 
 กรุป TR7 สเตจ 1   สายออนคล๊ัชไมไดขันแนน 
 กรุป TR5 สเตจ 9   ไปปเบรค ABS ไมไดขันแนน 
 กรุป SA1 สเตจ 4   ติดตั้งยางแทนเครื่องผิดดาน 
 กรุป SA2 สเตจ SR4   ประกอบใสสายเบรคมือผิดรุน 
 กรุป TR2 สเตจ 24   กระบะไมไดใสไกดมา 
 กรุป TR4 สเตจ 12   นัทยดึ Bracket Vacuum ไมไดขันแนน 
 กรุป TR3 สเตจ 14   Grommet ประตูไมไดใสมา 
 และอ่ืน ๆ เปนตน 
 
 หลังจากที่มีการรับทราบถึงลักษณะของสภาพปญหาดังกลาวทั้งหมดขางตน  ที่มีสภาพของ
ปญหาเดียวกนั คือ พนักงานทําการประกอบชิ้นสวนงานผิดพลาด   ดังนั้น เมื่อทําการวิเคราะหโดยใช
เทคนิค Why-Why Analysis วิเคราะหดูตนเหตุของปญหาแลว   พบวาปญหาที่เกิดขึ้นเกิดจากสาเหตุ
ดังตอไปนี ้
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ปรากฏการณ   ทําไม 1     ทําไม 2   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
หมายเหตุ  :  กรอบสี่เหล่ียมเขม คือ ปจจัยที่เปนตนตอของปญหา 
 

กําหนดวิธีการแกไขปญหา 
 
 จากผลการวิเคราะหปจจัยที่เปนตนเหตุของปญหาที่ไดนัน้  พบวาปญหาที่แทจริงนั้นเกดิขึ้น
เนื่องจากการประกอบชิ้นสวนงานผิดพลาดของพนักงานประกอบ ซ่ึงสวนใหญจะเกิดขึน้ในระหวาง
เวลาการหยุดพักชั่วคราวของพนักงานประกอบ  เมื่อพนักงานประกอบกลับเขามาทํางานเดิมตออีก
คร้ังก็มักจะลืมวาขั้นตอนการประกอบเดิมทีป่ระกอบคางเอาไวนัน้อยูทีข่ั้นตอนใด  ดังนั้นจึงไดมกีาร
ใชเทคนิค POKA YOKE เขามาเปนเครื่องมือชวยในการปองกันความผิดพลาดของพนักงานประกอบ 
ซ่ึงไดแก    การทําใบขั้นตอนการทํางานเอามาผูกติดไวกับชิน้สวนงานที่ทําการประกอบคางเอาไว
เหลานั้น (ดังแสดงในรูปที ่ 4.12 และรูปที่ 4.13) และไดมีการประยุกตใชเทคนคิกิจกรรมคุณภาพ 

การประกอบ
ชิ้นสวนงาน

ิ

รูปรางของชิ้นสวน
แยกแยะไดยาก 

ที่ใสชิ้นสวน
แยกแยะไดยาก 

ชิ้นสวนมีรูปรางคลายคลึงกัน 

ชิ้นสวนมีสีเหมือนกัน 

ที่ใสชิ้นสวนมีสีเดียวกัน 

ที่ใสชิ้นสวนมีรูปรางเหมือนกัน 

ที่ใสชิ้นสวนวางอยูใกล ๆ กัน 

ระหวางเวลาหยุดพกัชั่วคราว
เมื่อกลับมาทํางานเดิมตออีก
คร้ังลืมขั้นตอนการทํางาน 
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KAIZEN เขามาปรับปรุงสภาพแวดลอมภายในสายการประกอบในบางสเตจที่จําเปน   (ดังตัวอยางที่
แสดงในรูปที ่ 4.14) ซ่ึงจะสามารถทําใหปญหาของการประกอบชิน้สวนงานผิดพลาดของพนกังาน
ประกอบนี้ลดลงได   
 
 

 
   

รูปที่ 4.12  การติดตั้งใบขั้นตอนการทํางานไวบนชิ้นงาน เพื่อปองกันความผิดพลาด 
 
 
 
 

 
 

รูปที่ 4.13  การเก็บรักษาใบขั้นตอนการทาํงาน เพื่อปองกันความผิดพลาดในการทํางาน 
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รูปที่ 4.14  การใชเทคนิค KAIZEN มาปรับปรุงสภาพแวดลอมในการทํางาน 
 
หมายเหตุ  :  จากรูปที่ 4.14  สภาพกอนการปรับปรุง  คือชั้นวางชิ้นสวนสูงบังสายตายากตอการ
แยกแยะดวยสายตาของพนักงาน และมีพืน้ที่การทํางานนอยเกินไป      สภาพหลังการปรับปรุง คือ 
ช้ันวางชิ้นสวนไมสูงบังสายตา งายตอการแยกแยะดวยสายตาของพนักงาน และมีพืน้ที่ในการทํางาน
มากขึ้น 
 
 และนอกจากนี้ ไดมีการเสนอแนะวิธีการแกไขปญหาในกรณีที่ตรวจสอบพบชิน้สวนที่มี
ความบกพรอง  และเสนอแนะวิธีการตรวจเช็คภายในสายการประกอบ ดังตอไปนี ้
 

กรณีการตรวจสอบชิ้นสวน พบขอบกพรองในเวลางานปกต ิ 
 
1. เมื่อมีของเสียเกิดขึ้น Foreman ตองแจงแผนกที่เกีย่วของใหมาดูปญหา เพื่อทําการแกไข

ชั่วคราวทันที และเขียนใบรายงานสง General Foreman 
2. General Foreman รวบรวมใบรายงานจาก Foreman สงแผนกที่เกีย่วของ PQC/QA วนั

ถัดไป พรอมทั้งลงใบ Status  Control  Sheet  
3. General Foreman หลังจากที่แผนก PQC/QA ตอบใบ Feed  Back สงกลับมา General 

Foreman ผูรับผิดชอบลงใบ Status  Control  Sheet และแจงกลับ Group ที่เกิดปญหา 
 
 

วิธีการตรวจเชค็ภายในสายการประกอบ 
 
-  กําหนดหวัขอการตรวจสอบใหถูกตอง 
-  มีการกระจายงานตรวจสอบ 
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-  ส่ิงที่ประกอบแลวมองไมเห็นจะตองไดรับการตรวจสอบ 
-  เนนความรูความสามารถของ INSPECTOR  
-  จัดการสภาพแวดลอมในการทํางานการตรวจสอบ 
-  จัดการเครื่องมือในการตรวจสอบ 
-  จัดการระบบการ FEED BACK  
-  จัดการระบบงานของผูบังคับบัญชา FOREMAN และ GENERAL FOREMAN  
-  การติดตามผลหลังการปรับปรุง 

 
4.2.3  การแกไขปญหาชนิดของการจัดใสชิน้สวนผิดพลาด 

 
 สําหรับปญหาชนิดของการจดัใสชิ้นสวนผิดพลาดนี้  มีกลุมที่เกี่ยวกับปญหาในลักษณะนี้ คือ 
 
 กรุป TR5 สเตจ 10   ประกอบใส Roller ผิดรุน 

 กรุป SA1 สเตจ 8   ประกอบใสไปปน้ํามันผิดรุน 

 กรุป TR4 สเตจ 13   ประกอบใสที่บังแดดผิดรุน 

 กรุป SA1 สเตจ 7   ประกอบใสทอนเกยีรผิดรุน 

 กรุป SA2 สเตจ SF2   ประกอบใสโรเตอรผิดรุน 

 กรุป SA2 สเตจ SF7   ประกอบใสแผนกันฝุนผิดรุน 

 และอ่ืน ๆ เปนตน 
 
 หลังจากที่มีการรับทราบถึงลักษณะของสภาพปญหาดังกลาวทั้งหมดขางตน  ที่มีสภาพของ
ปญหาเดียวกนั คือ การจัดใสช้ินสวนผิดพลาดของพนักงานประกอบ   ดังนั้น เมื่อทําการวิเคราะหโดย
ใชเทคนิค Why-Why Analysis วิเคราะหดตูนเหตุของปญหาแลว พบวาปญหาที่เกิดขึ้นเกิดจากสาเหตุ
ดังตอไปนี ้
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ปรากฏการณ ทําไม 1   ทําไม 2  ทําไม 3    ทําไม 4          ทําไม 5 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
หมายเหตุ  :  กรอบสี่เหล่ียมเขม คือ ปจจัยที่เปนตนตอของปญหา 
 

กําหนดวิธีการแกไขปญหา 
 
 จากผลการวิเคราะหปจจัยที่เปนตนเหตุของปญหาที่ไดนัน้  พบวาปญหาที่แทจริงนั้นเกดิขึ้น
เนื่องจากการประกอบใสช้ินสวนผิดรุนของพนักงานประกอบ โดยปจจัยที่ทําใหพนักงานประกอบใส
ชิ้นสวนผิดรุนก็คือ ความลําบากในการแยกแยะชิ้นสวน และใบสงชิ้นสวน  ซ่ึงสวนใหญจะมีรูปราง 

ใสชิ้นสวน
ผิดรุน 

ขอมูลแจง
การ

เปลี่ยนแปล
งรุนไมได
รับการ

ขอมูลมีการ
แจงการ

เปลี่ยนแปล
งรุน 

เปลี่ยนแปล
งการ 

DESIGN 

ปรับปรุงคุณภาพ 

การ
เปลี่ยนแปล
งตามหลัก 
VA/VE 

ลดตนทุน 

ไมไดรับ
การ

ปรับปรุง
แกไขใบ

ไมได
แยกแยะ

ชนิดของใบ
สงชิ้นสวน 

แยกแยะที่
ใสใบสง
ชิ้นสวนได

ยุงยากที่จะ
เดินไปยังที่
เก็บใบสง
ชิ้นสวน 

แยกแยะใบ
สงชิ้นสวน
ไดยาก 

ที่ใสใบสงชิ้นสวนมี
สีเดียวกัน 

ที่ใสใบสงชิ้นสวน
เรียงชิดกันอยู 

ระยะทางที่ใสใบสง
ชิ้นสวนอยูไกล 

ใบสงชิ้นสวนมี
รปรางเหมือนกัน 

ใบสงชิ้นสวนมีสี
เดียวกัน 
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ขนาด และสี ที่ใกลเคียงกนั ซ่ึงจะสามารถทําใหปญหาของการประกอบชิ้นสวนงานผิดพลาดของ
พนักงานประกอบนี้ลดลงได  ดังนั้น จึงไดมีการนําเทคนิค POKA YOKE เขามาเปนเครื่องมือชวย
แยกแยะ และปองกันความผิดพลาดดงักลาว รวมทั้งมีการประยุกตใชเทคนิคกิจกรรมคุณภาพ 
KAIZEN เขามาปรับปรุงสภาพแวดลอมภายในสายการประกอบในสวนที่จําเปนดวยเชนกัน          ดัง
แสดงในตวัอยางรูปที่ 4.15 ถึง รูปที่ 4.17 ตอไปนี ้
 
 

 
 
 

รูปที่ 4.15  การใชเทคนิค POKA YOKE มาปองกันการจัดจายชิ้นสวนผิดพลาด 
 
หมายเหตุ  :  จากรูปที่ 4.15  สภาพกอนการปรับปรุง คือตําแหนงการวางชัน้วางชิ้นสวนไมเปน
ระเบียบเหมาะสม ยากตอการจัดจายชิน้สวน  สภาพหลังการปรับปรุง คือ ตําแหนงการวางชั้นวาง
ชิ้นสวนเปนระเบียบเหมาะสม สะดวกตอการจัดจายชิ้นสวนมากขึ้น 
 
 

 
 
 

รูปที่ 4.16  การใชเทคนิค KAIZEN มาปรับปรุงสภาพแวดลอมในการทํางาน 
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หมายเหตุ  :  จากรูปที่ 4.16  สภาพกอนการปรับปรุง  คือช้ันวางชิ้นสวนสูงบงัสายตายากตอการ
แยกแยะดวยสายตาของพนักงาน และมีพืน้ที่การทํางานนอยเกินไป      สภาพหลังการปรับปรุง คือ 
ชั้นวางชิ้นสวนไมสูงบังสายตา งายตอการแยกแยะดวยสายตาของพนกังาน และมพีื้นที่ในการทาํงาน
มากขึ้น 
 
 

 
 

รูปที่ 4.17  การใชเทคนิค KAIZEN มาปรับปรุงสภาพแวดลอมในการทํางาน 

 
หมายเหตุ  :  จากรูปที่ 4.17  สภาพกอนการปรับปรุง  คือ RACK  วางชิ้นสวนขวางทางจราจรของรถ
ลากสงของ ทําใหควบคุม FIFO ไดลําบาก      สภาพหลังการปรับปรุง คือ มีความปลอดภัยไมกดีขวาง
การจราจรของรถลากสงของ  ทําใหควบคมุ FIFO ไดสะดวกดียิ่งขึ้น 
 
 และนอกจากนี้  ไดมกีารเสนอแนะวิธีการแกไขปญหาเพิ่มในสวนของ  หนาที่การตรวจรับ
ชิ้นสวน  หนาที่การจัดเก็บชิ้นสวนใน STORE และเสนอแนะหนาทีก่ารจัดจายและตรวจเช็คชิ้นสวน
ในสายการประกอบ ดังตอไปนี้ 
 

หนาที่การตรวจรับชิ้นสวน 
 
1.  Part Number  :  ดู Part Number ที่ DELIVERY TAG กับ INVOICE วาตรงกันหรือไม 
2.  รุน/ล็อต  :  ดู รุน/ล็อต DELIVERY TAG กับ INVOICE วาตรงกันหรือไม 
3.  จํานวน  :  ตรวจนับจํานวนใหถูกตองตามเอกสารการสง 
4.  ของถูกตอง  :  มีการตรวจเช็ควาของที่สงมาถูกตองหรือไม 
5.  เอกสารเปลี่ยนแปลง  :  ใหมีการตรวจเช็ควา Part No. ที่สงมามีการแจงเปลี่ยนหรือไม 
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หนาที่การจดัเก็บชิ้นสวนใน STORE 
 
1.  จํานวน  :  มีการตรวจนับกอนที่จะเก็บเขาพื้นที่ 
2.  ของถูกตอง  :  มีการตรวจเช็ควา รูป และ Part No. ที่แผนปายกับของจริงตรงกันหรือไม 
3.  ADDRESS  :  เวลาจัดเก็บวาชิ้นสวนถูกตองตาม Part No. ที่กําหนดใน Address หรือไม 
4.  FIFO  :  เก็บชิ้นสวนใหเรียงลําดับการใชกอนและหลัง 
5.  เอกสารเปลี่ยนแปลง  :  ใหมีการตรวจเช็ควา Part No. มีการแจงเปลีย่นหรือไม 

 
  หนาที่การจดัจาย และตรวจเช็คช้ินสวนในสายการประกอบ 
 

1.  SUPPLY MANUAL :  ดู SUPPLY MANUAL กอนทําการจัดชิน้สวนขึ้นรถเข็น 
2.  รุน/ล็อต, Part No. :  ดู รายละเอยีดใบ SUPPLY MANUAL วารุน    ล็อต    Part No.  

    ถูกตองกับรุนที่จะจัด หรือไม 
3.  ADDRESS  :  ตรวจเช็ควา ADDRESS ของชิ้นสวนที่ตองการจัดตองตรงกับ  

              SUPPLY MANUAL 
4.  จํานวน  :  ตรวจนับจํานวนกอนจดัจายวา จํานวนตรงหรือไม 
5.  เอกสารเปลี่ยนแปลง  :  ตรวจเช็คช้ินสวนกอนจัดวามีการแจงเปลีย่น Part No. หรือไม 
6.  ของถูกตอง  :  กอนจดัชิ้นสวน ขึ้นรถเข็นตรวจเช็คช้ินสวนที่จดัใหถูกตอง 
7.  ของเสีย  :  การจัดจายชิน้สวน ตองตรวจเช็คช้ินสวนที่จัดวา เสียหายหรือไม 

 
 

4.2.4  การแกไขปญหาชนิดอืน่ ๆ 
 
 สําหรับปญหาชนิดอื่น ๆ นี้ ไดแก  ลักษณะชนิดปญหาประเภทการขันแนน (T)  ชนดิปญหา
ประเภทเครื่องมือเครื่องจักร (E/Q)    และชนิดปญหาประเภทคุณภาพของชิ้นสวน (Q)       ซ่ึงไดมีการ
ควบคุม และดาํเนินการแกไขปญหาเหลานี้    ในลักษณะหลัก ๆ เชนเดียวกันกับวิธีการแกไขปญหา
ตามหัวขอ 4.1 แตมีการปรับปรุงในสวนของรายละเอียดปลีกยอยทีแ่ตกตางกันไป  ตามลักษณะของ
ชิ้นสวนประกอบของแตละสเตจงานเทานัน้ 
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4.3  การแกไขปญหากลุมงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรง 
 
 กระบวนการแกไขปญหาสําหรับกลุมงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรงนี้ ไดมี
การจัดแบงเปนประเภทของการแกไขปญหาออกเปนกลุม ๆ ตามลักษณะประเภทชนิดของปญหาดังนี ้
คือ 
  

-  ปญหาชนิดการประกอบงานผิดพลาด 
 -  ปญหาชนิดการประกอบงานไมทันเวลา 
 -  ปญหาชนิดการจัดใสชิ้นสวนผิดพลาด 
 -  ปญหาชนิดอ่ืน ๆ 
 
 4.3.1  การแกไขปญหาของชนิดการประกอบงานผิดพลาด 
 

สําหรับปญหาชนิดของการประกอบงานผิดพลาดนี้  มกีลุมที่เกี่ยวกับปญหาในลักษณะนี้ คือ 
  

กรุป LA6 สเตจ 11   ประกอบใสแผนซิมปกนกกลับดาน 
 กรุป TR3 สเตจ 19   ประกอบใสตัวรีเลยกลับดาน 

 กรุป SA1 สเตจ 1   คันเกยีรออโตไมไดประกอบมา 

 กรุป LA1 สเตจ 0   โบลทรอบเกียรประกอบใสผิดวิธี 

 และอ่ืน ๆ เปนตน 

 
กําหนดวิธีการแกไขปญหา 

 
 สําหรับการกําหนดวิธีการแกไขปญหาในกลุมนี้ จะมวีิธีการปฏิบัติในลักษณะเชนเดยีวกับ
วิธีการแกไขปญหาตามหัวขอ  4.2.2  แตจะมีการเนนในสวนของการใหความรู และฝกอบรมในเชงิ
ปองกันการเกดิ และการแกไขปญหา 
 

4.3.2  การแกไขปญหาของชนิดการประกอบงานไมทันเวลา 
 

สําหรับปญหาชนิดของการประกอบงานไมทันเวลานี้ มกีลุมที่เกี่ยวกับปญหาในลักษณะนี้ คือ 
 
 กรุป LA4 สเตจ 20   การประกอบวางกระบะไมทันเวลา 
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 กรุป LA1 สเตจ 34   ประกอบทอยางเติมน้าํมันยากไมทนัเวลา 

 กรุป LA6 สเตจ 9   การตอกเบอรเฟรมไมทันเวลา 

 กรุป LA3 สเตจ 23  การประกอบใสที่พักเทาไมทันเวลา 

 และอ่ืน ๆ เปนตน 

 
กําหนดวิธีการแกไขปญหา 

 
 สําหรับการกําหนดวิธีการแกไขปญหาในกลุมนี้ จะมวีิธีการปฏิบัติในลักษณะเชนเดยีวกับ
วิธีการแกไขปญหาตามหัวขอ  4.2.1  แตจะมีการเนนในสวนของการใหความรู และฝกอบรมในเชงิ
ปองกันการเกดิ และการแกไขปญหา 
 

4.3.3  การแกไขปญหาของชนิดการจดัใสชิน้สวนผิดพลาด 
 

สําหรับปญหาชนิดของการจดัใสชิ้นสวนผิดพลาดนี้  มีกลุมที่เกี่ยวกับปญหาในลักษณะนี้ คือ 
 
 กรุป LA2 สเตจ 32   แหวนทองแดงปมคลั๊ชไมไดประกอบใสมา 
 กรุป TR2 สเตจ 22   โบลทยึดแคปไมไดประกอบใสมา 

 กรุป TR6 สเตจ 4   Bracket กระจกมองขางประกอบใสมาผิดรุน 

 กรุป LA3 สเตจ 26   สายไฟหองเครื่องประกอบใสมาผดิรุน 

 และอ่ืน ๆ เปนตน 

 
กําหนดวิธีการแกไขปญหา 

 
 สําหรับการกําหนดวิธีการแกไขปญหาในกลุมนี้ จะมวีิธีการปฏิบัติในลักษณะเชนเดยีวกับ
วิธีการแกไขปญหาตามหัวขอ  4.2.3  แตจะมีการเนนในสวนของการใหความรู และฝกอบรมในเชงิ
ปองกันการเกดิ และการแกไขปญหา 
 

4.3.4  การแกไขปญหาของชนิดอื่น ๆ  
 

สําหรับปญหาชนิดอื่น ๆ นี้ ไดแก  ลักษณะชนิดปญหาประเภทการขันแนน (T)  ชนิดปญหา
ประเภทเครื่องมือเครื่องจักร (E/Q)    และชนิดปญหาประเภทคุณภาพของชิ้นสวน (Q)       ซ่ึงไดมีการ
ควบคุม และดําเนินการแกไขปญหาเหลานี้    ในลักษณะหลัก ๆ เชนเดียวกนักับวธีิการแกไขปญหา



 116

ตามหัวขอ 4.1 แตมีการปรับปรุงในสวนของรายละเอียดปลีกยอยทีแ่ตกตางกันไป  ตามลักษณะของ
ชิ้นสวนประกอบของแตละสเตจงานเทานัน้ และจะมกีารเนนในสวนของการใหความรู และฝกอบรม
ในเชิงปองกนัการเกิด และการแกไขปญหา 
 
 
4.4  ปญหาและอุปสรรคการดําเนินการแกไข 
 
 สําหรับปญหา และอุปสรรคในกระบวนการของการแกไขปรับปรุงนั้น  สามารถแบงลักษณะ
ของปญหาและอุปสรรคออกไดเปน 3 กลุม ใหญ ๆ ดังนี ้
 
 4.4.1  ปญหา และอุปสรรคในการดาํเนนิการแกไขปญหาของกลุมสเตจงานที่มีการ Down  
                       Time 
  
 สําหรับปญหา และอุปสรรคในการดําเนินการแกไขปญหาของกลุมสเตจงานที่มีการ Down 
Time นี้ไดแก 
 
 -  การไมไดรับความรวมงานในการแกไขปญหาจากหนวยงานอื่น ๆ   ที่ปญหานั้น ๆ เปน
หนาที่รับผิดชอบโดยตรงของหนวยงานดังกลาว  ยกเวนหนวยงานจากฝายประกอบโดยตรงเทานัน้  
 -  พนักงานยังขาดความรู   และทักษะในการปฏิบัติงานตามเอกสารขอกําหนดทางเทคนิคที่
จัดทําขึ้น   เนื่องจากมีเวลาในการฝกฝน และอบรมทักษะดังกลาวนอย  เพราะยังตองปฏิบัติงานของ
ตนเองอยูอยางตอเนื่องตลอดเวลา  
 -  เวลาที่ใชในการดําเนินการปรับปรุงแกไขปญหายังมีไมมากพอ  
 

4.4.2  ปญหา และอุปสรรคในการดําเนนิการแกไขปญหาของกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ          
          Down Time  สูง 
 
สําหรับปญหา และอุปสรรคในการดําเนินการแกไขปญหาของกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยง 

การ Down Time สูงนี้ไดแก 
 
 -  มีตนทุนคาใชจายที่เกิดขึ้นบางสวนทําใหไดรับการอนุมตัิใหทําการแกไขคอนขางลาชา 
และไมครบสมบูรณครอบคลุมไดทุกจุด ทีม่ีปญหา 
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 -  พนักงานยังปฏิเสธความบกพรองในบางสวนของตนเองอยู  จึงไมคอยสนใจทีจ่ะยอมรับ
การแกไขปรับปรุงนั้น   จนกวาจะมวีิศวกร หรือโฟรแมนผูควบคุมดูแลงานเขามาควบคุมดูแลอยาง
ใกลชิด 

-  พนักงานยังขาดความรู   และทักษะในการปฏิบัติงานตามเอกสารขอกําหนดทางเทคนิคที่
จัดทําขึ้น    เนื่องจากมีเวลาในการฝกฝน และอบรมทักษะดังกลาวนอย      เพราะยังตองปฏิบัติงาน
ของตนเองอยูอยางตอเนื่องตลอดเวลา  
 -  เวลาที่ใชในการดําเนินการปรับปรุงแกไขปญหายังมีไมมากพอ 
  

4.4.3  ปญหา และอุปสรรคในการดําเนนิการแกไขปญหาของกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ          
          Down Time  ไมรุนแรง 
 
สําหรับปญหา และอุปสรรคในการดําเนินการแกไขปญหาของกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยง 

การ Down Time ไมรุนแรงนี้ไดแก 
 
 -  มีตนทุนคาใชจายที่เกิดขึ้นบางสวนทําใหไดรับการอนุมตัิใหทําการแกไขคอนขางลาชา 
และไมครบสมบูรณครอบคลุมไดทุกจุด ทีม่ีปญหา 
 -  พนักงานยังปฏิเสธความบกพรองในบางสวนของตนเองอยู  จึงไมคอยสนใจทีจ่ะยอมรับ
การแกไขปรับปรุงนั้น   จนกวาจะมวีิศวกร หรือโฟรแมนผูควบคุมดูแลงานเขามาควบคุมดูแลอยาง
ใกลชิด 

-  พนักงานยังขาดความรู   และทักษะในการปฏิบัติงานตามเอกสารขอกําหนดทางเทคนิคที่
จัดทําขึ้น    เนื่องจากมีเวลาในการฝกฝน และอบรมทักษะดังกลาวนอย      เพราะยังตองปฏิบัติงาน
ของตนเองอยูอยางตอเนื่องตลอดเวลา  
 -  เวลาที่ใชในการดําเนินการปรับปรุงแกไขปญหายังมีไมมากพอ 
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บทที่  5 
วิเคราะหผลการดําเนินการ 

 
 จากการดําเนินการแกไขปรับปรุงปญหาตามที่ผูวิจัยไดเสนอแนะในบทที่ 4  โดยการจัดทํา
เอกสารทางเทคนิคเพื่อปรับปรุงขอบกพรอง ในวธีิการทํางานของพนักงาน และปรับปรุง
สภาพแวดลอมของสายการประกอบนั้น  ทําใหผลการดาํเนินการถูกแยกออกเปน 3 กลุมใหญ ๆ ตาม
กลุมของงานที่มีปญหา 3 กลุม ไดแก 
 
 กลุม 1    กลุมสเตจงานที่มีการ Down Time  
 กลุม 2  กลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูง 
 กลุม 3  กลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรง 
 
5.1  ผลของการปรับปรงุกลุมสเตจงานที่มีการ Down Time 
 
 สําหรับผลของการปรับปรุงกลุมสเตจงานที่มีการ Down Time นี้  ไดแบงผลของเวลา Down 
Time เฉลี่ยออกเปน 3 ชวงไดแก ชวงกอนการปรับปรุง ชวงระหวางการปรับปรุง และชวงหลัง
การปรับปรุง  ดังแสดงในตารางตอไปนี้ 
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ตารางที่ 5.1  ผลการเปรียบเทยีบเวลา Down Time เฉลี่ยของสเตจงานทีม่ีการ Down Time 
 

เวลาของสเตจ Down Time (นาที-สเตจ)  

ปญหา ชวงกอนปรับปรุง 
(ม.ค.- ก.ค. 45) 

ชวงระหวางปรับปรุง
(ส.ค.- พ.ย. 45) 

ชวงหลังปรับปรุง  
(ธ.ค.45 – ก.พ.46) 

1. Bolt  ยึดแทนเครื่องเกลียวเสีย 14.18 12.24 6.80 
2. Bolt ยึดกระบะหลังเกลียวเสีย 13.47 11.62 6.46 
3. ขอตอไปปเบรคลอหนาขันไมแนน 10.28 8.87 4.93 
4. ประกอบเพลากลางไมทัน 10.28 8.87 4.93 
5. กระจกหนารถแตก 10.28 8.87 4.93 
6. Bolt ยึดหัวเกง (cab) เกลียวเสีย 9.93 8.56 4.76 
7. คลั๊ชไลลมไมหมด 9.21 7.95 4.42 
8. Bolt ยึดทอไอเสียเกลียวเสีย 8.86 7.65 4.25 
9. ทริมโคเวอรขาล็อคแตกหัก 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  ผลของการปรับปรุงกลุมสเตจงานที่มกีาร Down Time พบวาชวงกอนการ
ปรับปรุงนั้น เวลา Down Time รวมของกลุมสเตจงานนีม้ีคาเทากับ 94.99 นาที และในระยะเวลาหลัง
การปรับปรุงมีเวลา Down Time รวมเทากับ 45.54 นาที ซ่ึงสามารถสรุปไดวา ผลของเวลาสเตจ   
Down Time ในกลุมสเตจงานที่มีการ Down Time ลดลงประมาณ 52.05%  
 
หมายเหตุ :  คา 52.05%  คํานวณจาก ((94.99-45.54)/94.99 x 100)  
 
 และเพื่อใหงายตอการเขาใจสถานภาพของผลการปรับปรุง  จึงไดแสดงเปนกราฟของเวลา 
Down Time ในแตละชวงไดดังรูปที่ 5.1 ตอไปนี ้
 
 
 
 



 120

กราฟแสดงเวลา Down Time ในแตละชวง
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รูปที่ 5.1  กราฟแสดงเวลา Down Time ในแตละชวง 
 
 
5.2  ผลของการปรับปรงุกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูง 
 
 สําหรับผลของการปรับปรุงกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูงนี้  ไดแบงผล
ของเวลา Down Time เฉลี่ยออกเปน 3 ชวงไดแก ชวงกอนการปรับปรุง   ชวงระหวางการปรับปรุง
และชวงหลังการปรับปรุง  ดังแสดงในตารางตอไปนี ้
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

กอนปรับปรุง  
ระหวางปรับปรุง  
หลังปรับปรุง  
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ตารางที่ 5.2  ผลการเปรียบเทยีบเวลา Down Time เฉลี่ยของสเตจงานทีม่ีความเสี่ยงการ Down Time 
         สูง 

 

เวลาของสเตจ Down Time (นาที-สเตจ) 
ปญหา ชวงกอนปรับปรุง   

(ม.ค.- ก.ค. 45) 
ชวงระหวางปรับปรุง

(ส.ค.- พ.ย. 45) 
ชวงหลังปรับปรุง    
(ธ.ค.45 - ก.พ.46) 

1. ปญหาชนิดการประกอบไมทันเวลา 48.22 40.44 26.60 
2. ปญหาชนิดการประกอบผิดพลาด 38.68 32.44 21.33 
3. ปญหาชนิดการจัดใสช้ินสวนผิดพลาด 19.47 16.33 10.74 
4. ปญหาชนิดอื่น 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  ผลของการปรับปรุงกลุมสเตจงานที่มคีวามเสี่ยงการ Down Time สูงพบวา
ชวงกอนการปรับปรุงนั้น เวลา Down Time รวมของกลุมสเตจงานนีม้ีคาเทากับ 128.93 นาที และใน
ระยะเวลาหลังการปรับปรุงมีเวลา Down Time รวมเทากบั 71.11 นาที ซ่ึงสามารถสรุปไดวา ผลของ
เวลาสเตจ Down Time ในกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูงนั้น ลดลงประมาณ 44.84%  
 
หมายเหตุ :  คา 44.84%  คํานวณจาก ((128.93-71.11)/128.93 x 100) 
 
 และเพื่อใหงายตอการเขาใจสถานภาพของผลการปรับปรุง  จึงไดแสดงเปนกราฟของเวลา 
Down Time ในแตละชวงไดดังรูปที่ 5.2 ตอไปนี ้
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กราฟแสดงเวลา Down Time ในแตละชวง

0.00

10.00

20.00
30.00

40.00

50.00

60.00

1 2 3 4

ปญหา

Do
wn

 Ti
me

 (m
in)

 
 

รูปที่ 5.2  กราฟแสดงเวลา Down Time ในแตละชวง 
 

 
5.3  ผลของการปรับปรงุกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรง 
 
 สําหรับผลของการปรับปรุงกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรงนี้  ไดแบง
ผลของเวลา Down Time เฉล่ียออกเปน 3 ชวงไดแก ชวงกอนการปรับปรุง    ชวงระหวางการปรับปรุง
และชวงหลังการปรับปรุง  ดังแสดงในตารางตอไปนี ้
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

กอนปรับปรุง  
ระหวางปรับปรุง  
หลังปรับปรุง  
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ตารางที่ 5.3  ผลการเปรียบเทยีบเวลา Down Time เฉลี่ยของสเตจงานทีม่ีความเสี่ยงการ Down Time 
         ไมรุนแรง 

 

เวลาของสเตจ Down Time (นาที-สเตจ) 

ปญหา ชวงกอนปรับปรุง   
(ม.ค.- ก.ค. 45) 

ชวงระหวางปรับปรุง
(ส.ค.- พ.ย. 45) 

ชวงหลังปรับปรุง    
(ธ.ค.45 - ก.พ.46) 

1. ปญหาชนิดการประกอบผิดพลาด 35.81 30.81 20.69 
2. ปญหาชนิดการประกอบไมทันเวลา 23.81 20.48 13.76 
3. ปญหาชนิดการจัดใสช้ินสวนผิดพลาด 19.81 17.04 11.44 
4. ปญหาชนิดอื่น 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  ผลของการปรับปรุงกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรง
พบวาชวงกอนการปรับปรุงนั้น เวลา Down Time รวมของกลุมสเตจงานนี้มีคาเทากบั 95.23 นาที และ
ในระยะเวลาหลังการปรับปรุงมีเวลา Down Time รวมเทากับ 52.02 นาที ซ่ึงสามารถสรุปไดวา ผล
ของเวลาสเตจ Down Time ในกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรงนั้น  ลดลง
ประมาณ 42.23%  
 
หมายเหตุ :  คา 42.23%  คํานวณจาก ((95.23-52.02)/95.23 x 100) 
 
 และเพื่อใหงายตอการเขาใจสถานภาพของผลการปรับปรุง  จึงไดแสดงเปนกราฟของเวลา 
Down Time ในแตละชวงไดดังรูปที่ 5.3 ตอไปนี ้
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กราฟแสดงเวลา Down Time ในแตละชวง
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รูปที่ 5.3  กราฟแสดงเวลา Down Time ในแตละชวง 
 

 
5.4  ผลของการปรับปรงุเปอรเซ็นตการ Down Time ของสายการประกอบ 
 
 สําหรับผลของการปรับปรุงเปอรเซ็นตการ Down Time ของสายการประกอบนี้  ไดแบงผล
ของเวลา Down Time เฉลี่ยออกเปน 3 ชวงไดแก ชวงกอนการปรับปรุง    ชวงระหวางการปรบัปรุง
และชวงหลังการปรับปรุง  ดังแสดงในตารางตอไปนี ้
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

กอนปรับปรุง  

ระหวางปรับปรุง  
หลังปรับปรุง  
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ตารางที่ 5.4  ผลการเปรียบเทยีบเปอรเซ็นตเวลา 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 

กลุมที่ 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 

กลุมที่ 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 

กลุมที่ 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  ผลของการปรับปรุงเปอรเซ็นตการ Down Time ของสายการประกอบ     
พบวาชวงกอนการปรับปรุงนั้น เปอรเซ็นต Down Time เฉลี่ยทั้งหมดมีคาเทากับ 3.08% และใน
ระยะเวลาหลังการปรับปรุงมีเปอรเซ็นต Down Time เฉลี่ยเทากับ 1.83%         ซ่ึงสามารถสรุปไดวา
ผลของการ Down Time ในสายการประกอบลดลงประมาณ 40.58%    
 
หมายเหตุ :  คา 40.58%  คํานวณจาก ((3.08-1.83)/3.08 x 100) 
 
 และเพื่อใหงายตอการเขาใจสถานภาพของผลการปรับปรุง  จึงไดแสดงเปนกราฟของเวลา 
Down Time ในแตละชวงไดดังรูปที่ 5.4 ตอไปนี ้
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กราฟแสดงเวลา Down Time ในแตละเดือน
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รูปที่ 5.4  กราฟแสดงเวลา Down Time ในแตละชวง 
 

 
 
 
 
 
 

Line Down Time  
กลุมที่ 1  
กลุมที่ 2 
กลุมที่ 3 
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บทที่  6 
การสรุปและขอเสนอแนะ 

 
 

วิทยานพินธฉบับนี้             เปนการวิจยัเพื่อศึกษาวเิคราะหหาสาเหตุที่แทจริงของการหยุด
สายการประกอบรถยนตกระบะ              และพัฒนากระบวนการผลิตเพื่อแกไขปญหาการหยุดของ
สายการประกอบรถยนตกระบะใหนอยลง 
 
6.1  ท่ีมาของปญหา 
 
 จากการศึกษาสภาพภูมหิลัง และสภาพปญหาของโรงงานตัวอยาง  ทําใหผูวจิัยไดทราบถึง
สภาพของการหยุดสายการประกอบรถยนตกระบะ     ทีม่ีเปอรเซ็นตของการ Down Time  เฉลี่ยตอป
ที่สูงเกินคาเปาหมายของบรษิัทฯ ที่ไดตั้งเอาไว คือ              เปาหมายของเปอรเซ็นตการ Down Time 
ป พ.ศ. 2542-2543 เทากับ 3%      และเปาหมายของเปอรเซ็นตการ Down Time ป พ.ศ. 2544-2545 
เทากับ 2.5% แตจากขอมูลสรุปเปอรเซ็นตของการ Down Time  เฉลี่ยทั้งปของบริษัทที่ไดจรงิ คือ       
เร่ิมจากป พ.ศ. 2544  มีเปอรเซ็นตของการ Down Time  ตอปเทากับ 3.25%    และในป พ.ศ. 2545 
ของชวงกอนการปรับปรุง มีเปอรเซ็นตของการ Down Time  ตอปเทากบั 3.08%      ซ่ึงนั่นหมายถึง 
สงผลกระทบตอความสูญเสียในดาน 
 

1.  ความสูญเสียทางการผลิตที่เกิดจากการหยุดของสายการประกอบ 
2.  การสูญเสียโอกาสจากการหยุดของสายการประกอบ 

 
6.2  การวิเคราะหสภาพสาเหตุของปญหา  
 
 จากการเก็บขอมูล และรวบรวมลักษณะสภาพปญหาที่เกิดขึน้ในสายการประกอบรถยนต
กระบะ  แลวทําใหเกดิการหยุดสายการประกอบขึ้น ระหวางเดือนมกราคม – กรกฎาคม 2545 พบวา
ลักษณะการหยุด หรือจํานวนครั้งเฉลี่ยที่สายการประกอบหยุดตอวัน  ตอสัปดาห  และตอเดือนนั้น  
ไมมีความแปรผันไปตามวัน (Day Variation) ความแปรผนัตามสัปดาห (Week Variation) และความ    
แปรผันตามเดอืน (Month Variation)  และนอกจากนีย้ังทําใหทราบถึงลักษณะชนดิของปญหาที่
เกิดขึ้นในสายการประกอบวา ประกอบไปดวยลักษณะชนิดของปญหาดังตอไปนี้ คือ  
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ปญหาการขันแนน (Torque) 
ปญหาการจัดใสช้ินสวนผิดพลาด (Supply Mistake)  
ปญหาการประกอบ (Assembly) 
ปญหาดานคุณภาพของชิ้นสวน (Quality) 
ปญหาการประกอบชิ้นสวนผิดพลาด (Work Mistake) 
ปญหาดานเครือ่งมือและเครื่องจักร (Equipment) 
ปญหาอื่นๆ เชน การหยุดรอชิ้นสวน หรือจากเหตุสุดวิสัย 

 
และหลังจากทีไ่ดมีการทําการวิเคราะหหาสาเหตุของปญหาการหยุดของสายการประกอบ

ออกตามแตละสเตจ   โดยการนําขอมูลเวลามาตรฐานการประกอบของแตละสเตจมาพิจารณาควบคู
ไปกับความถีข่องการหยุดสายการประกอบตามแตละสเตจ    ทําใหสามารถวิเคราะหหาสาเหตุของ
การหยดุของสายการประกอบไดดังนี ้
 
 กลุมที่1   สเตจงานที่มีการ Down Time  
 กลุมที่2   สเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูง 
 กลุมที่3   สเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรง 
 
 6.2.1  สาเหตุของปญหาจากกลุมสเตจงานที่มีการ Down Time 
 
  สาเหตุของปญหาจากกลุมสเตจงานที่มีการ Down Time นั้น       มีลักษณะสภาพของ
ปญหาในแตละกลุมดังรายละเอียดตอไปนี ้
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ตารางที่ 6.1  รายละเอียดปญหาที่เกิดขึน้ในสเตจงานที่มีการ Down Time 
 

กรุป-
สเตจ 

รายละเอียดลักษณะของปญหา ชนิดของปญหา เวลาของสเตจ Down 
Time  (นาที-สเตจ) 

LA5-13 Bolt ยึดแทนเครื่องเกลียวเสีย ปญหาการขันแนน (T) 14.18 
LA4-21 Bolt ยึดกระบะหลังเกลียวเสีย ปญหาการขันแนน (T) 13.47 
LA4-18 ขอตอไปปเบรคลอหนาขันไมแนน ปญหาการขันแนน (T) 10.28 
LA6-10 ประกอบเหลากลางไมทัน ปญหาการประกอบ (A) 10.28 
TR2-21 กระจกหนารถแตก ปญหาดานคุณภาพชิ้นสวน (Q) 10.28 
LA4-17 Bolt ยึดหัวเกง (Cab) เกลียวเสีย ปญหาการขันแนน (T) 9.93 
LA2-33 คลั๊ชไลลมไมหมด ปญหาดานเครื่องมือเครื่องจักร (E/Q) 9.21 
LA5-15 Bolt ยึดทอไอเสียเกลียวเสีย ปญหาการขันแนน (T) 8.86 
TR3-17 ทริมโคเวอรขาล็อคแตกหัก ปญหาดานคุณภาพชิ้นสวน (Q) 8.51 

 
 

6.2.2  สาเหตุของปญหาจากกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Dowm Time สูง 
 

 สาเหตุของปญหาจากกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Dowm Time สูงนั้นมีลักษณะ
สภาพของปญหาในแตละกลุมดังรายละเอยีดตอไปนี ้

 
ตารางที่ 6.2  ลักษณะปญหาของกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูง 

 
ชนิดของปญหาในกลุม % Down Time ในกลุม เวลาสเตจ Down Time (นาที-สเตจ) 

ปญหาชนิดการประกอบไมทันเวลา (A) 37.4 48.22 
ปญหาชนิดการประกอบผิดพลาด (W/M) 30 38.68 
ปญหาชนิดการจัดใสช้ินสวนผิดพลาด (S/M) 15.8 19.47 
ปญหาชนิดอื่น ๆ รวมกัน (T, E/Q, Q) 17.5 22.56 
 
 

6.2.3  สาเหตุของปญหาจากกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Dowm Time ไมรุนแรง 
 

 สาเหตุของปญหาจากกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Dowm Time ไมรุนแรงนัน้มี
ลักษณะสภาพของปญหาในแตละกลุมดังรายละเอียดตอไปนี้ 
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ตารางที่ 6.3  ลักษณะปญหาของกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรง 
 

ชนิดของปญหาในกลุม % Down Time ในกลุม เวลาสเตจ Down Time (นาที-สเตจ) 
ปญหาชนิดการประกอบผิดพลาด (W/M) 37.6 35.81 
ปญหาชนิดการประกอบงานไมทันเวลา (A)  25 23.81 
ปญหาชนิดการจัดใสช้ินสวนผิดพลาด (S/M) 20.8 19.81 
ปญหาชนิดอื่น ๆ รวมกัน (T, E/Q, Q) 16.6 15.81 
 
6.3  การดําเนนิการแกไขปญหา 
 
 หลังจากที่รับทราบถึงลักษณะสาเหตุของปญหาที่ทําใหเกิดการหยดุของสายการประกอบแลว 
ก็ไดดําเนินการแกไขปญหาดังกลาวเหลานั้น ตามกลุมลักษณะหรือปจจัยของปญหา  ซ่ึงจากการศึกษา
การทํางานในสายการประกอบของโรงงานตัวอยางนี้พบวาปจจยัที่ทําใหเกดิการหยดุของสายการ
ประกอบมาจากชิ้นสวนประกอบ วิธีการทํางานของพนักงาน และสภาพแวดลอมของสายการ
ประกอบ โดยในการวิจัยนี้ไดนําวิธีการตาง ๆ มาประยกุตใช ไดแก 1) การจัดทําเอกสารทางเทคนิค 
เพื่อใชเปนเอกสารในการตรวจสอบชิ้นงาน      2 ) why-why analysis เพื่อวิเคราะหหาสาเหตขุอง
ปญหา และเทคนิค poka yoke  เพื่อลดความผิดพลาดในการทํางานของพนักงาน  และ 3) เทคนิค 
kaizen เพื่อ ปรับปรุงสภาพแวดลอมในสายการประกอบ  
  
6.4  สรุปผลโครงงานวิจัย 
 
 หลังจากที่ไดนําวิธีการตาง ๆ มาประยุกตใชในการแกไขปรับปรุงปญหาการหยุดของ        
สายการประกอบรถยนตกระบะ  ของโรงงานตัวอยางแลว           ทําใหผลของการ Down Time ใน
สายการประกอบมีการเปลี่ยนแปลงไปดังนี้ 
 

ตารางที่ 6.4  การเปรียบเทียบผลของดัชนีวดัประสิทธิภาพ 
 

 ชวงกอนการปรบัปรุง ชวงระหวางการปรับปรุง ชวงหลังการปรบัปรุง 
เวลา Down Time กลุมที่ 1 (นาที-สเตจ) 94.99 81.96 45.54 
เวลา Down Time กลุมที่ 2 (นาที-สเตจ) 128.93 108.13 71.11 
เวลา Down Time กลุมที่ 3 (นาที-สเตจ) 95.23 81.93 55.02 

เวลา Line Down Time (นาที) 319 272 171 
เปอรเซ็นตเวลา Down Time  3.08 % 2.39 % 1.83 % 
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จากตารางที่ 6.4  ทําใหประเมินไดวาหลังจากที่ไดนําวิธีการตาง ๆ ดังกลาวมาประยกุตใชใน
โรงงานตัวอยางแหงนีแ้ลว  จะทําใหสามารถลดเวลาสเตจ Down Time (นาท-ีสเตจ) ของกลุมสเตจ
งานที่มีการ Down Time ลงไดถึงประมาณ 52.05%     ลดเวลาสเตจ Down Time (นาที-สเตจ) ของ
กลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time สูง   ลดลงไดถึงประมาณ 44.84%     ลดเวลาสเตจ Down 
Time (นาท-ีสเตจ) ของกลุมสเตจงานที่มีความเสี่ยงการ Down Time ไมรุนแรง   ลดลงไดถึงประมาณ 
42.23%     และสามารถทําใหสายการประกอบมีเวลา Down Time เฉลี่ยลดลงไดถึงประมาณ 46.39%  

 
หมายเหตุ :  คา 46.39%  คํานวณจาก ((319-171)/319 x 100) 

 
ซ่ึงสงผลกระทบตอประสิทธิภาพการผลิตที่เพิ่มขึ้นคือ จากเดิมเวลา Down Time กอนการ

ปรับปรุงเทากับ 319 นาที ทําใหสูญเสียยอดผลผลิตการประกอบรถยนตกระบะเทากับประมาณ 160 
คันตอเดือน  หลังการปรับปรุงมีเวลา Down Time เทากับ 171 นาที ทําใหสูญเสียยอดผลผลิตการ
ประกอบรถยนตกระบะเทากับประมาณ 86 คันตอเดือน    เพราะฉะนั้นผลตางของความสูญเสียยอด
ผลผลิตการประกอบรถยนตกระบะเทากับประมาณ 74 คันตอเดือน นั่นหมายความวาทาํให
ประสิทธิภาพการผลิตรถยนตกระบะเพิ่มขึน้ประมาณ 74 คันตอเดือน และลดมูลคาของคาเสียโอกาส
ในดานการผลิตรถยนตเพื่อขาย ดังนี ้

 
จากเดิมกอนการปรับปรุงมีการสูญเสียผลผลิตเฉลี่ย 155 คันตอเดือน คดิเปนมูลคาเสียโอกาส

ในดานการผลิตรถยนตเพื่อขายเทากับ 77,500,000 บาท (คิดจาก 155 คัน x 500,000 บาท) และ
หลังจากการปรับปรุงมีการสูญเสียผลผลิตเฉลี่ย 85 คันตอเดือน คิดเปนมูลคาเสยีโอกาสในดานการ
ผลิตรถยนตเพื่อขายเทากับ 42,500,000 บาท (คิดจาก 85 คัน x 500,000 บาท) เพราะฉะนัน้ ทําให
สามารถลดมูลคาการเสียโอกาสในดานการผลิตรถยนตเพื่อขายลงไดเทากับ 35,000,000 บาท (คิดจาก
มูลคาเสียโอกาส 77,500,000 บาท ลบดวยมูลคาเสียโอกาส 42,500,000 บาท)  ซ่ึงคิดเปน 45.2%  ของ
มูลคาเดิม 
 
6.5  ขอเสนอแนะ 
  
 ผูบริหารระดับสูงของโรงงานตัวอยางควรที่จะมีการออกมาตรการในการบังคับใหพนักงาน
ประกอบเรงฝกฝน และปฏบิัติตามเอกสารขอกําหนดทางเทคนิคอยางเครงครัด และสม่ําเสมอ 
  
 ควรมีการนําเอาวิธีการของ  Why-why analysis มาใชในการวิเคราะหหาสาเหตขุองปญหา 
และใชเทคนิค Poka Yoke เขามาใชเพื่อลด และปองกันความผิดพลาดในการทํางานของพนักงาน
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ประกอบในโรงงานตัวอยางใหมากที่สุด  เพราะวามีความสําคัญอยางยิ่งตอโรงงานประกอบรถยนต 
หรือโรงงานประกอบที่จัดอยูในประเภท Assembly Line    และขณะเดียวกันก็ควรที่จะมีการจดัสรร
งบประมาณใหกับการทํากิจกรรม Kaizen เพื่อเขามาชวยปรับปรุงสภาพแวดลอมในสายการประกอบ 
หรือในโรงงาน  เพื่อเพิ่มความสะดวกสบายและลดอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน      และยังเปนสวนที่
ชวยสงเสริมใหการใชเทคนคิ Poka Yoke เกิดประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 
 
 นอกจากนี้ ยังมีฝายอ่ืน ๆ ที่ควรไดรับการปรับปรุงงานเพิ่มเติมไดแก  
 
1.  ฝายควบคมุคุณภาพชิน้สวน  ควรมกีารเพิ่มมาตรการในการตรวจสอบ และควบคุมชิ้นสวนไมใหมี
ขอบกพรองกอนที่จะถูกสงเขาสายการประกอบ โดยมีรายละเอียดครอบคลุมที่เพียงพอ นอกเหนือจาก
การตรวจสอบแคคุณภาพของชิ้นสวนตามสเปคของ Drawing เทานั้น  เพื่อลดข้ันตอนเวลาการ
ตรวจสอบงานในขั้นตอนดังกลาว ของสายการประกอบ 
2.  ฝายจัดสง และนําเขาชิ้นสวน ควรมีการเพิ่มมาตรการในการตรวจสอบ และควบคุมชิ้นสวนใน
ระหวางการขนสงชิ้นสวนจากผูผลิตมาจนถึงกอนนําเขาสูกระบวนการประกอบ เพือ่เปนการประกัน
ความเสียหายของชิ้นสวนในลักษณะความเสียหายทีไ่มไดเกดิขึ้นแบบทันทีทันใด หรือความเสียหาย
ชนิดที่สามารถตรวจสอบไดทันที และควรแยกแยะขอแตกตางของใบรับสงของ และลักษณะของ
ภาชนะใสช้ินสวนที่มีรูปรางใกลเคียงกัน โดยควรแยกแยะขอแตกตางของ Bar Code ที่ติดอยูบนกลอง
ภาชนะใสช้ินสวนใหสามารถแยกแยะไดงาย และชดัเจน  นอกจากนี้  ควรใชระบบคอมพิวเตอรเขา
มาจัดการกับระบบการจัดสงชิ้นสวนจากสโตรเขาสูสายการประกอบ แทนการจัดการดวยระบบ
เอกสาร  เพือ่ปองกันความผิดพลาดและสับสนของพนักงานในกรณีที่มีการเปลี่ยนแปลงรุนของรถที่
จะประกอบทีม่ีลักษณะใกลเคียงกัน 
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 ภาคผนวก ก   แสดงขอมูลการหยุดสายการประกอบของฝายประกอบ ป พ.ศ. 2542-2545  
                
ตารางที่ ก-1  แสดงขอมูลปญหาการหยุดสายการประกอบของฝายประกอบ ป พ.ศ. 2542   
                
  เปา JAN FEB MAR APR MAY JUN JUL AUG SEP OCT NOV DEC เฉลี่ย 

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

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

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

     
 ป 

พ.ศ
. 25

42 

เปอรเซ็นต  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  แสดงขอมูลปญหาการหยุดสายการประกอบของฝายประกอบ ป พ.ศ. 2543   
                
  เปา JAN FEB MAR APR MAY JUN JUL AUG SEP OCT NOV DEC เฉลี่ย 

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

     
 ป 

พ.ศ
. 25

43 

เปอรเซ็นต  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  แสดงขอมูลปญหาการหยุดสายการประกอบของฝายประกอบ ป พ.ศ. 2544   
                
  เปา 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 

เปอรเซ็นต  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  แสดงขอมูลปญหาการหยุดสายการประกอบของฝายประกอบ ป พ.ศ. 2545   
                
  เปา 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 

เปอรเซ็นต  Down Time 2.5 2.87 2.95 3.12 2.73 3.33 3.2 3.35           3.08 



 137

ภาคผนวก  ข  ขอมูลปญหาการหยุดสายการประกอบของฝายประกอบ  
เดือน ม.ค.- ก.ค. 2545 
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 ภาคผนวก ค   แสดงลําดับความถี่ของการหยุดสายการประกอบ เรียงตามสเตจงาน 
         
ลําดับที่ กรุป-สเตจ ความถี่ ลําดับที่ กรุป-สเตจ ความถี่ ลําดับที่ กรุป-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  แบบฟอรมตารางการวิเคราะห Why-Why Analysis  
       ที่ใชในการวิเคราะหหาตนเหตุของปญหา  
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ภาคผนวก  จ  แบบฟอรมตารางใบเอกสาร Request ใหแกไขงานที่มีปญหา 
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ภาคผนวก  ฉ   เอกสารขอกําหนดทางเทคนิคของวิธีการแกไขปญหา 
  และวิธีการลดความบกพรองของปญหา 

 
ฉ-1   การตรวจเช็คคุณภาพของชิน้สวนจากบริษัทอ่ืน (Outside part in line inspection) 
 

ตรวจเช็คคุณภาพของชิ้นสวนจากบริษัทอืน่  หมายถึง การที่พนักงานที่กําหนดใหตรวจสอบ
ตองตรวจสอบ ชิ้นสวนทีย่งัไมไดประกอบเขากับตัวรถเปนเวลา 2 นาที จํานวน 2 คร้ัง / วัน  ในชวง
เวลาที่กําหนดพรอมกัน 

 
จุดมุงหมาย   
 
1.  เพื่อเปนการตรวจสอบยนืยันชิน้สวนทีม่าจาก MAKER เมื่อเขามายังสายงานการผลิต       
     ยังอยูในสภาพที่ดี ไมมีขอบกพรอง 

  
2.  เพื่อเปนการฝกนิสัยพนกังานใหเปนคนชางสังเกต และสามารถตัดสินขอบกพรองที่เกิด 

                   ขึ้นกับชิ้นสวน ดี – ไมดี ไดในเวลางานปกติ 
 3.  เพื่อลดของเสียที่เกิดขึน้กอนที่รถจะไปถึงมือลูกคา 

 
วิธีการ  

เร่ิมปฏิบัติ  เชา 09:00 น.   บาย 14:00 น. 
  ในระยะแรกใหลีดเดอรแจกใบเช็ค  กอนเช็ค  10  นาที 
                         เก็บใบเช็ค  หลังเช็ค  10  นาที 

 
ขั้นตอนการตรวจสอบ  
 

1. พนักงานทีก่ําหนดใบตรวจสอบชิ้นสวน 2 นาที ตองทําการตรวจสอบชิ้นสวนตามมาตรฐาน 
       ที่กําหนด 
2.  พนักงานทาํการตรวจสอบชิ้นสวนที่กําหนดให เปนเวลา 2 นาที บนัทึกขอมูลการตรวจสอบลง  

             Check  Sheet  
       3.  เมื่อพบขอบกพรองกับชิ้นสวนใหพนักงานแจง Foreman ผูรับผิดชอบ หรือ Leader ที่ไดรับ   
            มอบหมาย 
       4.  Foreman หรือผูที่ไดรับมอบหมาย ตองทําการตรวจสอบใบ CHECK SHEET และลงชื่อกํากบั      
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            ในใบ Check  Sheet 2 คร้ัง/วัน พรอมทั้ง ยกธงแสดงเวลา เพื่อยืนยนัการตรวจสอบ 
5. เมื่อมีของเสียเกิดขึ้น Foreman ตองแจงแผนกที่เกีย่วของใหมาดูปญหา เพื่อทําการแกไข 
     ช่ัวคราวทนัที และเขยีนใบรายงานสง General Foreman  

        6.  General Foreman รวบรวมใบรายงานจาก Foreman สงแผนกที่เกี่ยวของ  พรอมทั้งลงใบ  
             Status Control Sheet  
       7.  General Foreman หลังจากที่แผนก PQC/QA ตอบใบ Feed Back สงกลับมา General  
            Foreman ผูรับผิดชอบตองลงใบ Status Control Sheet  และแจงกลับ Group ที่เกิดปญหา 
       8.  ใหมีการตรวจสอบยนืยันปญหา วาเกิดขึ้นอกีหรือไม ตาม LOT NO. ที่เร่ิมมีการแกไข 
       9.  Part QC (PQC) รายงานปญหาที่เกดิขึ้นและความคืบหนาการแกไขปญหาใหที่ประชุมตอนเชา 
            รับทราบ 
  

ประเด็นสําคัญในการเช็คช้ินสวน  
 
 หัวขอประเด็นสําคัญในการเช็คช้ินสวน  มีดังแสดงในตารางตอไปนี้ 
 
ขอ ประเภทของชิน้สวน หัวขอของความบกพรอง 
1 สกรู รอยตําหน,ิ เศษขยะ/น้ํามันติด, สนิม, เสี้ยน 
2 สาย, ทอ รอยตําหน,ิ รอยฉีก, การปนเปอนของสิ่งผิดปกต ิ
3 ไปป รอยตําหน,ิ การเปลี่ยนรูป, การปนเปอนของสิ่งผิดปกติ 
4 สายไฟ พื้นผิวถูกทําลาย, สวนปลายมีการเปลี่ยนรูป, สวนปลายยื่น

ออกมา 
5 ลูกยาง รอยตําหน,ิ การเปลี่ยนรูป, ขอบคม 
6 ช้ินสวนตวัถัง รอยตําหน,ิ การเปลี่ยนรูป, รอยดาง, ขอบคม, รอยบ่ิน 
7 งานที่มาจากหองสี รอยตําหน,ิ รอยดางของสี, รอยหยดของสี, จุดที่ไมไดพน

มา, มีผงฝุน 
8 งานที่มีลักษณะเปนพลาสติก รอยตําหน,ิ ขอบคม, รอยบุม, การเปลี่ยนรูป 
9 ชิ้นสวนที่มีการชุบ รอยตําหน,ิ รอยดางของสี 
10 กระจก รอยตําหน,ิ การแตกหกั 
11 ผิวหนาขอบสมัผัส มีสี/น้ํามันติด เสี้ยน สนิม 
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ฉ-2   การควบคุมการขันแนน   (Torque wrench control) 
 
ในการควบคุมการขันแนนนัน้  ไดสรางระบบควบคุมคุณภาพการขันทอรคใหไดมาตรฐานที่

กําหนดดังตอไปนี ้
 
-   ตรวจสอบอุปกรณการขนัทอรคอยางสม่ําเสมอ 
-   อบรมพนักงานเกีย่วกับการใชประแจขนัทอรค และปนลม 
-   กําหนดระยะเวลาในการตรวจสอบอุปกรณขันทอรค 
 
ตรวจสอบอุปกรณการขันทอรคอยางสม่ําเสมอ  
 
1. ตรวจสอบ TORQUE ANALYZER กอนใชงานทุกครั้ง โดยใชใบตรวจสอบชื่อ  
2. ตรวจสอบประแจทอรค 

2.1  ตรวจสอบสภาพทั่วไปของประแจทอรคดวยตวัเอง 
     กรณีมีส่ิงผิดปกต ิ 1.  ใหแจงหวัหนาทันท ี
    2.  เปล่ียนเครือ่งมือใหม 
    3.  เครื่องมือที่เสียหายหามนาํมาใช 
2.2 ตรวจสอบคาทอรคที่ตั้งไวตามวิธีการตรวจสอบประแจทอรค และบนัทึกคาทอรคไว

เปนหลักฐาน 
 
อบรมพนักงานเกี่ยวกบัการใชประแจทอรค และปนลม  
 
1.  อบรมพนักงานที่มีหนาทีรั่บผิดชอบการตรวจสอบประแจทอรค  โดยมีการประเมินผล

พรอมทั้งไดรับการอนุมัติจากผูจัดการแผนกขึ้นไปวาพนกังานผูนั้นสามารถเปนผูตรวจสอบประแจ
ทอรคได 

2.  อบรมพนักงานขันทอรค  พนักงานทีใ่ชประแจทอรคจะตองมีการจัดการอบรมและมีการ
ประเมินผล  ซ่ึงผูประเมินเปนระดับหัวหนางาน หรือกลุมผูฝกสอน 

 
เนื้อหาที่ตองอบรมก็คือ การใชประแจทอรค   เครื่องมือลมในการขันทอรค   ประแจตาง ๆ 

ในการขันแนน   อุปกรณในการขันแนน   โดยอบรมใหรูสภาพในการขันวาปกติ หรือผิดปกติเพื่อจะ
ไดแจงหวัหนางานเพื่อดําเนนิการแกไข 
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กําหนดระยะเวลาในการตรวจอุปกรณขันทอรค  
 

1.  ใหมีการเชค็คาความเที่ยงตรงของประแจทอรคทุกตัว กะละ 1 คร้ัง พรอมทั้งบันทึกคา 
2.  ตรวจสอบประแจทอรควาอยูในสภาพปกติหรือไม ทกุตัว กะละ 1 คร้ังพรอมบันทึกคา 
3.  ประแจทอรค และ TORQUE ANALYZER ทุกตัว   จะตองมีกําหนดใหทางฝายควบคุม  
     คุณภาพปรบัเทียบคาทุก 6 เดือน 

 
 

ตัวอยาง วิธีการตรวจสอบสภาพงานที่อยูในสภาพของการประกอบที่ไมดี ไมสมบูรณ ทั้งใน
สภาพกอนและหลังการประกอบ  ดังแสดงในรูป 
 
 

 
 

รูปแสดง  ลักษณะสภาพงานที่ไมถูกตอง  กอนทําการขนัแนน 
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รูปแสดง  ลักษณะสภาพงานที่ไมถูกตอง  หลังจากทําการขันแนน 
 
 

ฉ-3   การตรวจเช็คภายในสายการประกอบ 
  

 วิธีการแกไขปญหาในกรณีทีต่รวจสอบพบชิ้นสวนที่มีความบกพรอง  และวิธีการตรวจเช็ค
ภายในสายการประกอบ ดังนี้ 
 

กรณีการตรวจสอบชิ้นสวน พบขอบกพรองในเวลางานปกติ  
 
1. เมื่อมีของเสียเกิดขึ้น Foreman ตองแจงแผนกที่เกีย่วของใหมาดูปญหา เพื่อทําการแกไข

ชั่วคราวทันที และเขียนใบรายงานสง General Foreman 
2. General Foreman รวบรวมใบรายงานจาก Foreman สงแผนกที่เกีย่วของ PQC/QA วนั

ถัดไป พรอมทั้งลงใบ Status  Control  Sheet  
3. General Foreman หลังจากที่แผนก PQC/QA ตอบใบ Feed  Back สงกลับมา General 

Foreman ผูรับผิดชอบลงใบ Status  Control  Sheet และแจงกลับ Group ที่เกิดปญหา 
 

วิธีการตรวจเชค็ภายในสายการประกอบ 
 
-  กําหนดหวัขอการตรวจสอบใหถูกตอง 
-  มีการกระจายงานตรวจสอบ 
-  ส่ิงที่ประกอบแลวมองไมเห็นจะตองไดรับการตรวจสอบ 
-  เนนความรูความสามารถของ INSPECTOR  
-  จัดการสภาพแวดลอมในการทํางานการตรวจสอบ 
-  จัดการเครื่องมือในการตรวจสอบ 
-  จัดการระบบการ FEED BACK  
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-  จัดการระบบงานของผูบังคับบัญชา FOREMAN และ GENERAL FOREMAN  
-  การติดตามผลหลังการปรับปรุง 

 
 
ฉ-4   การตรวจรับชิ้นสวน  การจัดเก็บชิ้นสวนใน STORE   การจัดจายและตรวจเชค็ชิ้นสวน 
  

วิธีการแกไขปญหาในสวนของหนาที่การตรวจรับชิ้นสวน หนาที่การจัดเก็บชิน้สวนใน 
STORE   หนาที่การจัดจายและตรวจเช็คชิน้สวนในสายการประกอบ   ดังนี ้
 

หนาที่การตรวจรับชิ้นสวน 
 
1.  Part Number  :  ดู Part Number ที่ DELIVERY TAG กับ INVOICE วาตรงกันหรือไม 
2.  รุน/ล็อต  :  ดู รุน/ล็อต DELIVERY TAG กับ INVOICE วาตรงกันหรือไม 
3.  จํานวน  :  ตรวจนับจํานวนใหถูกตองตามเอกสารการสง 
4.  ของถูกตอง  :  มีการตรวจเช็ควาของที่สงมาถูกตองหรือไม 
5.  เอกสารเปลี่ยนแปลง  :  ใหมีการตรวจเช็ควา Part No. ที่สงมามีการแจงเปลี่ยนหรือไม 

 
หนาที่การจดัเก็บชิ้นสวนใน STORE 
 
1.  จํานวน  :  มีการตรวจนับกอนที่จะเก็บเขาพื้นที่ 
2.  ของถูกตอง  :  มีการตรวจเช็ควา รูป และ Part No. ที่แผนปายกับของจริงตรงกันหรือไม 
3.  ADDRESS  :  เวลาจัดเก็บวาชิ้นสวนถูกตองตาม Part No. ที่กําหนดใน Address หรือไม 
4.  FIFO  :  เก็บชิ้นสวนใหเรียงลําดับการใชกอนและหลัง 
5.  เอกสารเปลี่ยนแปลง  :  ใหมีการตรวจเช็ควา Part No. มีการแจงเปลีย่นหรือไม 

 
  หนาที่การจดัจาย และตรวจเช็คช้ินสวนในสายการประกอบ 
 

1.  SUPPLY MANUAL :  ดู SUPPLY MANUAL กอนทําการจัดชิน้สวนขึ้นรถเข็น 
2.  รุน/ล็อต, Part No. :  ดู รายละเอยีดใบ SUPPLY MANUAL วารุน    ล็อต    Part No.  

    ถูกตองกับรุนที่จะจัด หรือไม 
3.  ADDRESS  :  ตรวจเช็ควา ADDRESS ของชิ้นสวนที่ตองการจัดตองตรงกับ  

              SUPPLY MANUAL 
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4.  จํานวน  :  ตรวจนับจํานวนกอนจดัจายวา จํานวนตรงหรือไม 
5.  เอกสารเปลี่ยนแปลง  :  ตรวจเช็คชิ้นสวนกอนจัดวามีการแจงเปลีย่น Part No. หรือไม 
6.  ของถูกตอง  :  กอนจดัชิ้นสวน ขึ้นรถเข็นตรวจเช็คชิ้นสวนที่จดัใหถูกตอง 
7.  ของเสีย  :  การจัดจายชิน้สวน ตองตรวจเช็คช้ินสวนที่จัดวา เสียหายหรือไม 
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 ภาคผนวก  ช  ขอมูลเวลาการ Down time ในแตละกลุมงาน (นาที/เดือน)   
         
         

ภาคผนวก  ช-1  ขอมูลเวลาการ Down time ในกลุมงานของชวงกอนการปรับปรุง (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 
กลุม 1  72.29 73.17 111.29 64.32 111.07 110.40 122.31 94.98 
กลุม 2 102.66 116.53 145.40 75.38 151.29 150.88 160.40 128.93 
กลุม 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  ขอมูลเวลาการ Down time ในกลุมงานของชวงระหวางการปรับปรุง (นาที/เดือน)  
         

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

Line down 
time 274 272 272 270 272.00    

         
         

ภาคผนวก  ช-3  ขอมูลเวลาการ Down time ในกลุมงานของชวงหลังการปรับปรุง (นาที/เดือน)  
         

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

Line down 
time 192 157 166 171.67     

 



  

ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 

นายอนิรุท  พัฒนธีระ  เกดิเมื่อวันอาทิตยที่ 27 สิงหาคม 2515 ที่จังหวัดขอนแกน  สําเร็จ
การศึกษาระดบัปริญญาตรี  คณะวิศวกรรมศาสตร  สาขาวิชา เทคโนโลยีการผลิต  เกียรตินยิมอันดับ 2  
จากสถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาพระนครเหนือ  หลังจากนัน้ไดเขาทํางานในตําแหนง วิศวกร 
ของบริษัท อีซูซุเทคนิคัลเซ็นเตอร เอเชีย จํากัด  ในระหวางป 2540 ถึงป 2543  ไดรับคัดเลือกใหไป
ปฏิบัติงาน  ดานการออกแบบระบบชวงลางของรถบรรทุกขนาดเล็ก    ณ บริษัท อีซูซุมอเตอร เจแปน 
จํากัด (บริษัทแม)  เมืองฟูจซิาวา  ประเทศญี่ปุน  เปนระยะเวลา 3 ป  และปจจุบนัไดกลับมาปฎิบัติงาน
ในตําแหนง วศิวกรอาวุโส  ประจําแผนกออกแบบรถบรรทุกขนาดเล็กของบริษัท    ผูเขียนไดเขา
ศึกษาในระดับปริญญาโท  หลักสูตรนอกเวลาราชการ  ในภาควิชาวิศวกรรมอุตสาหการ  คณะ
วิศวกรรมศาสตร  บัณฑิตวิทยาลัย  จฬุาลงกรณมหาวิทยาลัย  เมื่อปการศึกษา 2544 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 




