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งานวิจัยนี้มุ่งเน้นไปที่ปัญหาที่เกิดจากกระบวนการขนส่งชิ้นส่วนภายในโรงงานผลิต
เครื่องจักรกลทางการเกษตรในประเทศไทย ซึ่งนับเป็นหนึ่งในกระบวนการที่มีความส าคัญต่อ
กระบวนการผลิต และหากมีการจัดการกระบวนการขนส่งที่ไม่ดีพอจะส่งผลต่อความสามารถในการ
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ชิ้นส่วน โดยปัญหาที่เกิดขึ้นล้วนแต่มาจากความสูญเปล่าในกระบวนการ ในครั้งนี้ได้ท าการศึกษา
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ผลิตแบบ Pull  มาประยุกต์ใช้ โดยเปลี่ยนวิธีการขนส่งให้เป็น Milk run เพ่ือให้การขนส่งชิ้นส่วน 
Synchronize กับความต้องการชิ้นส่วนของสายการประกอบหลัก และหลังการปรับปรุงท าให้
ประสิทธิภาพในกระบวนการขนส่งชิ้นส่วนจากสายการประกอบย่อยไปสายการประกอบหลักสูงขึ้น
เป็น 98 เปอร์เซ็นต ์และท าให้ประหยัดค่าใช้จ่ายในกระบวนการขนส่งได ้540,000 บาทต่อปี 
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This research focused on the problem caused by the transportation of part 
supply in agricultural machinery assembly plant in Thailand, which is one of the 
processes that are critical to the whole production process. If poorly managed, it 
will affect transportation of part supply, the emergence of sink cost, quality 
problems, and the ability to respond to the needs of the customers in time. Since 
the competition in the agricultural machinery market is more intense, the efficiency 
of part transportation process has to be improved. In this study, the process of 
transporting parts of the plant was studied and it was found that the efficiency of 
the process of transporting parts from the sub assembly line to its main assembly 
line was 83%. The approach to the performance improvement is done by using the 
Lean tool to limit wastes based on the ECRS principle and applying pull production 
system by changing the transportation method to operate as milkrun for 
transportation of parts to synchronize with the part demands of the main assembly 
line. After the transportation of parts from sub-assembly line to the main assembly 
line was improved, the efficiency raised to 98% and  transportation process cost was 
saved to 540,000 Baht per year.      
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บทที ่1 
บทน า 

 อุตสาหกรรมเครื่องจักรกลทางการเกษตรในปัจจุบันเริ่มเข้ามามีบทบาทต่อวงการ
อุตสาหกรรมไทยมากขึ้น การแข่งขันมีความรุนแรง ทั้งในด้านของตัวผลิตภัณฑ์ที่มีความหลากหลาย 
เทคโนโลยีที่สามารถตอบสนองต่อความต้องการของผู้ซื้อ รวมถึงกลยุทธ์ในการท าการตลาดของ
บริษัทผู้ผลิตสินค้า ส่งผลให้เกิดสภาวะต้นทุนเพ่ิมสูงขึ้น ดังนั้นเพ่ือให้สามารถเพ่ิมจ านวนส่วนแบ่งทาง
การตลาดและผลก าไรของบริษัทให้มากขึ้น หนึ่งประการคือการรักษาราคาขายผลิตภัณฑ์ให้คงเดิม 
หรือเพ่ิมเพียงเล็กน้อยเท่านั้น จากประเด็นดังกล่าวนี้เอง บริษัทผลิตเครื่องจักรกลการเกษตรจึงต้องท า
การปรับตัวเพ่ือความอยู่รอด โดยการให้ความส าคัญต่อนโยบายการลดต้นทุนในกระบวนการผลิต การ
ปรับปรุงประสิทธิภาพในกระบวนการผลิต เพ่ือเพ่ิมความสามารถในการแข่งขันและความเป็นผู้น าใน
กลุ่มอุตสาหกรรมเครื่องจักรกลทางการเกษตร  และทั้งนี้จากข้อมูลยอดการผลิตปีพุทธศักราช 2559 
ถึง 2560 จะเห็นได้ว่าการเติบโตของตลาดเครื่องจักรกลทางการเกษตรยังคงมีอัตราการเจริญเติบโต
อย่างต่อเนื่อง ดังรูปที่ 1.1 
 

 
รูปที่ 1.1 แสดงจ านวนยอดผลิตภัณฑ์เครื่องจักกลการเกษตร 
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1.1 ที่มาและความส าคัญ 

 จากการศึกษาโรงงานผลิตเครื่องจักรกลทางการเกษตรกรณีศึกษา พบว่าประสิทธิภาพใน
กระบวนการการผลิตยังไม่ได้ตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้คือ  98 เปอร์เซ็นต์ โดยค่าเฉลี่ยของ
ประสิทธิภาพกระบวนการอยู่ที่ประมาณ 96.9 เปอร์เซ็นต์ ดังรูปที่ 1.2 

 
 

รูปที่ 1.2 ประสิทธิภาพกระบวนการผลิตเครื่องจักรกลการเกษตร 
 

 ซึ่งเกิดจากปัญหาการจัดส่งชิ้นส่วนจากพ้ืนที่จัดเก็บและจากสายการประกอบย่อยเข้ามาที่
สายการประกอบหลักไม่ทันเวลาเป็นส่วนใหญ่ท าให้สายการประกอบหลักต้องหยุดรอชิ้นส่วนจากการ
ขนส่งล่าช้า โดยมีปริมาณของปัญหาดังกล่าวมากถึง 61 เปอร์เซ็นต์เมื่อเทียบกับปัญหาการหยุดสาย
การประกอบทั้งหมดดังรูปที่ 1.3 โดยเป็นการเก็บข้อมูลตั้งแต่เดือนพฤศจิกายน 2559 ถึงเดือน
พฤษภาคม 2560  
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รูปที่ 1.3 อัตราส่วนปัญหาการหยุดสายการประกอบหลัก 

 
นอกจากนี้ยังได้ท าการศึกษารอบเวลาการท างานของพนักงานบนสายการประกอบและพบว่า

มีบางสถานีงานที่เป็นคอขวด (Bottleneck) ซึ่งอาจส่งผลกระทบต่อรอบการขนส่งชิ้นส่วนได้ในกรณีที่
พนักงานประกอบผลิตภัณฑ์ไม่ทัน ท าให้การท างานบนสายการประกอบไม่สอดคล้องเป็นเวลา
เดียวกัน (Synchronize) กับรอบการขนส่งชิ้นส่วน โดยสมดุลสายการผลิต (Line Balancing) ใน
ปัจจุบันของโรงงานกรณีศึกษาอยู่ที่ 75.86 เปอร์เซ็นต์ ดังรูปที่ 1.4 

 
 
 

รูปที่ 1.4 รอบเวลาการท างาน 
 

ดังนั้นจึงมีความต้องการปรับปรุงประสิทธิภาพการขนส่งชิ้นส่วน โดยจากเดิมการขนส่ง
ชิ้นส่วนจากพ้ืนที่จัดเก็บและจากกระบวนการประกอบย่อยเข้ามาที่สายการประกอบหลักเป็นการ
ขนส่งโดยส่วนงานการผลิตเอง โดยมีรอบการขนส่งที่ไม่คงท่ี  จ านวนชิ้นส่วนแต่ละรอบที่ไม่เท่ากันจาก
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จ านวนรถขนส่งที่มีจ านวนไม่เท่ากัน ระยะทางของแต่ละรอบการขนส่งที่แตกต่างกันเนื่องจากไม่มี
เส้นทางการท างานที่แน่นอน และเป็นการขนส่งชิ้นส่วนเข้าหลายจุดงาน  ท าให้มีการจัดเก็บชิ้นส่วน
บริเวณบางจุดงานเพ่ือรอการประกอบเป็นจ านวนมากในบางครั้ง เพราะไม่มีการก าหนดจ านวน
ชิ้นงานสูงสุดและต่ าสุดที่เหมาะสมเป็นมาตรฐานในการท างาน ซึ่งเป็นผลมาจากเพ่ือป้องกันปัญหา
ชิ้นส่วนขาดมือที่จะส่งผลให้ชิ้นส่วนไม่พอส าหรับการประกอบในรอบคันถัดไป ดังนั้นจึงท าให้เกิด
ต้นทุนที่สูงในกระบวนการผลิตอีกด้วย  

ส าหรับการขนส่งชิ้นส่วนจากพ้ืนที่จัดเก็บชิ้นส่วนและจากกระบวนการประกอบย่อยเข้ามาที่
สายการประกอบหลักของโรงงานผลิตเครื่องจักรกลทางการเกษตรกรณีศึกษา สามารถแบ่งได้ทั้งหมด 
6 ส่วนหลัก ดังนี้ 

1. ชิ้นส่วนชุดส่งก าลัง 1 

2. ชิ้นส่วนชุดส่งก าลัง 2 

3. ชิ้นส่วนควบคุมแรงดันน้ ามัน 

4. ชิ้นส่วนช่วยในการหยุดรถไถ 

5. ชิ้นส่วนคันโยกชุดส่งก าลัง 

6. ชิ้นส่วนเพลาล้อหลัง 

โดยเส้นทางการขนส่งของโรงงานกรณีศึกษาแบ่งเป็น 3 เส้นทาง เพื่อท าการจัดส่งชิ้นส่วนเข้า
สายการ 

ประกอบ ดังรูปที่ 1.5 

1. เส้นทางสีเขียว  

เป็นเส้นทางในการด าเนินการขนส่งชิ้นส่วนช่วยในการหยุดรถไถเพียงชนิดเดียว โดยมี

ระยะทางในการขนส่งจากสายการประกอบย่อยไปยังสายการประกอบหลัก  175 เมตร 

2. เส้นทางสีแดง 

เป็นเส้นทางในการด าเนินการจัดส่งชิ้นส่วน  2 ชนิด คือ ชิ้นส่วนคันโยกชุดส่งก าลังและ

ชิ้นส่วนเพลาล้อหลัง โดยมีระยะทางในการขนส่งจากสายการประกอบย่อยไปสายการ

ประกอบหลัก 223 เมตร 
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3. เส้นทางสีน้ าเงิน 

เป็นเส้นทางในการด าเนินการจัดส่งชิ้นส่วน 3 ชนิด คือ ชิ้นส่วนชุดส่งก าลัง 1, ชิ้นส่วนชุด

ส่งก าลัง 2 และชิ้นส่วนควบคุมแรงดันน้ ามัน โดยมีระยะทางในการขนส่งจากพ้ืนที่จัดเก็บ

ชิ้นส่วนไปสายการประกอบหลัก 224  เมตร 
 

 

รูปที่ 1.5 แผนผังการขนส่งชิ้นส่วน 
โดยเมื่อส ารวจข้อมูลการหยุดสายการผลิตจากปัญหารอการขนส่งชิ้นส่วนเข้าสายการ

ประกอบหลักแต่ละชิ้นส่วน ได้ข้อมูลดังตารางที่ 1.1 
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ตารางที่ 1.1จ านวนปริมาณปัญหาการขนส่งล่าช้าแต่ละชิ้นส่วน 

 
 

ดังนั้นการปรับปรุงประสิทธิภาพการขนส่งชิ้นส่วนของโรงงานผลิตเครื่องจักรกลทางการ
เกษตรกรณีศึกษาเพ่ือแก้ไขปัญหาการหยุดสายการประกอบหลักจากการรอคอยรอบขนส่งชิ้นส่วน
มายังจุดประกอบ มีแนวความคิดปรับปรุงโดยการใช้มิลค์รัน (Milk Run) ในขั้นตอนการขนส่งชิ้นส่วน
หนึ่งรอบการท างาน โดยจะวิ่งไปรับชิ้นส่วนจากพ้ืนที่จัดเก็บชิ้นส่วนและจากกระบวนการประกอบ
ย่อยเพ่ือไปส่งยังแต่ละจุดประกอบงานในรอบการท างานเดียว  การออกแบบเส้นทางการขนส่งที่
เหมาะสมที่สุดมาใช้เป็นเส้นทางหลักในการขนส่งชิ้นส่วนจากพ้ืนที่จัดเก็บและจากสายการประกอบ
ย่อยไปสายการประกอบหลัก ทั้งนี้ยังต้องด าเนินการจัดสมดุลสายการประกอบให้แต่ละสถานีงานมี
รอบเวลาการท างานที่ใกล้เคียงกันเพ่ือลดปัญหาคอขวดที่อาจส่งผลต่อรอบการขนส่งชิ้นส่วนได้ ซึ่งจะ
ท าให้เกิดลักษณะการขนส่งที่สอดคล้องเป็นเวลาเดียวกัน (Synchronize) กับรอบเวลาการท างานของ
สายการประกอบ โดยเมื่อด าเนินการดังกล่าวเป็นที่เรียบร้อยคาดว่าจะสามารถปรับปรุงประสิทธิภาพ
การขนส่งชิ้นส่วนในโรงงานกรณีศึกษาได้ 
 จากการเก็บข้อมูลพบว่าปริมาณความต้องการชิ้นส่วนเพ่ือใช้ในกระบวนการผลิตแต่ละวันมี
ความสม่ าเสมอกัน ซึ่งท าให้แนวความคิดการใช้มิลค์รันสามารถก าหนดรอบการขนส่งตามเวลาที่
ก าหนดได้ และสามารถก าหนดจ านวนชิ้นส่วนที่ต้องการในแต่ละรอบการขนส่งได้อย่างชัดเจนยิ่งขึ้น 
ปัญหาการหยุดสายการประกอบหลักเพ่ือรอการขนส่งชิ้นส่วนจะได้ถูกแก้ไข ส่งผลให้ประสิทธิภาพ
การขนส่งชิ้นส่วนของโรงงานผลิตเครื่องจักรกลทางการเกษตรกรณีศึกษาเพ่ิมสูงขึ้น ท าให้สามารถ
ตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้าได้ โดยการส่งมอบสินค้าได้ตามจ านวนและภายในเวลาที่
ต้องการ อีกทั้งจ านวนชิ้นส่วนส าหรับรอการผลิตในแต่ละจุดงานจะมีจ านวนที่เหมาะสมและแน่นอน 
เป็นจ านวนที่พอดีกับรอบเวลาในการขนส่งชิ้นส่วนเพ่ือให้สามารถรองรับกับความต้องการที่จะใช้ใน
กระบวนการผลิตจริง นอกจากนี้ยังท าให้สามารถชี้ให้เห็นถึงปัญหาของกระบวนการผลิตได้อย่าง
แท้จริงในกรณีท่ีไม่สามารถจัดส่งชิ้นส่วนให้มิลค์รันได้ทันตามเวลาที่ก าหนดในแต่ละรอบการขนส่งอีก
ด้วย ซึ่งอาจเกิดจากกระบวนการประกอบมีปัญหา หรือจากปัญหาคุณภาพของชิ้นส่วน เป็นต้น 

เวลา จ านวนครัง้ เวลา จ านวนครัง้ เวลา จ านวนครัง้ เวลา จ านวนครัง้ เวลา จ านวนครัง้ เวลา จ านวนครัง้ เวลา จ านวนครัง้

จ านวนวนัท างาน วนั

Working Time นาที

TAKT TIME วนิาที

Production วนั

รอชิ้นส่วนชุดส่งก าลงั 1 นาที 23 6 14 7 18 11 15 8 14 6 5 3 14 11

รอชิ้นส่วนชุดส่งก าลงั 2 นาที 42 15 18 12 27 13 25 11 19 10 17 12 26 19

รอชิ้นส่วนช่วยในการหยุดรถไถ นาที 175 74 98 44 87 32 74 36 149 58 68 20 96 35

รอชิ้นส่วนควบคุมแรงดนัน ้ามนั นาที 48 17 15 7 23 9 12 3 16 7 25 14 27 5

รอชิ้นส่วนเพลาลอ้หลงั นาที 13 8 3 1 14 3 5 2 8 3 5 2 10 4

รอชิ้นส่วนคนัโยกชุดส่งก าลงั นาที 25 8 5 1 9 2 7 2 6 1 12 3 16 5

รวมเวลาหยุดรอขนส่งชิ้นส่วน นาที

รวมเวลาหยุดรอขนส่งชิ้นส่วน เปอรเ์ซน็ต์ 1.35% 1.29%2.65% 2.70% 1.73% 1.60% 1.68%

3559 5519

326 153 178 138 212 132 189

4418 1992 2623 2812 3985

พฤษภาคม

12280 5660 10270 8650 12600 9750 14660

มนีาคมพฤศจกิายน ธนัวาคม มกราคม กุมภาพนัธ์ เมษายน

150

2424 18 19 19 23 16

150 150 150 150 150 150
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1.2 ข้อมูลทั่วไปของโรงงานกรณีศึกษา 

 โรงงานกรณีศึกษาเป็นโรงงานผลิตเครื่องจักรกลทางการเกษตรส าหรับการจ าหน่าย
ภายในประเทศ และส่งออกต่างประเทศโดยมีสัดส่วนประมาณ 70 เปอร์เซ็นต์และ 30 เปอร์เซ็นต์
ตามล าดับ โดยก่อตั้งเมื่อปีพุทธศักราช 2553 บนพ้ืนที่ทั้งหมด 364,808 ตารางเมตรด้วยเงินลงทุน 
3,114 ล้านบาท รองรับก าลังการผลิตสูงสุดประมาณ 70,000 คันในส าหรับสายการประกอบรถไถ 
ก าลังการผลิตสูงสุด 35,000 คันส าหรับสายการประกอบรถเกี่ยวนวดข้าวและอุปกรณ์ต่อพ่วง  อีกทั้ง
ความหลากหลายของแต่ละผลิตภัณฑ์เพ่ือให้ตอบสนองต่อความต้องการของกลุ่มลูกค้าที่มีความ
แตกต่างกัน ท าให้โรงงานกรณีศึกษาต้องท าการผลิตสินค้าหลากหลายรุ่นด้วยสายการผลิตเดียวกัน ซึ่ง
เป็นการผลิตแบบผสม (Mixed Model) โดยรูปแบบของการประกอบผลิตภัณฑ์เป็นแบบสายการ
ประกอบหลัก (Assembly Main Line) และสายการประกอบย่อย (Assembly Sub Line) คือจะมี
การประกอบชิ้นส่วนชุดส่งก าลังภายในที่สายการประกอบย่อย และชิ้นส่วนมาจากกระบวนการจัด
ชิ้นส่วนจากพ้ืนที่จัดเก็บ  ซึ่งเป็นการท างานแบบทีละหนึ่งผลิตภัณฑ์ต่อรอบเวลาการท างาน โดยผ่าน
สถานีงานการประกอบย่อยตามล าดับขั้นที่มีการออกแบบไว้ และส่งเข้าสายการประกอบหลักโดยใช้
ลูกกลิ้งล าเลียงในการเคลื่อนย้ายชิ้นส่วนไปยังสถานีงานถัดไป  
 ผลิตภัณฑ์ที่ท าการประกอบในโรงงานผลิตเครื่องจักรกลทางการเกษตรกรณีศึกษามีทั้งหมด 
3 ผลิตภัณฑ์หลักได้แก่  

  
รูปที่ 1.6 รถไถนา 

   
รูปที่ 1.7 รถเก่ียวนวดข้าว 
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รูปที่ 1.8 อุปกรณ์ต่อพ่วง 

 
ส าหรับขั้นตอนการประกอบเครื่องจักรกลทางการเกษตร ประกอบด้วย 5 ขั้นตอนหลัก ดังรูป

ที่ 1.9 

   
รูปที่ 1.9 แผนผังขั้นตอนการประกอบเครื่องจักรกลทางการเกษตร 

1. ขั้นตอนการประกอบชุดส่งก าลัง (Mission Assembly) เป็นการประกอบชิ้นส่วนที่ท า

หน้าที่ส าหรับถ่ายทอดการหมุนของเครื่องยนต์ไปยังล้อเพ่ือให้เคลื่อนที่ได้ โดยระหว่าง

ทางการส่งก าลังหมุนไปนี้ จะผ่านส่วนประกอบ หรืออุปกรณ์ หลายส่วนคือ ชุดคลัตช์ 

( Clutch), ชุ ด เ กี ย ร์  ( Transmission), เ พ ล า ขั บ  ( Drive shaft), ชุ ด เ ฟื อ ง ท้ า ย 

(Differential), เพลา (Axle) และล้อ (Wheel) ซึ่งการประกอบชุดส่งก าลังมีความส าคัญ

มากเนื่องจากเป็นชิ้นส่วนภายในที่ประกอบเข้ากับห้องเกียร์ และห้องคลัตช์ จึงมีการ

การประกอบชุดสง่ก าลงั

(Mission Assembly)

การพน่สกีนัสนมิ

(Paint A)

การประกอบชิน้สว่นภายนอกขัน้สดุท้าย

(Final Assembly)

การพน่สชีิน้สว่นภายนอก

(Paint B)

การตรวจสอบคุณภาพขัน้สดุท้าย

(Final Inspection)
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ตรวจสอบคุณภาพด้วยกระบวนการตรวจสอบรอยรั่วของการประกอบในน้ า รวมถึงการ

ตรวจสอบประสิทธิภาพการท างานของชุดส่งก าลังด้วยการใส่แรงจากมอเตอร์เข้าไปหมุน

ชุดส่ง ก าลังก่อนส่งไปยังกระบวนการถัดไปอีกด้วย ดังรูปที่ 1.10 

           

รูปที่ 1.10 ขั้นตอนการประกอบชุดส่งก าลัง 
 

2. ขั้นตอนการพ่นสีกันสนิม (Paint A) ส าหรับโรงงานกรณีศึกษามีขั้นตอนการพ่นสีทั้งหมด 

2 ส่วน ด้วยกัน คือ 1. สีกันสนิม 2. สีชิ้นส่วนภายนอก โดยในส่วนของขั้นตอนการพ่นสี

กันสนิมจะใช้สีด า เพ่ือเพ่ิมอายุการใช้งานของชิ้นส่วนที่ผลิตมาจากโลหะ และผ่าน

กระบวนการอบสีที่อุณหภูมิประมาณ 200 องศาเซลเซียสซึ่งท าให้ความสามารถในการ

ยึดเกาะของสีดีและยาวนานขึ้น  ดังรูปที่ 1.11 

 

รูปที่ 1.11 ขั้นตอนการพ่นสีกันสนิม 
3. ขั้นตอนการพ่นสีชิ้นส่วนภายนอก (Paint B) จะเป็นกระบวนการพ่นสีชิ้นส่วนภายนอก

ของผลิตภัณฑ์ทั้งหมดโดยสีที่ ใช้จะเป็นสีแดง กระบวนการแรกของการพ่นสีคือ

กระบวนการล้างคราบไขมันหรือสิ่งสกปรกบนชิ้นส่วนโดยการใช้สารเคมีฟอสเฟต ซึ่งท า

ให้เพ่ิมความสามารถในการยึดเกาะของสี จากนั้นจะส่งชิ้นส่วนไปยังสถานีการชุบสีด้วย

อิเล็กโทรดต่อไปโดยเป็นกระบวนการชุบสีกันสนิมด้วยกระแสไฟฟ้า และส่งไปยังสถานี



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 10 

งานพ่นสีขั้นสุดท้ายคือสีภายนอก เป็นกระบวนการที่ท าโดยหุ่นยนต์ทั้งหมดท าให้

คุณภาพในการพ่นสีของชิ้นงานมีความสม่ าเสมอเท่ากันทุกชิ้นงาน ทั้งนี้ก่อนท าการส่ง

ชิ้นงานไปยังสายการประกอบชิ้นส่วนขั้นสุดท้ายได้มีการก าหนดให้มีการตรวจสอบ

คุณภาพก่อนท าการส่งมอบทุกชิ้นงาน เพ่ือป้องกันไม่ให้ชิ้นงานไม่ได้คุณภาพหลุดไปยัง

ลูกค้า  ดังรูปที่ 1.12 

            

รูปที่ 1.12 ขั้นตอนการพ่นสีชิ้นส่วนภายนอก 
 

4. ขั้นตอนการประกอบชิ้นส่วนภายนอกขั้นสุดท้าย (Final Assembly) ในขั้นตอนนี้จะท า

การประกอบชิ้นส่วนที่อยู่ด้านนอกชุดส่งก าลังทั้งหมดเพ่ือท าหน้าที่เป็นอุปกรณ์ในการ

ท างาน และควบคุมให้ เครื่องจักรกลทางการเกษตรสามารถท างานได้ตามความต้องการ 

อีกทั้งยังเพ่ือเพ่ิมความสวยงาม เช่น สายไฟเชื่อมระหว่างอุปกรณ์แต่ละส่วน หม้อน้ า ฝา

กระโปรง พวงมาลัย เบาะนั่ง เป็นต้น โดยจะท าการประกอบชิ้นส่วนบนสายการประกอบ

จนได้เป็นผลิตภัณฑ์ท่ีสมบูรณ์พร้อมใช้งาน รวมถึงขั้นตอนการเติมน้ ามันเพื่อให้ผลิตภัณฑ์

ที่ประกอบสมบูรณ์สามารถขับเคลื่อนไปยังสถานีงานเพ่ือท าการตรวจสอบต่อไป  ดังรูปที่ 

1.13 

 

รูปที่ 1.13 ขั้นตอนการประกอบชิ้นส่วนภายนอกขั้นสุดท้าย 
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5. ขั้นตอนการตรวจสอบคุณภาพขั้นสุดท้าย (Final Inspection) นับเป็นขั้นตอนสุดท้าย

ของกระบวนการผลิต ท าหน้าที่ในการตรวจสอบเพ่ือประเมินประสิทธิภาพการท างาน

ของผลิตภัณฑ์ทั้งหมดเพ่ือให้ตรงตามมาตรฐานที่มีการก าหนดไว้ในแต่ละผลิตภัณฑ์ โดย

การตรวจสอบเริ่มตั้งแต่การตรวจสอบระบบการส่งก าลังที่เกี่ยวข้องทั้งหมดจากการขับ

ทดสอบด้วยระดับความเร็วสูงสุดของแต่ละเกียร์  การท างานของไฟส่องสว่าง ไฟส าหรับ

หยุด รวมถึงไฟแสดงสัญญาณต่างๆเพ่ือความปลอดภัยของลูกค้า นอกจากนี้ยังตรวจสอบ

ความสวยงามของผลิตภัณฑ์อีกด้วยเพื่อสร้างความประทับใจในคุณภาพจากลูกค้าเมื่อพอ

เห็นจากการมองด้วยสายตา ดังรูปที่ 1.14 

            

รูปที่ 1.14 ขั้นตอนการตรวจสอบคุณภาพขั้นสุดท้าย 
 
1.3 วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 

 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือปรับปรุงประสิทธิภาพการขนส่งชิ้นส่วน โดยการเปลี่ยนวิธีการ
ขนส่งให้เป็นรูปแบบการขนส่งที่สอดคล้องในเวลาเดียวกัน (Synchronize) ระหว่างรถขนส่งชิ้นส่วน
กับการประกอบในสายการผลิต เพ่ือลดปัญหาสายการผลิตหยุดรอชิ้นส่วนจากการขนส่งที่ไม่ทันรอบ
เวลาการท างาน และไม่มีการก าหนดจ านวนชิ้นส่วนที่เหมาะสมในแต่ละรอบการขนส่ง 
 
1.4 ขอบเขตงานวิจัย 

 1. ท าการศึกษาเส้นทางการขนส่งเฉพาะชิ้นส่วน 6 ชิ้นส่วนหลัก โดยท าการศึกษาตั้งแต่พ้ืนที่
จัดเก็บชิ้นส่วนและจากสายการประกอบย่อยมาท่ีสายการประกอบหลักเท่านั้น 
 2. ปริมาณความต้องการชิ้นส่วนในแต่ละวัน ใช้ข้อมูลอ้างอิงจากแผนการผลิตรายปี
พุทธศักราช 2560 เท่านั้น 
 3. จ านวนรถลากไฟฟ้าส าหรับลากรถมิลค์รันเพ่ือขนส่งชิ้นส่วนเข้าสายการประกอบหลักมี
จ านวน 2 คันเท่านั้น 
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1.5 ผลที่คาดว่าจะได้รับ 

 1. ประสิทธิภาพการขนส่งชิ้นส่วนในโรงงานผลิตเครื่องจักรกลการเกษตรเพิ่มสูงขึ้น 
 2. การขนส่งชิ้นส่วนที่สอดคล้องเป็นเวลาเดียวกัน (Synchronize) กับรอบเวลาการท างาน
ของสายการประกอบ 
 3. จ านวนชิ้นส่วนที่เหมาะสมต่อรอบการขนส่งบนแต่ละรถมิลค์รัน 
 4. น าความรู้ไปประยุกต์ใช้ในการปรับปรุงสายการประกอบอ่ืนต่อไป 
 
1.6 ขั้นตอนและแผนด าเนินการวิจัย 

 ขั้นตอนด าเนินการวิจัยสามารถก าหนดเป็นหัวข้อได้ดังนี้ 
 1. ศึกษากระบวนการขนส่งชิ้นส่วนในปัจจุบันของโรงงานกรณีศึกษาอย่างละเอียด 
 2. ศึกษางานวิจัย และทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง โดยจ าเป็นต้องท าการศึกษางานวิจัยและทฤษฎีที่
เกี่ยวข้องกับเทคนิคดังนี้  
  วิธีการขนส่งด้วยมิลค์รัน 
  หลักการผลิตแบบลีน 
  การผลิตแบบทันเวลาพอดี 
 3. ปรับปรุงสมดุลสายการผลิตเพ่ือลดปัจจัยที่เกิดจากกระบวนการท างานที่เป็นคอขวดที่
อาจจะส่งผลต่อความสอดคล้องเป็นเวลาเดียวกันระหว่างรอบการขนส่งกับรอบเวลาการประกอบบน
สายการ ประกอบ 
 4. เก็บข้อมูลของปัจจัยที่เกี่ยวข้องในการขนส่งชิ้นส่วน เพ่ือน ามาใช้ในการออกแบบเส้นทาง
การขนส่งที่เหมาะสม โดยมีปัจจัยดังนี้ 
  ต าแหน่งที่ตั้งของแต่ละชิ้นส่วนทั้ง 6 ชิ้นส่วนหลัก 
  ระยะทางการขนส่งไปยังสายการประกอบหลักแต่ละจุด 
  เวลาในการท างานเพ่ือท าการจัดชิ้นส่วนขึ้นและลงบนรถมิลค์รัน 
  ขนาดของรถมิลค์รันที่สามารถใช้ขนส่งชิ้นส่วนได้ในโรงงานกรณีศึกษา 
  เวลาในการขนส่งแต่ละรอบ 
 5. ออกแบบเส้นทางการขนส่งชิ้นส่วน จ านวนชิ้นงานในแต่ละรอบการขนส่งบนมิลค์รัน โดย
ใช้หลักการผลิตแบบ LEAN 
 6. ด าเนินการจัดท ารถมิลค์รัน และปรับปรุงเส้นทางการขนส่งตามที่ได้มีการออกแบบ 
 7. วิเคราะห์ผลและสรุปผลการวิจัย พร้อมข้อเสนอแนะ 
 8. จัดท ารูปเล่มวิทยานิพนธ์ 
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ตารางที่ 1.2 ระยะเวลาในการด าเนินงานวิจัย 
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บทที ่2 
ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

การปรับปรุงประสิทธิภาพกระบวนการท างาน โดยการแก้ปัญหาการขนส่งชิ้นส่วนเข้าสาย
การประกอบล่าช้า ได้มีแนวความคิดและแนวทางในการปรับปรุง โดยการด าเนินการอ้างอิงความรู้
พ้ืนฐานจากทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องดังนี้ 
 1.วิธีการขนส่งด้วยรถมิลค์รัน 
 2. หลักการผลิตแบบลีน 
 3.การผลิตแบบทันเวลาพอดี 
 4.งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 
2.1 วิธีการขนส่งด้วยรถมิลค์รัน 

 เส้นทางมิลค์รันของผู้จัดส่งวัตถุดิบ คือ การรับชิ้นส่วนจากผู้จัดส่งวัตถุดิบหลายรายตามเวลา
ที่ก าหนด เพ่ือให้สามารถรองรับกับปริมาณความต้องการในกระบวนการผลิตที่ได้มีการก าหนดไว้ โดย
ปริมาณความต้องการถูกก าหนดโดยลูกค้า ส าหรับการใช้รถมิลค์รันคือเป็นการใช้รถบรรทุกวิ่งไปรับ
วัตถุดิบจากผู้จัดส่งวัตถุดิบหลายราย เพ่ือน าภาชนะบรรจุเปล่ากลับไปคืน และรับวัตถุดิบกลับมา ซึ่ง
การรับวัตถุดิบจากผู้จัดส่งวัตถุดิบแต่ละรายอาจเป็นการบรรทุกแบบไม่เต็มคัน ซึ่งเมื่อรวมกับปริมาณ
ของวัตถุดิบจากผู้จัดส่งวัตถุดิบรายอ่ืนที่มีปริมาณการจัดส่งวัตถุดิบที่แตกต่างกัน จะเต็มรถพอดี 
 
 ข้อได้เปรียบของมิลค์รัน 
 1.ช่วยลดปริมาณวัตถุดิบคงคลัง 
 2.สามารถท านายเวลาน าในการเติมได้ 
 3.สามารถมองเห็นสินค้าคงคลังได้ชัดเจนขึ้น 
 4.ปรับปรุงการติดต่อสื่อสารกับผู้จัดส่งวัตถุดิบ 
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2.2 หลักการผลิตแบบลีน 

2.2.1 นิยามค าว่าลีน 

 ลีน ตามความหมายของพจนานุกรมแปลว่า “ผอมหรือบาง” ซึ่งมีความหมายเชิงบวก เมื่อ
เปรียบเทียบกับคนแล้วก็หมายถึงคนที่มีร่างกายสมส่วน ปราศจากชั้นไขมัน กระฉับกระเฉง แข็งแรง 
ว่องไว แต่ถ้าเปรียบกับองค์กรจะหมายถึงองค์ที่ด าเนินการโดยปราศจากความสูญเปล่า (Waste) ใน
กระบวนการ สามารถปรับตัวและตอบสนองความต้องการของลูกค้าและตลาดได้มีประสิทธิภาพและ
ทันท่วงทีเหนือคู่แข่ง ซึ่งเราเรียกองค์กรที่ลักษณะดังกล่าวว่า “วิสากิจแบบลีน”  
 ดังนั้นโดยสรุปแล้วลีนจึงหมายถึง แนวคิดในการบริหารจัดการองค์กรหรือการผลิตให้มี
ประสิทธิภาพ ปราศจากความสูญเปล่า (Waste) ในทุกกระบวนการ ไม่ว่าจะเป็นกระบวนการใน
สายการผลิต รวมไปถึงกระบวนการการขนส่ง ตลอดจนการตอบสนองความต้องการของลูกค้าแบบ
ทันท่วงที โดยเน้นที่การสร้างประสิทธิภาพสูงสุดและลดความสูญเสียในวงจรการผลิต 
 2.2.2 วิวัฒนาการผลิตสู่ระบบการผลิตแบบปัจจุบัน 
 ระบบการผลิตแบบลีนก าเนิดขึ้นในอุตสาหกรรมการผลิตรถยนต์ กล่าวกันว่า ในอดีตการผลิต

สินค้าต่างๆ รวมทั้งรถยนต์มีลักษณะเป็นแบบงานหัตถกรรมหรืองานฝีมือ (Craft / Hand Made 

Production) ไม่มีสายการผลิต ผู้ผลิตส่วนใหญ่จะด าเนินการผลิตโดยอาศัยทักษะความช านาญของ

พนักงานเป็นหลัก ดังนั้น จึงมีต้นทุนการผลิตต่อหน่วยสูง แต่ก็สามารถผลิตสินค้าได้หลากหลายชนิด

ตามความต้องการของลูกค้า ต่อมาในช่วงต้นศตวรรษท่ี 20 เฮนรี ฟอร์ด (Henry Ford) ผู้ก่อตั้งบริษัท 

ฟอร์ด มอเตอร์ ได้ริเริ่มแนวคิดในการสร้างสายการผลิตให้มีลักษณะคล้ายกับการไหลของสายน้ า และ

ถือว่าทุกสิ่งที่เป็นอุปสรรคต่อการเคลื่อนที่ในกระบวนการคือความสูญเปล่า โดยน าเอานวัตกรรม

ระบบสายพานล าเลียงมาใช้ในสายการประกอบรถยนต์ (Moving Assembly Line) ของบริษัท และ

ใช้ชิ้นส่วนมาตรฐานที่สามารถเปลี่ยนทดแทนกันได้ (Standardized Interchangeable Parts) ท าให้

ใช้เวลาในการผลิตลดลง อย่างไรก็ตาม ด้วยวิธีการดังกล่าว ท าให้ชิ้นส่วนและวัตถุดิบได้รับการผลิต

และส่งต่อไปยังกระบวนการถัดไป โดยไม่มีการพิจารณาถึงความต้องการเช่นเดียวกับการผลิตสินค้า

ส าเร็จรูป ระบบดังกล่าวจึงถูกเรียกว่าระบบการผลิตแบบเน้นปริมาณ (Mass Production) คือผลิต

แบบปริมาณมาก รุ่นการผลิตมีขนาดใหญ่ เพ่ือลดต้นทุนการผลิตต่อหน่วยให้ต่ าลงโดยเฉพาะในส่วน

ของต้นทุนทางอ้อม 
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  ระบบการผลิตของฟอร์ดประสบความส าเร็จอย่างยิ่ง กล่าวกันว่ายุคนั้นในอเมริกาไม่มีใครที่

ไม่รู้จักรถยนต์ฟอร์ดโมเดลที (Model T Ford) ซึ่งเป็นรุ่นยอดนิยมที่มีการผลิตและจ าหน่ายจ านวน

มาก ถึงแม้ว่ารถรุ่นนี้จะมีจ าหน่ายเพียงสีเดียว คือสีด า แต่เนื่องจากช่วงนั้นตลาดยังคงเป็นของผู้ผลิต 

เพราะผู้ผลิตรถยนต์มีจ านวนน้อยราย แต่ความต้องการซื้อมีจ านวนมาก ผลิตเท่าไรก็จ าหน่ายได้หมด  

  อีกหลายปีต่อมา จากความส าเร็จของบริษัท ฟอร์ด อิจิ โทโยดะ (Eiji Toyoda) และไทอิจิ โอ

โนะ (Taiichi Ohno) ผู้บริหารของบริษัทโตโยต้า ได้พยายามน าเอาแนวคิดของฟอร์ดไปปรับปรุง

ระบบการผลิตของบริษัทโตโยต้าที่ญี่ปุ่น แต่พวกเขาพบว่าสภาพของบริษัทยังไม่เหมาะกับการใช้ระบบ

ดังกล่าว เนื่องจากขณะนั้นประเทศญี่ปุ่นอยู่ในสภาพหลังสงคราม ปัจจัยการผลิตต่างๆ และเงินทุนมี

จ ากัด ท าให้ไม่สามารถลงทุนสร้าง “ระบบการผลิตที่เน้นปริมาณ” ตามแบบอย่างของฟอร์ดได้ ทั้ง

สองจึงได้ร่วมกับทีมงานของบริษัทโตโยต้า พัฒนาระบบการผลิตของตนเองขึ้นมาจากประสบการณ์ที่

พบ โดยเริ่มต้นจากการค้นหาและแก้ปัญหาที่เกิดขึ้นในระดับปฏิบัติการ การน าข้อเสนอแนะการ

ปรับปรุงงานที่ได้จากพนักงานมาทดลองปฏิบัติ และประยุกต์แนวคิดของระบบซูเปอร์มาร์เก็ตหรือ

ระบบดึง มาสร้างระบบการผลิตที่เรียกว่า “ระบบการผลิตแบบโตโยต้า” (Toyota Production 

System) หรือที่รู้จักกันดีในชื่อของ ระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี (Just in Time Production 

System) 

 ปี 1990 James P. Womack เขียนหนังสือชื่อ The Machine That Changed The World 

ซึ่งกล่าวถึงประวัติการผลิตรถยนต์ รวมถึงศึกษาวิเคราะห์โรงงานประกอบรถยนต์ของญี่ปุ่น อเมริกา 

และยุโรป และเกิดค าว่า “Lean Manufacturing” ขึ้นเป็นครั้งแรก James Womack ได้มีโอกาส

ศึกษาระบบการผลิตแบบโตโยต้า (TPS) เป็นเวลาหลายปี แล้วสรุปออกมาเป็นสิ่งที่เขาเรียกว่า แนวคิด

และการผลิตแบบลีน จึงอาจกล่าวได้ว่า TPS เป็นรากฐานของระบบการผลิตแบบลีน 

  เมื่อแนวคิด Lean และระบบการผลิตแบบลีน (Lean Manufacturing) เป็นที่รู้จักมากขึ้นทั้ง

ในอุตสาหกรรมโลกและในบ้านเรา โรงงานต่างๆ ก็ต้องการเปลี่ยนระบบการผลิตจาก Mass 

Production สู่ Lean Production หรือ Lean Manufacturing ด้วยเหตุผลต่างๆ กัน คือ 

- ประการแรก ต้องการมีต้นทุนที่ต่ าลง (Cost Reduction) เพ่ือเพ่ิมความสามารถในการ

แข่งขัน (Competitiveness) หรือรักษาส่วนแบ่งทางการตลาด  

- ประการที่ 2 ต้องการเพ่ิมผลิตภาพ (Increased Productivity) เพ่ือการจัดส่งที่ดีขึ้นและ

รักษาหรือเพ่ิมส่วนแบ่งทางการตลาด  
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- ประการที่ 3 ต้องการลด Lead Time ในการผลิตสินค้า เพ่ือการจัดส่งที่ตรงเวลา (On Time 

Delivery) และเพ่ิมความพึงพอใจให้กับลูกค้า (Customer Satisfaction)  

- ประการที่ 4 ต้องการมีระบบการผลิตที่มีประสิทธิภาพสูงระดับสากล (World Class 

Manufacturing) เพ่ือการแข่งขันได้ และเป็นที่ยอมรับของลูกค้า  

- ประการที่ 5 ลูกค้าให้ท า จึงจ าเป็นต้องท าเพ่ือความพึงพอใจของลูกค้า อันจะเป็นที่มาของ

การสั่งซื้อผลิตภัณฑ์  

- ประการที่  6 ลูกค้ามีการประเมินระบบการผลิตแบบ Lean เปรียบเทียบกับผู้จัดส่ง 

(Supplier) รายอื่นๆ เพ่ือพิจารณาผลงานของผู้จัดส่ง อันจะส่งผลต่อการสั่งซื้อผลิตภัณฑ์  

- ประการที ่7 บริษัทแม่ซึ่งอยู่ต่างประเทศมีนโยบายให้ท า  

 

 ซึ่งไม่ว่าจะเปลี่ยนระบบการผลิตจาก Mass Production สู่ Lean Production ด้วยเหตุผล

ใดๆ ก็ตาม แนวทางที่ต้องตระเตรียมหรือด าเนินการเพ่ือการเปลี่ยนแปลงครั้งนี้ถือว่าเป็นหัวใจ

ส าคัญในการน าแนวคิดในการผลิตแบบลีนมาปรับใช้ ให้เหมาะกับอุตสาหกรรม ซึ่งอาจจะมี

แนวทางหรือกลยุทธ์ที่แตกต่างออกไปจากของบริษัทโตโยต้า ซึ่งเป็นต้นแบบของการผลิตแบบลีน

ก็เป็นไปได้ ความรู้ในการน าเครื่องมือลีนต่างๆมาปรับใช้เป็นสิ่งส าคัญก็จริง แต่หากปราศจาก

ความรู้ความเข้าใจในปรัชญาการผลิตแบบลีนอย่างแท้จริงแล้ว โอกาสที่จะประสบความส าเร็จก็

จะเป็นไปได้ยาก เปรียบเสมือนที่บางบริษัทที่คิดว่าแนวทางการท า 5 ส คือการ “ปัด กวาด เช็ด 

ถู” เท่านั้น ก็จะไม่สามารถรักษา (Sustain) วินัยของพนักงานที่ท ากิจกรรมต่างๆ เหล่านั้นได้ 

เนื่องจากพนักงานขาดความรู้ความเข้าใจอย่างถ่องแท้ การผลิตแบบลีนก็เช่นเดียวกัน ใช่ว่าการ

เรียนรู้ในเครื่องมือต่างๆของลีนจะเป็นกุญแจสู่ความส าเร็จไม่ สิ่งส าคัญกว่านั้นคือการให้ความรู้

ความเข้าใจพ้ืนฐานของการผลิตแบบลีน ความจ าเป็นในการเปลี่ยนแปลงแนวทางในการท างาน 

แล้วอธิบายให้เห็นภาพว่าลีนจะช่วยให้บริษัทประสบผลส าเร็จได้อย่างไร รวมถึงการวัดผลงานของ

พนักงานที่เกี่ยวเนื่องกับตัววัดของลีนต่างหาก ที่เป็นหัวใจหลักของการน าลีนไปปฏิบัติให้ประสบ

ผลส าเร็จ ต้นทุนโดยปกติที่แสดงให้เห็นนั้น มักจะเป็นเพียงยอดของภูเขาน้ าแข็งเท่านั้น ในขณะที่

ต้นทุนโดยส่วนใหญ่มักจะมองไม่เห็นหรือไม่ได้รับความสนใจ มุมมองของลีน คือ เผยให้เห็นต้นทุน

เหล่านั้น เพ่ือด าเนินการแก้ไขและขจัดออกไป 
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 หลักการพื้นฐานการผลิตแบบลีน 

 ระบบการผลิตที่มุ่งเน้นเรื่องการไหล (Flow) ของงาน โดยก าจัดความสูญเปล่า (Waste) 

ต่างๆ ของงาน เพ่ิมคุณค่า(Value) ให้กับตัวสินค้าอย่างต่อเนื่อง เพ่ือให้ลูกค้าเกิดความพึงพอใจสูงสุด 

ประกอบด้วย 5 องค์ประกอบหลัก 

1. การระบุคุณค่าของสินค้าหรือบริการ (Specify Value)  

2. การแสดงสายธารแห่งคุณค่าหรือแผนผังแห่งคุณค่า (Value Stream)  

3. การท าให้คุณค่าเกิดการไหลอย่างต่อเนื่อง (Flow)  

4. การให้ลูกค้าเป็นผู้ดังคณุค่าจากกระบวนการ (Pull)  

5. การสร้างคุณค่าและการก าจัดความสูญเสียอย่างต่อเนื่อง (Perfection) 

2.2.2.1 การระบุคุณค่าของสินค้าหรือบริการ (Specify Value) 

  ในแนวคิดนี้เสนอให้สามารถระบุคุณค่าของผลิตภัณฑ์หรือบริการให้ได้ ว่าคุณค่าของ

สินค้าที่ผลิตมีคุณค่าอยู่ที่ใด ตรงกับความต้องการของลูกค้าหรือไม่ การระบุว่าสินค้าหรือบริการ มี

คุณค่าอยู่ที่ใด อาจะเปรียบเทียบกับคู่แข่ง (Benchmarking) ก็ได้ แต่จ าเป็นต้องมองในมุมของลูกค้า

(Customer’s Perspective) ไม่ใช่มุมมองของผู้ผลิต(Producer Perspective) การที่สามารถระบุได้

ว่า สินค้าหรือบริการที่เป็นผลิตผลขององค์กรมีคุณค่าอย่างไรนั้น นับเป็นบันไดขั้นแรกของแนวคิดลีน 

ซึ่งจะท าให้ลูกค้าเกิดความพึงพอใจ ในขั้นตอนนี้ อาจใช้เทคนิคของ QFD (Quality Function 

Deployment) ได้  

 เทคนิคของ QFD เป็นเทคนิคที่น าความต้องการของลูกค้ามาวิเคราะห์ เปรียบเทียบ

กับความสามารถของตนเองและคู่แข่ง ในการบรรลุ ซึ่งความต้องการของลูกค้านั้น เพ่ือ

หาหนทางในการตอบสนองความต้องการของลูกค้า เป็นการน าความต้องการของลูกค้า

มาก าหนดสิ่งที่ต้องท า ดังนั้น กรสร้างความต้องการของลูกค้า ถือเป็นสิ่งส าคัญยิ่งผู้ผลิต

หรือผู้ให้บริการพึงระลึกเสมอว่า  

  1 คุณค่าของสินค้าหรือบริการจะถูกตัดสินโดยลุกค้าเสมอ 

  2 ผู้ผลิตหรือผู้ให้บริการมีหน้าที่ในการสร้างคุณค่านั้นให้แก่สินค้าหรือ

บริการที่จะน าเสนอออกสู่ตลาด 
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  3 ความต้องการของลูกค้าและเสียงตอบกลับ (Feedback) คือ สิ่งที่ก าหนด

ว่า ผู้ผลิตหรือผู้ให้บริการจ าเป็นจะต้องท าอะไรต่อไปในการพัฒนาสินค้าและบริการ เพ่ือ

ความพึงพอใจของลูกค้า 

2.2.2.2 การแสดงสายธารแห่งคุณค่า (Identify Value Stream) 

การแสดงสายธารแห่งคุณค่า คือการจัดท าผังแห่งคุณค่า (Value Stream Mapping 

: VSM) ซ่ึง 

เป็นการระบุกิจกรรมที่ต้องท าทั้งหมด ตั้งแต่รับวัตถุดิบเข้าที่ประตูโรงงานของผู้ผลิต 

จนกระท่ังสินค้าได้ถูกส่งถึงประตูโรงงานของบริษัทลูกค้า  

  การจัดท าผังแห่งคุณค่า จะท าให้มองเห็นกระบวนการทั้งระบบ และสามารถ
มองเห็นความสูญ เปล่า (Muda) ได้ง่าย และยังมีประโยชน์ในการสื่อสารกับบุคคลอ่ืนอีกด้วย สิ่งที่จะ
เห็นจากการท าผังแห่งคุณค่า ได้แก่ 

1. หลายๆกระบวนการเป็นกระบวนการที่มีคุณค่า และต้องท าอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้  

บริเวณเหล่านี้เป็นบริเวณท่ีควรให้การใส่ใจอย่างยิ่ง  

2. หลายๆกระบวนการเป็นกระบวนการที่ไม่มีคุณค่า แต่จ าเป็นต้องท า โดยไม่สามารถ

หลีกเลี่ยงได้  

3. หลายๆกระบวนการเป็นกระบวนการที่ ไม่มีคุณค่าและสามารถยกเลิกได้ทันที 

 
รูปที่ 2.1 สายธารแห่งคุณค่า 
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 ขั้นตอนการเขียนแผนภูมิสายธารแห่งคุณค่า 

ส าหรับการเขียนแผนภูมิสายธารแห่งคุณค่าสามารถด าเนินการได้ดังนี้ 

ก. จัดตั้งทีมงาน (Form a Team) 

  เนื่องจากการท าสายธารแห่งคุณค่าเป็นการแสดงกิจกรรมภาพรวมของกระบวนการ 
ดังนั้นการจัดตั้งทีมงาน จึงมีการจัดตั้งแบบข้ามสายงาน (Cross Functional Team) เพ่ือเป็นการ
ระดมแนวคิดขอทีมงานแต่ละคนที่เข้าใจกระบวนการของตนเอง หรือในส่วนที่รับผิดชอบ เพ่ือใช้ใน
การด าเนินการ พัฒนา และปรับปรุงต่อไป 

ข. คัดเลือกกลุ่มผลิตภัณฑ์ (Select a Product Family) 

  เนื่องจากการด าเนินการจัดท าแผนภูมิการไหลมีความยุ่งยากซับซ้อน ดังนั้นเพ่ือให้
ง่ายและ สะดวกต่อการร่าง VSM จะมีการพิจารณาผลิตภัณฑ์หรืองานที่มีลักษณะการไหลของ
กระบวนที่ใกล้เคียงกันให้อยู่กลุ่มเดียวกัน เพ่ือน าไปเขียนเส้นทางของกระบวนการไหลของผลิตภัณฑ์
หลัก และสามารถน าข้อมูลมาดัดแปลงเพื่อจัดท าแผนภูมิของผลิตภัณฑ์ตัวอ่ืนในกลุ่มต่อไป 

 

ค. เขียนแผนภูมิสภาพปัจจุบัน (Draw a Current State Map) 

  จะพิจารณาเริ่มจากกระบวนการปลายทาง (Downstream) ในมุมมองการสร้าง
คุณค่าของลูกค้า และย้อนกลับมายังกระบวนการต้นทาง (Upstream) ของฝั่งผู้ผลิต เพ่ือให้ทาง
ผู้ผลิตทราบถึงความสอดคล้องหรือปัญหาที่เกิดขึ้นในสภาพการไหลปัจจุบัน เช่น อัตราการเกิดของ
เสีย (Scrap Rate) เวลา การหยุดเดินของเครื่องจักร (Downtime) เป็นต้น โดยจะน าข้อมูลที่ได้จาก
การจัดเก็บมาลงรายละเอียดในแผนภูมิที่ร่างไว้และใช้ลูกศรเพ่ือเชื่อมโยงแผนภาพ ซึ่งขั้นตอนในการ
เขียนแผนภูมิสภาพปัจจุบันมีดังนี้ 
  (1) ใช้ภาพวาดเพ่ือแสดงสัญลักษณ์ของลูกค้า ผู้ส่งมอบ และการควบคุมการผลิต 
  (2) ใส่ข้อมูลแสดงความต้องการลูกค้าในแต่ละรอบเวลา เช่น รายชั่วโมง รายวัน ราย
เดือน 
  (3) น าข้อมูลความต้องการของลูกค้ามาค านวณปริมาณการผลิตรายวัน (Daily 
Product)  
  (4) วาดรูปเพื่อแสดงกิจกรรมการจัดส่งภายนอก (Outbound Shipping) สัญลักษณ์
ของรถบรรทุก (Milk Run) พร้อมกับแสดงรายละเอียดความถี่ในการส่งมอบ (Delivery Frequency) 
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  (5) แสดงกิจกรรมการขนส่งขาเข้า (Inbound Shipping) และความถี่ของการรับ
ของ 
  (6) วาดกล่องกระบวนการ (Process Box) โดยจะแสดงล าดับของกระบวนการจาก
ซ้าย ไปขวา 
  (7) ใส่หัวข้อกิจกรรมลงในแต่ละกล่องกระบวนการ 
  (8) ใส่ลูกศรสัญลักษณ์การสื่อสาร (Communication Arrow) โดยบนลูกศรจะ
แสดงรายละเอียดความถี่ของกิจกรรม 
  (9) น าข้อมูลที่ได้จาการเก็บของแต่ละกระบวนการใส่ลงในกล่องกระบวนการ เช่น 
รอบเวลาการท างาน เวลาในการหยุดเดินเครื่องจักร สินค้าคงคลัง เป็นต้น 
  (10) ใส่สัญลักษณ์และจ านวนของผู้ปฏิบัติงาน (Operator Symbol) 
  (11) ใส่ต าแหน่งสินค้าคงคลัง (Inventory Location) และปริมาณความต้องการ 
  (12) ใส่รูปภาพที่แสดงสัญลักษณ์ส าหรับการผลัก (Push) การดึง (Pull) และการเข้า
ก่อน ออกก่อนของสินค้า (First In First Out : FIFO) 
  (13) ใส่ข้อมูลอ่ืนๆที่จ าเป็นต่อการวิเคราะห์ 
  (14) ใส่ชั่วโมงการท างาน (Working Hour) 
  (15) ใส่ข้อมูลรอบเวลาและช่วงเวลาน า 
 

ง. พัฒนาแผนภูมิสถานะอนาคต (Develop a Future State Map) 

  เป็นการจัดท าแผนภูมิสถานะอนาคตเป็นการเพ่ือปรับปรุงเพ่ือมุ่งให้เกิดคุณค่าทาง
ทรัพยากรและสารสนเทศอย่างต่อเนื่อง เพื่อขจัดความสูญเปล่าที่แฝงอยู่ในกระบวนการ ซึ่งอาจจะ
ส่งผลกระทบต่อระยะเวลาการส่งมอบที่ล่าช้า เช่น การตรวจสอบ การขนส่ง การรอคอย เป็นต้น 
  
       2.2.2.3 การท าให้คุณค่าเกิดการไหลอย่างต่อเนื่อง (Flow) 
  การท าให้คุณค่าเกิดการไหลอย่างต่อเนื่องคือ การท าให้สายการผลิต สามารถ
ปฏิบัติงานไดอ้ย่างสม่ าเสมอตลอดเวลา โดยไม่มีการขัดขวาง หรือหยุดการผลิตด้วยเหตุอันใดก็ตาม  
  การไหลของงาน(Flow) ถือว่าเป็นหัวใจของระบบการผลิตแบบลีน และเป็น
จุดเริ่มต้นที่จะต้องท าให้เกิดข้ึนก่อนที่จะท าการติดตั้งระบบอ่ืนๆของลีนต่อไป 
  การท าให้สายการผลิตมีการไหลอย่างต่อเนื่อง(Continuous Flow) สามารถท าได้
ดังนี้ คือ 

  1.  อย่าให้เครื่องจักว่างงานด้วยเหตุอันใดก็ตาม(Idle)  
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  2.  หากเครื่องจักเสีย (Breakdown) หรือออกนอกการควบคุม(Out of 
control) ต้องแก้ไขให้กลับสู่สภาวะปกติให้เร็วที่สุด 

   3.  การบ ารุงรักษาเครื่องจักรเชิงป้องกัน (Preventive Maintenance : 
PM) เป็นสิ่งที่ต้องใช้เวลาให้น้อยที่สุด แม้ว่าจะอยู่ในแผลการผลิตก็ตาม เพราะบางกรณี ไม่สามารถ
ควบคุมเวลานี้ได้ 
   4.  อย่าขัดจังหวะการผลิต ด้วยเหตุอันใดก็ตาม  
   5.  จัดก าลังการผลิตของแต่ละกระบวนการให้มีความสมดุลกัน (Line 
Balancing) ซึ่งจะท าให้ ไม่มีการกองรอของงานหรือเกิดการคอขวดขึ้น 
   6.  ลดปริมาณการขนย้าย  
   7.  ลดการเก็บงานเพ่ือรอการผลิต (Waiting)  
   8. จัดผังโรงงาน (Line Layout) ให้เหมาะสม 
      2.2.2.4 การให้ลูกค้าเป็นผู้ดึงคุณค่าจากกระบวนการ (Pull)  
  การให้ลุกค้าเป็นผู้ดึงคุณค่าจากกระบวนการคือ การท าการผลิต เมื่อลูกค้ามีความ
ต้องการสินค้านั้นและผลิตแค่เพียงพอกับที่ลูกค้าต้องการ โดยหมายถึงทั้งลูกค้าภายในและลูกค้า
ภายนอก เป็นการผลิตที่เข้าใกล้กับลักษณะของการผลิตตามสั่ง (Made to order) ไม่ใช่การผลิตเพ่ือ
เก็บและรอการขาย (Made to Stock) ซึ่งการผลิตเพ่ือเก็บและรอการขายถือเป็นความสูญเปล่าชนิด
หนึ่งที่เกิดข้ึนเพราะการ รอคอย (Waiting)  
  ในหัวข้อนี้ เป็นการบอกให้ผู้ผลิตท างานแบบย้อนหลัง (Work Backward) คือ การ
น าความ ต้องการของลูกค้า (Customer Requirements) มาก าหนดการท างาน ไม่ใช่ท าออกไปเพ่ือ
รอลูกค้ามาซื้อการผลิตต้องท าเมื่อลูกค้าต้องการจริงๆ ไม่ใช่ผลิตตามแผนการผลิตของผู้ผลิตหรือการ
ผลิตตามการพยากรณ์ยอดขาย  
  ในการใช้ระบบดึงให้สมบูรณ์แบบให้ใช้กับทั้งลูกค้าภายนอก ซึ่งก็คือ บริษัทหรือ
บุคคลที่ซื้อสินค้าจากเราและกับทั้งลูกค้าภายใน ซึ่งก็คือ บุคคลหรือหน่วยงานที่ เราต้องให้การ
สนับสนุนแก่เขาหรือบุคคลที่ได้รับผลกระทบจากการท างานของเรา 
     2.2.2.5 การสร้างคุณค่าและก าจัดความสูญเปล่าอย่างต่อเนื่อง (Perfection) 
  หลังจากที่เข้าใจความต้องการของลูกค้า รู้และเข้าใจในสินค้าที่ ผลิต จัดท าผังของ
คุณค่า และให้ลูกค้าเป็นผู้ดึงงาน และก าหนดกิจกรรมในการผลิตแล้ว ต่อมาก็คือ การพยายามเพ่ิม
คุณค่าให้กับสินค้าและบริการอย่างต่อเนื่อง รวมถึงการค้นหาความสูญเปล่าให้พบและก าจัดอย่าง
ต่อเนื่องตลอดไป ซึ่งก็คือ  แนวคิดของ PDCA (Plan Do Check Act) นั่นเองซึ่ งประกอบไปด้วย
องค์ประกอบ 3 ประการที่แนวคิด แบบลีนมุ่งเน้น ได้แก่ 
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  1. การบรรลุถึงการออกแบบผลิตภัณฑ์และกิจกรรมในกระบวนการผลิตที่เป็น
   กระบวนการในการสร้างคุณค่าในสายตาลูกค้า 
  2. การวางระบบโครงสร้างการไหลอย่างต่อเนื่อง โดยใช้ระบบการดึงและการ
   ก าจัดของเสียให้เป็นศูนย์ 
  3. การสร้างความสมบูรณ์โดยการสร้างมูลค่าเพ่ิมให้กับสินค้าอย่างต่อเนื่อง 
 
 2.2.3 ความสูญเสีย 7 ประการ 
 การก าจัดความสูญเสีย (7 Waste) เป็นกุญแจดอกหนึ่งในระบบ Lean Manufacturing เป็น

ระบบก าจัดความสูญเสียและปรับปรุงคุณภาพอย่างต่อเนื่องในกระบวนการผลิต เ พ่ือเพ่ิม

ประสิทธิภาพให้กับกิจกรรมหรืองานที่ด าเนินการ ข้อเสียจากการมี 7 Waste คือ ใช้เวลาการผลิตนาน 

สินค้ามีคุณภาพต่ า และต้นทุนสูง (ท่ีมา : Hank Czarnecki and Nicholas Loyd, n.d.) 

 กระบวนการผลิตมักจะพบว่ามีความสูญเสียต่างๆแฝงอยู่ไม่มากก็น้อย ซึ่งเป็นเหตุให้

ประสิทธิภาพและประสิทธิผลของกระบวนการต่ ากว่าที่ควรจะเป็น ดังนั้นจึงมีแนวคิดเพ่ือพยายามจะ

ลดความสูญเสียเหล่านี้เกิดข้ึนมากมาย (ท่ีมา : Marry Poppendieck., 2002) 

 แนวคิดหนึ่งที่คิดค้นโดย Mr.Shigeo Shingo และ Mr.Taiichi Ohno คือ ระบบการผลิต
แบบโตโยต้า (Toyota production system) โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือขจัดความสูญเสีย 7 ประการ 
 ความสูญเสีย 7 ประการ ได้แก่ 
 1.ความสูญเสียเนื่องจากการผลิตมากเกินไป (Overproduction) 
 2.ความสูญเสียเนื่องจากการเก็บวัสดุคงคลัง (Inventory) 
 3.ความสูญเสียเนื่องจากการขนส่ง (Transportation) 
 4.ความสูญเสียเนื่องจากการเคลื่อนไหว (Motion) 
 5.ความสูญเสียเนื่องจากกระบวนการผลิต (Processing) 
 6.ความสูญเสียเนื่องจากการรอคอย (Delay) 
 7.ความสูญเสียเนื่องจากการผลิตของเสีย (Defect) 
 
  2.2.3.1 ความสูญเสียเนื่องจากการผลิตมากเกินไป (Overproduction) 
  การผลิตสินค้าปริมาณมากเกินความต้องการการใช้งานในขณะนั้น หรือผลิตไว้
 ล่วงหน้าเป็นเวลานาน มาจากแนวความคิดเดิมที่ว่าแต่ละขั้นตอนจะต้องผลิตงานออกมาให้
 มากที่สุดเท่าที่จะท าได้ เพ่ือให้เกิดต้นทุนต่อหน่วยต่ าสุดในแต่ละครั้งโดยไม่ได้ค านึงถึงว่าจะ
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 ท าให้มีงานระหว่างท า (Work in process, WIP) ในกระบวนการเป็นจ านวนมากและท าให้
 กระบวนการผลิตขาดความยืดหยุ่น 
  2.2.3.2 ความสูญเสียเนื่องจากการเก็บวัสดุคงคลัง (Inventory) 
  การซื้อวัสดุคราวละมากๆ เพ่ือเป็นประกันว่าจะมีวัสดุส าหรับผลิตตลอดเวลา หรือ
 เพ่ือให้ได้ส่วนลดจากการสั่งซื้อ จะส่งผลให้วัสดุที่อยู่ในคลังมีปริมาณมากเกินความต้องการใช้
 งานอยู่ เสมอเป็นภาระในการดูแลและการจัดการ ซึ่งทางโตโยต้าถือว่าสินค้าคงคลัง
 เปรียบเสมือนปีศาจ (Evil) 
  2.2.3.3 ความสูญเสียเนื่องจากการขนส่ง (Transportation) 
  การขนส่งเป็นกิจกรรมที่ไม่ก่อให้เกิดมูลค่าเพ่ิมแก่วัสดุ ดังนั้นจึงต้องควบคุมและลด
 ระยะทางในการขนส่งลงให้เหลือเท่าท่ีจ าเป็นเท่านั้น 
  2.2.3.4 ความสูญเสียเนื่องจากการเคลื่อนไหว (Motion) 
  ท่าทางการท างานที่ไม่เหมาะสม เช่น ต้องเอ้ือมหยิบของที่อยู่ไกล ก้มตัวยกของหนัก
 ที่วางอยู่บนพ้ืนท าให้เกิดความล้าต่อร่างกายและท าให้เกิดความล่าช้าในการท างานอีกด้วย 
  2.2.3.5 ความสูญเสียเนื่องจากกระบวนการผลิต (Processing) 
  เกิดจากกระบวนการผลิตที่มีการท างานซ้ าๆกันในหลายขั้นตอน ซึ่งไม่มีความจ าเป็น
 เพราะงานเหล่านั้นไม่ท าให้เกิดมูลค่าเพ่ิมกับผลิตภัณฑ์ รวมทั้งงานในกระบวนการผลิตที่ไม่
 ช่วยให้ตัวผลิตภัณฑ์เกิดความเที่ยงตรงเพ่ิมขึ้นหรือคุณภาพดีขึ้น เช่น กระบวนการตรวจสอบ
 คุณภาพของผลิตภัณฑ์ ซึ่งเป็นกระบวนการที่ไม่ท าให้เกิดมูลค่าเพ่ิมกับผลิตภัณฑ์ ดังนั้น
 กระบวนการนี้ควรรวมอยู่ในกระบวนการผลิตให้พนักงานหน้างานเป็นผู้ตรวจสอบไปพร้อม
 กับการท างาน หรือขณะคอยเครื่องจักรท างาน 
  2.2.3.6 ความสูญเสียเนื่องจากการรอคอย (Delay) 
  การรอคอยเกิดจากการที่เครื่องจักร หรือพนักงานหยุดการท างานเพราะต้องรอคอย
 บางปัจจัยที่จ าเป็นต่อการผลิตเช่น การรอวัตถุดิบ การรอคอยเนื่องจากเครื่องจักรขัดข้อง 
 การรอคอยเนื่องจากกระบวนการผลิตไม่สมดุล การรอคอยเนื่องจากการเปลี่ยนรุ่นการผลิต 
 เป็นต้น 
  2.2.3.7 ความสูญเสียเนื่องจากการผลิตของเสีย (Defect) 
  เมื่อของเสียถูกผลิตออกมา ของเสียเหล่านั้นอาจถูกน าไปแก้ไขใหม่ ให้ได้คุณสมบัติ
 ตามท่ีลูกค้าต้องการ หรือถูกน าไปก าจัดทิ้ง ดังนั้นจึงท าให้มีการสูญเสียเนื่องจากการผลิตของ
 เสียขึ้น 
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2.2.4 การศึกษาเวลา (Time Study) 
 การศึกษาเวลา คือ เทคนิคการวัดผลงานซึ่งมีกระบวนการที่ก าหนดหาเวลาในการท างานโดย
คนงานที่เหมาะสมซึ่งท างานในอัตราปกติ ภายใต้เงื่อนไขการวัดมาตรฐานผลงาน โดยมีผลลัพธ์ของ
การวัดผลงานเรียกว่า “เวลามาตรฐาน” การก าหนดเวลามาตรฐานการท างานของการท างานจะ
ประกอบไปด้วยเวลาที่บันทึกจากการท างานซึ่งจะต้องค านวณหาเวลาที่ใช้เป็นค่าตัวแทนของเวลา
ท างานหรือ “ค่าเวลาที่เลือก (Selected Time)” เมื่อประเมินตามอัตราความเร็วของการท างานของ
คนงานและมีการปรับค่าการประเมินแล้วจะได้เป็น “ค่าเวลาปกติ (Normal Time) และเม่ือมีการเพิ่ม
เวลาเผื่อส าหรับความเมื่อยล้าจะได้ค่าเวลาเป็น “เวลามาตรฐาน (Standard Time)” โดยมีหลักการ
ค านวณหาเวลามาตรฐาน ดังนี้ 
 

เวลามาตรฐาน = เวลาปกติ + (เวลาปกติ x % เวลาเผื่อ) 
 

เวลาเผื่อส าหรับงานทั่วไปก าหนดเวลาเผื่อประมาณ 4 เปอร์เซ็นต์ 
 

เวลาปกติ = เวลาที่เลือก x (ค่าสเกล)/100 
 

 วิธีการหาค่าสเกลส าหรับใช้ค านวณหาเวลาปกติ มีหลายวิธี โดยการวิจัยนี้เลือกใช้วิธีระบบ
คะแนนสเกล เพราะเป็นระบบที่ได้รับความนิยมและอ่านง่าย 

ระบบสเกลที่ง่ายและได้รับความนิยม คือ 0-100 ดังนี้ 
            ค่าสเกล   อัตราการท างาน 

0 ไม่ได้ท าอะไร 

50   ท างานช้ามาก 
75   ท างานสม่ าเสมอ ไม่เร่งรีบ 
100   อัตราท างานปกติ 
125   เร่ง เชื่อมั่น และเร่งมือ 
150   เร็วมาก มีความพยายามและสนใจสูง 

และท้ังนี้การหาจ านวนรอบในการศึกษาเวลาอ้างอิงจากตารางที่ 2.1 
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ตารางที่ 2.1 การหาจ านวนรอบในการศึกษาเวลาโดยใช้ตารางส าเร็จรูป 

เวลา/วัฏจักร (นาที) จ านวนตัวอย่าง 
ไม่เกิน 0.1 200 

0.10 - 0.25 100 

0.25 – 0.50 60 
0.50 – 0.75 40 

0.75 – 1.00 30 
1.00 – 2.00 25 

2.00 – 5.00 15 

5.00 – 10.00 10 
10.00 – 20.00 8 

20.00 -40.00 5 

เกิน 40.00 3 
 

 การประเมินประสิทธิภาพการท างานพนักงาน  
  การหาประสิทธิภาพในการท างานของพนักงาน หลังจากที่ท าการจับเวลาและ
ค านวณเวลาเฉลี่ยในแต่ละขั้นตอนของงานย่อย วิธีที่ดีที่สุดควรเลือกพนักงานที่มีทักษะในการท างาน
อยู่ในเวลาเฉลี่ย ท างานตามวิธีมาตรฐานก าหนด และมีประสิทธิภาพในการท างาน 100%  แต่ใน
สภาพความเป็นจริงการประเมินประสิทธิภาพของพนักงานดังกล่าวไม่สามารถท าได้จริง  เนื่องจาก
ความสามารถของพนักงานะแตกต่างกันไปขึ้นอยู่กับสภาพการท างาน สภาพร่างกายของพนักงานเอง 
และความช านาญ บางครั้งแล้วผู้ที่ท าการประเมินจะใช้ดุลยพินิจในการประมาณการณ์อย่างคร่าวๆ ซึ่ง
หาผู้ท าการประเมินรู้สึกว่าพนักงานสามารถท างานได้เร็วกว่าหรือทันเวลาที่ก าหนดก็ประเมินให้
มากกว่าหรือเท่ากับ 100% หากท าได้ช้ากว่าก็จะประเมินให้ประสิทธิ ดังนั้นในที่นี้จะใช้ระบบการ
ประเมินประสิทธิภาพการท างานของพนักงานด้วยระบบของ Westing House ซึ่งวิธีการประเมิน
ประสิทธิภาพจะยึดปัจจัยส าคัญที่มีผลต่อการท างานดังนี้ 

 ทักษะ (skill) คือ ทักษะและความสามารถของพนักงานในการท างานตามมาตรฐานและ

เวลาที่ก าหนด 

 ความพยายาม (Effort) คือ ความพยายามและความตั้งใจในการท างาน 

 ความสม่ าเสมอ (Consistency) คือ ความสม่ าเสมอในการใช้เวลาในการท างาน 
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 สภาพแวดล้อมการท างาน (Condition) คือ สิ่งที่มีผลต่อการท างานของพนักงาน เช่น 

ความร้อน แสงสว่าง เสียง เป็นต้น 

 2.2.5 การจัดสมดุลสายการผลิต  
 การจัดสมดุลสายงานการผลิตนั้นมีผู้คิดค้นเทคนิคต่าง ๆ เพื่อน าไปใช้ในการแก้ปัญหาที่
เกิดข้ึนในกระบวนการผลิตต่าง ๆ ซึ่งสามารถจ าแนกได้ดังนี้  
 วิธีการเชิงคณิตศาสตร์ (Mathematical Programming)  
เป็นวิธีการที่ใช้ในการหาค าตอบที่ดีที่สุดไม่ว่าจะเป็น Dynamic Programming ซึ่งพัฒนาโดย 
Jackson ในปี ค.ศ. 1956 หรือ Integer Programming ซึ่งพัฒนาโดย Bowman ในปี ค.ศ. 1960 
แต่มีข้อเสียคือ มีการค านวณที่ยุ่งยากซับซ้อน ทั้งในการสร้างรูปแบบของปัญหาและการใช้เวลาในการ
ประมวลผลมาก ในทางปฏิบัติจึงไม่มีผู้นิยมนาไปใช้ โดยเฉพาะสายงานที่มีขนาดใหญ่ และมีงานเป็น
ร้อย ๆ งาน ซึ่งเป็นการเสียเวลามาก 
 วิธีการทาง Heuristic 
เป็นวิธีการที่นามาแก้ปัญหาใดปัญหาหนึ่งโดยเฉพาะ โดยไม่ค านึงถึงว่าคาตอบที่ได้นั้นจะดีที่สุดแล้ว
หรือไม่ มุ่งเน้นให้ได้คาตอบที่ใช้ได้ดีพอสมควรและรวดเร็วมีความเป็นไปได้ในทางปฏิบัติ และอาจใช้
คอมพิวเตอร์ช่วยในการจัดสมดุลสายงานการผลิตได้ซึ่งจะเหมาะสาหรับสายงานการผลิตที่มีขนาด
ใหญ่และยุ่งยากซับซ้อน นอกจากนี้ยังสามารถใช้ได้กับกรณีที่มีข้อจ ากัดด้านการรวมชิ้นงานด้วย 
(Zoning Constrains) เช่น ชิ้นงานบางอย่างอาจรวมกันไม่ได้ เพราะใช้อุปกรณ์ไม่เหมือนกันหรือเป็น
งานหนัก ซึ่งจะทาให้พนักงานเหนื่อยล้ามากเกินไป 
 
2.3 การผลิตแบบทันเวลาพอดี 

          ในกิจการที่มีลักษณะเป็นอุตสาหกรรมการผลิตสินค้านั้น แต่เดิมก็มักจะมีลักษณะการผลิต
แบบดั้งเดิม (Traditional Production) คือ จะมีการผลิตสินค้าเตรียมไว้เพ่ือขาย ซึ่งในการผลิต ใน
ลักษณะนี้จะท าให้มีต้นทุนการผลิตที่สูง เมื่อเปรียบเทียบกับระบบการผลิตแบบใหม่ คือ การผลิตแบบ
ทันเวลาพอดี (JUST-IN-TIME) หรือที่เราเรียกว่า "การผลิตแบบ JIT" ซึ่งการผลิตแบบนี้นับว่ามี
ความส าคัญในการบริหารการผลิต และเพ่ิมผลผลิตของโรงงานอุตสาหกรรมสมัยใหม่เป็นอย่างมาก 
โดยหลักการของการผลิตแบบ JITนั้น ก็เป็นเรื่องง่าย ๆ และ ธรรมดา กล่าวคือ โรงงานจะท าการผลิต
สินค้าให้เสร็จและจัดส่งออกไปเมื่อมีการขายเกิดขึ้นเท่านั้น และวัตถุดิบ ส่วนประกอบต่าง ๆ ที่ใช้ใน
การผลิตสินค้า ก็จะถูกน ามาผลิตและประกอบตามจ านวนความต้องการของลูกค้า วัตถุดิบและวัสดุ
ต่าง ๆ ก็จะถูกสั่งซื้อเข้ามาก็ต่อเมื่อมีความต้องการเท่านั้นซึ่งเมื่อเราจะเปรียบเทียบลักษณะการผลิต
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แบบ JIT กับการผลิตแบบดั้งเดิม โดยทั่ว ๆ ไปแล้วจะเห็นว่าลักษณะการผลิตแบบดั้งเดิมจะเน้นให้มี
การผลิตครั้งละมาก ๆ (Mass Production) เพราะถือว่าการผลิตยิ่งมาก จะท าให้เกิดการประหยัด
มากที่สุด ในขณะที่การผลิตแบบ JIT จะผลิตเมื่อสินค้านั้นถูกต้องการเท่านั้น 
          โดยหลักการของการผลิตแบบ JIT คือ ต้องการที่จะท าให้ค่าใช้จ่ายในการเก็บรักษา 
(Carrying Cost) ต่ าที่สุด ไม่ว่าจะเป็นวัตถุดิบ งานระหว่างผลิต และสินค้าส าเร็จรูป ดังนั้น โดย
หลักการของ JIT แล้วปริมาณที่จะประหยัดที่สุดก็คือ การผลิต 1 ต่อ 1 หมายความว่า เมื่อผลิตได้ 1 
หน่วยก็จะต้องขายได้ 1 หน่วย เช่นกัน แต่อย่างไรก็ตามคิดว่าก็ยังไม่มีโรงงานใดในโลกที่จะสามารถท า
ได้อย่างสมบูรณ์แบบ ส าหรับการผลิตแบบ JIT นอกจากนี้ในลักษณะการผลิตแบบ JIT จึงต้อง
พยายามที่จะให้การผลิตนั้นมีคุณภาพมากที่สุดทั้งนี้เป็นเพราะว่าการผลิตจะเป็นลักษณะที่มีการผลิต
เมื่อมีความต้องการในสินค้าเท่านั้น ดังนั้นจึงต้องให้ความส าคัญต่อคุณภาพของสินค้าเป็นส าคัญจึงท า
ให้ระบบ JIT จึงต้องใช้ควบคู่ไปกับการควบคุมคุณภาพที่สมบูรณ์แบบ (Total Quality Control) 
ส าหรับลักษณะโดยทั่วไปของ TQC นั้น จะเน้นที่มีการระมัดระวังในการผลิตของคนงาน คนงานทุก
คนจะต้องรักษาคุณภาพของสินค้าที่ตนเองผลิตอย่างเต็มที่ เพราะถ้าสินค้าที่ผลิตขึ้นมาไม่มีคุณภาพ
แล้วก็อาจจะท าให้ไม่สามารถที่จะมีการผลิตต่อไปได้ 
          จากการผลิตแบบดั้งเดิม และการผลิตแบบ JIT นั้น ต่างก็มีลักษณะเด่นที่แตกต่างกันออกไป
ดังนั้น เมื่อพิจารณาถึงความแตกต่างของระบบการผลิตทั้ง 2 ชนิดนี้แล้วก็สามารถท่ีจะพิจารณาได้
ดังนี้คือ 

1. ในลักษณะของการผลิต 

ส าหรับในเรื่องของลักษณะของการผลิตนั้น เมื่อพิจารณาการผลิตแบบดั้งเดิมจะเห็นว่า 

ในลักษณะ   การผลิตแบบดั้งเดิม จะเน้นที่ความสมดุลของสายการผลิต คือ จะมีการ

แบ่งงานออกเป็นหน่วยงานย่อย ๆ และมีการแบ่งงานกันท าตามลักษณะของความ

ช านาญ ในขณะที่ลักษณะการผลิตแบบ JIT นั้น จะมุ่งที่ความคล่องตัวของการผลิต จึงมี

ลักษณะการผลิตแบบ MANUFACTURING CELL ซึ่งคนงานจะต้องสามารถปฏิบัติงาน

ได้หมดทุกอย่างในกระบวนการผลิต 

2. ในเรื่องกลยุทธ์ในการผลิต 

กลยุทธ์ในการผลิตของการผลิตแบบดั้งเดิม จะมีลักษณะของการก าหนดสายการผลิตที่

แน่นอนมั่นคง โดยจะให้สามารถท าการผลิตได้นาน ๆ ตรงกันข้ามกับการผลิตแบบ JIT 

ซึ่งสามารถที่จะเปลี่ยนแปลงการผลิตได้ทันที เพ่ือตอบสนองความต้องการของตลาด 

3. การมอบหมายงาน 
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การผลิตแบบดั้งเดิมมักจะมีการมอบหมายงานให้คนงานท าเฉพาะงานที่ตนถนัด โดยไม่มี

การเปลี่ยนงาน เพ่ือให้เกิดความช านาญเฉพาะอย่าง ในขณะที่การผลิตแบบ JIT มุ่งให้

คนงานมีความคล่องตัวในการท างาน โดยสามารถเปลี่ยนงานจากงานที่หนึ่งท าอีกงาน

หนึ่งได้ทันทีที่ได้รับมอบหมาย 

4. การเก็บสินค้าคงเหลือ 

 เรื่องการผลิตให้มีสินค้าคงเหลือนั้น ส าหรับการผลิตแบบดั้งเดิมนั้นจะมีการวางแผนการ

ผลิตเพ่ือให้มีสินค้าพอที่จะขาย โดยมีการผลิตเก็บไว้ใช้ส าหรับแก้ไขปัญหา ในกรณีที่มี

ความต้องการมากขึ้น และเพ่ือแก้ปัญหาเมื่อต้องมีการหยุดงานเนื่องจากเครื่องจักรเสีย 

ในขณะที่ระบบการผลิตแบบ JIT จะไม่มีการผลิตสินค้าเก็บไว้ แต่จะอาศัยคุณภาพในการ

ใช้เครื่องจักร และการบ ารุงรักษา เพ่ือไม่ให้เครื่องจักรเสียเมื่อต้องปฏิบัติงาน 

5. การใช้เทคนิคท่ีซับซ้อนยุ่งยาก 

ระบบการผลิตแบบดั้งเดิมมักจะมีการใช้เทคนิคการวางแผนการผลิต และมีการน าเครื่อง

คอมพิวเตอร์มาใช้เพ่ือก าหนดการผลิต ในขณะที่การผลิตแบบ JIT มุ่งที่จะอาศัยความ

ร่วมมือร่วมใจของคนงานในการแก้ไขปัญหา โดยเฉพาะในจุดที่มีการติดขัดของการผลิต 

รวมถึงการวางแผนการผลิตจะเกิดขึ้นเมื่อมีการขาย ในขณะที่การวางแผนการผลิตแบบ

ดั้งเดิม จะกระท าก่อนที่จะมีการขายเกิดข้ึน 

6. ตราการผลิตและตรวจสอบคุณภาพ 

ในระบบการผลิตแบบดั้งเดิม จะมีการผลิตในอัตราความเร็วที่คงที่ เนื่องจากได้มีการวาง

แผนการผลิตไว้ล่วงหน้า จากความต้องการสินค้าตลอดทั้งปี นอกจากนี้ก็จะมีหน่วย

ตรวจสอบคุณภาพ ท าการตรวจสอบงานชิ้นที่ ไม่ ได้คุณภาพ แล้วส่งไปแก้นอก

สายการผลิต ขณะที่การผลิตแบบ JIT มักจะผลิตด้วยอัตราความเร็วสูง และจะท าการ

ตรวจสอบคุณภาพด้วยตนเอง และแก้ไขงานให้ได้คุณภาพทันที โดยใช้ระบบการควบคุม

คุณภาพ แบบ TQC/TQM 

7. อุปกรณ์และเครื่องมือเครื่องจักรในการผลิต 

ส าหรับการผลิตแบบดั้งเดิมนั้นมักจะมีการจัดวางอุปกรณ์ตามสถานีการผลิต และมักจะมี

การใช้เครื่องจักรขนาดใหญ่และทันสมัย โดยพยายามที่จะใช้งานให้เต็มที่ แต่ระบบการ
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ผลิตแบบ JIT นั้น จะจัดอุปกรณ์การผลิตให้อยู่ติดกันและเครื่องมือที่ใช้ก็สามารถที่จะ

สร้างได้เองในโรงงาน 

8.  จ านวนการผลิต 

 การผลิตแบบดั้งเดิมมักจะนิยมท าการผลิตในลักษณะการผลิตเป็นจ านวนมาก ๆ (MASS 

PRODUCTION) เพ่ือให้มีความประหยัดมากที่สุดในการผลิต ขณะที่ระบบการผลิตแบบ 

JIT จะท าการผลิตจ านวนน้อย ๆ และให้ทันต่อความต้องการ โดยพยายามที่จะให้บรรลุ

เป้าหมายที่ว่า การผลิตที่ประหยัดที่สุดเท่ากับ 1 หน่วย 

9. ระบบการสั่งซื้อวัตถุดิบ 

 เรื่องการสั่งซื้อวัตถุดิบเพ่ือใช้ในการผลิต โรงงานที่ใช้ระบบการผลิตแบบดั้งเดิม มักจะมี

การสั่ง ซื้อวัสดุดิบมาเก็บไว้ เพ่ือเตรียมการผลิตเพ่ือป้องกันมิให้เกิดการขาดแคลน

วัตถุดิบที่ใช้ในการผลิต ซึ่งในวิธีนี้จะท าให้มีต้นทุนการสั่งซื้อและต้นทุนการเก็บรักษา

เกิดขึ้น แต่อย่างไรก็ตามได้พยายามมีการบริหารการสั่งซื้อวัสดุดิบเพ่ือให้ต้นทุนต่ าที่สุด

เช่นการใช้ EOQ (Economic Order Quantity) ส่วนระบบการผลิตแบบJIT จะมีการ

สั่งซื้อวัตถุดิบมาเฉพาะที่ต้องการใช้เท่านั้น ทั้งนี้เพ่ือมิให้เกิดต้นทุนเกี่ยวกับการเก็บรักษา

แต่ก็จะท าให้มีการสั่งซื้อบ่อยครั้งมาก ซึ่งการลดต้นทุนในการสั่งซื้อก็สามารถแก้ไข โดยมี

การท าสัญญาซื้อขายระยะยาวกับพ่อค้าจัดส่งวัตถุดิบ และพ่อค้าส่งจะต้องรับผิดชอบ

เป็นอย่างดีเก่ียวกับคุณภาพ และปริมาณที่อุตสาหกรรมต้องการได้ทันที 

 

2.4 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

 ปัจจุบันได้มีผู้ท าการเสนองานวิจัยเกี่ยวกับการปรับปรุงเส้นทางการขนส่งชิ้นส่วนโดยการมี
งานวิจัยที่เกี่ยวข้องดังนี้ 
 เอกภพ  กองกาญจน์ (2545) ได้น าเสนอวิธีการจัดตารางเดินรถเพ่ือท าการขนส่งสินค้าจาก
โรงงานไปยังร้านค้าปลีก โดยใช้วิธีหาค าตอบแบบ Genetic Algorithm และ Tabu Search ส าหรับ
การพัฒนา 3 ส่วนที่เกี่ยวข้องกับการขนส่ง คือ  

1. การค านวณจ านวนกระบะสินค้าท่ีต้องขนส่งจากค าสั่งซื้อของลูกค้า 

2. ลดจ านวนเส้นทางเดินด้วยการพิจาณาความเหมาะสมในการควบส่งสินค้า 2 ค าสั่งซื้อให้อยู่

ในเส้นทางเดียวกัน 
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3. การตัดตารางเวลาเดินรถเพ่ือลดจ านวนกระบะที่ค้างส่งและเวลาที่สูญไประหว่างการ

ด าเนินการ 

 โดยวิธีในการจัดเส้นทางเดินรถในการส่งสินค้า 2 จุดส่ง เลือกใช้วิธีการพิจารณาค่าประหยัด
ได้จากค่าระยะทางในการขนส่งสินค้า 2 จุดใน 1 เส้นทาง หรือ Saving Method ซ่ึง Holmes และ 
Parker (1976) ได้กล่าวไว้ว่าการพิจารณาค่าประหยัดได้จากการส่งสินค้า 2 จุดส่งเป็นการน าจุดส่ง
สินค้าท่ีสองเข้ามารวมกับเส้นทางหลักของจุดส่งสินค้าที่หนึ่งในเส้นทางหลักแทนการแยกส่งสินค้า 2 
เส้นทาง ซึ่งจะท าให้เกิดการลดระยะเส้นทางในการขนส่งสินค้าและเป็นการลดค่าขนส่งได้ 

ค่าการประหยัดจากระยะทาง  = 𝑑01+ 𝑑02 - 𝑑12 

   𝑑01 = ระยะทางในหน่วยกิโลเมตรระหว่างโรงงานและจุดส่งสินค้าท่ีหนึ่ง 

   𝑑02 = ระยะทางในหน่วยกิโลเมตรระหว่างโรงงานและจุดส่งสินค้าท่ีสอง 

   𝑑12 = ระยะทางในหน่วยกิโลเมตรระหว่างโรงงานและจุดส่งสินค้าท่ีหนึ่ง
และท่ีสอง 
 
 ณัฐกาญจน์ โพธิ์สัมฤทธิ์ (2552) ได้น าเสนอวิธีการจัดเส้นทางการขนส่งชิ้นส่วนและการ
จัดการพัสดุคงคลังของโรงงานผลิตเครืองจักรกลการเกษตร โดยใช้วิธีการฮิวริสติกแกมินแอนทฺซิสเต็ม 
(Max-Min Ant System) ในการวิเคราะห์หาเส้นทาง รวมถึงจ านวนชิ้นส่วนที่จัดเก็บ จ านวนที่ขนส่ง 
ขนาดของรถที่ใช้ในการขนส่ง โดยได้มีการออกแบบแบบจ าลองคณิตศาสตร์และอัลกอรึทึมของฮิวริ
สติกตามเงื่อนไขต่าง ๆ ที่พิจารณา อีกทั้งยังมีการเปรียบเทียบค าตอบโดยการใช้โปรแกรม CPLX ใน
การแก้ไขปัญหาแบบจ าลองคณิตศาสตร์
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บทที ่3 
การศึกษาสภาพโดยทั่วไปและปัญหาของโรงงานกรณีศึกษา 

 ในบทนี้จะแสดงเนื้อหารายละเอียดของขั้นตอนในการด าเนินการวิจัย และการน าทฤษฎีที่
เกี่ยวข้องมา ประยุกต์ใช้ เพื่อให้สามารถแก้ปัญหาและบรรลุวัตถุประสงค์ของงานวิจัย  
 
3.1 ศึกษากระบวนการขนส่งช้ินส่วนในปัจจุบันของโรงงานกรณีศึกษาอย่างละเอียด 

 ส าหรับกระบวนการขนส่งชิ้นส่วนจากสายการประกอบย่อยเข้าสายการประกอบหลักของ
โรงงานกรณีศึกษา มีการขนส่งชิ้นส่วนทั้งหมด 6 ประเภท โดยการขนส่งชิ้นส่วนแต่ละรอบจะเป็นไป
ตามล าดับการผลิต ซึ่งได้แก่ 
 1. ชิ้นส่วนชุดส่งก าลัง 1 
 2. ชิ้นส่วนชุดส่งก าลัง 2 
 3. ชิ้นส่วนควบคุมแรงดันน้ ามัน 
 4. ชิ้นส่วนช่วยในการหยุดรถไถ 
 5. ชิ้นส่วนคันโยกชุดส่งก าลัง 
 6. ชิ้นส่วนเพลาล้อหลัง 
 ปัจจุบันโรงงานผลิตเครื่องจักรกลทางการเกษตรกรณีศึกษา พบว่ากระบวนการขนส่งชิ้นส่วน

จากพ้ืนที่จัดเก็บและสายการประกอบย่อยเข้ามาที่สายการประกอบหลักเพ่ือใช้ส าหรับการประกอบ

ผลิตภัณฑ์มีปัญหาการส่งชิ้นส่วนไม่ทันรอบเวลาการประกอบที่สายการประกอบหลัก ท าให้

ประสิทธิภาพของกระบวนการผลิตไม่ได้ตามเป้าหมาย ทั้งนี้ได้ท าการศึกษาและเก็บรวบรวมข้อมูล

ปัญหาการส่งมอบชิ้นส่วนไม่ทันรอบเวลาการประกอบที่สายการประกอบหลัก ตั้งแต่เดือนเมษายน ถึง

เดือนพฤษภาคม 2560 ได้ดังตารางที่ 3.1  
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ตารางที่ 3.1ข้อมูลปัญหาการส่งมอบชิ้นส่วนไม่ทันรอบเวลาการประกอบ 
 

 
 จากตารางข้อมูลปัญหาการส่งมอบชิ้นส่วนไม่ทันรอบเวลาการประกอบ จะเห็นได้ว่า

ประสิทธิภาพของการขนส่งชิ้นส่วนของโรงงานผลิตเครื่องจักรกลทางการเกษตรกรณีศึกษา ในเดือน

เมษายนและพฤษภาคม พ.ศ.2560 อยู่ที่ 82 เปอร์เซ็นต์ และ 84 เปอร์เซ็นต์ตามล าดับ หรือเฉลี่ย

โดยประมาณ 83 เปอร์เซ็นต์ ซึ่งส่งผลท าให้กระบวนการผลิตเครื่องจักรกลทางการเกษตรไม่สามารถ

ตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้าได้ตรงเวลา และตรงตามจ านวนที่ลูกค้าต้องการได้   ทั้งนี้

สามารถผลิตสินค้าออกมาได้เพียง 3,207 คันต่อเดือนเท่านั้น ซึ่งค านวณจากวันท างาน 21 วันต่อ

เดือน 

 โดยประสิทธิภาพการขนส่งชิ้นส่วนค านวณจากสมการที่ (3-1) 

 

ประสิทธิภาพการขนส่งชิ้นส่วน = 
จ านวนเที่ยวที่สามารถส่งมอบได้ทันเวลา

จ านวนเที่ยวการขนส่งทั้งหมด
       (3-1) 

 

 ทั้งนี้ปัญหาที่ส่งผลต่อประสิทธิภาพการขนส่งชิ้นส่วน แสดงได้ดังรูปที่ 3.1 

 

จ ำนวนคร้ัง เปอร์เซ็นต์ จ  ำนวนคร้ัง เปอร์เซ็นต์

จ  ำนวนรอบกำรขนส่ง เท่ียว

ปัญหำท่ีส่งผลต่อกำรขนส่งไม่ทนัรอบกำรประกอบ

รอกำรจดัช้ินส่วนลงภำชนะบรรจุช้ินส่วน คร้ัง 24 37

กำรขนส่งล่ำชำ้ คร้ัง 186 254

ปัญหำคุณภำพช้ินส่วน คร้ัง 3 2

ประสิทธิภำพกำรขนส่ง เปอร์เซ็นต์ 82 84

เมษำยน พฤษภำคม

1045 1571
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รูปที่ 3.1 แผนภูมิพาเรโตแสดงปัญหาขนส่งชิ้นส่วนไม่ทันรอบเวลาการผลิต 
 

 จากแผนภาพพาเรโตแสดงปริมาณปัญหาขนส่งชิ้นส่วนไม่ทันรอบเวลาการผลิต จะเห็นได้ว่า
ปัญหาที่มีปริมาณสูงที่สุดคือคือ การขนส่งชิ้นส่วนล่าช้า จ านวน 440 ครั้ง หรือ 87 เปอร์เซ็นต์เมื่อ
เทียบกับปริมาณปัญหาทั้งหมด และปริมาณปัญหารองลงมา ได้แก่ การรอการจัดชิ้นส่วนบรรจุลง
ภาชนะและการประกอบไม่ทัน มีจ านวน 61 และ 5 ครั้งตามล าดับ หรือ 12 เปอร์เซ็นต์และ 1 
เปอร์เซ็นต์ตามล าดับเมื่อเทียบกับปริมาณปัญหาทั้งหมด 
 ส าหรับขั้นตอนการศึกษากระบวนการขนส่งชิ้นส่วนของโรงงานผลิตเครื่องจักรกลทางการ
เกษตรกรณีศึกษา ที่คาดว่ามีผลต่อการขนส่งชิ้นส่วนไม่ทันรอบเวลาการผลิตและท าให้ประสิทธิภาพ
การขนส่งชิ้นส่วนต่ า ได้แบ่งการศึกษาออกเป็น 4 ส่วนดังนี้ คือ 

3.1.1 ศึกษาเส้นทางการขนส่งชิ้นส่วน 

3.1.2 ศึกษาขั้นตอนการขนส่งชิ้นส่วน 

3.1.3 ศึกษาแผนภูมิกระบวนการไหล 

3.1.4 ศึกษาเวลาการท างาน 

 

 

 

 

จ ำนวนคร้ัง 440 61 5

Percent 87.0 12.1 1.0
Cum % 87.0 99.0 100.0

ปัญหำ Otherรอกำรจัดช้ินส่วนกำรขนส่งล่ำช้ำ
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 3.1.1 ศึกษาเส้นทางการขนส่งช้ินส่วน 

 โดยการขนส่งใช้วิธีการลากรถขนส่งชิ้นส่วนด้วยรถลากไฟฟ้า (Electric Cart) ทั้งหมดจ านวน 
3 คัน ซึ่งการขนส่งมีชิ้นส่วนทั้ง 6 ประเภท แบ่งเป็น 3 เส้นทางการขนส่งดังนี้ 
1. เส้นทางท่ี 1 ก าหนดให้ท าการขนส่งชิ้นส่วน 1 ประเภท ประกอบด้วยรถขนส่งชิ้นส่วนจ านวน 1 

คัน ได้แก่ 

1.1 รถขนชิ้นส่วนช่วยในการหยุดรถไถ ท าการขนส่งครั้งละ 4 ชุด  

 โดยการท างานในขั้นตอนดังกล่าวใช้เวลาในการขนส่ง 560 วินาทีต่อหนึ่งรอบการท างาน มี

เส้นทางการขนส่งจากจุดรับชิ้นส่วนไปยังจุดส่งชิ้นส่วนโดยเส้นทางขาไปและขากลับใช้เส้นทางเดียวกัน 

มีระยะทางท้ังสิ้น 175 เมตร ดังรูปที่ 3. 2     

 

รูปที่ 3.2 เส้นทางการขนส่งชิ้นส่วนช่วยในการหยุดรถไถ 
 

2. เส้นทางท่ี 2 ก าหนดให้ท าการขนส่งชิ้นส่วน 3 ประเภท ประกอบด้วยรถขนส่งชิ้นส่วนจ านวน 3 

คัน ได้แก่  

2.1 รถขนภาชนะบรรจุชิ้นส่วนชุดส่งก าลัง 1 ท าการขนส่งมากท่ีสุดได้ครั้งละจ านวน 4 ชุด 

2.2 รถขนภาชนะบรรจุชิ้นส่วนชุดส่งก าลัง 2 ท าการขนส่งมากท่ีสุดได้ครั้งละจ านวน 4 ชุด 
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2.3 รถขนภาชนะบรรจุชิ้นส่วนควบคุมแรงดันน้ ามัน ท าการขนส่งมากท่ีสุดได้ครั้งละจ านวน 

4 ชุด 

 โดยการท างานในขั้นตอนดังกล่าวใช้เวลาในการขนส่ง 643 วินาทีต่อหนึ่งรอบการท างาน มี

เส้นทางการขนส่งจากจุดรับชิ้นส่วนไปยังจุดส่งชิ้นส่วน มีระยะทางทั้งสิ้น 224 เมตร ดังรูปที่ 3.3 

  

 

 

รูปที่ 3.3 เส้นทางการขนส่งชิ้นส่วนชุดส่งก าลังและชุดควบคุมแรงดันน้ ามัน 
 

3. เส้นทางท่ี 3 ก าหนดให้ท าการขนส่งชิ้นส่วน 2 ประเภท ประกอบด้วยรถขนส่งชิ้นส่วนจ านวน 2 

คัน ได้แก่ 

3.1 รถขนภาชนะบรรจุชิ้นส่วนคันโยกชุดส่งก าลัง ท าการขนส่งมากที่สุดได้ครั้งละจ านวน 4 

ชุด 

3.2 รถขนภาชนะบรรจุชิ้นส่วนชุดเพลาล้อหลัง ท าการขนส่งมากท่ีสุดได้ครั้งละจ านวน 4 ชุด 

 โดยการท างานในขั้นตอนดังกล่าวใช้เวลาในการขนส่ง 629 วินาทีต่อหนึ่งรอบการท างาน มี

เส้นทางการขนส่งจากจุดรับชิ้นส่วนไปยังจุดส่งชิ้นส่วน มีระยะทางทั้งสิ้น 223 เมตร ดังรูปที่ 3.4 
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รูปที่ 3.4 เส้นทางการขนส่งชิ้นส่วนชุดคันโยกและชุดเพลาล้อหลัง 
 

 จากการศึกษาเส้นทางการขนส่งทั้ง 3 เส้นทางจะเห็นได้ว่ามีระยะทางในการขนส่ง

ค่อนข้างมาก และคดเคี้ยว ท าให้ส่งผลต่อระยะเวลาในการขนส่งจากจุดเริ่มต้นไปจุดสิ้นสุด ซึ่งนับว่า

เป็นความสูญเปล่าที่เกิดข้ึนจากกระบวนการขนส่ง ซึ่งสามารถสรุปผลการศึกษาได้ดังตารางที่ 3.2 

ตารางที่ 3.2สรุประยะทางและเวลาในการขนส่งแต่ละเส้นทาง 

 
 

 จากตารางที่ 3.2 จะเห็นว่าเวลาการขนส่งต่อชิ้นจะอยู่ที่ 140, 161 และ 157 ตามล าดับ ซึ่ง

จะมากกว่าเวลาในการผลิต 1 ชิ้นที่สามารถตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้า (Takt Time) ของ
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1 ช้ินส่วนช่วยในกำรหยุดรถไถ

2 ช้ินส่วนชุดส่งก ำลงั 1,2 และชุดควบคุมแรงดนัน ้ำมนั

3 ช้ินส่วนคนัโยกชุดส่งก ำลงัและเพลำลอ้หลงั

เวลาต่อช้ิน

(วินาที)

140

161

175

224

223

560

643

629

เส้นทางที่ ขนส่งช้ินส่วน
ระยะทาง

(เมตร)

เวลาการขนส่งต่อรอบ

(วินาที)

157
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โรงงานกรณีศึกษา ซึงก าหนดไว้ที่ 150 วินาที ท าให้เป็นปัจจัยหนึ่งที่ส่งผลต่อปัญหาการขนส่งชิ้นส่วน

ไปยังสายการประกอบหลักล่าช้า 

 

 3.1.2 ศึกษาขั้นตอนการขนส่งช้ินส่วน 

 ปัญหาการขนส่งชิ้นส่วนไม่ทันรอบเวลาการผลิตและส่งผลท าให้ประสิทธิภาพการขนส่ง

ชิ้นส่วนต่ า จากการศึกษากระบวนการของการขนส่งชิ้นส่วนจากพ้ืนที่จัดเก็บและสายการประกอบ

ย่อยเข้ามาที่สายการประกอบหลักทั้ง 3 เส้นทาง จะพบว่าขั้นตอนที่เกี่ยวข้องกับกระบวนการขนส่ง

ของทั้ง 3 เส้นทาง มีขั้นตอนดังแสดงรูปที่ 3.5 

 

รูปที่ 3.5 ขั้นตอนกระบวนการขนส่งชิ้นส่วน 
 กระบวนการของการขนส่งชิ้นส่วนจากพ้ืนที่จัดเก็บและสายการประกอบย่อยเข้ามาท่ีสายการ
ประกอบหลักจะประกอบด้วยขั้นตอน คือ 

1. พนักงานจัดชิ้นส่วนจะจัดชิ้นส่วนจากพ้ืนที่จัดเก็บหรือสายการประกอบย่อยลงภาชนะ

บรรจุชิ้นส่วนเพื่อรอพนักงานขับรถลากไฟฟ้ามารับภาชนะที่บรรจุชิ้นส่วนแล้วลงรถขนส่ง

เพ่ือจัดส่งไปยังจุดส่งภาชนะบรรจุชิ้นส่วนที่สายการประกอบหลัก ดังรูปที่ 3.6 
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รูปที่ 3.6 ภาชนะบรรจุชิ้นส่วนรอการขนส่งที่จุดรับภาชนะบรรจุชิ้นส่วน 

 
2. พนักงานขับรถลากไฟฟ้าน าภาชนะเปล่าลงจากรถขนส่งไปยังจุดรับภาชนะเปล่าดังรูปที่ 

3.7 

 
รูปที่ 3.7 การน าภาชนะเปล่าลงจากรถขนส่ง 

3. พนักงานขับรถลากไฟฟ้าท าการโหลดภาชนะบรรจุชิ้นส่วนจากจุดรับภาชนะบรรจุ

ชิ้นส่วนลงรถขนส่ง เพื่อเตรียมการขนส่งไปยังสายการประกอบหลัก ดังรูปที่ 3.8 
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รูปที่ 3.8 การโหลดภาชนะบรรจุชิ้นส่วนลงรถขนส่ง 

 

4. พนักงานขับรถลากไฟฟ้าลากรถขนส่งที่มีภาชนะบรรจุชิ้นส่วนไปส่งที่จุดส่งภาชนะบรรจุ

ชิ้นส่วนที่สายการประกอบหลัก ดังรูปที่ 3.9 

 

รูปที่ 3.9 การขนส่งภาชนะบรรจุชิ้นส่วนไปยังจุดส่งที่สายการประกอบหลัก 
 

5. ท าการโหลดภาชนะบรรจุชิ้นส่วนจากรถขนส่งลงจุดส่งที่สายการประกอบหลัก ดังรูปที่ 

3.10 
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รูปที่ 3.10 การโหลดภาชนะบรรจุชิ้นส่วนจากรถขนส่งลงจุดส่งที่สายการประกอบหลัก 
 

6. พนักงานขับรถลากไฟฟ้าท าการเก็บภาชนะเปล่าจากจุดส่งที่สายการประกอบหลักลงรถ

ขนส่ง เพื่อน ากลับไปยังพื้นที่จัดเก็บและสายการประกอบย่อยส าหรับการบรรจุชิ้นส่วน

ในล าดับการผลิตถัดไป ดังรูปที่ 3.11 

 

 

  รูปที่ 3.11 การโหลดภาชนะเปล่าลงรถขนส่ง 
 

7. พนักงานขับรถลากไฟฟ้าลากรถขนส่งที่มีภาชนะเปล่าจากจุดส่งที่สายการประกอบหลัก

กลับไปยังจุดรับภาชนะเปล่าที่พ้ืนที่จัดเก็บและสายการประกอบย่อย เพ่ือเตรียมส าหรับ

การจัดชิ้นส่วนลงภาชนะบรรจุชิ้นส่วนในล าดับการผลิตถัดไป ดังรูปที่ 3.12 
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 รูปที่ 3.12 การขนส่งภาชนะเปล่ากลับไปยังจุดรับภาชนะเปล่า 
 

 3.1.3 ศึกษาแผนภูมิกระบวนการไหล 

 และได้ท าการศึกษาแผนภูมิกระบวนการไหล (Flow Process Chart) เ พ่ือวิ เคราะห์

กระบวนการไหลของชิ้นส่วน พนักงาน และอุปกรณ์ ที่เคลื่อนไปพร้อมๆกับกิจกรรมที่เกิดขึ้นใน

กระบวนการขนส่งของโรงงานผลิตเครื่องจักรกลทางการเกษตรกรณีศึกษา โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือ

ศึกษาวิเคราะห์ขั้นตอนการท างานตั้งแต่กระบวนการเริ่มต้นจนกระบวนการสุดท้าย เพ่ือลดขั้นตอน

การท างานที่ไม่จ าเป็น อีกทั้งยังเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในกระบวนการขนส่งของโรงงานผลิต

เครื่องจักรกลทางการเกษตรกรณีศึกษา โดยการเปลี่ยนวิธีการขนส่งให้เป็นรูปแบบการขนส่งที่

สอดคล้องในเวลาเดียวกัน (Synchronize) ระหว่างรถขนส่งชิ้นส่วนกับการประกอบในสายการผลิต 

เพ่ือลดปัญหาสายการผลิตหยุดรอชิ้นส่วนจากการขนส่งที่ไม่ทันรอบเวลาการท างาน และไม่มีการ

ก าหนดจ านวนชิ้นส่วนที่เหมาะสมในแต่ละรอบการขนส่ง ตามวัตถุประสงค์ของงานวิจัยในบทที่ 1 

 จากการศึกษาแผนภูมิกระบวนการไหล (Flow Process Chart) ในขั้นตอนการขนส่งชิ้นส่วน

จากพ้ืนที่จัดเก็บและสายการประกอบย่อยไปยังสายการประกอบหลัก สามารถแบ่ งได้ 3 แผนภูมิ

กระบวนกระบวนไหล ดังนี้ 

 1.แผนภูมิกระบวนการไหลของการขนส่งชิ้นส่วนช่วยในการหยุดรถไถ ดังตารางที่ 3.3 

 2.แผนภูมิกระบวนการไหลของการขนส่งภาชนะบรรจุชิ้นส่วนชุดส่งก าลัง 1 , 2 และชุด

ควบคุมแรงดันน้ ามัน ดังตารางที่ 3.4 
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 3.แผนภูมิกระบวนการไหลของการขนส่งภาชนะบรรจุชิ้นส่วนคันโยกชุดส่งก าลังและเพลาล้อ

หลัง ดังตารางที่ 3.5 

ตารางที่ 3.3 แผนภูมิกระบวนการไหลการขนส่งชิ้นส่วนช่วยในการหยุดรถไถ 

 
 

FLOW PROCESS CHART Page 1 of 1

Location : โรงงำนกรณีศึกษำ

Activity : กำรขนส่งช้ินส่วนช่วยในกำรหยดุรถไถ Present Proposed Saving

Date :  2 พฤษภำคม 2560 Operation 260

Operator : (ไมร่ะบ)ุ Transport 300

Circle appropriate Method and Type : Delay -

Method :     Present           Proposed Inspection -

Type:           Worker        Material        Machine Storage -

Remark : Time (second) 560

Distance (m) 175

Cost -

Event Decription Time Distance

(Second) (Meter)

1.ลงรถลำกไฟฟ้ำมำโหลดช้ินส่วนช่วยในกำรหยดุรถไถเขำ้รถขนส่งท่ีจุดรับช้ินส่วน 45

2.เดินไปจุดจดัช้ินส่วนเพ่ือเตรียมส ำหรับสำยกำรประกอบยอ่ยช้ิส่วนช่วยในกำรหยดุรถไถ 25 3

3.จดัช้ินส่วนเพ่ือเตรียมส ำหรับสำยกำรประกอบยอ่ยช้ิส่วนช่วยในกำรหยดุรถไถ 180

4.เดินไปข้ึนรถลำกไฟฟ้ำเพ่ือเตรียมขบัรถลำกไฟฟ้ำไปส่งช้ินส่วน 10

5.ขบัรถลำกไฟฟ้ำไปจุดส่งช้ินส่วนช่วยในกำรหยดุรถไถ 140 86

6.ลงรถลำกไฟฟ้ำมำโหลดช้ินส่วนช่วยในกำรหยดุรถไถเขำ้จุดส่งช้ินส่วน 35

7.ขบัรถลำกไฟฟ้ำกลบัยงัจุดรับช้ินส่วนช่วยในกำรหยดุรถไถ 125 86

รวมทั้งหมด 3 4 0 0 0 560 175

Summary

Event

Symbol Method Recommendation



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

44 

ตารางที่ 3.4 แผนภูมิกระบวนการไหลการขนส่งชุดส่งก าลัง 1, 2 และชุดควบคุมแรงดันน้ ามัน 

 
 
 

FLOW PROCESS CHART Page 1 of 1

Location : โรงงำนกรณีศึกษำ

Activity : กำรขนส่งภำชนะบรรจุช้ินส่วนชุดส่งก ำลงั 1, 2 และชุดควบคุมแรงดนัน ้ำมนั Present Proposed Saving

Date :  2 พฤษภำคม 2560 Operation 224

Operator : (ไมร่ะบ)ุ Transport 419

Circle appropriate Method and Type : Delay -

Method :     Present           Proposed Inspection -

Type:           Worker        Material        Machine Storage -

Remark : Time (second) 643

Distance (m) 224

Cost -

Event Decription Time Distance

(Second) (Meter)

1.โหลดภำชนะบรรจุช้ินส่วนชุดควบคุมแรงดนัน ้ำมนัจำกจุดรับเขำ้รถขนส่ง 30

และเอำภำชนะเปล่ำบรรจุช้ินส่วนชุดควบคุมแรงดนัน ้ำมนัออกจำกรถขนส่ง

2.ขบัรถลำกไฟฟ้ำไปจุดปลดรถขนส่งช้ินส่วนชุดส่งก ำลงั 1 และ 2 10 7

3.ลงรถลำกไฟฟ้ำมำปลดรถขนส่งช้ินส่วนชุดส่งก ำลงั 1 และ 2 15

4.ขบัรถลำกไฟฟ้ำไปจุดรับรถขนส่งช้ินส่วนชุดส่งก ำลงั 1 และ 2 17 10

5.เก่ียวตะขอรถขนส่งช้ินส่วนชุดส่งก ำลงั 1 และ 2 กบัรถขนส่งช้ินส่วนชุดควบคุมแรงดนัน ้ำมนั 58

6.ขบัรถลำกไฟฟ้ำไปจุดส่งช้ินส่วนชุดส่งก ำลงั 1 100 70

7.โหลดภำชนะบรรจุช้ินส่วนชุดส่งก ำลงั 1 เขำ้จุดรับ 7

8.ลงรถลำกไฟฟ้ำมำเกบ็ภำชนะเปล่ำบรรจุช้ินส่วนชุดส่งก ำลงั 1 ข้ึนรถขนส่ง 35

9.ขบัรถลำกไฟฟ้ำไปจุดส่งช้ินส่วนชุดส่งก ำลงั 2 15 2

10.ลงรถลำกไฟฟ้ำมำโหลดภำชนะบรรจุช้ินส่วนชุดส่งก ำลงั 2 เขำ้จุดรับ 15

เกบ็ภำชนะเปล่ำบรรจุช้ินส่วนชุดส่งก ำลงั 2 ข้ึนรถขนส่ง และปลดรถขนส่งจอดทิง้ไว้

11.ขบัรถลำกไฟฟ้ำไปจุดส่งช้ินส่วนชุดควบคุมแรงดนัน ้ำมนั 62 35

12.ลงรถลำกไฟฟ้ำมำเกบ็ภำชนะเปล่ำบรรจุช้ินส่วนชุดควบคุมแรงดนัน ้ำมนัข้ึนรถขนส่ง 35

13.โหลดภำชนะบรรจุช้ินส่วนชุดควบคุมแรงดนัน ้ำมนัเขำ้จุดรับท่ีสำยกำรประกอบหลกั 9

14.ขบัรถลำกไฟฟ้ำกลบัยงัจุดปลดรถขนช้ินส่วนชุดส่งก ำลงั 2 55 38

15.ลงรถลำกไฟฟ้ำเก่ียวตะขอรถขนส่งช้ินส่วนชุดส่งก ำลงัเขำ้กบัรถขนส่งชุดควบคุมน ้ำมนั 20

16.ขบัรถลำกไฟฟ้ำกลบัยงัจุดรับภำชนะช้ินส่วนชุดควบคุมน ้ำมนั 160 62

รวมทั้งหมด 9 7 0 0 0 643 224

Summary

Event

Symbol Method Recommendation
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ตารางที่ 3.5 แผนภูมิกระบวนการไหลการขนส่งชิ้นส่วนคันโยกชุดส่งก าลังและเพลาล้อหลัง 

 
 

 ซึ่งสามารถสรุปกระบวนการไหลจากแผนภูมิกระบวนการไหลทั้ง 3 แผนภูมิได้ดังตารางที่ 3.6 
 

FLOW PROCESS CHART Page 1 of 1

Location : โรงงำนกรณีศึกษำ

Activity : กำรขนส่งภำชนะบรรจุช้ินส่วนคนัโยกชุดส่งก ำลงัและเพลำลอ้หลงั Present Proposed Saving

Date :  2 พฤษภำคม 2560 Operation 291

Operator : (ไมร่ะบ)ุ Transport 338

Circle appropriate Method and Type : Delay -

Method :     Present           Proposed Inspection -

Type:           Worker        Material        Machine Storage -

Remark : Time (second) 629

Distance (m) 223

Cost -

Event Decription Time Distance

(Second) (Meter)

1.ลงรถลำกไฟฟ้ำเอำภำชนะเปล่ำบรรจุช้ินส่วนคนัโยกชุดส่งก ำลงัออกจำกรถขนส่งเขำ้จุดรับ

ภำชนะเปล่ำ
30

2.โหลดภำชนะบรรจุช้ินส่วนคนัโยกชุดส่งก ำลงัจำกจุดรับเขำ้รถขนส่ง 23

3.ขบัรถลำกไฟฟ้ำไปจุดรับภำชนะเปล่ำบรรจุช้ินส่วนเพลำลอ้หลงั 15 4

4.ลงรถลำกไฟฟ้ำเอำภำชนะเปล่ำบรรจุช้ินส่วนเพลำลอ้หลงัออกจำกรถขนส่งเขำ้จุดรับภำชนะ

เปล่ำ
28

5.ขบัรถลำกไฟฟ้ำไปจุดรับภำชนะบรรจุช้ินส่วนเพลำลอ้หลงั 11 2

6.โหลดภำชนะบรรจุช้ินส่วนเพลำลอ้หลงัจำกจุดรับเขำ้รถขนส่ง 45

7.จดัเตรียมภำชนะส ำหรับกำรจดัช้ินส่วนเพ่ือรอกำรขนส่งรอบต่อไป 35

8.ขบัรถลำกไฟฟ้ำไปจุดส่งช้ินส่วนคนัโยกชุดส่งก ำลงั 145 107

9.โหลดภำชนะบรรจุช้ินส่วนคนัโยกชุดส่งก ำลงัเขำ้จุดส่ง 15

10.ขบัรถลำกไฟฟ้ำไปจุดส่งช้ินส่วนเพลำลอ้หลงั 5 0.5

11.โหลดภำชนะบรรจุช้ินส่วนเพลำลอ้หลงัเขำ้จุดส่ง 15

12.ขบัรถลำกไฟฟ้ำไปจุดส่งช้ินส่วนคนัโยกชุดส่งก ำลงั 5 0.5

13.โหลดภำชนะบรรจุช้ินส่วนคนัโยกชุดส่งก ำลงัเขำ้จุดส่ง 15

14.ขบัรถลำกไฟฟ้ำไปจุดส่งช้ินส่วนเพลำลอ้หลงั 5 0.5

15.โหลดภำชนะบรรจุช้ินส่วนเพลำลอ้หลงัเขำ้จุดส่ง 15

16.ขบัรถลำกไฟฟ้ำไปจุดส่งภำชนะเปล่ำบรรจุช้ินส่วนเพลำลอ้หลงั 5 0.5

17.ลงรถลำกไฟฟ้ำมำเกบ็ภำชนะเปล่ำบรรจุช้ินส่วนเพลำลอ้หลงัข้ึนรถขนส่ง 35

18.ขบัรถลำกไฟฟ้ำไปจุดส่งภำชนะเปล่ำบรรจุช้ินส่วนคนัโยกชุดส่งก ำลงั 7 6

19.ลงรถลำกไฟฟ้ำมำเกบ็ภำชนะเปล่ำบรรจุช้ินส่วนคนัโยกชุดส่งก ำลงัข้ึนรถขนส่ง 35

20.ขบัรถลำกไฟฟ้ำกลบัยงัจุดรับภำชนะเปล่ำบรรจุช้ินส่วนคนัโยกชุดส่งก ำลงั 140 102

รวมทั้งหมด 11 9 0 0 0 629 223

Summary

Event

Symbol Method Recommendation
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ตารางที่ 3.6 ตารางสรุปจ านวนกิจกรรมการไหลของกระบวนการขนส่งชิ้นส่วน 

 
 
 3.1.4 ศึกษาเวลาการท างาน 
 ได้ท าการศึกษาเวลาการท างานของสถานีงานที่เกี่ยวข้องของกับกระบวนการท างานทั้งหมด 
ซึ่งแสดงได้ดังรูปที่ 3.13  

 
รูปที่ 3.13 แผนภาพแสดงรอบเวลาการท างาน 

 
 จากการศึกษาเวลาการท างานของสถานีงานที่เกี่ยวข้องทั้งหมดจะเห็นได้ว่ามีบางสถานีงานที่
มีการท างานเกินเวลาในการผลิต 1 ชิ้นที่สามารถตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้าได้ (Takt 
Time) ซึ่งส่งผลให้เกิดเป็นกระบวนการคอขวด (Bottleneck) ในโรงงานผลิตเครื่องจักรกลทางการ
เกษตรกรณีศึกษา 
 และข้อมูลดังกล่าวข้างต้นสามารถค านวณสมดุลสายการผลิต (Percentage of Line 
Balancing) ได้ 75.9 เปอร์เซ็นต์ ได้ดังสมการที่ (3-2) 

% Line Balance = 
(Total cycle time x 100)

(Bottleneck Cycle Time x Manpower)
          (3-2) 

1 ช้ินส่วนช่วยในกำรหยุดรถไถ 3 4 - - -

2 ช้ินส่วนชุดส่งก ำลงั 1,2 และชุดควบคุมแรงดนัน ้ำมนั 9 7 - - -

3 ช้ินส่วนคนัโยกชุดส่งก ำลงัและเพลำลอ้หลงั 11 9 - - -

23 20 - - -

แผนภูมกิระบวนการไหล
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    = 
(6500 x 100)

(168 x 51)
 

    = 75.9 % 
 

3.2 สรุปปัญหากระบวนการขนส่งชิ้นส่วนของโรงงานกรณีศึกษา 

 จากการศึกษาพบว่าประสิทธิภาพกระบวนการขนส่งของโรงงานกรณีศึกษา เฉลี่ยประมาณ 

95 เปอร์เซ็นต์ โดยปัญหาที่พบคือ 

1. การขนส่งล่าช้า 

2. การรอการจัดชิ้นส่วนลงภาชนะบรรจุชิ้นส่วน 

3. การประกอบไม่ทัน 

ซึ่งจากการเข้าไปท าการศึกษาและเก็บข้อมูลพบว่าสาเหตุเกิดจาก 

1. ระยะทางในการขนส่งที่ไกล  

2. ระยะเวลาในการขนส่งต่อรอบไม่เท่ากัน 

3. วิธีการขนส่งที่ไม่มีมาตรฐานก าหนด 

4. ความสูญเปล่าในกระบวนการขนส่ง 

5. รอบเวลาการท างานยังมีกระบวนการที่เป็นคอขวด 

 โดยจากสาเหตุดังกล่าว จะน าไปหาแนวทางและวิธีการปรับปรุงเพื่อยกระดับประสิทธิภาพ

กระบวนการขนส่งของโรงงานผลิตเครื่องจักรกลทางการเกษตรกรณีศึกษาต่อไปในบทที่ 4 
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บทที ่4 
แนวทางและวิธีการปรับปรุงประสิทธิภาพ 

 หลังจากการศึกษาสภาพปัญหาของโรงงานกรณีศึกษาใบบทที่ 3 ซึ่งสามารถสรุปปัญหาและ
วิเคราะห์สาเหตุที่ส่งผลต่อประสิทธิภาพในกระบวนการขนส่งชิ้นส่วนจากพ้ืนที่จัดเก็บและสายการ
ประกอบย่อยไปยังสายการประกอบหลักของโรงงานผลิตเครื่องจักรกลทางการเกษตรกรณีศึกษา ซึ่ง
แนวทางและวิธีการปรับปรุงประสิทธิภาพจะกล่าวในบทที่ 4 นี้ โดยเป็นแนวทางเพ่ือใช้แก้ปัญหาและ
ครอบคลุมทุกสาเหตุที่ส่งผลต่อปัญหาดังกล่าว 
 
4.1 แนวทางการแก้ปัญหา 

 ปัญหาที่เกิดขึ้นในกระบวนการขนส่งชิ้นส่วนของโรงงานผลิตเครื่องจักรกลทางการเกษตร
กรณีศึกษา พบว่า เกิดจากกระบวนการท างานที่ขาดมาตรฐาน วิธีการท างานที่ชัดเจน ซึ่งต้องอาศัย
ผู้ปฏิบัติงานในการตัดสินใจเพ่ือแก้ปัญหาเฉพาะหน้าที่เกิดขึ้น ท าให้ส่งผลต่อประสิทธิภาพการท างาน
ในกระบวนการ และนับว่าเป็นความสูญเปล่าอีกด้วย นอกจากนี้ในกระบวนการยังพบความสูญเปล่าที่
เกิดจากกระบวนการท างาน ไม่ว่าจะเป็นการท างานที่ซับซ้อน เส้นทางการขนส่งที่ไม่เป็นเส้นตรงอัน
จะส่งผลให้ระยะเวลาในการขนส่งมากตามไปด้วย  
 เพ่ือการแก้ไขปัญหาดังกล่าว ผู้วิจัยจึงเลือกใช้เครื่องมือในการก าจัดความสูญเปล่าด้วย
หลักการ ECRS และการจัดสมดุลสายผลิต (Line Balancing) 
 
การก าจัดความสูญเปล่าด้วยหลักการ ECRS 
 ECRS คือหลักการในการปรับปรุงกระบวนการท างาน เพ่ือลดความสูญเปล่าและเพ่ิม
ประสิทธิภาพในการท างานให้ดียิ้งขึ้น 
E (Eliminate) การก าจัด 
 คือการก าจัดความสูญเปล่า 7 ประการที่พบวนกระบวนการออกไป ประกอบด้วยการผลิต
มากเกินไป การรอคอย การเคลื่อนที่/เคลื่อนย้ายที่ไม่จ าเป็น การท างานที่ไม่เกิดประโยชน์ การเก็บ
สินค้าท่ีมากเกินไป การเคลื่อนย้ายที่ไม่จ าเป็น และของเสีย 
C (Combine) การรวมกัน 
 คือการรวมขั้นตอนการท างานที่สามารถท างานได้ในขั้นตอนเดียวไว้ด้วยกัน เพ่ือลดเวลาการ
ท างานลง 
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R (Rearrange) การจัดใหม่ 
 คือการจัดหรือเรียงขั้นตอนการท างานใหม่ให้มีความสอดคล้อง เพ่ือลดขั้นตอนการท างาน
และระยะทางที่ไม่จ าเป็นออกไป 
S (Simplify) การท าให้ง่าย 
 คือปรับปรุงกระบวนการท างานให้ง่ายและสะดวกข้ึน เพื่อลดขั้นตอนการท างานและเวลาการ
ท างานที่ไม่จ าเป็น 
 
4.2 วิธีการปรับปรุงประสิทธิภาพกระบวนการขนส่งชิ้นส่วน 

 จากแนวทางการแก้ไขที่เลือกใช้เครื่องมือในการก าจัดความสูญเปล่าด้วย ECRS ได้ก าหนด
วิธีการแก้ไขดังนี้ 
 1. การก าจัดงานที่เป็นความสูญเปล่าออก (Eliminate)   
  วิธีการ  1. การลดระยะทางการขนส่ง 
    2. การลดขั้นตอนการจัดชิ้นส่วน                                                           
  ประโยชน์ 1. สามารถลดเวลาการท างานในกระบวนการลงได้ 
    2. สามารถลดขั้นตอนการท างานที่ไม่จ าเป็น และซ้ าซ้อน 
 2. การรวมข้ันตอนการท างานเข้าด้วยกัน (Combine) 
  วิธีการ  1. รวมขั้นตอนการโหลดภาชนะเปล่าและภาชนะที่บรรจุชิ้นส่วน
    เข้าไว้ที่จุดเดียวกัน 
  ประโยชน์ 1. สามารถลดเวลาการท างานในกระบวนการลงได้ 
    2. ลดขั้นตอนการท างาน 
 3. การท าให้ท างานง่ายและสะดวก (Simplify) 
  วิธีการ  1. เปลี่ยนระบบการท างานแบบผลัก (Push System) เป็นระบบ
    การท างานแบบดึง (Pull System) โดยใช้ระบบการควบคุมด้วย
    สายตา (Visual Control) 
  ประโยชน์ 1. สามารถลดการผลิตเกินความต้องการได ้
 
 ดังนั้นส าหรับการปรับปรุงประสิทธิภาพการขนส่งชิ้นส่วนในโรงงานผลิตเครื่องจักรกลการ
เกษตร โดยการเปลี่ยนวิธีการขนส่งให้ เป็นรูปแบบการขนส่งที่สอดคล้องในเวลาเดียวกัน 
(Synchronize) ระหว่างรถขนส่งชิ้นส่วนกับการประกอบในสายการผลิต และใช้ระบบมิลค์รันในการ
ขนส่ง จะก าหนดขั้นตอนดังนี้ 
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 1. ปรับปรุงพ้ืนที่จัดเก็บและสายการประกอบย่อยเพ่ือลดระยะทางในการขนส่งส าหรับรถ
มิลค์รัน 
 2. การจัดท ารถมิลค์รันส าหรับการขนส่งชิ้นส่วนไปยังสายการประกอบหลัก 
 3. จัดท าอุปกรณ์โหลดภาชนะเปล่าและภาชนะท่ีบรรจุชิ้นงานแล้วอยู่ที่เดียวกัน 
 4. เปลี่ยนระบบการท างานแบบผลัก (Push System) เป็นระบบดึง (Pull System) เพ่ือให้
เป็นรูปแบบการขนส่งที่สอดคล้องในเวลาเดียวกัน (Synchronize) ระหว่างรถขนส่งชิ้นส่วนกับการ
ประกอบในสายการผลิต 
 
 
 4.2.1 ปรับปรุงพ้ืนที่จัดเก็บและสายการประกอบย่อยเพื่อลดระยะทางในการขนส่งส าหรับ
รถมิลค์รัน 
 จากกระบวนการท างานก่อนการปรับปรุงพบปัญหาการขนส่งที่มีระยะทางมาก ส่งผลต่อ
ระยะเวลาในการขนส่งแต่ละรอบ ท าให้มีปัญหาการขนส่งชิ้นส่วนจากพ้ืนที่จัดเก็บและสายการ
ประกอบย่อยไปสายการประกอบหลักล่าช้า  อีกทั้งยังพบปัญหาการมีชิ้นส่วนส าหรับรอการประกอบ 
(Work In Process) ในบางจุดส่งเป็นจ านวนมาก โดยนับว่าเป็นความสูญเปล่าของกระบวนการที่มี
การผลิตเกินความต้องการของลูกค้า  
 แนวคิดเพ่ือการปรับปรุงปัญหาดังกล่าวจึงก าหนดให้มีการปรับปรุงพ้ืนที่จัดเก็บและสายการ
ประกอบย่อยเพ่ือลดระยะทางในการขนส่งส าหรับรถมิลค์รันขึ้นมา ซึ่งพ้ืนที่จัดเก็บและสายการ
ประกอบย่อยจะมพ้ืีนที่ทั้งหมด 191.5 ตารางเมตร มีลักษณะดังรูปที่ 4.1  
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รูปที่ 4.1 แผนผังการขนส่งชิ้นส่วนก่อนการปรับปรุง 

 

 
รูปที่ 4.2 แผนผังพ้ืนที่จัดเก็บชิ้นส่วนก่อนการปรับปรุง 
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 จากรูปที่ 4.1 และรูปที่ 4.2 จะเห็นได้ว่าลักษณะเส้นทางการวิ่งของรถขนส่งทั้ง 3 เส้นทางจะ
มีการวิ่งเป็นวงกลมวนรอบพ้ืนที่เก็บชิ้นส่วนและสายการประกอบย่อย ซึ่งการวิ่งเป็นวงกลมวนรอบ
นับเป็นความสูญเปล่าจากกระบวนการขนส่ง เพื่อการลดความสูญเปล่าดังกล่าว จึงได้ท าการออกแบบ
แผนผังของพ้ืนที่จัดเก็บชิ้นส่วนและสายการประกอบย่อยเพ่ือให้เหมาะส าหรับเส้นทางและวิธีการ
ขนส่งแบบมิลค์รัน ดังนี้ 
 1. การออกแบบแผนผังพิจารณาระยะทางระหว่างจุดรับและจุดส่งชิ้นส่วนจากระยะทางที่สั้น
ที่สุด ซึ่งก าหนดโดยจุดส่งเป็นหลักและมีล าดับการโหลดชิ้นส่วนที่จุดส่งดังนี้ 
  1.1 ชิ้นส่วนชุดส่งก าลัง 1 
  1.2 ชิ้นส่วนชุดส่งก าลัง 2 
  1.3 ชิ้นส่วนชว่ยในการหยุดรถไถ 
  1.4 ชิ้นส่วนชุดควบคุมแรงดันน้ ามัน 
  1.5 ชิ้นส่วนคันโยกชุดส่งก าลัง 
  1.6 ชิ้นส่วนเพลาล้อหลัง 
 ทั้งนี้เมื่อก าหนดให้จุดส่งและจุดรับมีล าดับในการท างานเหมือนกัน จะท าให้มีระยะทาง
ระหว่างกับจุดส่งกับจุดรับที่สั้นที่สุด ซึ่งจะสามารถก าหนดจุดรับและจุดส่งได้ดังตารางที่ 4.1 เพ่ือ
น าไปใช้ในการออกแบบแผนผังต่อไป 
 

ตารางที่ 4.1 ล าดับการก าหนดจุดรับและจุดส่งชิ้นส่วน 

 
 

 2. การออกแบบเส้นทางเดินรถขนส่งชิ้นส่วนต้องไม่เป็นการวิ่งวงกลมวนรอบพ้ืนที่จัดเก็บ
ชิ้นส่วนและสายการประกอบย่อย เพื่อลดขั้นตอนการเลี้ยวตามจุดต่างๆ และต้องเป็นเป็นเส้นทางเดิน
รถเส้นตรงให้มากท่ีสุด  

ล าดับ

1

2

3

4

5

6

จุดส่ง จุดรับ

      ช้ินส่วนชุดส่งก ำลงั 1       ช้ินส่วนชุดส่งก ำลงั 1

      ช้ินส่วนชุดส่งก ำลงั 2       ช้ินส่วนชุดส่งก ำลงั 2

      ช้ินส่วนช่วยในกำรหยุดรถไถ       ช้ินส่วนช่วยในกำรหยุดรถไถ

      ช้ินส่วนชุดควบคุมแรงดนัน ้ำมนั       ช้ินส่วนชุดควบคุมแรงดนัน ้ำมนั

      ช้ินส่วนคนัโยกชุดส่งก ำลงั       ช้ินส่วนคนัโยกชุดส่งก ำลงั

      ช้ินส่วนเพลำลอ้หลงั       ช้ินส่วนเพลำลอ้หลงั
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 ดังนั้นเมื่อก าหนดล าดับการท างานและเส้นทางเดินรถขนส่งชิ้นส่วนจะสามารถออกแบบ
แผนผังพ้ืนที่จัดเก็บชิ้นส่วนและสายการประกอบย่อยได้ดังรูปที่ 4.3 โดยจุดส่งชิ้นส่วนที่สายการ
ประกอบหลักยังคงเดิม 
 

 
รูปที่ 4.3 แผนผังพ้ืนที่จัดเก็บชิ้นส่วนหลังการปรับปรุง 

 
 และเม่ือได้แผนผังพ้ืนที่จัดเก็บชิ้นส่วนและสายการประกอบย่อยตรงตามวัตถุประสงค์ท่ี
ต้องการ ได้ท าการปรับปรุงพ้ืนที่การท างานดังกล่าวตามท่ีได้มีการออกแบบไว้ โดยก่อนการปรับปรุงมี
ลักษณะดังภาพที่ 4.4 และ 4.5 และหลังการปรับปรุงมีลักษณะดังภาพที่ 4.6 และ 4.7 
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รูปที่ 4.4 พ้ืนที่จัดเก็บชิ้นส่วนและสายการประกอบย่อย – ก่อนการปรับปรุง 
 
 

 
 

รูปที่ 4.5 พ้ืนที่จัดเก็บชิ้นส่วนและสายการประกอบย่อย – ก่อนการปรับปรุง 
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รูปที่ 4.6 พ้ืนที่จัดเก็บชิ้นส่วนและสายการประกอบย่อย - หลังการปรับปรุง 
 

 
 

รูปที่ 4.7 พ้ืนที่จัดเก็บชิ้นส่วนและสายการประกอบย่อย - หลังการปรับปรุง 
 

 หลังจากการปรับปรุงแผนผังพ้ืนที่จัดเก็บชิ้นส่วนและสายการประกอบย่อยของโรงงานผลิต
เครื่องจักรกลทางการเกษตรเพ่ือลดความสูญเปล่าที่เกิดจากการขนส่ง จะเห็นได้ว่าพ้ืนที่การท างาน
เป็นระเบียบมากยิ่งขึ้น และเส้นทางการเดินรถมีขนาดกว้างขึ้นซึ่งจากเดิมมีขนาดความกว้างของ
เส้นทางเดินรถขนส่งชิ้นส่วนในบริเวณพ้ืนที่จัดเก็บและขนส่งชิ้นส่วนประมาณ 2 เมตร และหลังจาก
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การปรับปรุงจะได้เส้นทางเดินรถที่เป็นเส้นตรงและมีกว้างประมาณ 3.7 เมตร ในบริเวณพ้ืนที่จัดเก็บ
และขนส่งชิ้นส่วน  
 
 4.2.2 การจัดท ารถมิลค์รันส าหรับการขนส่งช้ินส่วนไปยังสายการประกอบหลัก 
 จากการศึกษาสภาพปัจจุบันพบว่าการขนส่งชิ้นส่วนจากพ้ืนที่การจัดเก็บชิ้นส่วนและสายการ
ประกอบย่อยไปที่สายการประกอบหลักรถลากไฟฟ้าส าหรับท าการขนส่งจะมีทั้งหมด 3 คันโดยแต่ละ
คันจะขนส่งชิ้นส่วนที่แตกต่างกันไปดังที่กล่าวไว้ในบทที่ 3 ซึ่งส่งผลให้เกิดความสูญเปล่าใน
กระบวนการขนส่ง ดังรูปที่ 4.8 และ 4.9 
 

 
 

รูปที่ 4.8 การขนส่งชิ้นส่วน – ก่อนการปรับปรุง 
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รูปที่ 4.9 การขนส่งชิ้นส่วน - ก่อนการปรับปรุง 
 

 อีกท้ังยังเป็นการส่งชิ้นส่วนที่มากเกินความต้องการของลูกค้าในบางช่วงเวลา ท าให้เกิดต้นทุน
ในกระบวนการผลิต และสินค้าคงคลังเป็นจ านวนมาก ดังรูปที่ 4.10 

 
 

รูปที่ 4.10 การส่งชิ้นส่วนเกินความต้องการ 
 
 เพ่ือการแก้ไขปัญหาดังกล่าวจึงเลือกใช้แนวทางในการแก้ปัญหา คือ ระบบรถมิลค์รัน 
 แนวคิดในในการเลือกใช้ระบบรถมิลค์รันมาจากความต้องการส่งมอบชิ้นส่วนให้สายการ
ประกอบหลักตามจ านวนที่ต้องการ อีกทั้งยังมีความต้องการให้ระบบการขนส่งสอดคล้องในเวลา
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เดียวกัน (Synchronize) กับสายการประกอบหลัก โดยระบบรถมิลค์รันดังกล่าวยังมีส่วนท าให้สามาร
ลดต้นทุนสินค้าและกิจกรรมในกระบวนการผลิต รวมถึงยังชี้ให้เห็นถึงความสามารถในกระบวนการส่ง
มอบจากสายการประกอบย่อยอีกด้วย  
 โดยหลักการออกแบบรถมิลค์รันส าหรับท าการขนส่งชิ้นส่วนจากพ้ืนที่จัดเก็บชิ้นส่วนและสาย
การประกอบย่อยไปยังสายการประกอบหลัก จะแบ่งรถตามระยะทางหรือชิ้นส่วนที่อยู่ใกล้กันให้อยู่
บนรถมิลค์รันคันเดียวกัน แต่ทั้งนี้ด้วยข้อจ ากัดที่ไม่สามารถจัดชิ้นส่วนให้อยู่บนรถมิลค์รันคันเดียวกัน
ทั้งหมด เนื่องจากจะท าให้รถมิลค์รันมีขนาดที่ยาว ท าให้ส่งผลต่อประสิทธิภาพในการควบคุมเมื่อมี
การเลี้ยวเข้าโค้ง หรือมุมโค้งที่มีขนาดจ ากัด ซึ่งรถมิลค์รันดังกล่าวจะถูกลากด้วยรถลากไฟฟ้าเพ่ือท า
การขนส่งชิ้นส่วนจากพ้ืนที่จัดเก็บและสายการประกอบย่อยไปที่สายการประกอบหลัก 
 ส าหรับรถมิลค์รันจะแบ่งออกเป็นทั้งหมด 2 คัน ดังนี้ 
1. คันที ่1 ท าการขนส่งชิ้นส่วนประกอบด้วย  
 1). ชิ้นส่วนชุดส่งก าลัง 1 
 2). ชิ้นส่วนชุดส่งก าลัง 2 
 3). ชิ้นส่วนช่วยในการหยุดรถไถ 
 4). ชิ้นส่วนชุดควบคุมแรงดันน้ ามัน 
2. คันที่ 2 ท าการขนส่งชิ้นส่วนประกอบด้วย  
 1). ชิ้นส่วนคันโยกชุดส่งก าลัง 
 2). ชิ้นส่วนเพลาล้อหลัง 
 
และขนาดของแต่ละคันจะอ้างอิงกับขนาดบรรจุภัณฑ์ท่ีมีขนาดใหญ่ที่สุด โดยแบ่งได้ดังตารางที่ 4.2 
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ตารางที่ 4.2 ขนาดรถมิลค์รัน 

 
 

 หลังจากท าการแบ่งชิ้นส่วนบนรถมิลค์รันและออกแบบขนาดรถมิลค์รันแต่ละคันแล้ว ได้
ด าเนินการจัดท ารถมิลค์รันส าหรับท าการขนส่งชิ้นส่วนจากพ้ืนที่จัดเก็บชิ้นส่วนและสายการประกอบ
ย่อยไปที่สายการประกอบหลักของโรงงานผลิตเครื่องจักรกลทางการเกษตร โดยท าการขนส่งชิ้นส่วน
ครั้งละ 2 ล าดับการผลิตด้วยเงื่อนไขของขนาดรถมิลค์รันที่จ ากัด ดังรูปที่ 4.11 และ 4.12 

มลิค์รันคันที รอบเวลำกำรขนส่ง (วินำที) ขนาดตัวรถ หน่วย

(กว้างxยาวxสูง) (กว้างxยาวxสูง)

ช้ินส่วนชุดส่งก ำลงั 1 33x45x12 เซนติเมตร

ช้ินส่วนชุดส่งก ำลงั 2 33x45x12 เซนติเมตร

ช้ินส่วนช่วยในกำรหยุดรถไถ 96x25x5 เซนติเมตร

ช้ินส่วนชุดควบคุมแรงดนัน ้ำมนั 42x61x13 เซนติเมตร

ช้ินส่วนคนัโยกชุดส่งก ำลงั 44x61x13 เซนติเมตร

ช้ินส่วนเพลำลอ้หลงั 58x69x21 เซนติเมตร

1

2

ช้ินส่วน

130x252x108

130x166x108
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รูปที่ 4.11 รถมิลค์รันคันที่ 1 
 

 
 

รูปที่ 4.12 รถมิลค์รันคันที่ 2 
 

 ซึ่งลักษณะการขนส่งชิ้นส่วนด้วยรถมิลค์รันทั้ง 2 คัน จะถูกท าการขนส่งด้วยรถลากไฟฟ้า ดัง
รูปที่ 4.13 
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รูปที่ 4.13 การใช้ระบบรถมิลค์รันส าหรับขนส่งชิ้นส่วน 
 

 ซึ่งหลังจากการด าเนินการปรับปรุง 
 1). แผนผังพ้ืนที่จัดเก็บชิ้นส่วนและสายการประกอบย่อย 
 2). ระบบขนส่งด้วยรถมิลค์รัน 
 ท าให้สามารถลดเส้นทางการขนส่งจากเดิม 3 เส้นทางเหลือเพียง 1 เส้นทางเท่านั้น อีกทั้ง
ระยะทางการขนส่งจากเดิมทั้งหมด 622 เมตรต่อรอบการขนส่งไป-กลับ เหลือเพียง 216 เมตรต่อรอบ
การขนส่งไป-กลับ โดยเริ่มต้นจากจุดรับชิ้นส่วนชุดส่งก าลัง 1 ไปถึงจุดส่งภาชนะเปล่าชิ้นส่วนคันโยก
ชุดส่งก าลัง ส าหรับเส้นทางการขนส่งก่อนการปรับปรุงและหลังการปรับปรุงแสดงได้ดังรูปที่ 4.14 
และ 4.15 ตามล าดับ 
 และระบบรถมิลค์รันยังสามารถลดเวลาการลงรถลากไฟฟ้าของพนักงานเพ่ือมาเกี่ยวรถขนส่ง
คันที่ 2 ซึ่งท าหน้าที่ในการขนส่งชิ้นส่วนชุดส่งก าลัง 1, ชุดส่งก าลัง 2 และชิ้นส่วนชุดควบคุมแรงดัน
น้ ามันได้อีก 93 วินาที 
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รูปที่ 4.14 แผนผังเส้นทางการขนส่ง – ก่อนการปรับปรุง 

 

 
รูปที่ 4.15 แผนผังเส้นทางการขนส่ง – หลังการปรับปรุง 
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 4.2.3 จัดท าอุปกรณ์โหลดภาชนะเปล่าและภาชนะที่บรรจุชิ้นงานแล้วอยู่ที่เดียวกัน 
 จากการศึกษาสภาพปัญหาในบทที่ 3 จะเห็นได้ว่ากระบวนการขนส่งจะมีข้ันตอนในการโหลด
ภาชนะเปล่าและภาชนะบรรจุชิ้นงานหลายครั้ง โดยแต่ละครั้งจะต้องท าการจอดรถเพ่ือท าการโหลด
ภาชนะเปล่า และขับรถไปยังจุดโหลดชิ้นส่วนเพ่ือท าการโหลดชิ้นส่วนลงรถขนส่ง หรือลงจุดส่ง ซึ่ง
นับว่าเป็นอีกหนึ่งความสูญเปล่าที่เกิดขึ้นในกระบวนการ ดังนั้นแนวทางในการแก้ปัญหาดังกล่าว จึงมี
แนวความคิดในการจัดท าอุปกรณ์โหลดภาชนะเปล่าและภาชนะที่บรรจุชิ้นงานแล้วอยู่ที่เดียวกันโดย
เป็นการโหลดแบบอัตโนมัติ ซึ่งพนักงานขับรถลากไฟฟ้าไม่ต้องลงจากรถลากไฟฟ้ามาท าการโหลดหรือ
เกี่ยวตะขอรถขนส่งเข้าด้วยกันเพ่ือลดเวลาขั้นตอนในการโหลด และก าจัดระยะทางระหว่างจุดโหลด
ภาชนะเปล่าและจุดโหลดภาชนะบรรจุชิ้นส่วนลงรถขนส่งหรือลงจุดส่ง โดยระยะเวลาในขั้นตอนใน
ส่วนนี้สามารถสรุปข้อมูลได้ดังตารางที่ 4.3  
 

ตารางที่ 4.3 เวลาการโหลดภาชนะเปล่าและภาชนะบรรจุชิ้นส่วน 

 
 

 ตัวอย่างขั้นตอนการขนส่งชิ้นส่วนที่พนักงานต้องลงจากรถลากไฟฟ้าเพ่ือมาเกี่ยวตะขอรถ
ขนส่งชิ้นส่วนชุดส่งก าลัง 1 และชุดส่งก าลัง 2 เข้ากับรถขนส่งชิ้นส่วนชุดควบคุมแรงดันน้ ามัน ซึ่งเป็น
ความสูญเปล่าในกระบวนการท างานที่ส่งผลต่อเวลาการท างานของพนักงานขับรถขนส่ง ดังรูปที่ 4.16 

คันที่

1

2

3

90

131

221

      ช้ินส่วนช่วยในกำรหยุดรถไถ

      ช้ินส่วนชุดส่งก ำลงั 1

      ช้ินส่วนชุดส่งก ำลงั 2

      ช้ินส่วนชุดควบคุมแรงดนัน ้ำมนั

      ช้ินส่วนคนัโยกชุดส่งก ำลงั

      ช้ินส่วนเพลำลอ้หลงั

เวลำ (วินำที)ช้ินส่วน



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

64 

 
 

รูปที่ 4.16 พนักงานลงรถลากไฟฟ้ามาเกี่ยวตะขอรถขนส่งชิ้นส่วน 
 

 ดังนั้นแนวความคิดในการจัดท าอุปกรณ์โหลดภาชนะเปล่าและภาชนะที่บรรจุชิ้นงานแล้ว
แบบอัตโนมัติ เพ่ือลดความสูญเปล่าในกระบวนการขนส่ง จึงก าหนดให้มีการจัดท าที่จุดรับทั้งหมด 5 
ต าแหน่ง และจุดส่งทั้งหมด 8 ต าแหน่ง ดังนี้  
 - จุดรับชิ้นส่วน 5 ต าแหน่ง ประกอบด้วย 
  1. จุดรับชิ้นส่วนชุดส่งก าลัง 1 และชุดส่งก าลัง 2 
  2. จุดรับชิ้นส่วนชุดควบคุมแรงดันน้ ามัน 
  3. จุดรับชิ้นส่วนชว่ยในการหยุดรถไถ 
  4. จุดรับชิ้นส่วนคันโยกชุดส่งก าลัง 
  5. จุดรับชิ้นส่วนเพลาล้อหลัง 
 - จุดส่งชิ้นส่วน 8 ต าแหน่ง ประกอบด้วย 
  1. จุดส่งชิ้นส่วนชุดส่งก าลัง 1 
  2. จุดส่งชิ้นส่วนชุดส่งก าลัง 2 
  3. จุดส่งชิ้นส่วนชว่ยในการหยุดรถไถ 
  4. จุดส่งชิ้นส่วนชุดควบคุมแรงดันน้ ามัน 
  5. จุดรับชิ้นส่วนคันโยกชุดส่งก าลัง 
  6. จุดส่งชิ้นส่วนเพลาล้อหลัง 
  7. จุดรับภาชนะเปล่าชิ้นส่วนเพลาล้อหลัง 
  8. จุดส่งภาชนะเปล่าชิ้นส่วนคันโยกชุดส่งก าลัง 
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 โดยหลักการท างานจะท างานอัตโนมัติเมื่อแผ่นสะท้อนแสงที่ท าหน้าที่เป็นตัวรับสัญญาณบน
รถมิลค์รันตรงกับต าแหน่งของตัวส่งสัญญาณท่ีจุดรับหรือจุดส่งที่ได้ท าการติดตั้งตัวส่งสัญญาณไป และ
จะออกค าสั่งให้ตัวกั้นชิ้นงานเปิดออก เพ่ือท าการรับชิ้นส่วนจากจุดรับเข้ารถมิลค์รัน หรือส่งชิ้นส่วน
จากมิลค์รันเข้าจุดส่ง ดังตัวอย่างการรับชิ้นส่วนเพลาล้อหลังอัตโนมัติรูปที่ 4.17 และตัวอย่างการส่ง
ชิ้นส่วนเพลาล้อหลังอัตโนมัติรูปที่ 4.18 และ 4.19 
 

 
 

รูปที่ 4.17 จุดรับชิ้นส่วนอัตโนมัติชิ้นส่วนเพลาล้อหลัง 
 

 
 

รูปที่ 4.18 จุดส่งชิ้นส่วนอัตโนมัติชิ้นส่วนเพลาล้อหลัง 
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รูปที่ 4.19 จุดรับชิ้นส่วนอัตโนมัติชิ้นส่วนเพลาล้อหลัง 
 

 และผลหลังจากการติดตั้งอุปกรณ์โหลดภาชนะเปล่าและภาชนะที่บรรจุชิ้นงานแล้วแบบ
อัตโนมัติที่จุดรับและจุดส่งทั้งหมด 12 ต าแหน่ง ท าให้สามารถลดขั้นตอนที่พนักงานขับรถลากไฟฟ้า
จะต้องต้องลงจากรถลากไฟฟ้ามาท าการโหลดชิ้นส่วนจากจุดรับเข้ารถขนส่ง โหลดชิ้นส่วนจากรถ
ขนส่งลงจุดส่ง และขั้นตอนการเกี่ยวตะขอรถขนส่งเข้าด้วยกัน โดยเหลือเฉพาะเวลาที่ท าการโหลด
ชิ้นส่วนเท่านั้น ก าหนดเงื่อนไขให้ท าการขนส่งชิ้นส่วนละ 2 ล าดับการผลิตเท่านั้น สรุปผลหลังจากการ
ปรับปรุงได้ดังตารางที่ 4.4  
 

ตารางที่ 4.4 เวลาในขั้นตอนการโหลดชิ้นส่วนหลังจากติดตั้งระบบโหลดอัตโนมัติ 

 
 

ล าดับที่

1       ช้ินส่วนชุดส่งก ำลงั 1

2

3

4

5

6

40

30

      ช้ินส่วนคนัโยกชุดส่งก ำลงั

      ช้ินส่วนเพลำลอ้หลงั

20

20

ช้ินส่วน เวลำ (วินำที)

20

      ช้ินส่วนชุดส่งก ำลงั 2

      ช้ินส่วนช่วยในกำรหยุดรถไถ

      ช้ินส่วนชุดควบคุมแรงดนัน ้ำมนั

20
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 จากการเก็บข้อมูลของเวลาที่ใช้ในการโหลดชิ้นส่วนหลังจากที่ได้มีการติดตั้งระบบโหลด
ชิ้นส่วนอัตโนมัติทั้ง 12 จุดพบว่าหลังจากการปรับปรุงใช้เวลาทั้งสิ้น 150 วินาที โดยเวลาก่อนการ
ปรับปรุงใช้เวลาทั้งสิ้น 442 วินาที ซึงจะเห็นได้ว่าสามารถลดเวลาในขั้นตอนดังกล่าวลงไปได้  292 
วินาทีต่อการท างาน 1 รอบการขนส่ง 
 ดังนั้นหลังจากที่ได้ท าการปรับปรุงเพ่ือแก้ไขปัญหาการขนส่งชิ้นส่วนล่าช้าด้วยแนวทางการ
แก้ไข 3 แนวทาง คือ 
 1. ปรับปรุงพ้ืนที่จัดเก็บและสายการประกอบย่อยเพ่ือลดระยะทางในการขนส่งส าหรับรถ
มิลค์รัน 
 2. การจัดท ารถมิลค์รันส าหรับการขนส่งชิ้นส่วนไปยังสายการประกอบหลัก 
 3. จัดท าอุปกรณ์โหลดภาชนะเปล่าและภาชนะท่ีบรรจุชิ้นงานแล้วอยู่ที่เดียวกัน 
 ท าให้สามารถลดเวลาในการขนส่งชิ้นส่วนจากพ้ืนที่จัดเก็บชิ้นส่วนและสายการประกอบย่อย
ไปยังสายการประกอบหลัก ดังตารางแผนภูมิกระบวนการไหลที่ 4.5 
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ตารางที่ 4.5 แผนภูมิกระบวนการไหลของชิ้นส่วนด้วยระบบรถมิลค์รัน 

 
 
 

FLOW PROCESS CHART Page 1 of 1

Location : โรงงำนกรณีศึกษำ

Activity : กำรขนส่งภำชนะบรรจุช้ินส่วนจำกจุดรับไปจุดส่งท่ีสำยกำรประกอบหลกั Present Proposed Saving

Date :  2 พฤษภำคม 2560 Operation 150

Operator : (ไมร่ะบ)ุ Transport 475

Circle appropriate Method and Type : Delay -

Method :     Present           Proposed Inspection -

Type:           Worker        Material        Machine Storage -

Remark : Time (second) 625

Distance (m) 607

Cost -

Event Decription Time Distance

(Second) (Meter)

1.โหลดภำชนะเปล่ำและภำชนะบรรจุช้ินส่วนท่ีจุดรับช้ินส่วนชุดส่งก ำลงั 1 และ 2 20

2. ขบัรถลำกไฟฟ้ำไปจุดรับช้ินส่วนช่วยในกำรหยดุรถไถ 25 4.5

3. โหลดช้ินส่วนช่วยในกำรหยดุรถไถ 20

4. ขบัรถลำกไฟฟ้ำไปจุดรับช้ินส่วนชุดควบคุมแรงดนัน ้ำมนั 20 3.0

5. โหลดภำชนะเปล่ำและภำชนะบรรจุช้ินส่วนท่ีจุดรับช้ินส่วนชุดควบคุมแรงดนัน ้ำมนั 15

6. ขบัรถลำกไฟฟ้ำไปจุดรับช้ินส่วนคนัโยกชุดส่งก ำลงั 25 4.0

7. โหลดภำชนะเปล่ำและภำชนะบรรจุช้ินส่วนคนัโยกชุดส่งก ำลงั 10

8. ขบัรถลำกไฟฟ้ำไปจุดรับช้ินส่วนเพลำลอ้หลงั 30 4.0

9. โหลดภำชนะเปล่ำและภำชนะบรรจุช้ินส่วนเพลำลอ้หลงั 10

10. ขบัรถลำกไฟฟ้ำไปจุดส่งช้ินส่วนชุดส่งก ำลงั 1 75 60.0

11. โหลดภำชนะเปล่ำและภำชนะบรรจุช้ินส่วนชุดส่งก ำลงั 1 10

12. ขบัรถลำกไฟฟ้ำไปจุดส่งช้ินส่วนชุดส่งก ำลงั 2 10 2.0

13. โหลดภำชนะเปล่ำและภำชนะบรรจุช้ินส่วนชุดส่งก ำลงั 2 10

14. ขบัรถลำกไฟฟ้ำไปจุดส่งช้ินส่วนช่วยในกำรหยดุรถไถ 60 25.0

15. โหลดภำชนะเปล่ำและภำชนะบรรจุช้ินส่วนช่วยในกำรหยดุรถไถ 20

16. ขบัรถลำกไฟฟ้ำไปจุดส่งช้ินส่วนชุดควบคุมแรงดนัน ้ำมนั 20 4.0

17. โหลดภำชนะเปล่ำและภำชนะบรรจุช้ินส่วนชุดควบคุมแรงดนัน ้ำมนั 15

18. ขบัรถลำกไฟฟ้ำไปจุดส่งช้ินส่วนคนัโยกชุดส่งก ำลงั 25 5

19. โหลดภำชนะบรรจุช้ินส่วนคนัโยกชุดส่งก ำลงั 5

20. ขบัรถลำกไฟฟ้ำไปจุดส่งช้ินส่วนเพลำลอ้หลงั 10 2

21. โหลดภำชนะบรรจุช้ินส่วนเพลำลอ้หลงั 5

22. ขบัรถลำกไฟฟ้ำไปจุดส่งภำชนะเปล่ำช้ินส่วนเพลำลอ้หลงั 5 0.5

23. โหลดภำชนะเปล่ำช้ินส่วนเพลำลอ้หลงั 5

24. ขบัรถลำกไฟฟ้ำไปจุดส่งภำชนะเปล่ำช้ินส่วนคนัโยกชุดส่งก ำลงั 10 7

25. โหลดภำชนะเปล่ำช้ินส่วนคนัโยกชุดส่งก ำลงั 5

26. ขบัรถลำกไฟฟ้ำกลบัไปจุดรับช้ินส่วนชุดส่งก ำลงั 1 และ 2 160 95

รวมทั้งหมด 13 13 0 0 0 625 391

Summary

Event

Symbol Method Recommendation
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 :ซึ่งสามารถสรุปกระบวนการไหลจากแผนภูมิกระบวนการไหลหลังการปรับปรุงระบบการ
ขนส่งด้วยแนวคิดระบบขนส่งด้วยมิลค์รัน ได้ดังตารางที่ 4.6 
 

ตารางที่ 4.6 ตารางสรุปจ านวนกิจกรรมการไหลของกระบวนการขนส่งชิ้นส่วน 
 

 
 
 จากการศึกษาเวลาการท างานในกระบวนการขนส่งชิ้นส่วนจากพ้ืนที่จัดเก็บชิ้นส่วนและสาย
การประกอบย่อยไปยังสายการประกอบหลักทั้ง 6 ประเภทด้วยระบบมิลค์รัน จะใช้เวลาในการท างาน 
625 วินาทีต่อการขนส่งชิ้นส่วน 1 รอบ ซึ่งเป็นเวลาส าหรับการขนส่งชิ้นส่วนครั้งละ 2 ล าดับการผลิต  
 ทั้งนี้เวลาในการผลิต 1 ชิ้นที่สามารถตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้าได้ (Takt Time) 
ของโรงงานผลิตเครื่องจักรกลทางการเกษตรกรณีศึกษา คือ 160 วินาที จากการค านวณเวลาการส่ง
มอบชิ้นส่วนโดยการใช้รถลากไฟฟ้าจ านวน 1 คันต่อการขนส่งชิ้นส่วนจากพ้ืนที่การจัดเก็บและสาย
การประกอบย่อยไปยังสายการประกอบหลักครั้งละ 2 ล าดับการผลิต จะสามารถค านวณได้ดังสมการ
ที่ (4-1) 

              เวลาการส่งมอบ = 
รอบเวลาการขนส่งชิ้นส่วน 1 รอบ (วินาท)ี

จ านวนชิ้นส่วนในการขนส่งต่อรอบ (ชิ้น) 𝑥 จ านวนรถลากไฟฟ้า
      (4-1) 

 
 จากข้อมูลของรอบเวลาการขนส่งของระบบรถมิลค์รันใช้เวลา 625 วินที และท าการขนส่ง
ชิ้นส่วนครั้งละ 2 ล าดับการผลิต โดยใช้รถลากไฟฟ้าในการลากรถมิลค์รันจ านวน 1 คัน จะค านวณ
เวลาการส่งมอบชิ้นส่วนเข้าสายการประกอบหลักได้ดังนี้ 

เวลาการส่งมอบ = 
625 (วินาท)ี

2 (ชิ้น)𝑥 1
 

    เวลาการส่งมอบ = 312 วินาทีต่อชิ้น 
 ส าหรับเวลาการส่งมอบชิ้นส่วนจากการค านวณ 312 วินาทีต่อชิ้นจากพ้ืนที่จัดเก็บชิ้นส่วน
และสายการประกอบย่อยไปยังสายการประกอบหลักด้วยรถลากไฟฟ้าจ านวน 1 คัน เมือเทียบกับ
เวลาในการผลิต 1 ชิ้นที่สามารถตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้าได้ (Takt Time) คือ 160 วินาที
ต่อชิ้น จะเห็นได้ว่าเวลาการส่งมอบชิ้นส่วนยังช้ากว่าเวลาในการผลิต 1 ชิ้นที่สามารถตอบสนองความ

1 ระบบขนส่งดว้ยรถมิลครั์น 13 13 - - -

13 13 - - -

แผนภูมทิี่ แผนภูมกิระบวนการไหล
จ านวนกจิกรรม

รวม
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ต้องการของลูกค้าได้ ซึ่งท าให้ยังไม่สามารถขนส่งเข้าสายการประกอบหลักได้ทัน จึงท าการเพิ่มรถลาก
ไฟฟ้าเข้าไปกระบวนการขนส่งชิ้นส่วนอีก 1 คัน ซึ่งเมื่อมีรถลากไฟฟ้าจ านวน 2 คันในกระบวนการ
ขนส่งชิ้นส่วนจะสามารถค านวณเวลาการส่งมอบชิ้นส่วนเข้าสายการประกอบหลักได้ดังนี้  

เวลาการส่งมอบ = 
625 (วินาที)

2 (ช้ิน)𝑥 2
 

    เวลาการส่งมอบ = 156 วินาทีต่อชิ้น 
 จะเห็นได้ว่าเมื่อท าการเพ่ิมรถลากไฟฟ้าเข้าไปในกระบวนการขนส่ง โดยให้มีรถลากไฟฟ้า
ส าหรับลากรถมิลค์รันทั้งหมดจ านวน 2 ชุด จะท าให้เวลาการส่งมอบชิ้นส่วนเข้าสายการประกอบหลัก
อยู่ที่ 156 วินทีต่อคัน ซึ่งน้อยกว่าเวลาในการผลิต 1 ชิ้นที่สามารถตอบสนองต่อความต้องการของ
ลูกค้าได้ (Takt Time) คือ 160 วินาทีต่อชิ้น ดังนั้นจึงท าให้การเพ่ิมรถลากไฟฟ้าเข้าไปกระบวนการ
ขนส่งให้มีจ านวน 2 คัน สามารถส่งชิ้นส่วนเข้าสายการผลิตได้ทันเวลาที่ต้องการ 
 และจากการจัดท าระบบขนส่งด้วยรถมิลค์รันสามารถลดจ านวนรถลากไฟฟ้าในกระบวนการ
ขนส่งได้จ านวน 1 คัน ซึ่งก่อนการปรับปรุงใช้รถลากไฟฟ้าจ านวน 3 คันและหลังการปรับปรุงเหลือรถ
ลากไฟฟ้าในกระบวนการขนส่งชิ้นส่วนจากพ้ืนที่จัดเก็บและสายการประกอบย่อยไปยังสายการ
ประกอบหลักจ านวน 2 คันเท่านั้น ท าให้สามารถลดค่าใช้จ่ายในการเช่ารถลากไฟฟ้าได้ 1 คัน ซึ่งมี
ค่าใช้จ่ายในการเช่ารายเดือนๆละ 25,000 บาทต่อคัน โดยสามารถประหยัดค่าเช่ารถลากไฟฟ้าได้ปีละ 
300,000 บาทต่อปี และสรุปค่าใช้จ่ายในการเช่ารถลากไฟฟ้าก่อนการปรับปรุงและหลังการปรับปรุง
ได้ดังตารางที่ 4.7 
 

ตารางที่ 4.7 สรุปค่าใช้จ่ายการเช่ารถลากไฟฟ้าก่อนการปรับปรุงและหลังการปรับปรุง 

 
 

 4.2.4 เปลี่ยนระบบการท างานแบบผลัก (Push System) เป็นระบบดึง (Pull System)  
 เพ่ือให้เป็นรูปแบบการขนส่งที่สอดคล้องในเวลาเดียวกัน (Synchronize) ระหว่างรถขนส่ง
ชิ้นส่วนกับการประกอบในสายการผลิต 
 กิจกรรมในกระบวนการขนส่งก่อนปรับปรุงของโรงงาผลิตเครื่องจักรกลทางการเกษตร
กรณีศึกษารูปแบบการส่งมอบชิ้นส่วนเข้าสายการประกอบหลักจะเป็นระบบการผลิตแบบผลัก (Push 

หลังการปรับปรุง 2

ก่อนการปรับปรุง

จ านวนรถลากไฟฟ้า (คัน)

3

ค่าเช่าต่อเดือน (บาท) ค่าเช่าต่อปี (บาท)

75,000.00                      

50,000.00                      

900,000.00                              

600,000.00                              

ส่วนต่าง 1 25,000.00                      300,000.00                              
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System) ซึ่งท าให้เกินความต้องการของลูกค้า เมื่อมีการผลิตเกินความต้องการท าให้ไม่สามารถเห็น
ความผิดปกติของกระบวนการที่เกี่ยวข้องได้ อีกทั้งยังท าให้เกิดต้นทุนจมอีกด้วย จึงมีแนวคิดในการ
เปลี่ยนระบบการขนส่งชิ้นส่วนให้เป็นระบบการผลิตแบบดึง (Pull System) เพ่ือให้เกิดระบบการ
ขนส่งที่เป็นไปตามความต้องการของลูกค้าอย่างอัตโนมัติ คือถ้าลูกค้าไม่ดึงชิ้นส่วนเพ่ือมาท าการ
ประกอบก็จะไม่เกิดการขนส่ง ซึ่งท าให้เกิดชิ้นส่วนรอการผลิตล้นกระบวนการผลิต หรือมีจ านวนมาก
เกินความต้องการ ทั้งนี้จากการปรับปรุงกระบวนการไหลในเบื้องต้นเพ่ือลดเวลากระบวนการขนส่ง
ชิ้นส่วนนับเป็นส่วนหนึ่งของกิจกรรมเพ่ือสนับสนุนให้เกิดระบบการผลิตแบบดึง (Pull System) ซึ่ง
เป็นระบบที่จะท าให้องค์กรสามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้าได้อย่างรวดเร็ว ด้วยสินค้าที่มี
คุณภาพและต้นทุนการผลิตที่ต่ า ซึ่งทั้งสามปัจจัยนี้ ถือเป็นปัจจัยหลักในการสร้างความสามารถในการ
แข่งขันให้กับโรงงานผู้ผลิต 
 ทั้งนี้เพ่ือให้เกิดระบบการขนส่งที่สอดคล้องในเวลาเดียวกัน (Synchronize) ระหว่างรถขนส่ง
ชิ้นส่วนกับการประกอบในสายการผลิต แสดงว่าสายการประกอบหลักจะต้องไม่มีปัญหาที่เกิดจากการ
ประกอบล่าช้าด้วย เพ่ือให้เกิดการไหลของชิ้นส่วนอย่างต่อเนื่อง ซึ่งจากการศึกษาเวลาการท างานของ
สายการประกอบหลักพบว่ายังมีสถานีงานที่มีรอบเวลาการท างานที่สูงเกินเวลาในการผลิต 1 ชิ้นที่
สามารถตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้าได้ (Takt Time) คือ 160 วินาทีต่อชิ้น และนับว่าเป็น
สถานีงานที่เป็นคอขวด (Bottleneck) ของกระบวนการผลิตที่ท าให้ไม่สามารถผลิตสินค้าได้ตามความ
ต้องการของลูกค้า การศึกษาเวลาการท างานของสถานีงานที่เกี่ยวข้องของกับกระบวนการขนส่ง
ชิ้นส่วนมีทั้งหมด 51 สถานีงาน แสดงได้ดังรูปที่ 4.20 
  

 
รูปที่ 4.20 แผนภาพแสดงรอบเวลาการท างานก่อนปรับปรุงสมดุลสายการผลิต 
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 จากแผนภาพแสดงรอบเวลาการท างานของสถานีงานที่เกี่ยวข้องกับกระบวนการขนส่ง
ชิ้นส่วนจากพ้ืนที่จัดเก็บชิ้นส่วนและสายการประกอบย่อยไปยังสายการประกอบหลัก สามารถค านวณ
เปอร์เซ็นต์สมดุลสายการผลิตได้ 75.9 เปอร์เซ็นต์ โดยมีสถานทีงานที่เป็นคอขวดหรือเวลาการท างาน
เกินเวลาในการผลิต 1 ชิ้นที่สามารถตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้าได้ (Takt Time) คือ 160 
วินาทีต่อชิ้น จ านวน 4 สถานีงาน ทั้งนี้จึงด าเนินการสมดุลงานใหม่เพ่ือก าจัดสถานีงานที่เป็นคอขวด
ออก โดยการแบ่งงานไปยังสถานีงานในกระบวนการเดียวกัน ซึ่งหลังจากการแบ่งงานสามารถแสดง
รอบเวลาการท างานของสถานีงานที่เกี่ยวข้องกับกระบวนการขนส่งชิ้นส่วนจากพ้ืนที่จัดเก็บชิ้นส่วน
และสายการประกอบย่อยไปยังสายการประกอบหลักได้ดังรูปที่ 4.21 
  

 
 

รูปที่ 4.21 แผนภาพแสดงรอบเวลาการท างานหลังปรับปรุงสมดุลสายการผลิต 
 

 จากแผนภาพแสดงรอบเวลาการท างานของสถานีงานที่เกี่ยวข้องกับกระบวนการขนส่ง
ชิ้นส่วนจากพ้ืนที่จัดเก็บชิ้นส่วนและสายการประกอบย่อยไปยังสายการประกอบหลัก สามารถค านวณ
เปอร์เซ็นต์สมดุลสายการผลิตได้ 79.7 เปอร์เซ็นต์ ทั้งนี้เนื่องจากสายการผลิตเป็นแบบผลิตภัณฑ์ผสม
บนสายการประกอบเดียวกัน (Mix-Model) จึงไม่สามารถลดสถานีงานออกได้ เนื่องจากผลิตภัณฑ์แต่
ละรุ่นทีเวลาการผลิตที่แตกต่างกัน โดยในการท าวิจัยก าหนดขอบเขตในการท าวิจัยเฉพาะในรุ่นที่มี
จ านวนการผลิตสูงที่สุดเพียงรุ่นเดียวเท่านั้น แต่อย่างไรก็ตามทุกสถานีงานเวลาในการท างานจะไม่เกิน
เวลาในการผลิต 1 ชิ้นที่สามารถตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้าได้ (Takt Time) 
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 หลังจากการปรับปรุงเปอร์เซ็นต์สมดุลสายการผลิตเพ่ือก าจัดกระบวนการที่เป็นคอขวด 
(Bottleneck) ซึ่งเป็นหนึ่งในปัจจัยที่ไม่สามารถท าให้เป็นการขนส่งที่สอดคล้องในเวลาเดียวกัน 
(Synchronize) ระหว่างรถขนส่งชิ้นส่วนกับการประกอบในสายการผลิตได้แล้ว ขั้นตอนต่อไปคือการ
ก าหนดระบบการควบคุมด้วยสายตา (Visual Control) เพ่ือใช้ก าหนดรอบเวลาในการขนส่งชิ้นส่วน
จากพ้ืนที่จัดเก็บชิ้นส่วนและสายการประกอบย่อยไปยังสายการประกอบหลัก โดยจะก าหนดรูปแบบ
การควบคุมด้วยสายตาจากภาชนะเปล่าที่สายการประกอบหลักน าชิ้นส่วนใช้ในการประกอบ
ผลิตภัณฑ์ไปแล้วที่จุดส่งภาชนะเปล่า  
 โดยขั้นตอนแรกคือการก าหนดจ านวนภาชนะในระบบการขนส่งของชิ้นส่วนทั้ง 6 ประเภท มี
เงื่อนไขในการก าหนดภาชนะในระบบขนส่ง ดังนี้ 
 1. ระบบรถมิลค์รันจ านวน 2 ชุด 
 2. เวลาการขนส่งชิ้นส่วน 625 วินาทีต่อรอบ 
 3. ท าการขนส่งรอบละ 2 ล าดับการผลิต 
 4. เวลาความต้องการลูกค้า (Takt Time) 160 วินาทีต่อชิ้น 
ทั้งนี้จ านวนภาชนะในระบบการขนส่งจากกระบวนการที่เกี่ยวข้องสามารถค านวณได้จากผลรวมของ 
 1. จ านวนชิ้นส่วนรอการขนส่งที่จุดรับ 
 2. จ านวนชิ้นส่วนรอการประกอบที่จุดส่ง  
 3. จ านวนชิ้นส่วนบนรถมิลค์รันทั้ง 2 ชุด 
 โดยจ านวนชิ้นส่วนรอการขนส่งที่จุดรับและจ านวนชิ้นส่วนรอการประกอบที่จุดส่งค านวณได้
จากสมการที่ (4-2) 

  WIP = 
รอบเวลาการขนส่ง

เวลาความต้องการลูกค้า
 + Safety Stock          (4-2) 

 Safety Stock คือ ระดับความปลอดภัย ในที่นี้จะก าหนดเปอร์เซ็นต์การผิดพลาดเฉพาะ
ในช่วงการขนส่ง ซึ่งประกอบไปด้วยความเบี่ยงเบนของอัตราการขนส่ง ในการท าวิจัยครั้งนี้ก าหนดค่า
ความเบี่ยงเบน 10 เปอร์เซ็นต์ และค านวณได้จากสมการที่ (4-3) 
    Safety Stock = ความต้องการใช้ชิ้นส่วนใน 1 รอบการขนส่ง x จ านวนชิ้นส่วนที่ส่งใน 1 รอบ x 
10%    (4-3) 
                          = 2 x 2 x 10% 
                = 0.4 ชิ้น 

                    ≈ 1 ชิ้น 
 ดังนั้นจ านวนชิ้นส่วนรอการขนส่งที่จุดรับและจ านวนชิ้นส่วนรอการประกอบที่จุดส่งค านวณ
ได้ดังนี ้
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     WIP = 
312 (วินาท)ี

160 (วินาท)ี
 + 1 

     WIP = 3 ชิ้น 
 จากการค านวณสามารถสรุปจ านวนภาชนะในระบบการขนส่งชิ้นส่วนด้วยมิลค์รันได้ดังตาราง
ที่ 4.8 
 

ตารางที่ 4.8 จ านวนภาชนะในระบบการขนส่งชิ้นส่วนด้วยมิลค์รัน 

 
 

 ดังนั้นสามารถสรุปจ านวนภาชนะในระบบการขนส่งชิ้นส่วนด้วยมิลค์รันของโรงงานผลิต
เครื่องจักรกลทางการเกษตรกรณีศึกษา คือ จ านวน 10 กล่องต่อชิ้นส่วน โดยขนาดของภาชนะแต่ละ
ชิ้นส่วนยังใช้ขนาดเดิม และท าให้สามารถก าหนดวิธีการในการควบคุมด้วยสายตา (Visual Control) 
ได้ดังรูปที ่4.22 

จ ำนวนช้ินส่วนรอกำรขนส่งท่ีจุดรับ

จ ำนวนช้ินส่วนรอกำรประกอบท่ีจุดส่ง 

จ  ำนวนช้ินส่วนบนรถมิลครั์นคนัท่ี 1

จ ำนวนช้ินส่วนบนรถมิลครั์นคนัท่ี 2 2

10รวมภำชนะทั้งหมดในระบบ

3

จ ำนวนภำชนะแต่ละช้ินส่วน

3

2
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รูปที่ 4.22 ขั้นตอนการขนส่งชิ้นส่วน 

 
 จากข้ันตอนการขนส่งในรูปที่ 4.22 สามารถอธิบายขั้นตอนการขนส่งชิ้นส่วนจากพ้ืนที่จัดเก็บ
ชิ้นส่วนและสายการประกอบย่อยไปยังสายการประกอบหลักด้วยระบบรถมิลค์รัน และเป็นการขนส่ง
ที่สอดคล้องในเวลาเดียวกัน (Synchronize) ระหว่างรถขนส่งชิ้นส่วนกับการประกอบในสายการผลิต
ได้ดังนี้ 
 1. พนักงานขับรถลากไฟฟ้าที่ลากรถมิลค์รันไปยังจุดรับชิ้นส่วนเพ่ือรับภาชนะบรรจุชิ้นส่วน
และส่ง ภาชนะเปล่าเข้าจุดรับจ านวน 2 ล าดับการผลิตด้วยระบบอัตโนมัติ 

ร  ภา นะ รร   ิ นส  น  ะส งภา นะ
เป  าท    ดร     าน น 2   าด  การ  ิ 

ข   ร ขนส ง ป  ดส ง

ส งภา นะ รร   ิ นส  น  ะร  ภา นะ
เป  าท    ดร     าน น     าด  การ  ิ 

             
       2 

     

ข   ร ขนส ง ป  ดร  
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 2. หลังจากรับภาชนะบรรจุชิ้นส่วนเข้ารถมิลค์รันจ านวน 2 ล าดับการผลิตให้พนักงานท าการ
ขับรถลากไฟฟ้าไปยังจุดส่ง 
 3. เมื่อถึงจุดส่งจะท าการส่งภาชนะบรรจุชิ้นส่วนเข้าจุดส่งจ านวน 2 ล าดับการผลิต และรับ
ภาชนะเปล่าจากจุดส่งจ านวน 2 กล่อง โดยมีเงื่อนไขว่าต้องท าการรับกล่องเปล่าครั้งละ 2 กล่องทุก
ครั้ง ถ้าไม่ครบ 2 กล่องให้ท าการหยุดรอ และเมื่อรับภาชนะกล่องเปล่าครบ 2 กล่องจึงเริ่มขับรถออก
จากจุดรับได้ ทั้งนี้เพ่ือให้เป็นไปตามหลักการระบบการผลิตแบบดึงและเป็นการขนส่งที่สอดคล้องใน
เวลาเดียวกัน (Synchronize) ระหว่างรถขนส่งชิ้นส่วนกับการประกอบในสายการผลิต เนื่องจากถ้าไม่
มีกล่องเปล่าออกมาจากสายการประกอบหลัก แสดงว่าสายการประกอบหลักมีการหยุดสายพานการ
ประกอบ (Conveyor)  
 4. หลังจากส่งภาชนะบรรจุชิ้นส่วนและรับภาชนะเปล่าจ านวน 2 กล่องแล้ว ให้พนักงานท า
การขับรถลากไฟฟ้ากลับไปยังจุดรับชิ้นส่วนเพื่อท าการรับชิ้นส่วนมาส่งเข้าสายการประกอบหลักต่อไป 
 จากการปรับปรุงกระบวนการส าหรับปรับปรุงประสิทธิภาพการขนส่งชิ้นส่วนในโรงงานผลิต
เครื่องจักรกลการเกษตร โดยการเปลี่ยนวิธีการขนส่งให้เป็นรูปแบบการขนส่งที่สอดคล้องในเวลา
เดียวกัน (Synchronize)  ระหว่างรถขนส่งชิ้นส่วนกับการประกอบในสายการผลิต และใช้ระบบมิลค์
รันในการขนส่ง ผ่านแนวทางการแก้ไขปัญหา 4 แนวทาง คือ 
 1. ปรับปรุงพ้ืนที่จัดเก็บและสายการประกอบย่อยเพ่ือลดระยะทางในการขนส่งส าหรับรถ
มิลค์รัน 
 2. การจัดท ารถมิลค์รันส าหรับการขนส่งชิ้นส่วนไปยังสายการประกอบหลัก 
 3. จัดท าอุปกรณ์โหลดภาชนะเปล่าและภาชนะท่ีบรรจุชิ้นงานแล้วอยู่ที่เดียวกัน 
 4. เปลี่ยนระบบการท างานแบบผลัก (Push System) เป็นระบบดึง (Pull System) เพ่ือให้
เป็นรูปแบบการขนส่งที่สอดคล้องในเวลาเดียวกัน (Synchronize) ระหว่างรถขนส่งชิ้นส่วนกับการ
ประกอบในสายการผลิต 
 ซึ่งท าให้ขั้นตอนในกระบวนการขนส่งเปลี่ยนไปจาก 7 ขั้นตอน เหลือ 5 ขั้นตอน ดังรูปที่ 4.23 
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รูปที่ 4.23 ขั้นตอนการขนส่งชิ้นส่วนหลังการปรับปรุง 

 
 ทั้งนี้ได้ท าการศึกษาและเก็บรวบรวมข้อมูลปัญหาการส่งมอบชิ้นส่วนไม่ทันรอบเวลาการ
ประกอบที่สายการประกอบหลักหลังจากท่ีได้ท าการปรับปรุงเพื่อปรับปรุงประสิทธิภาพการขนส่ง
ชิ้นส่วน ตั้งแต่เดือนสิงหาคม ถึงเดือนกันยายน 2560 ได้ดังตารางที่ 4.9 

 
ตารางที่ 4.9 ข้อมูลปัญหาการส่งมอบชิ้นส่วนไม่ทันรอบเวลาการประกอบหลังการปรับปรุง 

 

c

c

c

c v

จัดช ิน้สว่นลงภาชนะ
บรรจชุ ิน้สว่น

โหลดภาชนะเปล่าและภาชนะ
บรรจชุ ิน้สว่นทีจ่ดุรบั

ขนสง่จากจดุรบัไปจดุส่ง

ขนสง่จากจดุสง่กลบัไปจดุรบั
โหลดภาชนะบรรจชุ ิน้สว่นและ

ภาชนะเปลา่ทีจ่ดุส่ง
c

c

c

c v

จ ำนวนคร้ัง เปอร์เซ็นต์ จ  ำนวนคร้ัง เปอร์เซ็นต์

จ  ำนวนรอบกำรขนส่ง เท่ียว

ปัญหำท่ีส่งผลต่อกำรขนส่งไม่ทยัรอบกำรประกอบ

รอกำรจดัช้ินส่วนลงภำชนะบรรจุช้ินส่วน คร้ัง 5 8

กำรขนส่งล่ำชำ้ คร้ัง 25 37

ปัญหำคุณภำพช้ินส่วน คร้ัง 0 1

ประสิทธิภำพกำรขนส่ง เปอร์เซ็นต์

สิงหำคม กนัยำยน

1645 1848

98 98
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 จากตารางข้อมูลปัญหาการส่งมอบชิ้นส่วนไม่ทันรอบเวลาการประกอบ จะเห็นได้ว่า
ประสิทธิภาพของการขนส่งชิ้นส่วนของโรงงานผลิตเครื่องจักรกลทางการเกษตรกรณีศึกษา ในเดือน
สิงหาคมและกันยายน พ.ศ.2560  เฉลี่ยโดยประมาณ 98 เปอร์เซ็นต์ เมื่อเปรียบเทียบกับ
ประสิทธิภาพการขนส่งก่อนการปรับปรุงจะเฉลี่ยประมาณ 83 เปอร์เซ็นต์ ซึ่งส่งผลท าให้กระบวนการ
ขนส่งชิ้นส่วนของโรงงานผลิตเครื่องจักรกลทางการเกษตรสามารถตอบสนองต่อความต้องการของ
ลูกค้าได้ตรงเวลา และตรงตามจ านวนที่ลูกค้าต้องการได้  โดยเมื่อเปรียบเทียบประสิทธิภาพหลังการ
ปรับปรุงท าให้โรงงานกรณีศึกษาสามารถผลิตสินค้าได้ประมาณ 3,786 คันต่อเดือน ซึ่งเพ่ิมขึ้นจาก
ก่อนการปรับปรุงประมาณ 580 คันต่อเดือน โดยค านวณผลผลิตจากวันท างาน 21 วันต่อเดือน 

  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

79 

บทที ่5 
ผลการด าเนินงานวิจัย 

 จากการปรับปรุงประสิทธิภาพการขนส่งชิ้นส่วนจากพ้ืนที่จัดเก็บและสายการประกอบย่อยไป
ยังสายการประกอบหลักของโรงงานผลิตเครื่องจักรกลทางการเกษตรกรณีศึกษา โดยการเปลี่ยน
วิธีการขนส่งให้เป็นรูปแบบการขนส่งที่สอดคล้องในเวลาเดียวกัน (Synchronize) ระหว่างรถขนส่ง
ชิ้นส่วนกับการประกอบในสายการผลิต และใช้ระบบมิลค์รันในการขนส่ง ด้วยการเลือกใช้เครื่องมือใน
การก าจัดความสูญเปล่าด้วยหลักการ ECRS และการจัดสมดุลสายผลิต (Line Balancing) ในบทที่ 5 
นี้จะกล่าวถึงผลที่ได้รับจากการด าเนินการงานวิจัยและเปรียบเทียบผลการด าเนินงาน 
 
5.1 ผลการด าเนินการวิจัย 

 5.1.1 แผนผงัเส้นทางการขนส่งช้ินส่วน 
 จากการปรับปรุงแผนผังของพ้ืนที่จัดเก็บชิ้นส่วนและสายการประกอบย่อยไปยังสายการ
ประกอบหลัก เพ่ือลดความสูญเปล่าจากการขนส่งที่เกิดจากเส้นทางการขนส่งสามารถลดระยะ

ทางการขนส่งเหลือ 216 เมตรต่อรอบการขนส่งโดยรวมขาไปและขากลับ ด งรูปท   5.1 

 
รูปที่ 5.1 แผนผังการขนส่งชิ้นส่วน – หลังการปรับปรุง 

 
 5.1.2 การจัดท ารถมิลค์รันส าหรับการขนส่งช้ินส่วนไปยังสายการประกอบหลัก 
 โดยแนวคิดการปรับปรุงมาจากการส่งชิ้นส่วนที่มากเกินความต้องการของลูกค้าในบาง
ช่วงเวลา ท าให้เกิดต้นทุนในกระบวนการผลิต และสินค้าคงคลังเป็นจ านวนมาก จึงต้องการเพ่ิม
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ความถ่ีในการขนส่งแทนการขนส่งทีละจ านวนมาก ซึ่งท าให้สามารถลดจ านวนรถลากไฟฟ้าจาก 3 ค น
เ  ือ 2 ค นเท าน  น   ะท าใ  ประ   ดค าใ    า ในการเ  าร  าก ฟฟ า ด ป  ะ 300,000  าท  ด 
ร  ิ คร์ น    กษณะด งรูปท   5.2 

 
รูปที่ 5.2 ระบบขนส่งชิ้นส่วนด้วยรถมิลค์รัน 

 
 5.1.3 จัดท าอุปกรณ์โหลดภาชนะเปล่าและภาชนะที่บรรจุชิ้นงานแล้วอยู่ที่เดียวกัน 
 หลังจากท่ีได้มีการติดตั้งระบบโหลดชิ้นส่วนอัตโนมัติทั้ง 12 จุดพบว่าหลังจากการปรับปรุงใช้
เวลาทั้งสิ้น 150 วินาที โดยเวลาก่อนการปรับปรุงใช้เวลาทั้งสิ้น 442 วินาที ซึงจะเห็นได้ว่าสามารถลด
เวลาในขั้นตอนดังกล่าวลงไปได้ 292 วินาทีต่อการท างาน 1 รอบการขนส่ง 
4. เปลี่ยนระบบการท างานแบบผลัก (Push System) เป็นระบบดึง (Pull System) 
 เพ่ือให้เป็นรูปแบบการขนส่งที่สอดคล้องในเวลาเดียวกัน (Synchronize) ระหว่างรถขนส่ง
ชิ้นส่วนกับการประกอบในสายการผลิต จึงก าหนดวิธีการในการควบคุมด้วยสายตา (Visual Control) 
ดังรูปที ่5.3 
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รูปที่ 5.3 ขั้นตอนการขนส่งชิ้นส่วน 

 
 ซึ่งท าให้กระบวนการขนส่งไม่มีการขนส่งชิ้นส่วนเกินความต้องการของลูกค้า ก่อให้เกิด
ประโยชน์ด้านต้นทุนจมลดลง และตอบสนองตามจ านวนที่ลูกค้าต้องการ ได้ในเวลาที่ต้องการเท่านั้น 
 
 
 
 
 

ร  ภา นะ รร   ิ นส  น  ะส งภา นะ
เป  าท    ดร     าน น 2   าด  การ  ิ 

ข   ร ขนส ง ป  ดส ง

ส งภา นะ รร   ิ นส  น  ะร  ภา นะ
เป  าท    ดร     าน น     าด  การ  ิ 
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ข   ร ขนส ง ป  ดร  
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5.2 เปรียบเทียบผลการวิจัย 

 จากการด าเนินการปรับปรุงประสิทธิภาพการขนส่งชิ้นส่วนจากพ้ืนที่จัดเก็บและสายการ
ประกอบย่อยไปยังสายการประกอบหลักของโรงงานผลิตเครื่องจักรกลทางการเกษตรกรณีศึกษา 
สามารถเปรียบเทียบผลก่อนการปรับปรุงและหลังการปรับปรุงได้ดังตารางที่ 5.1 
 

ตารางที่ 5.1 เปรียบเทียบผลก่อนการปรับปรุงและหลังการปรับปรุง 

 
  
จากตารางที่ 5.1 สามารถอธิบายได้ดังนี้ 
 1. สามารถลดระยะเส้นทางการขนส่งชิ้นส่วนจากพ้ืนที่จัดเก็บและสายการประกอบย่อยไปยัง
สายการประกอบหลักจาก 622 เมตร เหลือ 216 เมตร 

มำตรำกำรกำรปรับปรุง ผลกำรปรับปรุง ก่อนกำรปรับปรุง หลงักำรปรับปรุง หน่วย

1.จดัท ำรถ Milk Run 

2.ปรับปรุงพ้ืนท่ีจดัเกบ็ช้ินส่วน
ระยะทำงกำรขนส่ง 622 216 เมตร

1.จดัท ำรถ Milk Run 

2.ปรับปรุงพ้ืนท่ีจดัเกบ็ช้ินส่วน
เสน้ทำงกำรขนส่ง 3 1 เสน้ทำง

1.จดัท ำรถ Milk Run 

2.ปรับปรุงพ้ืนท่ีจดัเกบ็ช้ินส่วน

3.ระบบโหลดช้ินส่วนอตัโนมติั

เวลำกำรขนส่ง 1,812 625 วินำทีต่อรอบ

1.จดัท ำรถ Milk Run 

2.ปรับปรุงพ้ืนท่ีจดัเกบ็ช้ินส่วน

3.ระบบโหลดช้ินส่วนอตัโนมติั

4.ใช้ระบบกำรผลิตแบบดึง

วิธีกำรขนส่ง Push System Pull System -

1.Balance Workload % Line Balance 75.9 79.7 เปอร์เซ็นต์

1.จดัท ำรถ Milk Run 

2.ปรับปรุงพ้ืนท่ีจดัเกบ็ช้ินส่วน

3.ระบบโหลดช้ินส่วนอตัโนมติั

4.ใช้ระบบกำรผลิตแบบดึง

รถลำกไฟฟ้ำ 3 2 คนั

1.จดัท ำรถ Milk Run 

2.ปรับปรุงพ้ืนท่ีจดัเกบ็ช้ินส่วน

3.ระบบโหลดช้ินส่วนอตัโนมติั

4.ใช้ระบบกำรผลิตแบบดึง

พนักงำนขบัรถขนส่ง 3 2 คน

1.จดัท ำรถ Milk Run 

2.ปรับปรุงพ้ืนท่ีจดัเกบ็ช้ินส่วน

3.ระบบโหลดช้ินส่วนอตัโนมติั

4.ใช้ระบบกำรผลิตแบบดึง

ประสิทธิภำพกำรขนส่ง 83 98 เปอร์เซ็นต์
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 2. เส้นทางการขนส่งจากเดิมมีทั้งหมด 3 เส้นทาง และหลังจากจารปรับปรุงแผนผังของพ้ืนที่
จัดเก็บชิ้นส่วนสายการประกอบย่อย และเส้นทางการขนส่ง ท าให้เหลือเส้นทางการขนส่งเพียง
เส้นทางเดียว 
 3. เวลาในการขนส่งจากเดิมใช้เวลาในการขนส่ง 1,812 วินาทีต่อรอบ แต่หลังจากการ
ปรับปรุงโดยการ ลดความสูญเปล่าด้วยเครื่องมือ ECRS ท าให้เวลาในการขนส่งเหลือ 625 วินทีต่อ
รอบ 
 4. เปลี่ยนวิธีการขนส่งซึ่งก่อนปรับปรุงเป็นวิธีการผลิตแบบ Push System และปรับปรุงให้
เป็นวิธีการผลิตแบบ Pull System เพ่ือให้เป็นการขนส่งที่สอดคล้องในเวลาเดียวกัน (Synchronize) 
ระหว่างรถขนส่งชิ้นส่วนกับการประกอบในสายการผลิต 
 5. %Line Balance ของสายการประกอบหลักจากเดิมอยู่ที่ 75.9 เปอร์เซ็นต์เพ่ิมขึ้นเป็น 
79.7 เปอร์เซ็นต์  
 6. จ านวนรถลากไฟฟ้าในกระบวนการขนส่งก่อนการปรับปรุงมีจ านวน 3 คัน และหลังจาก
การเหลือจ านวน 2 คัน 
 7. พนักงานในการขับรถลากไฟฟ้าก่อนการปรับปรุงใช้พนักงาน 3 คนและหลังจากการ
ปรับปรุงใช้พนักงานจ านวน 2 คน 
 8. ประสิทธิภาพในการขนส่งก่อนการปรับปรุงเฉลี่ยประมาณ 83 เปอร์เซ็นต์ และหลังการ
ปรับปรุงประสิทธิภาพการขนส่งขึ้นมา 98 เปอร์เซ็นต์ท าให้ความสามารถในการตอบสนองความ
ต้องการของลูกค้ามีมากข้ึน 
 9. จากการปรับปรุงโดยการลดจ านวนพนักงานและรถลากไฟฟ้าท าให้โรงงานผลิต
เครื่องจักรกลทางการเกษตรกรณีศึกษาสามารถประหยัดค่าใช้จ่ายได้ดังนี้ โดยค่าใช้จ่ายต่อพนักงาน 1 
คนของโรงงานกรณีศึกษาประมาณ 240,000 บาทต่อปี ซึ่งรวมสวัสดิการและโบนัสทั้งหมด และค่าเช้า
รถลากไฟฟ้าเดือนละ 25,000 บาท 
   1. ค่าใช้จ่ายก าลังพล  = 240,000 x 1  
       = 240,000 บาทต่อปี 
   2.ค่าใช้จ่ายเช่ารถลากไฟฟ้า = 25,000 x 12 x 1 
       = 300,000 บาทต่อปี 
 ซึ่งจากการปรับปรุงประสิทธิภาพการขนส่งนอกจากประสิทธิภาพการขนส่งของโรงงาน
กรณีศึกษาจะสูงขึ้นแล้ว ยังท าให้ประหยัดค่าใช้จ่ายได้ปีละ 540,000 บาทต่อปีอีกด้วย 
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 และการด าเนินงานวิจัยนี้มีค่าใช้จ่ายในการปรับปรุงเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งชิ้นส่วน
ในโรงงานกรณีศึกษาทั้งสิ้น 60,500 บาท รายละเอียดดังตารางที่ 5.2  

ตารางที่ 5.2 ค่าใช้จ่ายในการปรับปรุงงานวิจัย 

 
 
5.3 ยืนยันผลการทดลอง 

 5.3.1 ทดสอบความถูกต้องของข้อมูล 
 หลังจากการปรับปรุงประสิทธิภาพการขนส่งชิ้นส่วน ทั้ง 4 แนวทางการแก้ไขด้วยหลักการ
ก าจัดความสูญเปล่าในกระบวนการด้วยเครื่องมือ ECRS และสมดุลสายการผลิต ได้ท าการเก็บข้อมูล
รอบเวลาการขนส่งจ านวน 30 รอบ โดยข้อมูลการจับเวลาแสดงได้ดังตารางที่ 5.3 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ล าดับ รายละเอียด จ านวน ค่าใช้จ่าย (บาท)

1 รถ Milk run 2 ชุด 15,000.00            

2 จุดส่งช้ินส่วนอตัโนมติั 8 ชุด 28,000.00            

3 จุดรับช้ินส่วนอตัโนมติั 5 ชุด 17,500.00            

60,500.00            

ค่าใช้จ่ายในการปรับปรุง

รวมค่าใช้จ่ายทั้งหมด
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ตารางที่ 5.3 ข้อมูลการจับเวลาการขนส่งชิ้นส่วน 

 
จากการน าข้อมูลรอบเวลาการขนส่งชิ้นส่วนมาท าการพิจารณาด้วยกราฟแสดงส่วนตกค้างของข้อมูล 
เพ่ือตรวจสอบการแจกแจงแบบปกติของข้อมูล พบว่ามีลักษณะการกระจายตัวตามแนวเส้นตรง และ
มีค่าP-Value เท่ากับ 0.211 มากกว่าค่านัยส าคัญ (0.05) ดังรูปที ่5.4 
 

 
รูปที่ 5.4 กราฟแสดง Normal Probability Plot ของรอบเวลาการขนส่งชิ้นส่วน 

คร้ังท่ี 
รอบเวลำกำรขนส่ง 

(วินำที)
คร้ังท่ี 

รอบเวลำกำรขนส่ง 

(วินำที)
คร้ังท่ี 

รอบเวลำกำรขนส่ง 

(วินำที)

1 623 11 618 21 625

2 626 12 625 22 621

3 621 13 622 23 624

4 624 14 619 24 617

5 623 15 618 25 620

6 627 16 623 26 619

7 624 17 615 27 623

8 619 18 627 28 617

9 622 19 618 29 624

10 616 20 624 30 622
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 5.3.2 ค านวณทางสถิติ 
 หลังจากท าปรับปรุงประสิทธิภาพการขนส่งชิ้นส่วน ทั้ง 4 แนวทางการแก้ไขด้วยหลักการ
ก าจัดความสูญเปล่าในกระบวนการด้วยเครื่องมือ ECRS และสมดุลสายการผลิต จึงท าการยืนยันผล
การทดลองทางสถิติ เพ่ือทดสอบว่ากระบวนการที่มีการกระจายงานและเวลาเพ่ิมขึ้นสามารถท างาน

ได้จริง โดยใช้วิธี Hypothesis Test แบบ t-test ที่ระดับความเชื่อมั่นที่ 95% ⍺ = 0.05 
 
 
 โดยตั้งสมมติฐานทางสถิติดังนี้ 

   𝐻0   : ค่าเฉลี่ย Cycle Time ≥ 625 

     𝐻1   : ค่าเฉลี่ย Cycle Time < 625 

 และท าการตรวจสอบสมมติฐานด้วยโปรแกรม Minitab  ด สามารถสรุปผล คือ จากการ
ทดสอบสมมติของรอบเวลาการขนส่ง ด้วย t-test พบว่าค่า P-Value เท่ากับ 0.00 ซึ่งน้อยกว่าค่า

ระดับนัยส าคัญที่ 0.05 ดังนั้น จึงปฏิเสธ 𝐻0  ท าให้สรุปได้ว่าค่าเฉลี่ยของรอบเวลาการขนส่ง น้อย
กว่าเวลาความต้องการของลูกค้า (Takt Time) อย่างมีนัยส าคัญท่ีระดับความเชื่อมั่น 95% ดังรูปที ่
5.5 
 

 
รูปที่ 5.5 ผลการทดสอบ t-test โดย ปร กร  Minitab ของรอบเวลาการขนส่งชิ้นส่วน 
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5.4 ข้อเสนอแนะ 

 เนื่องจากงานวิจัยในครั้งนี้เป็นการปรับปรุงประสิทธิภาพการขนส่งชิ้นส่วนจากสายการ
ประกอบย่อยไปยังสายการประกอบหลัก ซึ่งยังสามารถเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งให้สอดคล้องเป็น
เวลาเดียวกับสายการผลิตหลักได้โดยการเพ่ิมสัญญาณ เพ่ือเป็นตัวก าหนดการขับรถขนส่งชิ้นให้หยุด
ตามสายการผลิตหลักในกรณีสายการผลิตหยุด เพ่ือลดปัญหาการจอดรอการส่งหรือรับชิ้นส่วนในจุด
เดียวกัน ซึ่งส่งผลให้รอบการขนส่งเปลี่ยนแปลงไปจากเดิม 
 อีกทั้งงานวิจัยนี้ยังสามารถขยายผลไปยังสายการประกอบอ่ืนเพ่ือให้ประสิทธิภาพในการ
ขนส่งชิ้นส่วนดียิ่งขึ้นได้อีกด้วย 
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