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5.1 บทนำ
หลังจากท่ีทำขันตอนการนิยามปัญหาเพ่ือกำหนดแนวทางต่าง  ๆ ในการแก้ไขปัญหาแล้ว 

ในขันตอนต่อไปคือ ข้ันตอนการวัดเพ่ือกำหนดสาเหตุของปัญหา (Measure Phase) น้ีจะเป็นข้ัน 
ตอนท่ีศึกษาแหล่งท่ีมาบอกสาเหตุท่ีจะเป็นไปได้ของการเกิดปัญหาด้วยการใช้เคร่ืองมือต่าง  ๆ คือ 
การศึกษารายละเอียดของกระบวนการผลิต และทำการวิเคราะห์ความแม่นยำของระบบการวัดท่ีใช้ 
วัดผลบ่งช้ีถึงอัตราความรุนแรงของการเกิดปัญหา ท่ีจะทำการแก้ไขเพ่ือประกันความถูกต้องของข้อ 
มูลท่ีได้จากการวัดน้ัน จากน้ันจะทำการวิเคราะห์เบ้ืองต้นเพ่ือท่ีจะทำการลดขอบเขตของสาเหตุท่ีจะ 
เป็นไปได้ต่าง  ๆ ลงจากการระดมความคิดของทีมงานผ่านเคร่ืองมือต่าง  ๆ คือ Cause and Effect 
Matrix และ FMEA และทำการอัดเลือกปัจจัยต่าง  ๆ ท่ีมีผลกระทบในลำดับด้น  ๆ ต่อปัญหามาทำ 
การวิเคราะห์เพ่ือยืนยันว่าเป็นสาเหตุท่ีแท้จริงของปัญหาหรือไม่ในข้ันตอนต่อไป

5.2 การวิเคราะห์ความแม่นยำของระบบการวัด (MSA)
ระบบการวัดเป็นเสมือนกลไกในการควบคุมผลิตภัณฑ์ และกระบวนการเพ่ือเป็นการ

ประกันคุณภาพสู่ลูกค้า โดยในการวิเคราะห์จะใช้ ข้อกำหนด ตามมาตรฐานของ AIAG . น้ันคือค่า 
GR&R ท่ีคำนวณได้ จะต้องมากกว่า ร้อยละ 30 ของท้ังท่ีเทียบกับพิกัดความความเผ่ือท่ีศึกษา และท่ี 
เทียบกับความแปรปรวนท่ีศึกษา

ในการตรวจสอบค่ามุมล้อของรถยนต์ ในกระบวนการผลิตจะใช้เคร่ืองมือวัดมุมล้อแบบส่ี 
ล้อท่ีแผนกควบคุมคุณภาพซ่ึงเรียกว่า เคร่ือง Wheel alignment JBC. ซ่ึงมีค่าความละเอียดในการ 
อ่านถึงทศนิยมอันดับสองของการอ่านค่าองศา โดยแบ่งค่ามุมใน 1 องศาออกเป็น 100 ส่วน และมี 
ค่าความผิดพลาดตามข้อกำหนดของผู้ผลิตเท่าลับ ±0.01 องศา ซ่ึงในการตรวจสอบมุมล้อน้ีจะมีผู้ 
ปฏิบัติ งานอยู่สองคนประจำอยู่ ดังน้ันจึงทำการวิเคราะห์ระบบการวัดดังน้ี

5.2.1 การวิเคราะห์ระบบการวัดของข้อมูลวัด มีข้ันตอนดังน้ี
1. กำหนดรถยนต์ตัวอย่าง 10คันโดยสุ่มมาจากกระบวนการผลิตโดยตรง
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2. ให้ผู้ปฏิบัติงานใช้เคร่ืองวัดมุมล้อ วัดรถยนต์ตัวอย่างท้ัง 10 คัน คันละ 2 คร้ัง 
ใดยลำดับการวัดให้เป็นแบบสุ่ม

3. ทำการบันทึกในข้อมูลท่ีได้จากเคร่ืองวัดมาลงในแบบฟอร์มเพ่ือทำการวิเคราะห์
ความแม่นยำของระบบการวัด โดยใช้โปรแกรมทางสถิติช่วยในการคำนวณ ซ่ึงการวิเคราะห์
ประกอบไปด้วยดัชนีต่าง  ๆ ต่อไปน้ี

ผลการวิเคราะห์ GR&R
ตาราง 5.1 ผลข้อมูลการจากการวิเคราะห์ระบบการวัดเคร่ือง Wheel Alignment JBC.

GR&R Operator 1 Operator 2
sample Trial 1 Trial 2 Trial 1 Trial 2

1 -0.21 -0.23 -0.22 -0.28
2 -0.49 -0.55 -0.45 -0.44
3 0.60 0.55 0.62 0.68
4 0.22 0.15 0.19 0.21
5 0.03 0.10 0.08 0.12
6 0.25 0.30 0.28 0.25
7 -0.09 -0.10 -0.16 -0.08
8 -0.36 -0.44 -0.40 -0.36
9 -0.37 -0.34 -0.28 -0.33
10 0.06 0.10 0.14 0.09



ผลการวเคราะหขอมล‘บ

Gage R&R

%Contribution
Source VarComp (of VarComp)

Total Gage R&R 0.00154 1.30
Repeatability 0.00132 1.11
Reproducibility 0.00022 0.19
opr 0.00022 0.19

Part-To-Part 0.11674 98.70
Total Variation 0.11828 100.00

StdDev Study Var %StudyVar %Tolerance
Source (SD) (5.15*SD) (%SV) (SV/Toler)

Total Gage R&R 0.039231 0.20204 11.41 20.20
Repeatability 0.036289 0.18689 10.55 18.69
Reproducibility 0.014905 0.07676 4.33 7.68

opr 0.014905 0.07676 4.33 7.68
Part-To-Part 0.341669 1.75960 99.35 175.96
Total Variation 0.343914 1.77116 100.00 177.12

Number of Distinct Categories = 12
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Gage R&R (ANOVA) for SS. camber
G a g e  name: 
Date of study: 
Reported by: 
Tolerance: 
Nfec:
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รูปท่ี 5.1 แผนภาพการวิเคราะห์ GR&R เคร่ือง wheel alignment JBC.

จากการวิเคราะห์ระบบการวัดพบว่า ค่าเปอร์เซ็นต์ของ GR&R มีค่า 11.41 เม่ือเทียบกับ 
ความแปรปรวน ท้ังหมดท่ีศึกษา และ 20.20 เม่ือเทียบกับพิกัดความเผ่ือของข้อกำหนดค่าความต่าง 
ของมุมแคมเบอร์ ต่ํากว่าค่าท่ีกำหนด คือต้องไม่เกิน ร้อยละ 30 ดังน้ันจึงสรุปไต้ว่า ความสามารถ 
ของระบบการวัดท่ีใช้ในการเก็บข้อมูลค่าความแตกต่างของมุมแคมเบอร์สามารถยอมรับไต้ โดย
ความผิดพลาดท่ีอาจจะเกิดข้ึนไม่ส่งผลต่อการวิเคราะห์ความ สามารถของกระบวนการท่ีมีข้อมูลอยู่

5.3 การวิเคราะห์เพื่อหาสาเหตุที่จะเป็นไปได้ของปัญหา
ในขันตอนนีจะเป็นการระดมความคิดจากสมาชิกในทีม เพ่ือค้นหาสาเหตุท่ีจะมีโอกาสเป็น 

ไปไต้ของป้ญหาท่ีทำการศึกษา คือสาเหตุท่ีจะเป็นไปไต้ท่ีทำให้เกิดค่าความแปรปรวนของมุมแคม 
เบอร์ข้ึน โดยใช้การวิเคราะห์ผ่านกระบวนการท่ีละเอียดข้ึน (Detail Precess Mapping) ดังน้ีคือ

1. ทำการเลือกขันตอนการประกอบชุดช่วงล่าง และการตรวจสอบข้ึนสุดท้าย คือท่ี Unit 3
และ VI
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2 . ระดมความคิดเพ่ือหาปัจจัยท่ีใช้ในข้ันตอนต่าง  ๆ ท่ีจะมีผลต่อค่าความแปรปรวนของมุม
แคมเบอร์ พร้อมท้ังระบุว่าปัจจัยใดเป็นใ]จจัยท่ีควบคุมได้ใช้สัญลักษณ์ (Contrôlable) ปัจจัยใดเป็น 
ปัจจัยท่ีควบคุมไม่ได้ หรือควบคุมได้ยากซ่ึงเป็นส่ิงท่ีรบกวนกระบวนการการใช้สัญลักษณ์ N
(Noise) และปัจจัยใดท่ีได้ถูกกำหนดเป็นมาตรฐานในการทำงานไว้แล้วใช้สัญลักษณ์ SOP
(Standard Operation Procedure)

3. นำข้อมูลท้ังหมดท่ีได้ใส่ลงในตาราง Cause and Effect Matrix
4. ให้สมาชิกในทำการให้คะแนนความสำคัญของทุกปัจจัยท่ีได้ ซ่ึงคะแนนจะอยู่ในช่วง 1 

ถึง 10 คะแนน โดยปัจจัยท่ีมีความสัมพันธ์กับปัญหาน้อยท่ีส ุด จะได้ 1 คะแนน และปัจจัยท่ีสัมพันธ์ 
กับปัญหามากที่สุดจะได้10คะแนน

5. ผู้วิจัยรวบรวมคะแนนพร้อมท้ังทำการคูณค่าคะแนนของแต่ละปัจจัยท่ีได้ด้วยอัตรา 
ความ สำคัญท่ีมีต่อลูกค้าท่ีมีค่า จากน้ันทำการรวมคะแนนท่ีได้ท้ังหมดในแต่ละปัจจัย และทำการ 
สรุปผลคะแนนในตาราง Cause and Effect Matrix และจัดลำดับความสำคัญของปัจจัยโดยเรียง 
ลำดับคะแนนจากมากไปห้อยด้วยแผนภูมิพาเรโต
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Process Mapping
Process Inputs ( X's) Type * Process Step Outputs (Y's)

LWR Control Arm Controllable Camber
Frame Controllable Assembly front suspension Caster
Knockle Assy Controllable Camber / Caster Shim selection Side to Side Caster
Operaters( Shift to Shift ) Noise Side to Side Camber

Unit 3 Jig for seting Controllable
shim caster Controllable
UPR Control Arm Controllable
Shim Camber Controllable
Torsion bar SOP

Unit 4
Tires SOP Pre - adjustting Vehicle height N/A

Assy Tires
Vehicle height setting Controllable Vehicles height setting Camber
Frame Level setting jig SOP Toe setting Caster

VI Tester
Reference position for height setting SOP Camber / Caster inspection Side to Side Caster
Measurement System (Cam /Cas) Controllable Side to Side Camber
Operators adjust vehicle height Noise
Toe angle setting Controllable

O'.C/1
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จากผลการให้คะแนนความสัมพันธ์ของแต่ละป็จจัยกับความแปรปรวนของค่าความแตก 
ต่างของมุมแคมเบอร์ และทำการวิเคราะห์ด้วยแผนภูมิพาเรโต เพ่ือทำการเลือกป้จจัยท่ีมีความ
สัมพันธ์ต่อปิญหาน้อยท่ีชุดออกจากการพิจารณ์และนำ!เจจัยท่ีเหลือไปทำการศึกษาต่อด้วย FMEA 
ต่อไป โดยเลือกปิจจัยไว้ท้ังหมด 9 ปิจจัย โดยอาศัยหลักการ 20 -  80 ของแผนภูมิพาเรโต คือเลือก 
ตัดเฉพาะร้อยละ 80 ของป็จจัยท่ีเก่ียวกับสาเหตุมาเท่าน้ัน โดยเลือกป็จจัยท่ีอยู่ 9 อันตับแรกเน่ืองจาก 
มีคะแนนท่ีคิดเป็นร้อยละรวมกันแล้วมากกว่า ร้อยละ 80 (ภาคผนวก ก)

ตาราง 5.2 แสดงค่าคะแนนท่ีได้จากการวิเคราะห์ C&E Matrix
Rank Process Input Score %

1 ปีกนก (Control Arm) 289 13
2 Vehicle height setting 234 1 0

3 ลักษณะแบบรถยนต์ (Body Type) 2 0 2 9
4 ตัวจับยึดสำหรับต้ังค่า (Jig for setting) 204 9
5 การต้ังมุมแคสเตอร์ (Caster setting) 204 9
6 Measurement System (Cam /Cas) 204 9
7 โครงตัวรถ (Frame) 177 8

8 การปรับต้ังมุมโท (Toe angle setting) 170 7
9 การเลือกแผ่นรองเสริม มุมแคมเบอร์(Shim 

Camber)
172 7

1 0 Operators adjust vehicle height 81 4
1 1 การประกอบ Knockle 1 0 2 4
1 2 ผู้ปฏิบัติงาน ระหว่างกะ (Operaters Shift to Shift ) 1 0 2 4
13 Tire 6 8 3
14 Torsion bar 34 1

15 Frame Level setting jig 34 1

16 Reference position for height setting 34 1
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5.4 การวิเคราะห์ล ักษณะข้อบกพร่องและผลกระทบ (FMEA)
จากผลการวิเคราะห์ลักษณะข้อบกพร่องและผลกระทบ (FMEA) ได้นำคะแนนที่ได้ RPN 

มาจัดเรียงจากมาไปน้อย จากนันใช้แผนภูมิพาเรโตช่วยในการวิเคราะห์จัดลำดับความสำคัญของแต่ 
ละใ]จจัย พบว่าปีจจัยที่จะน่าวิเคราะห์ต่อเพื่อยืนยันว่าเป็นปีจจัยที่มีผลกระทบต่อมุมแคมเบอร์ต่อไป 
หลังจากท่ีได้พิจารณาเลือกป็จจัยที่สำคัญจากการพิจารณา ด้วยการวิเคราะห์หาความ สัมพันธ์สาเหตุ 
และผล (Cause & Effect Matrix) แล้วในขั้นตอนนี้จะนำปิจจัยเหล่านั้นมาวิเคราะห์ลักษณะ 
ข้อบกพร่องและผลกระทบ (FMEA) เพื่อที่จะศึกษาถึงลักษณะของข้อบกพร่องที่เกิดข้ึนของปิจจัย 
ต่าง  ๆ เหล่านีพร้อมกับพิจารณาผลกระทบที่เกิดขึ้นด้วยดังตาราง โดยเกณฑ์ที่ใช้พิจารณาจะคำนึงถึง 
การให้คะแนนของ Risk Priority Number (RPN) ให้กับแต่ละปีญหา

การคำนวณค่า RPN ได้มาจากผลคูณค่าพารามิเตอร์ 3 ตัว คือ O X ร X D เม่ือ 
Occurrence คือ ระดับความเสี่ยงของการเกิดปีญหาความล้มเหลวหรือความผิดพลาด 
Severity คือ ระดับความรุนแรงของผลกระทบเมื่อเกิดปีญหานั้นขึ้น 
Detection คือ ระดับความสามารถในการตรวจจับป็ญหาน้ันก่อนท่ีจะส่งมอบงาน 

หรือผลิตภัณฑ์ไปให้ลูกค้า

ค่า 0, ร และ D นิยมใช้เป็นเลขจำนวนเต็มมีค่าดังแต่ 1 ถึง 10 ดังนันค่าระดับความเส่ียง 
ตํ่าสุดของการเกิดป็ญหาคือค่า RPN เท่ากับ 1 ซึ่งมาจาก 1 x 1 x 1  หมายความว่าความถี่ของการเกิด 
ปิญหานีน้อยมากและความรุนแรงของผลกระทบเมื่อเกิดปีญหานี้มีน้อยมากเช่นกัน และสามารถ
ตรวจจับใ]ญหานีได้ก่อนส่งมอบให้แก่ลูกค้าอย่างสมบูรณ์

O = 
ร = 
D =

ในขณะที่ค่าระดับความเสี่ยงสูงสุดของการเกิดปิญหาคือค่า RPN เท่ากับ 1,000 ซ่ึงมาจาก 
10 X 10 X 10 หมายความว่าความถี่ของการเกิดปีญหานีมีมากและความรุนแรงของผลกระทบเมื่อ 
เกิดปิญหานีมีมากรวมถึงความสามารถ1ในการตรวจจับใ]ญหามีต่ํา

ในการให้คะแนนของทัง 3 พารามิเตอร์นันจะทำการวิเคราะห์และให้คะแนนโดยการระดม 
ความคิดของทีมงานซึ่งจะมีผู้ที่เกี่ยวข้องกับกระบวนการหลาย  ๆ ฝ่ายเพื่อที่จะทำการกล่ันกรองให้ 
เหลือเฉพาะปีจจัยที่มีความสำคัญต่อปีญหาจากนั้นทำการใช้ผังพาเรโตเพื่อจัดลำดับความสำคัญดัง 
แสดงในตาราง ก่อนที่จะนำไปทำการทดสอบสมมุติฐานในขั้นตอนของการวิเคราะห์หาสาเหตุของ 
ปิญหาต่อไป



FAILURE MODES AND EFFECTS ANALYSIS (FMEA)
Process / Product Name : Units and VI 
Project Name : Reduce Variation of ss .Camber 
FMEA Team : PE.,QA,Prod,PVT.

ITEM K.PIV Potential Failure M ode Potential Failure E ffects ร Potential C ause 0 Control D RPN
E C E
V C T

1 ค ุณ ภ าพ ข อ ง ป ีก น ก  (Control ข น าด ข อ ง ค ่าท ี่ค ว บ ค ุม ร ะ ย ะ ท ำให ้ม ุม  C am ber แ ล ะ 4 ผ ู้ส ่งม อ บ ไม ,ได ้ค ว บ ค ุม ค ุณ ภ าพ ค ่อ น 4 ใ ช ้ SPC  ค ว บ ค ่า  CPK 5 80
Arm  Q uality) ท ี่ย ึด ก ับ โค ร ง ร ถ ผ ิด ไ ป จ า ก Caster ไม ่ได ้ค ่า ต าม ท ี่ ส ่งม อ บ ค ว บ ค ุม ค ่าด ัง ก ล ่าว ท ี่ผ ู้ส ่ง

ข ้อ ก ำห น ด ก ำห น ด ม อ บ
2 ค ุณ ภ า พ ข อ ง โค ร ง ส ร ้าง ร ถ ข น าด ข อ ง ค ่าท ี่ค ว บ ค ุม ร ะ ย ะ ท ำให ้ม ุม  C am ber แ ล ะ 4 ผ ู้ส ่ง ม อ บ ไม ่ได ้ค ว บ ค ุม ค ุณ ภ า พ ต า ม 4 ใ ช ้ SPC  ต าม ค ่า  CPK 5 80

(Fram Q uality) ท ี่ย ึด ก ับ ป ีก น ก ไม ,ได ้ต าม Caster ไม,ได ้ต าม ค ่าท ี่ ข ้อ ก ำห น ด
ค ่าท ี่ก ำห น ด ก ำห น ด

3 Setting Jig ค ่าท ี่อ ่า น ไ ม ่ไ ด ้ไ ม ่ม ีค ว า ม ท ำให ้ม ุม  C am ber แ ล ะ 4 ไม ่ไ ด ้ส อ บ เท ี่ย ว ต า ม ร อ บ เว ล า 1 ส อ บ เท ีย บ ก ่อ น ใช ้ง า น 5 2 0

ถ ูก ต ้อ ง Caster ผ ิด ไป จ าก ค ่าท ี่ ท ุก ๆ 4 ช ั่ว โม ง
ก ำห น ด

4 ก าร เล ือ ก ข น าด ข อ ง ค ว าม เล ือ ก ข น าด ข อ ง แ ผ ่น ร อ ง ค ่าม ุม แ ค ม เบ อ ร ์ผ ิด ไป จ า ก 4 - ผ ู้ป ฏ ิบ ัต ิข าด ค ว า ม ช ำน าญ ใน ก า ร 8 ว ัด ค ่าข อ ง ม ุม แ ค ม เบ อ ร ์ท ี่ 8 256
ห น าแ ผ ่น ร อ ง เส ร ิม ม ุม แ ค ม เส ร ิม ไม ่ถ ูก ต ้อ ง ต า ม ค ่าท ี่ ค ่าท ี่ก ำห น ด เล ือ ก แ ผ ่น ร อ ง เส ร ิม ไ ด ้จ าก ก าร ต ร ว จ ส อ บ ข ้น
เบ อ ร ์ ต ้อ งก าร - ไม ่ป ฏ ิบ ัต ิต าม ว ิธ ีก าร ส ุด ท ้าย

as
CO



ITEM KPIV Potential Failure Mode Potential Failure Effects ร Potential Cause 0 Control DE RPN
E C T
V C

5 ค ่าข อ งม ุม แค ส เต อ ร ์ ค ่าข อ ง ม ุม แ ค ส เต อ ร ์ผ ิด จ าก ส ่งผ ล ต ่อ ก ารข ับ ข ี่แล ะม ุม 4 - ผ ู้ป ฏ ิบ ัต ิงาน เล ือ ก ข น าด แผ ่น รอ ง 5 ใช ้ก าร ว ัด ท ี่ Setting Jig 7 140
ข ้อ กำห น ด แ ค ม เบ อ ร ์ เส ร ิม ม ุม แค ส เต อร ์ผ ิด พ ลาด

- ไม ่ป ฏ ิบ ัต ิต าม ว ิธ ีก ารท ำงาน
6 ข น าด ข องรถ ยน ต ์ (Body น าห น ัก ท ี่ล ด ล งช ุด ช ่วงล ่าง ม ุม แ ค ม เบ อ ร ์ ม ุม แ ค ส เต อ ร ์ 4 - ข ึ้น อ ย ู่ก ับ ร ุ่น ข อ งร ถ ท ี่ผ ล ิต แต ่ล ะ 7 ตาม ร ุ่น ของรถยนต ์ท ี่ 7 196

Type) ม าก ไป มุม TOE ผ ิด ไป จาก ค ่าท ี่ ร ุ่น ไม ่ม ีส าเห ต ุผ ิด ป ก ต ิ ผลิต
กำห นด

7 การป ร ับ ต ั้งค ่าความ ส ูงของ - ต ั้งค วาม ส ูงไม ่ได ้ค ่าต าม ท ี่ ค ่าม ุม แ ค ม เบ อ ร ์ ม ุม แค ส 4 - ไม ่ม ีก าร ค วบ ค ุม ก ารต ั้งค ่าค วาม ส ูง 8 ใช ้ก าร ต รวจ ส อ บ ท ี่ 8 256
รถยน ต ์ กำห น ด เต อ ร ์ ม ุม TOE ผ ิด ไป จาก ข อ งรถ ย น ต ์ แผ น กควบ ค ุม ค ุณ ภ าพ รถ

- ต ั้งความส ูงไม'เท ่าก ัน ท ั้ง ค ่าท ี่ก ำห น ด - ผ ู้ปฏ ิบ ัต ิไม ,ป ฏ ิบ ัต ิตาม ว ิธ ีการ ยนต ์
ส องข ้าง ทำงาน

8 การ ป ร ับ ต ั้งม ุม โท  (TOE) ต ั้งค ่าม ุม  TOE เก ิน ข ้อ ท ำให ้ม ุม แ ค ม เบ อ ร ์แ ล ะม ุม 4 - ผ ู้ป ฏ ิบ ัต ิงาน ไม ่ป ฏ ิบ ัต ิต าม ว ิธ ีการ 6 ตรวจ ส อบ ท ี่แผ น กค วบ 8 192
กำห น ด แค ส เต อ ร ์ผ ิด จาก ค ่าท ี่ ท ำงาน ค ุมค ุณ ภาพ

กำห น ด - ค ่าท ี่อ ่าน ได ้จ าก อ ุป ก รณ ์ผ ิด พ ล าด
9 ก ารต รวจส อบ ม ุม ล ้อท ี่แผ น ก - ค ่าท ี่อ ่าน ได ้จ าก เค ร ื่อ งม ือ - ยอม ร ับ ผ ล ิต ภ ัณ ฑ ์ท ี่ม ีค ่า 4 - เค ร ื่อ งม ือ ท ี่ใข ้ว ัค ไม ่เห ม าะ ส ม 5 สอบ เท ียบ ตาม ต าราง 7 140

ต รวจ ส อ บ ใน ก ารผ ล ิต  (VI) การต รวจส อบ ม ุม ล ้อผ ิด ข อ งม ุม ล ้อ เก ิน ข ้อ ก ำห น ด ท ี่ - ผ ู้ป ฏ ิบ ัต ิงาน ข าด ค วาม ช ำน าญ ใน เวลาท ี่ก ำห น ด
พ ลาด ท าง โร ง ง าน ต ั้ง ไว ้ ก าร ใช ้เค ร ื่อ งม ือ
- ไม ่ต ัด ส ิน ใจ ภ าย ใต ้ข ้อ - ส ่งผ ล ิต ภ ัณ ฑ ์ท ี่ไม ่ได ้ค ุณ - ไม,ม ีก าร ส อ บ เท ีย บ ต าม ก ำห น ด
กำห น ด ภ าพ ส ู่ล ูก ค ้า

q>'O
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Item KPIV. RPN %
1 คุณภาพของปีกนก (Control Arm Quality) 80 6
2 คุณภาพของโครงสร้างรถ (Frame Quality) 80 6
3 Setting Jig 20 1
4 การเลือกขนาดของความ หนาแผ่นรองเสริมมุมแคมเบอร์ 

( Shim )
256 19

5 ค่าของมุมแคสเตอร์ 140 10
6 ขนาดของรถยนต์ (Body Type) 196 14
7 การปรับต้ังค่าความสูงของรถยนต์ 256 19
8 การปรับต้ังมุมโท (TOE) 192 14
9 การตรวจสอบมุมล้อท่ีแผนกตรวจสอบในการผลิต (VI) 140 10

Total 1360 100

จากการพิจารณาค่า RPN. ท่ีคำนวณได้จากตาราง 5.2 ทีมงานได้ใช้หลักการเลือกเฉพาะ 
ป็จจัยท่ีส่งผลต่อป็ญหา ท่ีมี RPN. รวมกัน แล้วไม่เกินกว่า ร้อยละ 20 ออกไปจากการพิจารณา ดัง 
นันจึงสามารถเลือกป้จจัยท่ีเหลือท่ีจะนำมาวิเคราะห์ในข้ันตอน ต่อไป ดังน้ี 

การเลือกขนาดแผ่นรองเสริมมุมแคมเบอร์
- การต้ังความสูงของรถยนต์
- ขนาดของรถยนต์หรือแบบของรถยนต์
- การต้ังมุมโท
- การต้ังมุมแคสเตอร์
- การตรวจสอบมุมล้อในสายการผลิต หรือ VI.

5.5 สรุปผลขั้นตอนการวัดเพื่อกำหนดสาเหตุของปัญหา
ผลลัพธ์จากขันตอนน้ี คือ ผลของการวิเคราะห์ความแม่นยำของระบบการวัดท่ีใช้ในการวัด 

ค่าความแตกต่างของมุมแคมเบอร์ และสาเหตุท่ีจะเป็นไปได้ของปีญหา เพ่ือจะนำมาวิเคราะห์ต่อไป 
ในข้ันตอนของการวิเคราะห์หาสาเหตุท่ีแท้จริงของป็ญหา ซ่ึงสามารถสรุปได้ดังน้ี
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5.5.1 ผลลัพธ์จากการวิเคราะห์ความแม่นยำของระบบการวัด
พบว่าระบบการวัดท่ีใช้มีความสามารถในการตรวจวัดค่าความแตกต่างของมุมแคมเบอร์ 

ซ่ึงสามารถนำค่าท่ีวัดจากระบบการวัดน้ีมาวิเคราะห์ความสามารถของกระบวนการได้ โดยมีค่า
เปอร์เซ็นต์ GR&R กว่าค่าท่ีกำหนด

5.5.2 ผลจากการวิเคราะห์หาสาเหตุของปัญหาจากผ้ากระบวนการ (Detail Process 
Mapping)

จากปัจจัยนำเช้าท่ีนำมาพิจารณาท้ังส้ิน 16 ปัจจัยมาทำการหาความสัมพันธ์ระหว่างผลของ 
กระบวนการ (KPOV) และปัจจัยนำเช้า (KPIV) ด้วยตารางสาเหตุและผล (Cause and Effect 
Matrix) แล้วจัดลำดับวิเคราะห์คะแนนความสำคัญด้วยแผนภูมิพาเรโต ซ่ึงสามารถตัดปัจจัยท่ีมีผล 
คะแนนน้อยออกไป เหลือเพียงปัจจัยท่ีมีความสัมพันธ์กับปัญหาส่วนใหญ่ 9 ปัจจัย จากน้ันนำมา 
วิเคราะห์ต่อด้วย FMEA

5.5.3 ผลจากการวิเคราะห์ลักษณะข้อบกพร่องและผลกระทบ (FMEA)
จากการวิเคราะห์ 9 ปัจจัยท่ีได้จากการวิเคราะห์ด้วย Cause and Effect Matrix และทำการ 

วิเคราะห์ด้วย FMEA เพ่ือเลือกปัจจัยท่ีมีแนวโน้มส่งผลต่อความแปรปรวนของค่าของมุมแคมเบอร์ 
มาทำการวิเคราะห์ต่อไปในข้ันตอนวิเคราะห์ปัญหาได้ ดังน้ี

- การเลือกขนาดแผ่นรองเสริมมุมแคมเบอร์
- การท้ังความสูงของรถยนต์
- ขนาดของรถยนต์หรือแบบของรถยนต์
- การท้ังมุมโท
- การท้ังมุมแคสเตอร์
- การตรวจสอบมุมล้อในสายการผลิต หรือ VI.
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