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บทคัดย่อภาษาไทย 

 

 ปาริสา ศิริพันธุ์ : การพัฒนาระบบการบำรุงรกัษาของเครื่องจักรกลหนักสำหรับการ
ก่อสร้างถนน. (  Maintenance system 
development of  heavy machinery for road construction) อ.ท่ีปรึกษาหลัก : 
รศ. ดร.จิตรา รู้กิจการพานิช 

  
งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อพัฒนาระบบซ่อมบำรุงเครื่องจักรกลหนักสำหรับงานก่อสร้างถนน 

เครื่องจักรกลหนักในการศึกษาครั้งนี้ ได้แก่ รถเกลี่ยดิน รถบดสั่นสะเทือน รถบรรทุกน้ำ รถขุดไฮดรอลิก 
รถบรรทุกสิบล้อ รถบดล้อยางและรถตักล้อยาง หากเครื่องจักรใดเสียหรือทำงานผิดปกติจะส่งผลกระทบ
ต่อการทำงานของเครื่องจักรอื่น ๆ ในข้ันตอนต่อไปและทำให้การก่อสร้างถนนอาจเกิดความล่าช้า  จาก
กรณีศึกษานี้พบว่าเครื่องจักรมีความล้มเหลวเรื้อรังและเกิดลุกลามจนทำให้เครื่องจักรหยุดทำงาน  ใน
ขณะเดียวกันพบว่ามีการร่ัวไหลของของเหลวและมีสัดส่วนการเสียของเครื่องจักรสูง เมื่อทำการวิเคราะห์
หาสาเหตุพบว่าเกิดจากสามสาเหตุหลักได้แก่ (1) ขาดการจัดการการบำรุงรักษาในการปฏิบัติงาน  (2) 
ขาดทัศนคติท่ีดีต่อการบำรุงรักษาและ (3) ขาดระบบรายงานการบำรุงรักษา การดำเนินงานวิจัยนี้จึงได้
พัฒนาระบบการบำรุงรักษาด้วยการนำการบำรุงรักษาด้วยตนเองและระบบรายงานการบำรุงรักษามา
ประยุกต์ใช้ ได้มีการนำวงจรเดมมิ่งและการมีส่วนร่วมของบุคลากรมาใช้เพื่อขับเคลื่อนให้เกิดการปรับปรุง 
มีผลทำให้บุคลากรในองค์กรมีการพัฒนาอย่างเป็นระบบและมีทัศนคติต่องานบำรุงรักษาท่ีดีข้ึน   เมื่อ
ดำเนินการระบบการบำรุงรักษานี้เป็นเวลาหนึ่งปีกับหกเดือน พบว่าการรั่วไหลของของเหลวลดลง 84% 
ประสิทธิภาพการใช้ของเหลวเพิ่มข้ึนจาก 22% เป็น 70% และสัดส่วนการเสียของเครื่องจักรลดลง 53% 
นอกจากนี้ค่าบำรุงรักษาสามารถลดลงได้ 34-86% 
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บทคัดย่อภาษาอังกฤษ 
# # 5970247421 : MAJOR INDUSTRIAL ENGINEERING 
KEYWORD: maintenance system, heavy machinery, road construction 
 Parisa Siriparn :  Maintenance system 

development of  heavy machinery for road construction. Advisor: Assoc. Prof. 
Jittra Rukijkanpanich, Ph.D. 

  
This research aimed to develop a maintenance system for road construction 

equipment. Heavy equipment in this study included graders, vibratory compactors, water 
trucks, hydraulic excavators, ten-wheel trucks, rubber rollers, and wheel loaders. If any 
machinery is broken or malfunctions, it will affect the work of other machines in the 
next step and result in road construction delays. From this case study, it was found that 
machines had chronic and progressive failure causing machines to stop working. At the 
same time, fluid leaks and high machine breakdown proportions were found. When 
conducting a root cause analysis, three main causes were found: (1) lack of operational 
maintenance management, (2) lack of a positive maintenance attitude, and (3) lack of a 
maintenance reporting system. In conducting this research, a maintenance system had 
been developed using manual maintenance and a maintenance reporting system. The 
Deming cycle and participatory approach were used to drive improvement. As a result, 
personnel in the organization had a systematic development and had a positive attitude 
toward maintenance. When performing this maintenance system for one year and a half, 
the liquid leakage was reduced by 84%, the efficiency of the liquid was increased from 
22% to 70%, and the proportion of breakdown of machinery was reduced by 53%. 
Besides, maintenance costs were reduced by 34-86%. 
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รถขุดไฮดรอลิก รถบรรทุกน้ำ 

รถบดถนน รถเกลี่ยดิน 

บทท่ี 1 
บทนำ 

 

1.1 ข้อมูลและลักษณะทั่วไปเก่ียวกับงานก่อสร้างถนน 
 งานก่อสร้างถนนจำเป็นต้องมีการใช้รถประเภทต่างๆ จำนวนมาก ซึ่งเครื่องจักรเหล่านั้นจัด

ว่าเป็นเครื่องจักรกลหนัก ประเภท รถขุดไฮดรอลิก รถเกล่ียดิน รถบรรทุกสิบล้อ รถบรรทุกน้ำ รถ

ผสมปูน รถแทรกเตอร์ รถบดถนน และอื่นๆ  โดยแต่ละขั้นตอนในการก่อสร้างถนนย่อมมีการใช้

เครื่องจักรกลหนักแต่ละชนิดแตกต่างกันออกไปตามลักษณะของงานและขั้นตอนของการก่อสร้าง ซึ่ง

สามารถแบ่งลักษณะของการก่อสร้างได้สองประเภท คือ ถนนแอสฟัลต์คอนกรีตและถนนคอนกรีต  

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 1. 1  ตัวอย่างเครื่องจักรท่ีใช้ในงานสร้างถนน 
 

1.1.1 ถนนแอสฟัลต์คอนกรีต (Asphalt Concrete) 

ถนนแอสฟัลต์คอนกรีตหรือท่ีนิยมเรียกกันว่าถนนลาดยาง ส่วนใหญ่นิยมก่อสร้างเป็นถนน

ระหว่างเมือง ท่ีมีการจราจรปริมาณมาก การก่อสร้างรวดเร็ว ข้อดี คืีอ ผิวทางจะเรียบ ไม่มีรอยต่อ มี

ความยืดหยุ่นดี และทนทานต่อการใช้งานได้ดี  โดยข้ันตอนในการก่อสร้างแสดงดังตารางท่ี 1.1 
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ภาพท่ี 1. 2  ลักษณะของถนนแอสฟัลต์คอนกรีต 
 
ตารางท่ี 1. 1  ขั้นตอนในการสร้างถนนแอสฟัลต์คอนกรีต 

ขั้นตอน รายละเอียดในการก่อสร้างแต่ละขั้นตอน เคร่ืองจักรกลหนักที่ใช้ 

1.งานดิน 

1.1 งานถางป่าขุดตอ เพ่ือเตรียมพ้ืนที่ในการปฏิบัติงาน
ก่อสร้างถนน 

รถขุดไฮดรอลิก  รถไถ 
รถบรรทุกสิบล้อ  รถตัก 

1.2 งานตัดคันทาง คือ การขุดดินเดิมให้เป็นข้ันบันได แล้ว
จึงถมขยายคันทางและแต่งชั้นทางให้มีพื้นผิวเรียบ 

รถขุดไฮดรอลิก  รถเกลี่ยดิน 
รถบดสั่นสะเทือน รถบดล้อยาง 

รถบรรทุกสิบล้อ 

2.งานรอง 
พ้ืนทาง 

2.1 ลงวัสดุที่ใช้ในการรองพ้ืนทางตามความเหมาะสมกับ
สภาพของพ้ืนที่ แล้วทำกระบวนการผสมและบดอัด  โดยใช้
น้ำเข้ามาช่วยในกระบวนการผสม แล้วจึงตรวจสอบระดับ
และค่าความหนาแน่นของพ้ืนทาง 

รถขุดไฮดรอลิก  รถบรรทุกสิบล้อ 
รถตัก รถเกลี่ยดิน  รถบรรทุกน้ำ 

รถบดสั่นสะเทือน 
รถบดล้อยาง 

3.งานชั้น 
พ้ืนทาง 

3.1 ลงวัสดุที่ในการทำชั้นพ้ืนทาง เช่น  หินคลุก กรวดโม่  
หินคลุกผสมซีเมนต์ เป็นต้น และทำกระบวนการผสมโดยใช้
รถเกลี่ยดินในการเกลี่ยดิน และใช้น้ำจากรถบรรทุกน้ำช่วย
ในการผสมให้เป็นเน้ือเดียวกัน  แล้วจึงตรวจสอบความ
หนาแน่น 

รถขุดไฮดรอลิก 
รถบรรทุกสิบล้อ รถตัก 

รถเกลี่ยดิน 
รถบรรทุกน้ำ 

3.2 ทำการบดอัดพ้ืนทางด้วยรถบดสั่นสะเทือน และรถบด
ล้อยางเพ่ือให้ชั้นพ้ืนทางมีความแน่น 

รถบดสั่นสะเทือน 
รถบดล้อยาง 

3.3 เมื่อตรวจสอบระดับชั้นพ้ืนทางจนได้ระดับที่เหมาะสม  
จะใช้รถบดล้อยางว่ิงเพ่ือนวดชั้นพ้ืนทางแล้วจึงใช้รถบดสาม
ล้อเหล็กเข้ามาบดเก็บหน้าของชั้นทาง เพ่ือให้เรียบและเป็น
เน้ือเดียวกัน แล้วจึงตรวจสอบความหนาแน่น 

รถบดล้อยาง 
รถบดสามล้อเหล็ก 
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ขั้นตอน รายละเอียดในการก่อสร้างแต่ละขั้นตอน เคร่ืองจักรกลหนักที่ใช้ 

4.งานชั้น 
ผิวทาง 

4.1 ทำความสะอาดชั้นทางก่อน แล้วจึงทำงานไพรมโคท 
(Prime Coat) ชั้นหินคลุก  จากน้ันทิ้งให้น้ำยางซึมลงชั้น
ทางเพ่ือประสานระหว่างชั้นทางกับยางที่จะปูถนน  แล้วจึง
ทำการปูยาง แล้วใช้รถบดสั่นสะเทือนบดพร้อมน้ำเพ่ือลด
อุณหภูมิให้ยางเซ็ตตัว แล้วจึงใช้รถบดล้อยางบดพ้ืนถนน
เพ่ือให้พ้ืนผิวเรียบและแน่น 

รถบรรทุกน้ำ 
รถบดสั่นสะเทือน 

รถบดล้อยาง 
รถปูยาง 

  

1.1.2 ถนนคอนกรีต (Concrete) 

 

ภาพท่ี 1. 3  ลักษณะของถนนคอนกรีต 
 

ถนนคอนกรีต มักเป็นคอนกรีตเสริมเหล็กหรือวัสดุอื่น มีลักษณะดังภาพท่ี 2  ส่วนใหญ่จะ

เป็นถนนในหมู่บ้านหรือชุมชนเมือง ถนนคอนกรีตจะมีความคงทนต่อการใช้งาน ก่อสร้างง่าย แต่มี

ข้อเสีย คือ ผิวจราจรจะไม่ค่อยเรียบเนื่องจากมีรอยต่อมาก และหากก่อสร้างให้สามารถรับน้ำหนัก

มากขึ้นจะมีราคาสูงกว่าถนนประเภทอื่น  โดยข้ันตอนในการก่อสร้างแสดงดังตารางท่ี 1.2 

 

ตารางท่ี 1. 2  ขั้นตอนในการสร้างถนนคอนกรีต 
ขั้นตอน รายละเอียดในการก่อสร้างแต่ละขั้นตอน เครื่องจักรกลหนักที่ใช้ 

1.งานดิน 

1.1 งานถางป่าขุดตอ เพื่อเตรียมพื้นท่ีในการปฏิบัติงาน
ก่อสร้างถนน 

รถขุดไฮดรอลิก รถตัก 
รถบรรทุกสิบล้อ  รถไถ 

1.2 งานตัดคันทาง คือการขุดดินเดิมให้เป็นข้ันบันได 
แล้วจึงถมขยายคันทางและแต่งชั้นทางให้มีพื้นผิวเรียบ 

รถขุดไฮดรอลิก รถเกลี่ยดิน   
รถบดสั่นสะเทือน 

รถบดล้อยาง รถบรรทุกสิบล้อ 
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ขั้นตอน รายละเอียดในการก่อสร้างแต่ละขั้นตอน เครื่องจักรกลหนักที่ใช้ 

2.งานรองพื้น
ทาง 

2.1 ลงวัสดุท่ีใช้ในการรองพื้นทางตามความเหมาะสม
กับสภาพของพืน้ท่ี แล้วทำกระบวนการผสมและบดอดั  
โดยใช้น้ำเข้ามาช่วยในกระบวนการผสม แล้วจึง
ตรวจสอบระดับและค่าความหนาแน่นของพืน้ทาง 

รถขุดไฮดรอลิก  รถเกลี่ยดิน  
รถตัก รถบดสั่นสะเทือน 

รถบดล้อยาง  รถบรรทุกน้ำ
รถบรรทุกสิบล้อ  

3.งานชั้น 
พื้นทาง 

3.1 ลงวัสดุทรายบนพื้นทาง ใช้รถเกลี่ยดินในการเกลีย่
ทราย แล้วใช้น้ำจากรถบรรทุกน้ำช่วยให้พื้นทรายแนน่ 

รถขุดไฮดรอลิก  รถเกลี่ยดิน  
รถตัก รถบรรทุกสิบล้อ 

รถบรรทุกน้ำ 

3.2 ทำการบดอัดพื้นทางด้วยรถบดสั่นสะเทือน และรถ
บดล้อยางเพื่อให้ชั้นพื้นทางมีความแนน่ 

รถบดสั่นสะเทือน 
รถบดล้อยาง 

4.งานผิวทาง
(คอนกรีต) 

4.1 ต้ังแบบเพื่อเทพื้นคอนกรีต ให้ได้แนวและระดับท่ี
ถูกต้องเหมาะสม จากนัน้จึงเทคอนกรีตด้วยรถปูน 

รถปูน 

 

 

1.2 ที่มาและปัญหาของงานก่อสร้างถนน 
 งานสร้างทางหลวงหรือสร้างถนนสายสำคัญต้องมีการใช้รถประเภทต่างๆ จำนวนมาก ซึ่ง

การก่อสร้างถนนในแต่ละขั้นตอนมีลักษณะของการใช้เครื่องจักรกลหนักทำงานเป็นชุด โดยประเภท

ของเครื่องจักรกลท่ีใช้จะแตกต่างกันออกไปตามลักษณะงานดังท่ีได้กล่าวไว้ก่อนหน้า  หากเครื่องจักร

ใดเครื่องจักรหนึ่งเกิดการขัดข้องจนกระท่ังไม่สามารถใช้งานได้ โดยเฉพาะการท่ีเครื่องจักรกลหนัก

ต้องหยุดงานเกินกว่าสามวัน จะส่งผลต่อความล่าช้าหรือหยุดชะงักของงานในขั้นตอนนั้นและขั้นตอน

ต่อไปด้วย จนในท่ีสุดอาจส่งผลให้ของโครงการก่อสร้างถนนนั้นเกิดความล่าช้าและส่งมอบงานไม่ทัน

กำหนดรวมถึงการถูกปรับเป็นมูลค่าสูงได้ 

ปัญหาเครื่องจักรเสียในระหว่างการทำงานก่อสร้างทางหลวงเป็นเรื่องสำคัญมากเพราะอาจ

ส่งผลกระทบให้เกิดความล่าช้าในการส่งมอบงานและถูกปรับรายวันเป็นเงินสูงมาก  เมื่อเครื่องจักร

เสียหน้างานทำการแก้ไขได้ยากลำบากเนื่องจากเป็นเครื่องจักรหนักยากต่อการเคล่ือนย้ายเครื่องจักร 

ต้องใช้รถยกหรือรถสไลด์เพื่อเคล่ือนย้ายไปยังอู่ซ่อม  หากว่าในท้องถิ่นนั้นไม่มีเทคโนโลยีสูงการว่าจ้าง

สถานท่ีรับซ่อมค่อนข้างยาก ในขณะเดียวกันในบริเวณสถานท่ีก่อสร้าง (site) จะไม่มีสถานท่ีซ่อมถาวร

และไม่มีบุคลากรด้านการซ่อมเพียงพอ หากมีอู่ซ่อมมักเป็นเพียงการซ่อมเพื่อแก้ไขเบื้องต้นหรือการ



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

5 
 
ซ่อมแบบประคับประคองเท่านั้น เมื่อมีส่ิงผิดปกติกับเครื่องจักรเกิดขึ้นแต่ยังพอทำงานได้ก็มักไม่แก้ไข

ท่ีสาเหตุและมีการฝืนใช้เครื่องจักรต่อไป เช่น การรั่วซึมของของเหลวในระบบต่างๆ ทำให้เกิดการ

สะสมปัญหาส่ิงผิดปกติของเครื่องจักรและเกิดการเสียเรื้อรังจนเกิดอาการลุกลามและเสียข้ันรุนแรงใน

ท่ีสุดจนเครื่องจักรใช้การไม่ได้อีกต่อไป ซึ่งยากแก่การแก้ไข ต้องเสียค่าใช้จ่ายในการซ่อมกลับคืน

สภาพสูงมากรวมท้ังใช้ระยะเวลาในซ่อมนานมากเป็นเวลาหลายเดือนถึงเป็นปี จึงได้เริ่มเก็บรวบรวม

และศึกษาข้อมูลเครื่องจักรหนักท่ีใช้ในกรณีศึกษาและข้อมูลสภาพปัญหาย้อนหลัง 6 เดือน โดยปัญหา

ท่ีพบมี 2 ประเด็นหลัก ได้แก่ ปัญหาการรั่วซึมของของเหลวและปัญหาการเสียของเครื่องจักรกลหนัก

ท่ีใช้ในงานสร้างถนน 

 

 1.2.1 เครื่องจักรกลหนักท่ีใช้ในกรณีศึกษา 

 เครื่องจักรกลหนักท่ีใช้ในกรณีศึกษาสำหรับงานวิจัยนี้มีท้ังหมด 7 ประเภท จำนวน 33 คัน  

ซึ่งเป็นเครื่องจักรกลหนักท่ีปฏิบัติงานอยู่ในช่วงระยะเวลาของการดำเนินงานวิจัยท้ังหมดเป็นเวลา 2 

ปี (ต้ังแต่ มิ.ย. ปี 2560 ถึง พ.ค. ปี 2562) และเป็นเครื่องจักรกลหนักท่ีนำมาใช้ปฏิบัติงานในหลาย

กระบวนการของการดำเนินงานก่อสร้างถนน ซึ่งจากการสำรวจเครื่องจักรกลหนักพบว่าอายุของ

เครื่องจักรกลหนักสามารถแบ่งได้ 2 กลุ่ม คือ กลุ่มของเครื่องจักรท่ีมีอายุน้อยกว่า 5 ปี และกลุ่มของ

เครื่องจักรท่ีมีอายุมากกว่า 20 ปี ดังแสดงในตารางท่ี 1.3   

ตารางท่ี 1. 3  จำนวนและกลุ่มอายุของเครื่องจักรกลหนักแต่ละประเภทในกรณีศึกษา 

ประเภทของ 
เครื่องจักรกลหนัก 

จำนวนเครื่องจักรกลหนัก (คัน) 
กรณีศึกษา
ทั้งหมด 

 กลุ่มที่ 1 
อายุ > 20 ปี 

กลุ่มที่ 2 
อายุ ≤ 5 ปี 

รถเกลี่ยดิน 6 2 4 
รถบดสั่นสะเทือน 5 2 3 
รถบรรทุกน้ำ 6 6 0 
รถขุดไฮดรอลิก 7 1 6 
รถบรรทุกสิบล้อ 5 2 3 
รถบดล้อยาง 2 2 0 
รถตักล้อยาง 2 0 2 

รวม 33 15 18 
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 จากตารางท่ี 1.3 จะเห็นได้ว่ามีเครื่องจักรกลหนักในกลุ่มท่ีมีอายุไม่เกิน 5 ปี จำนวน 18 คัน 

และกลุ่มท่ีมีอายุมากกว่า 20 ปี จำนวน 15 คัน ซึ่งโดยปกติแล้วเครื่องจักรกลหนักเหล่านี้จะถูก

กำหนดอายุการใช้งานไว้เพียง 15 ปีเท่านั้น แสดงให้เห็นว่างานสร้างถนนในกรณีศึกษานี้มีการใช้

เครื่องจักรกลหนักท่ีมีอายุการใช้งานเกินกำหนดจำนวนมาก  และเครื่องจักรกลุ่มนี้น่าจะมีโอกาสท่ีจะ

เกิดการเสียสูงกว่ากลุ่มเครื่องจักรท่ีมีอายุไม่เกิน 5 ปี จึงส่งผลให้มีโอกาสค่อนสูงท่ีจะกระทบต่อการ

ปฏิบัติงานในแต่ละกระบวนการได้ล่าช้าและไม่เป็นไปตามแผน  

 แต่อย่างไรก็ตาม ลักษณะของการใช้งานเครื่องจักรกลหนักมักจะใช้งานกลุ่มท่ีมีอายุไม่เกิน 5 

ปีเป็นหลัก ส่วนกลุ่มท่ีมีอายุมากกว่า 20 ปีมักใช้เป็นเครื่องจักรสำรองในกรณีท่ีมีเครื่องจักรไม่เพียงพอ

ในการปฏิบัติงาน และหากสังเกตประเภทของรถบรรทุกน้ำและรถบดล้อยางจะพบว่าเครื่องจักรกล

หนักท้ังหมดท่ีนำมาใช้งานอยู่ในกลุ่มท่ีมีอายุมากกว่า 20 ปี คาดว่าเนื่องมาจากเครื่องจักรกลหนัก

เหล่านี้รับภาระงานท่ีไม่หนัก  จึงไม่ต้องใช้กำลังหรือสมรรถนะท่ีสูงในการปฏิบัติงานเทียบเท่ากับ

เครื่องจักรกลหนักประเภทอื่นๆ หากเครื่องจักรกลหนักเหล่านี้ยังสามารถใช้งานได้ จึงถือว่ามี

ประสิทธิภาพท่ีเพียงพอต่อการใช้ปฏิบัติงานสร้างถนน   

 

1.2.2 ปัญหาการรั่วซึมของของเหลว 

ในระบบการทำงานของเครื่องจักรกลหนักจำเป็นต้องมีระบบของเหลวสำหรับหล่อล่ืนช้ินส่วน

และกลไกต่างๆภายในระบบหรือของเหลวท่ีใช้เพื่อส่งกำลังในการขับเคล่ือน เช่น น้ำมันเครื่อง  

น้ำมันไฮดรอลิก น้ำมันเกียร์ เป็นต้น ซึ่งโดยท่ัวไปแล้วการหล่อล่ืนท่ีดีของเหลวในระบบจะต้องสามารถ

คงทนในระหว่างการรับภาระงานของช้ินส่วนนั้น โดยท่ีของเหลวจะต้องยังต้องคงปริมาตรเดิมและ

จะต้องไม่ถูกเฉือนตัวได้อย่างง่ายดายเกินไป  แสดงให้เห็นว่าหากปริมาตรของของเหลวในระบบ

เปล่ียนแปลงไป อาจคาดได้ว่ามีความผิดปกติเกิดขึ้นกับเครื่องจักรกลหนัก 

เมื่อเก็บรวบรวมข้อมูลความผิดปกติการใช้ของเหลวในระบบ พบว่าเครื่องจักรกลหนักจำนวน

มากมีการเติมของเหลวบ่อยครั้ง เนื่องจากมีการรั่วซึมหรือพร่องของของเหลวในระบบ ซึ่งถือเป็น

ความผิดปกติท่ีเกิดขึ้นและเป็นปัญหาท่ีเรื้อรัง ไม่ได้รับการแก้ไข ดังตารางท่ี 1.4 
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ตารางท่ี 1. 4  การสูญเสียของของเหลว (ข้อมูลระหว่างเดือนมิถุนายน-พฤศจิกายน 2560) 

ประเภท
เครื่องจักร 

คันท่ี 
จำนวนครั้งท่ีต้องเติมของเหลว (จำนวนลิตรของของเหลวท่ีเติม*) 

น้ำมันเครื่อง น้ำมันไฮดรอลิก น้ำมันเกียร ์

รถเกลี่ยดิน 

1 20 ครั้ง 159 ลิตร 16 ครั้ง 134 ลิตร 9 ครั้ง 53 ลิตร 

2 24 ครั้ง 143 ลิตร 22 ครั้ง 156 ลิตร 10 ครั้ง 34 ลิตร 

3 44 ครั้ง 286 ลิตร 27 ครั้ง 192 ลิตร 16 ครั้ง 95 ลิตร 

4 20 ครั้ง 103 ลิตร 11 ครั้ง 49 ลิตร 5 ครั้ง 29 ลิตร 

5 40 ครั้ง 203 ลิตร 21 ครั้ง 78 ลิตร 14 ครั้ง 83 ลิตร 

6 5 ครั้ง 22 ลิตร 7 ครั้ง 32 ลิตร 4 ครั้ง 19 ลิตร 

รถบด
สั่นสะเทือน 

1 9 ครั้ง 62 ลิตร 13 ครั้ง 186 ลิตร - 

2 8 ครั้ง 53 ลิตร 20 ครั้ง 190 ลิตร - 

3 12 ครั้ง 62 ลิตร 8 ครั้ง 50 ลิตร - 

4 4 ครั้ง 36 ลิตร 7 ครั้ง 124 ลิตร - 

5 7 ครั้ง 28 ลิตร 9 ครั้ง 36 ลิตร - 

 
 

รถบรรทุกน้ำ 
 

1 7 ครั้ง 42 ลิตร - 6 ครั้ง 28 ลิตร 

2 6 ครั้ง 48 ลิตร - 4 ครั้ง 15 ลิตร 

3 4 ครั้ง 44 ลิตร - 4 ครั้ง 20 ลิตร 

4 5 ครั้ง 18 ลิตร - 4 ครั้ง 9 ลิตร 

5 3 ครั้ง 26 ลิตร - 2 ครั้ง 13 ลิตร 

6 7 ครั้ง 28 ลิตร - 5 ครั้ง 22 ลิตร 

 
รถขุด 

ไฮดรอลิก 

1 12 ครั้ง 35 ลิตร 10 ครั้ง 158 ลิตร - 

2 5 ครั้ง 14 ลิตร 7 ครั้ง 85 ลิตร - 

3 2 ครั้ง 4 ลิตร 2 ครั้ง 6 ลิตร - 

4 2 ครั้ง 4 ลิตร 2 ครั้ง 15 ลิตร - 

5 4 ครั้ง 12 ลิตร 6 ครั้ง 45 ลิตร - 

6 2 ครั้ง 4 ลิตร 3 ครั้ง 15 ลิตร - 

7 3 ครั้ง 8 ลิตร 4 ครั้ง 35 ลิตร - 
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ประเภท
เครื่องจักร 

คันท่ี 
จำนวนครั้งท่ีต้องเติมของเหลว (จำนวนลิตรของของเหลวท่ีเติม*) 

น้ำมันเครื่อง น้ำมันไฮดรอลิก น้ำมันเกียร ์

รถบรรทุก 
สิบล้อ 

1 21 ครั้ง 43 ลิตร 14 ครั้ง 70 ลิตร 3 ครั้ง 25 ลิตร 

2 38 ครั้ง 80 ลิตร 11 ครั้ง 52 ลิตร 3 ครั้ง 16 ลิตร 

3 7 ครั้ง 16 ลิตร 8 ครั้ง 40 ลิตร 0 ครั้ง 0 ลิตร 

4 6 ครั้ง 16 ลิตร 8 ครั้ง 40 ลิตร 0 ครั้ง 0 ลิตร 

5 3 ครั้ง 6 ลิตร 2 ครั้ง 10 ลิตร 0 ครั้ง 0 ลิตร 

รถบดล้อยาง 
1 6 ครั้ง 24 ลิตร 1 ครั้ง 3 ลิตร 7 ครั้ง 55 ลิตร 

2 5 ครั้ง 19 ลิตร 2 ครั้ง 10 ลิตร 2 ครั้ง 20 ลิตร 

รถตักล้อยาง 
1 19 ครั้ง 76 ลิตร 9 ครั้ง 48 ลิตร 2 ครั้ง 25 ลิตร 

2 31 ครั้ง 115 ลิตร 12 ครั้ง 60 ลิตร 2 ครั้ง 40 ลิตร 

*ปริมาณของเหลวที่สูญเสียคิดมาจากปริมาณของเหลวที่เติมเข้าไปทดแทนที่รั่วซึมหรือพร่อง 

 

 

ภาพท่ี 1. 4  ตัวอย่างน้ำมันเครื่องรั่วของรถบรรทุกน้ำ 
 

1.2.3 ปัญหาการเสียของเครื่องจักรกลหนักท่ีใช้ในงานสร้างถนน 

การเสียท่ีลุกลามและรุนแรงของเครื่องจักรกลหนักจนไม่สามารถใช้งานได้ มักเกิดจากการใช้

งานเครื่องจักรโดยขาดการบำรุงรักษาและละเลยข้อควรปฏิบัติ เช่น การเปล่ียนถ่ายน้ำมันเครื่อง การ

ขาดการเอาใจใส่เครื่องจักรด้วยการตรวจสอบเบื้องต้น เช่นการตรวจระดับน้ำมันหล่อล่ืน และการขาด
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การสังเกตว่ามีส่ิงผิดปกติเกิดขึ้น เช่น มีความร้อนเกิดขึ้นสูงกว่าปกติ มีการรั่วซึมของน้ำมันหล่อล่ืน 

หรือมีสัญญาณเตือน ซึ่งหากได้รับการแก้ไขปรับปรุงแล้วย่อมไม่ เกิดการลุกลามและรุนแรง  ซึ่ง

สอดคล้องกับการเก็บข้อมูลสภาพปัญหาท่ีพบว่าผู้ใช้งานเครื่องจักรมีการปฏิบัติงานโดยใช้งาน

เครื่องจักรโดยขาดการตรวจสอบเครื่องจักรประจำวันก่อนใช้งาน และมีการแจ้งซ่อมด้วยวาจาเมื่อ

เครื่องจักรเสียจนกระท่ังไม่สามารถใช้งานได้ ซึ่งมีผลทำให้เครื่องจักรมักถูกจอดท้ิงไว้โดยไม่ได้รับการ

แก้ไข ดังภาพท่ี 1.5 

 

ภาพท่ี 1. 5  ผังการไหลการปฏิบัติงานของผู้ปฏิบัติงานก่อนการปรับปรุง 
 

งานวิจัยนี้จึงได้มีการเก็บรวบรวมข้อมูลการเสียของเครื่องจักรกลหนัก   และพบว่าลักษณะ

การเสียของเครื่องจักรกลหนัก สามารถแบ่งตามระบบการทำงานได้ 5 ระบบ ได้แก่ ระบบเครื่องยนต์  

ระบบไฮดรอลิก  ระบบเกียร์ ระบบเบรก และระบบบังคับเล้ียวและช่วงล่าง แสดงดังตารางท่ี 1.5  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

10 
 
ตารางท่ี 1. 5  สถิติของลักษณะการเสียท่ีทำให้เครื่องจักรกลหนักหยุดงานเกินกว่าสามวัน (ข้อมูล
ระหว่างเดือนมิถุนายน-พฤศจิกายน 2560) 

ระบบ 
ลักษณะการเสียของ  

เครื่องจักรกลหนัก 

จำนวน 

ครั้ง 

ความถ่ีการหยุดงานของเครื่องจักร 

4-7วัน 8-14 วัน 15-30 วัน >30 วัน 

 
 
 
 
 
 
 

ระบบเครื่องยนต์ 
 
 
 
 

 
  

เครื่องยนต์มีความร้อนสูง 12 6 6 - - 

สตาร์ทติดยาก/ไม่ติด 11 9 2 - - 

หม้อน้ำดัน นำ้เข้าเครื่อง 8 4 4 - - 
หม้อน้ำแห้ง/รั่ว/ชำรุด 7 5 2 - - 
ปั๊มน้ำรั่ว/แตก/ขัดข้อง 6 4 2 - - 

เครื่องยนต์น้อค/เสีย 6 1 2 1 2 
เครื่องยนต์ไม่มีกำลัง 6 3 2 1 - 
ปั๊มน้ำมันเชื้อเพลิง 5 1 3 1 - 

ชาฟท์ละลาย 4 - - 1 3 

ใบพัดหม้อน้ำหัก 3 2 1 - - 

ระบบน้ำมันเชื้อเพลิงขัดข้อง 2 - 2 - - 

เทอร์โบขาด 2 2 - - - 

กินน้ำมนัเครื่อง 2 - 1 1 - 

น้ำมันเข้าเครื่อง 2 2 - - - 

ลูกสูบไหม้/ติด 1 - - 1 - 
น้ำมันเครื่องเข้าหม้อน้ำ 1 1 - - - 

ระบบ 
ไฮดรอลิก 

สายไฮดรอลิกแตก 19 16 3 - - 

ระบบไฮดรอลิกขัดข้อง 10 3 5 1 1 

ปั๊มไฮดรอลิกรั่ว/ชำรุด 6 2 3 1 - 

กระบอกไฮดรอลิกรั่ว 4 1 3 - - 
ระบบสั่นสะเทือนขัดข้อง 3 2 1   

ระบบเกียร์ 

เกียร์ขัดข้อง 18 10 6 1 1 

คลัทช์เสีย/ไหม้ 3 3 - - - 

ปั๊มคลัทช์ขัดข้อง 3 3 - - - 

รถไม่มีกำลัง 2 1 1 - - 

ระบบเบรก 
 

เบรกขัดข้อง 13 11 2 - - 

ปั๊มลมรั่ว/แตก/ขัดข้อง 5 4 1   
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ระบบ 
ลักษณะการเสียของ  

เครื่องจักรกลหนัก 

จำนวน 

ครั้ง 

ความถ่ีการหยุดงานของเครื่องจักร 

4-7วัน 8-14 วัน 15-30 วัน >30 วัน 

 
ระบบเบรก 

หม้อลมเบรกร่ัว/ชำรุด 4 3 1 - - 

สายลมรั่ว/แตก 4 4 - - - 

กระบอกเบรกแตก 2 1 1 - - 

 
 
 

ระบบ 
บังคับเลี้ยว 
และช่วงล่าง 

  

แหนบหัก 9 9 - - - 

เพลาขาด 9 8 1 - - 
พวงมาลัยขัดข้อง 6 4 2 - - 

บังคับเลี้ยวยาก 4 2 2 - - 
เฟืองกำลังชำรุด 2 - 2 - - 
ลูกหมากกระบอกเลี้ยวขาด 2 2 - - - 

ปั๊มเพาเวอร์ร่ัว/ชำรุด 2 2 - - - 
ยอยเพลากลาง/หน้าแตก 2 1 1 - - 
ล้อหลุด 2 2 - - - 

สายคันเร่งขาด 2 2 - - - 
มอเตอร์คันเร่ง 1 - 1 - - 
น้ำมันเพาเวอร์ดันกลับ 1 1 - - - 

รวม 216 137 63 10 6 

 

จากตารางท่ี 1.5 พบว่าลักษณะของการเสียเหล่านี้มักทำให้เครื่องจักรต้องหยุดงานเกิน   

สามวันเพื่อซ่อมแซมและแก้ไข การเสียเหล่านี้จึงค่อนข้างส่งผลกระทบต่อกระบวนการทำงานในแต่ละ

ขั้นตอนในงานก่อสร้างถนน  โดยเฉพาะในกรณีของการเกิดชาฟท์ละลายและเครื่องยนต์น็อคหรือเสีย 

ระบบไฮดรอลิกขัดข้องและเกียร์ขัดข้องนั้นทำให้เครื่องจักรต้องหยุดงานนานเกินกว่า  30 วัน หาก

ผู้ใช้งานปล่อยปละละเลยให้เครื่องจักรเกิดการเสียในลักษณะนี้จำนวนมาก ทำให้โอกาสท่ีการทำงาน

จะหยุดชะงัก ล่าช้า และไม่เป็นไปตามแผนนั้นมีค่อนข้างสูง  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

12 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 1. 6  ตัวอย่างสภาพการเสียของเครื่องจักรในระบบเครื่องยนต์ (เครื่องยนต์น็อค) 
 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 1. 7  ตัวอย่างสภาพการเสียของเครื่องจักรในระบบไฮดรอลิก (สายไฮดรอลิกแตก/ขาด/ชำรุด) 
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ภาพท่ี 1. 8  ตัวอย่างสภาพการเสียของเครื่องจักรในระบบเกียร์ (ระบบเกียร์ขัดข้องและคลัทช์ชำรุด) 
 

 

ภาพท่ี 1. 9  ตัวอย่างสภาพการเสียของเครื่องจักรในระบบเบรก (เบรกขัดข้อง) 
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ภาพท่ี 1. 10  ตัวอย่างสภาพการเสียของเครื่องจักรในระบบบังคับเล้ียวและช่วงล่าง 
 

เมื่อแจกแจงการเสียในแต่ละระบบของเครื่องจักรกลหนัก โดยแบ่งตามประเภทของ

เครื่องจักร ดังตารางท่ี 1.6 แสดงให้เห็นว่าการเสียส่วนใหญ่มักเกิดขึ้นในระบบเครื่องยนต์ และ

รถบรรทุกน้ำเป็นประเภทท่ีเกิดการเสียจำนวนมากท่ีสุด คาดว่าน่าจะเนื่องมาจากรถบรรทุกน้ำท้ังหมด

อยู่ในกลุ่มของเครื่องจักรท่ีมีอายุมากกว่า 20 ปี จึงมีโอกาสท่ีจะเกิดการเสียสูงกว่ากลุ่มของเครื่องจักร

ท่ีมีอายุไม่เกิน 5 ปีดังท่ีได้กล่าวไว้ก่อนหน้า 

ตารางท่ี 1. 6  สถิติการเสียของเครื่องจักรกลหนักในแต่ละระบบท่ีต้องหยุดงานเกินกว่าสามวัน โดย
แบ่งตามประเภทของเครื่องจักร (ข้อมูลระหว่างเดือนมิถุนายน-พฤศจิกายน 2560) 

ประเภทเครื่องจักร 
จำนวน

เครื่องจักร 

จำนวนครั้งของการเสียในแต่ละระบบท่ีเครื่องจักร 
ต้องหยุดงานเกนิสามวัน 

เครื่องยนต ์ ไฮดรอลิก เกียร ์ เบรก บังคับเลี้ยวและช่วงล่าง 

รถเกลี่ยดนิ 6 15 14 4 4 4 

รถบดสั่นสะเทือน 5 13 13 - - 6 

รถบรรทุกน้ำ 6 30 - 13 18 20 

รถขุดไฮดรอลิก 7 6 9 - - 2 

รถบรรทุกสิบล้อ 5 5 4 3 3 5 

รถบดล้อยาง 2 5 - 4 3 2 

รถตักล้อยาง 2 4 2 2 - 3 

รวม 33 78 42 26 28 42 
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1.2.4 การวิเคราะห์เพื่อหาแนวทางในการปรับปรุงและแก้ไขปัญหา 

จากปัญหาการรั่วซึมของของเหลวท่ีเกิดข้ึนเรื้อรังและไม่ได้รับการแก้ไข จนนำมาสู่ปัญหาการ

เสียของเครื่องจักร ในลักษณะต่าง ๆ และมีหลายกรณีท่ีต้องใช้ระยะเวลานานในการซ่อมแซมแก้ไข

ดังท่ีได้กล่าวไว้ก่อนหน้า ซึ่งอาจส่งผลกระทบต่อการปฏิบัติงานท่ีต้องหยุดชะงัก ล่าช้าและไม่เป็นไป

ตามแผนได้  จึงได้ทำการวิเคราะห์หาสาเหตุสำหรับปัญหาการเสียของเครื่องจักรอยู่ในเกณฑ์สูงใน

ด้านการจัดการ โดยใช้เครื่องมือ Why-Why Analysis ซึ่งผลการวิเคราะห์แสดงดังภาพท่ี 1.11 

ผลจากวิเคราะห์หารากของสาเหตุสำหรับปัญหาการเสียของเครื่องจักรกลหนักอยู่ในเกณฑ์สูง

ในด้านการจัดการ พบว่ารากของสาเหตุมีท้ังหมด 7 สาเหตุ  เมื่อมาจัดกลุ่มของสาเหตุให้เป็นกลุ่มจะ

ได้ 3 กลุ่ม ดังนี้  (1) บุคลากรระดับปฏิบัติการขาดทัศนคติท่ีดีต่อการบำรุงรักษา  (2) ขาดการ

บำรุงรักษาด้วยตนเอง และ (3) ขาดการจัดการงานบำรุงรักษาระดับปฏิบัติการท่ีดี  ซึ่งแต่ละกลุ่ม

ประกอบด้วยรากของสาเหตุ ดังตารางท่ี 1.7 และสามารถสรุปได้ว่าเกิดจากบุคลากรระดับปฏิบัติการ 

ซึ่งประกอบด้วย ผู้ใช้งานเครื่องจักรโดยตรง หัวหน้างาน และช่างซ่อมล้วนขาดการดูแล เอาใจใส่ และ

บำรุงรักษาเครื่องจักร 

 

ตารางท่ี 1. 7  การจัดกลุ่มรากของสาเหตุ 

กลุ่มที ่1 กลุ่มที ่2 กลุ่มที่ 3 

บุคลากรระดับปฏิบัติการขาด
ทัศนคติที่ดีต่อการบำรุงรักษา 

ขาดการบำรุงรักษา 
ด้วยตนเอง 

ขาดการจัดการงานบำรุงรักษา
ระดับปฏิบัติการที่ดี 

1. หัวหน้ามีทัศนคติว่าการ
เสียหายของเครื่องจักรกลหนัก
เป็นเรื่องของช่างซ่อม (1)  
2. ผู้ใช้งานขาดความใส่ใจและ
ตระหนักถึงความสำคัญของ
การบำรุงรักษาเครื่องจักร (4) 
3. ช่างซ่อมมีภาระงานล้นมือจึง
มักปฏิเสธงานซ่อม (5) 

1. ผู้ใช้งานขาดการ
ตรวจสอบเครื่องจักร
ประจำวันก่อนใช้งาน (2) 
2. ผู้ใช้งานขาดการสังเกต
และใส่ใจกับส่ิงผิดปกติของ
เครื่องจักรท่ีเกิดขึ้นขณะใช้
งานประจำวัน (3) 
 

1. ผู้ใช้งานแจ้งซ่อมด้วยวาจาไม่มี
หลักฐานการแจ้งซ่อม จึงมักถูก
ลืมและไม่ได้รับการซ่อมแซมแก้ไข
จากช่างซ่อม (6) 
2. เครื่องจักรกลหนักขาดการ
บำรุงรักษาท่ีดี (7) 
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จากปัญหาท่ีเกิดขึ้นแสดงให้เห็นว่ามีสาเหตุหลักมาจากการขาดการบำรุงรักษาเครื่องจักรกล

หนักในระดับปฏิบัติการ จากการสำรวจและทบทวนวรรณกรรมท่ีเกี่ยวข้อง งานวิจัยนี้จึงสนใจท่ีจะ

พัฒนาระบบการบำรุงรักษาของเครื่องจักรกลหนักในงานก่อสร้างถนน โดยมุ่งเน้นการบำรุงรักษาด้วย

ตนเอง (Autonomous maintenance,  AM) มาประยุกต์ใช้เป็นส่วนสำคัญของระบบการบำรุงรักษา  

เนื่องจากหน่วยงานก่อสร้างมีข้อจำกัด จึงไม่สามารถทำการบำรุงรักษาเชิงป้องกันได้เต็มรูปแบบหรือ

ทำการซ่อมกรณีท่ีเครื่องจักรเสียได้อย่างสมบูรณ์แบบ  

โดยปกติหน่วยงานก่อสร้างนั้นมีผู้ใช้งานประจำแต่ละเครื่องจักรกลหนักอยู่แล้ว และเช่ือว่า

ผู้ใช้งานเครื่องจักรโดยตรงเหล่านี้ (ระดับปฏิบัติการ) ย่อมมีโอกาสรับรู้ถึงส่ิงผิดปกติท่ีเกิดขึ้นกับ

เครื่องจักรได้เร็ว ถ้าหากมรีะบบการจัดการงานบำรุงรักษาระดับปฏิบัติการท่ีดีและสามารถสร้างความ

ร่วมมือให้ผู้ใช้เครื่องจักรช่วยเอาใจใส่เครื่องจักร  มีการใช้งานและบำรุงรักษาเบื้องต้นให้ถูกวิธี  ช่วย

ดำเนินการตรวจสอบอย่างง่ายและสังเกตความผิดปกติแล้วมีการรายงานให้แก้ไข เช่ือว่าสามารถลด

ปัญหาการเสียของเครื่องจักรได้ 

อย่างไรก็ตามการบำรุงรักษาด้วยตนเองอย่างเดียวนั้นอาจไม่เพียงพอในการท่ีจะลดปัญหา

การเสียท่ีเกิดขึ้นของเครื่องจักรท้ังหมดลงได้ ในงานวิจัยนี้จึงได้สนใจนำแผนการบำรุงรักษาเชิงป้องกัน

มาใช้ร่วมด้วยโดยเน้นเฉพาะเรื่องท่ีหน่วยงานมีความพร้อมของอุปกรณ์ เครื่องมือและบุคลากรอยู่แล้ว

จะดำเนินการเอง ส่วนกรณีท่ีอยู่นอกเหนือความสามารถและมีค่าใช้จ่ายสูงอาจจะต้องมีการพิจารณา

วางแผนตามความเหมาะสมต่อไป 

โดยระหว่างท่ีได้ทำการวิเคราะห์หาแนวทางในการแก้ไขปัญหาได้มีการนำการบำรุงรักษาด้วย

ตนเองไปปฏิบัติในช่วงต้นพบว่าไม่ได้รับความร่วมมือจากระดับปฏิบัติการและหัวหน้างานซึ่งเป็น

อุปสรรคสำคัญต่อการนำ AM ไปประยุกต์ใช้ในองค์กร ดังนั้น จึงต้องสำรวจและทบทวนวรรณกรรม

เพื่อหาวิธีการท่ีทำให้เกิดความร่วมมือขึ้น จึงได้มีการสร้างทีมงานในเบ้ืองต้นซึ่งประกอบด้วย ผู้บริหาร 

หัวหน้าช่างซ่อมบำรุง และหัวหน้างาน เพื่อร่วมกันระดมความคิดในการวิเคราะห์ปัญหาการนำ AM 

ไปประยุกต์ใช้ในงานสร้างถนนแล้วปฏิบัติได้ยาก โดยวิเคราะห์ด้วยผังเหตุและผลดังภาพท่ี 1.12  ส่วน

คำอธิบายได้แสดงไว้ในตารางท่ี 1.8  และสามารถสรุปประเด็นของสาเหตุได้สามประเด็น ได้แก่ (1) 

ขาดการจัดการงานบำรุงรักษาในระดับปฏิบัติการ (2) บุคลากรขาดทัศนคติท่ีดีต่อการบำรุงรักษา และ 

(3) ขาดระบบรายงานการบำรุงรักษา  ซึ่งประเด็นท่ีได้ค่อนข้างสอดคล้องกับกับผลการจัดกลุ่มราก
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ของสาเหตุท่ีได้จากการวิเคราะห์หารากสาเหตุของปัญหาการเสียของเครื่องจักรท่ีได้ทำการวิเคราะห์

ไว้ก่อนหน้า 

 

ภาพท่ี 1. 12  ผังเหตุและผลของปัญหาการนำ AM ไปประยุกต์ใช้ในงานสร้างถนนแล้วปฏิบัติได้ยาก 
 

จากการสรุปประเด็นของสาเหตุท้ังสาม อันได้แก่ (1) ขาดการจัดการงานบำรุงรักษาในระดับ

ปฏิบัติการ (2) บุคลากรขาดทัศนคติท่ีดีต่อการบำรุงรักษา และ (3) ขาดระบบรายงานการบำรุงรักษา  

จึงนำมาสู่การปรับปรุงแก้ไข และได้วางแผนให้สามประเด็นถูกดำเนินไปพร้อมกัน โดยเป็นการพัฒนา

ระบบการบำรุงรักษา ท่ีประกอบด้วยการจัดการงานบำรุงรักษาสำหรับระดับปฏิบัติการ และมีการ

ปรับทัศนคติ การเปล่ียนแปลงวิธีการปฏิบัติงานให้มีการตรวจสอบเครื่องจักรของผู้ใช้เครื่องจักรก่อน

การปฏิบัติงานประจำวันนั้น ได้มีการประชุมกันและกำหนดแนวทางแก้ไขให้ครอบคลุมสาเหตุท้ังสาม

ประเด็นแบ่งออกเป็นแนวทางแก้ไขทางด้านการจัดการและด้านเทคนิค ดังท่ีได้แสดงในตารางท่ี 1.8 

 

 

ต่อต้าน/ปฏิเสธงาน 

ขาดความรู้ความเข้าใจ 
เก่ียวกับงานบำรุงรักษา 

ผู้ปฏิบัติงาน 

คิดว่าทำให้ตนเองมีภาระงานเพิ่มขึ้น ไม่เคยทำ AM 

ไม่มีการอบรมให้ความรู้ 

มีทัศนคติว่างานบำรุงรักษา 

เป็นเรื่องของช่างซ่อม 

ไม่เห็นความสำคัญและ 

จำเป็นในงานบำรุงรักษา 

ขาดความร่วมมือในการจดบันทึก

รายงาน มีข้อจำกัดด้านการเขียน/อ่าน 

ขาดผู้ดูแลรบัผิดชอบประจำเครื่องจักร 
ขาดการมอบหมายหน้าที่ 

พนักงานมสีัดส่วนการเข้า-ออกงานสูง 

สถานที่ปฏิบัติงานถูกย้ายไปเรื่อยๆ 

ผู้บริหาร ระบบปฏิบตัิงาน 

ไม่มีการมอบหมาย  

หน้าที่การบำรุงรักษา 
ขาดความเข้าใจในการใช้ 

รายงานต่าง ๆ สำหรับงาน
ขาดการติดตามและควบคุมการทำ AM 

ขาดแบบแผนในการปฏิบัติงาน 

ขาดการสื่อสารระหว่างส่วนงาน 

มุ่งเน้นงานโยธามากกว่างานบำรุงรักษา 

ทำหน้าที่สั่งงานและควบคุมการทำงานเท่านั้น 

 

ไม่มีช่องทางในการสื่อสาร/ประสานงาน 

การจัดประชุม/จัดทำงาน 

เอกสาร/งานซ่อมทำได้ยาก 
มีข้อจำกัดด้านสถานที่ 

เป็นงานภาคสนาม 

ไม่มีหลังคาปกคลุม 

        การนำ AM 

ไปประยุกต์ใช ้

แล้วปฏิบัติได้ยาก 
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1.3 วัตถุประสงค์ของงานวิจัย  
พัฒนาระบบการบำรุงรักษาของเครื่องจักรกลหนกัสำหรับการก่อสร้างถนน 

1.4 ตัวชี้วัดของงานวิจัย 
 1.4.1 การรั่วซึมของของเหลว 

 1.4.2 ประสิทธิภาพการใช้ของเหลวของเครื่องจักร 

 1.4.3 สัดส่วนการเสียของเครื่องจักรกลหนัก 

 1.4.4 ค่าใช้จ่ายในการบำรุงรักษา 

1.5 ขอบเขตของงานวิจัย 
1.5.1 เครื่องจักรกลหนักในงานก่อสร้างทางหลวงในกรณีศึกษานี้ เป็นเครื่องจักรกลหนักท่ี

ปฏิบัติงานในช่วงระยะเวลาของการดำเนินวิจัยตลอด 2 ปี ซึ่งประกอบด้วยเครื่องจักรกลหนักท้ังหมด 

7 ประเภท 33 คัน ดังนี้ 1) รถเกล่ียดิน 6 คัน 2) รถบดส่ันสะเทือน 5 คัน 3) รถบรรทุกน้ำ 6 คัน      

4) รถขุดไฮดรอลิก 7 คัน 5) รถบรรทุกสิบล้อ 5 คัน 6) รถบดล้อยาง 2 คัน และ 7) รถตักล้อยาง       

2 คัน 

 1.5.2 ทำการศึกษาข้อมูลงานก่อสร้างทางหลวงมอเตอร์เวย์บางใหญ่ -กาญจนบุรี (ช่วงบ้าน

หนองขาว อำเภอท่าม่วง จังหวัดกาญจนบุรี) 

 1.5.3 ระบบการบำรุงรักษาสำหรับงานก่อสร้างทางหลวงนี้ เน้นท่ีการทำให้การบำรุงรักษา

ด้วยตนเองได้เป็นระบบก่อนแล้วจึงเสริมด้วยแผนการบำรุงรักษาเชิงป้องกัน ท้ังนี้คำนึงถึงความ

สอดคล้องกับทรัพยากรท่ีมีอยู่และมีการใช้ทรัพยากรนั้นให้คุ้มค่า 

1.6 ประโยชน์ที่ได้รับ 
1.6.1 ผู้ท่ีใช้งานเครื่องจักรกลหนักโดยตรงมีความตระหนักและใส่ใจในงานบำรุงรักษา

เครื่องจักรมากขึ้น 

1.6.2 ลดความขัดแย้งของบุคลากรท่ีต้องทำงานร่วมกันระหว่างส่วนงาน  

1.6.3 สามารถนำระบบการบำรุงรักษานี้ไปประยุกต์ใช้กับงานก่อสร้างอื่นๆ ได้ 
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บทท่ี 2 
ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 

2.1 การบำรุงรักษาเคร่ืองจักร 
2.1.1 ความสำคัญของการบำรุงรักษาเครื่องจักร 

การบำรุงรักษา นอกจากจะสามารถช่วยยืดอายุการทำงานของเครื่องจักรและป้องกันการ

ชำรุดเสียหายขณะใช้งานได้แล้ว ยังสามารถท่ีจะท่ีช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการผลิตได้อีกด้วย  ซึ่งการ

บำรุงรักษาจะช่วยลดโอกาสและเวลาท่ีเครื่องจักรจะหยุดชะงักจากการขัดข้องระหว่างใช้งาน  รวมถึง

ลดโอกาสท่ีจะเกิดอุบัติเหตุหรืออันตรายจากการชำรุดของเครื่องจักรได้   

โดย วินัย เวชวิทยาขลัง (2550) ได้กล่าวว่าหากมีการบริหารจัดการการบำรุงรักษาท่ีดี  มี

ระบบติดตามผลท่ีดี จะทำให้เกิดผลท่ีดี  ท้ังทางด้านการผลิต  คุณภาพ  การส่งมอบงาน  รวมถึง

สามารถลดค่าใช้จ่ายในการซ่อมบำรุง  และลดต้นทุนของสินค้าลงได้  นอกจากนี้ยังทำให้เกิดความ

ปลอดภัยต่อชีวิตและทรัพย์สินขององค์กรอีกด้วย 

ในงานบำรุงรักษาส่ิงสำคัญส่ิงหนึ่งท่ีต้องคำนึงถึง คือ ค่าใช้จ่ายในงานบำรุงรักษา โดย 

Pintelon (1990) ได้ให้แนวคิดเกี่ยวกับค่าใช้จ่ายของบำรุงรักษาสำหรับอุตสาหกรรมการผลิตว่า 

เปรียบเทียบได้กับภูเขาน้ำแข็งในมหาสมุทร  ดังภาพท่ี  2.1 โดยส่วนท่ีอยู่เหนือมหาสมุทรเปรียบได้

กับค่าใช้จ่ายทางตรงของการบำรุงรักษา (Direct maintenance cost) ส่วนท่ีอยู่ใต้มหาสมุทรเปรียบ

ได้กับค่าใช้จ่ายทางอ้อม (Maintenance related cost) ค่าใช้จ่ายส่วนนี้เกิดจากการขาดการจัดการ

งานบำรุงรักษาท่ีเหมาะสม   

สำหรับค่าใช้จ่ายทางตรงในงานบำรุงรักษา เช่น ค่าแรง ค่าอะไหล่ ค่าวัสดุ ค่าโสหุ้ย เป็นต้น 

เปรียบได้กับภูเขาน้ำแข็งส่วนบนที่ลอยพ้นมหาสมุทรท่ีทุกคนสามารถมองเห็น รับรู้ และตระหนักกันดี

อยู่แล้ว แต่ส่ิงท่ีคนส่วนใหญ่มองข้ามหรือมองไม่เห็น คือ ค่าใช้จ่ายทางอ้อม เช่น ค่าเสียเวลา ค่าคน

ว่างงาน ค่าเครื่องจักรว่างงาน ค่าเส่ือมสภาพของเครื่องจักรท่ีเร็วกว่าท่ีควรเป็น เพราะขาดการ

บำรุงรักษา เป็นต้น ซึ่งค่าใช้จ่ายในส่วนนี้สูงกว่าค่าใช้จ่ายทางตรงมาก แต่กลับถูกมองข้าม และให้

ความสำคัญน้อยกว่า  หากว่ายิ่งมีความอ่อนแอด้านการจัดการงานบำรุงรักษาแล้ว  ยิ่งทำให้เกิด

ค่าใช้จ่ายของการบำรุงรักษาท่ีเกินกว่าท่ีควรเป็นมีจำนวนสูงขึ้น จิตรา รู้กิจการพานิช (2560)  
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ภาพท่ี 2. 1 ค่าใช้จ่ายในการบำรุงรักษาเปรียบเทียบกับภูเขาน้ำแข็งในมหาสมุทร 
 

2.1.2 ความสำคัญของสารหล่อล่ืนกับระบบเครื่องจักร 

สุรพล ราษฎร์นุ้ย (2549) ได้กล่าวถึงหัวใจหลักของการใช้สารหล่อล่ืน คือ การลดแรงเสียด

ทานท่ีจะเกิดขึ้นในระหว่างหน้าสัมผัสของช้ินส่วนท่ีใช้งานทางกล ชะลอการสึกหรอ และการระบาย

ความร้อน ซึ่งสารหล่อล่ืนจะต้องสามารถคงทนในระหว่างการรับภาระงานของช้ินส่วนนั้น โดยสาร

หล่อล่ืนจะต้องยังต้องคงปริมาตรเดิมและจะต้องไม่ถูกเฉือนตัวได้อย่างง่ายดายเกินไป ทำให้สังเกตได้

ว่าหากสารหล่อล่ืนมีการรั่วซึมหรือมีปริมาตรลดลง นั่นคือ มีการเกิดความผิดปกติของเครื่องจักร 

การหล่อล่ืนเครื่องจักรเป็นการปฏิบัติงานขั้นพื้นฐานของ AM  หลักของการหล่อล่ืนคือการ

ลดแรงเสียดทานท่ีจะเกิดขึ้นในระหว่างหน้าสัมผัสของช้ินส่วนท่ีใช้งานทางกล ชะลอการสึกหรอและ

การระบายความร้อน การสังเกตถึงความผิดปกติของเครื่องจักรท่ีเกี่ยวข้องกับการบกพร่องของหล่อ

ล่ืน เช่น มีรอยรั่วซึม มีคราบน้ำมัน ระดับแสดงปริมาตรของสารหล่อล่ืนลดต่ำกว่าท่ีควรเป็น มีการปริ

แตกของท่อ สีของน้ำมันหล่อล่ืนผิดปกติ จาระบีแห้ง มีเขม่าควันของเครื่องยนต์ มีการส่ันสะเทือน 

เสียงและความร้อนมากกว่าปกติ เมื่อพบส่ิงผิดปกติเหล่านี้สามารถสังเกตได้ง่ายด้วยประสาทสัมผัส

ค่าใช้จ่ายทางอ้อม 

ค่าใช้จ่ายทางตรง 

ค่าเสียเวลา 

ค่าคนว่างงาน 
ค่าเครื่องจักรว่างงาน 

ค่าแรง

ค่าอะไหล่ค่าโสหุ้ย

ค่าเสื่อมสภาพของเครื่องจักร 
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ของผู้ปฏิบัติงาน เช่น ตาดูรอยรั่วซึม หูฟังเสียงท่ีผิดปกติ จมูกได้กล่ินไหม้ สัมผัสความร้อนสูงผิดปกติ 

หากปล่อยปละละเลยจะนำไปสู่ความเสียหายรุนแรงได้ 

 

2.1.3 การบำรุงรักษาแบบทวีผลท่ีทุกคนมีส่วนร่วม (Total Productive Maintenance 

,TPM)  

 การบำรุงรักษาแบบทวีผลท่ีทุกคนมีส่วนร่วมหรือ TPM มีเป้าหมายเพื่อเพิ่มการผลิตอย่าง

ชัดเจนในขณะเดียวกันก็เพิ่มขวัญและกำลังใจของพนักงาน   และเป็นแนวคิดของการบำรุงรักษาท่ีมี

ประสิทธิผล ซึ่งถูกออกแบบมาเพื่อให้เกิดประสิทธิภาพท่ีครอบคลุมระบบการผลิตและเกี่ยวข้องกับทุก

คนภายในองค์กร ธานี อ่วมอ้อ (2546)  

 การปฏิบัติพื้นฐานของ TPM มักถูกเรียกว่า "เสาหลัก" โดยเสา TPM ท้ังหมดถูกสร้างขึ้นและ

ต้ังอยู่บนเสาแปดเสา Sangameshwran and Jagannathan (2002) เพื่อเป็นแนวทางในการวาง

แผนการจัดระเบียบ การตรวจสอบและการควบคุมผ่านวิธีการตามแปดเสาหลักดังภาพท่ี 2.2  

 

 
 

ภาพท่ี 2. 2  เสาหลักของ TPM (รูปภาพจาก Sangameshwran and Jagannathan (2002)) 
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2.1.3.1 เสาหลักท่ี 1 การบำรุงรักษาด้วยตนเอง (Autonomous Maintenance) 

การบำรุงรักษาด้วยตนเอง (Autonomous Maintenance, AM) หรือการทำ

กิจกรรม AM มีจุดมุ่งหมายเพื่อพัฒนาพนักงานดูแลเครื่องจักรให้มีทักษะท่ีสามารถดูแลรักษา

เครื่องจักรได้ด้วยตนเอง มีความรู้และความเข้าใจในกลไกของเครื่อง จักร (ธานี 2547) หรือเป็น

หลักการท่ีเน้นให้ผู้ใช้งานเครื่องจักรเปล่ียนแปลงพฤติกรรมของตนเองจนสามารถบำรุงรักษาขั้นต้นได้

ด้วยตนเองและมีความรู้สึกเหมือนเป็นเจ้าของเครื่องจักรนั้น ซึ่งทุกขั้นตอนจะมีฝ่ายซ่อมบำรุงคอยให้

ความช่วยเหลืออยู่เสมอ (Prickett 1999)  

Nakajima (1989) ได้อธิบายไว้ว่าเป็นการบำรุงรักษาโดยผู้ใช้เครื่องจักร หัวใจของ

การบำรุงรักษาด้วยตนเองคือการป้องกันการสึกหรอของเครื่องจักร ซึ่งผู้ใช้เครื่องจักรซึ่งอยู่ในแผนก

ผลิตเป็นผู้ท่ีสามารถเห็นความผิดปกติของเครื่องจักรได้โดยง่ายจึงได้รับมอบหมายให้ทำการตรวจสอบ

เครื่องจักรเป็นประจำทุกวัน ในขณะท่ีช่างจากแผนกบำรุงรักษาจะทำหน้าท่ีให้การสนับสนุนความรู้

และคำแนะนำแก่ผู้ใช้เครื่องจักร เป็นการแบ่งปันความรับผิดชอบร่วมกันของสองแผนก เกิดการ

เป ล่ียน แปลงทั ศนค ติจาก  “I operate – you fix”  เป็ น  “work together in the spirit of 

cooperation”  

การบำรุงรักษาด้วยตนเองมักถูกกำหนดให้ทำเป็นประจำวัน ใช้เวลาไม่นาน กุญแจท่ี

ทำให้ประสบความสำเร็จในการประยุกต์ใช้ สรุปได้ดังนี้ (1) การให้ความรู้ การฝึกอบรมและการฝึกฝน

แก่ผู้ปฏิบัติงาน (2) การร่วมมือกันระหว่างแผนกต่างๆ ไม่เพียงแค่แผนกผลิตและแผนกบำรุงรักษาแต่

รวมถึงแผนกออกแบบ แผนกวิศวกรรม แผนกบัญชี (3) การทำกิจกรรมกลุ่ม (4) ฝ่ายบริหารให้การ

สนับสนุนและติดตามความก้าวหน้า และ (5) เมื่อเจอส่ิงผิดปกติให้ทำการแก้ไขอย่างรวดเร็ว   

ขั้นตอนการปฏิบัติการบำรุงรักษาด้วยตนเอง ธานี อ่วมอ้อ (2547)  

1. ทำความสะอาดขั้นต้น  เป็นการกำจัดขยะ ฝุ่น และส่ิงสกปรกออกจากตัวเครื่องจักร  

เติมน้ำมัน  ขันกวดน๊อตให้แน่น และค้นหาจุดบกพร่องแล้วทำให้กลับสู่สภาพเดิม 

2. มาตรการเกี่ยวกับสาเหตุและจุดท่ีมีปัญหา  เป็นการกำจัดแหล่งท่ีเกิดขยะ ฝุ่น รอยเป้ือน  

ป้องกันการกระเด็น  ปรับปรุงท่ีทำความสะอาดหรือเติมน้ำมันได้ยากและวางแผนลด

เวลาการทำความสะอาดและเติมน้ำมันหล่อล่ืน 
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3. กำหนดมาตรการทำความสะอาด  เป็นการจัดทำมาตรฐานในการทำงาน  เพื่อให้

สามารถทำความสะอาด  เติมน้ำมัน ขันกวดน็อตให้แน่นได้ในระยะเวลาอันส้ันและ

ต่อเนื่อง ซึ่งจำเป็นจะต้องกำหนดให้ทำให้ทันในช่วงเวลาการตรวจสอบประจำวันและ

การซ่อมตามกำหนดเวลา 

4. การตรวจสอบท่ัวไป เป็นการฝึกอบรมเทคนิคการตรวจสอบตามคู่มือการตรวจสอบ เพื่อ

ค้นหาข้อบกพร่องเล็กๆน้อยๆ ท่ีเกิดขึ้นและปฏิบัติงานจริงในการตรวจซ่อมและแก้ไข 

5. การตรวจสอบด้วยตนเอง เป็นการทำใบตรวจสอบด้วยตนเองและปฏิบัติตาม 

6. ความเป็นระเบียบเรียบร้อย เป็นการจัดทำมาตรฐานหัวข้อการควบคุมดูแลสถานท่ี

ทำงานทุกแห่งและวางแผนให้เป็นระบบท่ีสมบูรณ์ เช่น 

  -  มาตรฐานการตรวจสอบ ทำความสะอาด เติมน้ำมัน 

  - มาตรฐานการขนย้ายวัสดุในท่ีทำงาน 

  - สร้างมาตรฐานการบันทึกข้อมูล 

  - มาตรฐานการควบคุมแม่แบบและเครื่องมือ 

7. ควบคุมอย่างจริงจัง  เป็นการดำเนินการตามแนวนโยบายของบริษัท  ต้ังเป้าหมายและ

ดำเนินการแก้ไขปรับปรุงอยู่เสมอ  วิเคราะห์และทำการบันทึก  MTBF  เพื่อใช้ในการ

ปรับปรุงเครื่องจักรและอุปกรณ์อย่างจริงจัง 
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ภาพท่ี 2. 3  ขั้นตอนการปฏิบัติการบำรุงรักษาด้วยตนเอง 
 

โดย Mugwindiri and Mbohwa (2013)  ได้ทำการปรับปรุงประสิทธิภาพการใช้งานและ

ความสามารถในการทำกำไรของอุตสาหกรรมปุ๋ยในประเทศซิมบับเวด้วยการบำรุงรักษาด้วยตนเอง  

โดยให้ผู้ท่ีใช้เครื่องจักรโดยตรง เป็นผู้ทำกิจกรรมการบำรุงรักษา  เช่น การทำความสะอาด การหล่อ

ล่ืน การปรับสภาพ  และการตรวจสอบ เป็นต้น ซึ่งถือเป็นการเพิ่มประสิทธิภาพการผลิต รวมถึง

กิจกรรมดังกล่าวช่วยป้องกันการเส่ือมสภาพของอุปกรณ์ เนื่องจากอุปกรณ์สามารถย้อนกลับไปสู่

ความเสียหายได้ โดยการดำเนินงานจะเป็นการปรับปรุงอย่างต่อเนื่องบนแนวทางไคเซ็น (Kaizen) 

และจะการดำเนินการตามการบำรุงรักษาด้วยตนเองควบคู่ไปกับการเปล่ียนแปลงโครงสร้างองค์กร 

ซึ่งนโยบายท่ีเสนอใหม่จะมีความละเอียดรอบคอบเกี่ยวกับการบำรุงรักษาด้วยตนเอง  เพื่อให้สามารถ

ใช้งานและดำเนินการบำรุงรักษาไปได้อย่างสมบูรณ์ ซึ่งผลท่ีได้จากการดำเนินการ คือ เครื่องจักร

สามารถทำงานได้ตามมาตรฐานปกติ  มีความล้มเหลวเกิดขึ้นน้อยมาก ค่าใช้จ่ายด้านต้นทุนลดลง 

และสามารถผลิตผลิตภัณฑ์ได้ตามข้อกำหนด 

ทำความสะอาดข้ันต้น 

ควบคุมอย่างจรงิจัง   

ความเป็นระเบียบเรียบร้อย 

การตรวจสอบด้วยตนเอง 

การตรวจสอบทั่วไป 

กำหนดมาตรการทำความสะอาด   

มาตรการเก่ียวกับสาเหตุและจุดที่มีปัญหา   
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ซึ่งจากกรณีศึกษาของ Wakjira, Iyengar et al. (2014) ก็ได้ใช้การบำรุงรักษาด้วยตนเองใน

แก้ไขปัญหาท่ีพบเช่นกัน  โดยพบว่าโรงงานกรณีศึกษาได้ประสบกับความล้มเหลวของเครื่องจักรและ

สัดส่วนความล้มเหลวจะเพิ่มขึ้นทุกปี  ซึ่งส่งผลต่อต้นทุนการผลิต โดยปัญหาท่ีสำคัญของโรงงาน คือ 

หม้อไอน้ำชำรุด และทำให้เครื่องจักรไม่สามารถใช้งานได้ ส่งผลให้เกิดการสูญเสียกำลังการผลิต  และ

สูญเสียค่าใช้จ่ายและเวลาท่ีการบำรุงรักษาท่ีสูงเกินไป จึงได้ทำการปรับปรุงประสิทธิภาพโดยมีการ

ระบุปัญหาของเครื่องจักร และปรับปรุงทัศนคติของพนักงานและคุณภาพในการบำรุงรักษา รวมถึง

คุณภาพของผลิตภัณฑ์ท่ีเกี่ยวข้อง โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพโดยการใช้การบำรุงรักษา

แบบอิสระ (AM) และแผนงานการบำรุงรักษาสำหรับโรงงาน  โดยการดำเนินงานได้มีการรวบรวม

ข้อมูล การวิเคราะห์เอกสาร การสัมภาษณ์และการฝึกอบรมสำหรับผู้ประกอบการ เพื่อเริ่มดำเนินการ 

5ส  โดยใช้ขั้นตอน 3 ขั้นตอนในการบำรุงรักษาและปรับปรุงเครื่องจักร คือ การทำความสะอาด

เครื่องจักรและสถานท่ีทำงาน  จากนั้นตรวจสอบการชำรุดเสียหายพร้อมหาสาเหตุของการชำรุดและ

เริ่มดำเนินการแก้ไขโดยการบำรุงรักษา  และในขั้นสุดท้ายเป็นการกำหนดแผนมาตรฐานสำหรับการ

บำรุงรักษา ซึ่งผลท่ีได้คือ การชำรุดเสียหายของเครื่องจักรลดลงประมาณ 46.38% ต่อเดือน กำลัง

การผลิตเฉล่ียเพิ่มขึ้นประมาณ 8.75% ต่อเดือน เครื่องท่ีไม่มีการใช้งานลดลงประมาณ 8.01 ต่อเดือน 

เวลาในการบำรุงรักษาลดลงประมาณ 22.93% ต่อเดือน และค่าบำรุงรักษาลดลงจากการเริ่ม

โครงการประมาณ 64.42%. แสดงให้เห็นได้ว่าการทำการบำรุงรักษาด้วยตนเอง สามารถช่วยเพิ่ม

ประสิทธิภาพได้จริงอย่างหลากหลายด้าน 

 

 2.1.3.2 เสาหลักท่ี 2 การปรับปรุงเฉพาะเรื่อง (Focussed Maintenance) 
  การปรับปรุงเฉพาะเรื่องเป็นความรับผิดชอบโดยตรงของฝ่ายการผลิต โดยมีฝ่ายอื่น

คอยให้การสนับสนุนควบคู่ไปกับกิจกรรมบำรุงรักษาด้วยตนเองของพนักงานผู้ใช้เครื่อง ท้ังนี้เป็นการ

ปรับปรุงเฉพาะเครื่องจักรต้นแบบก่อน จากนั้นจึงขยายการปรับปรุงเครื่องจักรไปยังเครื่องจักรอื่นๆ 

ท่ัวทั้งโรงงาน (ธานี อ่วมอ้อ 2546)  

การปรับปรุงเฉพาะเรื่อง มีจุดมุ่งหมายท่ีจะเลือกเรื่องท่ีเป็นปัญหาท่ีก่อให้เกิดความ

สูญเสีย และอุปสรรคในการดูแลรักษาเครื่องจักรมาทำการแก้ไข โดยการจัดต้ังทีมงานเพื่อช่วยแก้ไข

ปัญหาให้สำเร็จเป็นเรื่องๆและจะทำการปรับปรุงอย่างต่อเนื่อง และร่วมมือกันท้ังองค์กร  
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  2.1.3.3 เสาหลักท่ี 3 การบำรุงรักษาตามแผน (Planned Maintenance) 
การบำรุงรักษาตามแผนเป็นกิจกรรมของฝ่ายซ่อมบำรุง โดยท่ีฝ่ายซ่อมบำรุงดำเนินกิจกรรม

ต่างๆ เพื่อให้เครื่องจักรใช้งานได้ดีตลอดเวลา นั่นก็คือกิจกรรมเพื่อให้เครื่องจักรมีสัดส่วนการใช้งานสูง 

(Availability) และเพื่อเพิ่มพูนทักษะความสามารถในการซ่อมบำรุง (Maintainability)  โดยแบ่งย่อย

ออกเป็น การบำรุงรักษาเชิงป้องกัน การบำรุงรักษาเชิงพยากรณ์ การบำรุงรักษาเชิงแก้ไขปรับปรุง 

การป้องกันการบำรุงรักษา และการบำรุงเมื่อขัดข้อง (ธานี อ่วมอ้อ 2546) 

โดยการบำรุงรักษาตามแผนเป็นการบำรุงรักษาท่ีมีการวางแผนอย่างเป็นระบบ มี

จุดมุ่งหมายเพื่อพัฒนาระบบซ่อมบำรุงให้มีประสิทธิภาพโดยการปรับปรุงทักษะการซ่อมบำรุง 

วิเคราะห์ข้อมูลเครื่องจักร และนำเทคโนโลยีมาใช้ในการพัฒนาเครื่องจักร เพื่อยืดอายุการใช้งาน และ

ลดต้นทุนในการดูแลรักษาเครื่องจักร 

การบำรุงรักษาเชิงป้องกัน  (Preventive Maintenance, PM) เป็นกิจกรรมหนึ่งใน

การบำรุงรักษาตามแผน ซึ่งเป็นงานท่ีทำตามท่ีได้มีการวางแผนไว้เพื่อป้องกันเครื่องจักรเส่ือมสภาพ 

ขัดข้อง หรือไม่สามารถทำงานได้ เช่น การเปล่ียนอะไหล่ช้ินส่วนสำคัญเพื่อป้องกันการเสียหายของ

เครื่องจักร และการบำรุงรักษาแบบประจำ (Routine Maintenance) ก็นับเป็นการบำรุงรักษาท่ีย่อย

มาจากการบำรุงรักษาเชิงป้องกัน โดยเป็นงานท่ีจะต้องทำเป็นประจำ ซึ่งได้มีการกำหนดไว้อยู่แล้ว 

เช่น การเปล่ียนถ่ายน้ำมันเครื่องหรือน้ำมันหล่อล่ืน เป็นต้น 

อย่างไรก็ตามการบำรุงรักษาเชิงป้องกันก็เป็นวิธีการบำรุงรักษาท่ีน่าสนใจอีกรูปแบบ

หนึ่ง โดย Almomani, Abdelhadi et al. (2012)  ได้นำแผนการบำรุงรักษาเชิงป้องกัน โดยนำมา

ประยุกต์ใช้ในโรงงานแร่โพแทสเซียม โดยการพัฒนาแบบแผนการบำรุงรักษาเชิงป้องกัน  ถือเป็น

เครื่องมือท่ีช่วยเพิ่มประสิทธิภาพของสินค้าคงคลังของช้ินส่วนอะไหล่ และช่วยในการสร้างแผนงาน

มาตรฐานสำหรับการดำเนินงานการบำรุงรักษาเชิงป้องกันได้อีกด้วย  และ Yamashina and Otani 

(2001) ก็ได้มีการวางแผนการบำรุงรักษาเชิงป้องกันสำหรับใช้ในกรณีลิฟต์หลายตัว โดยมีการเพิ่ม

จำนวนพนักงานซ่อมบำรุงค่าใช้จ่ายในการบำรุงรักษาท้ังหมด และจะทำการกำหนดระยะเวลาและ

การวางแผนท่ีเหมาะสมท่ีสุดในการบำรุงรักษาเชิงป้องกันในระยะยาว ซึ่งการกำหนดเวลาจะมีความ

ยืดหยุ่นเนื่องจากจะคำนึงถึงความเป็นไปได้ท่ีจะเกิดความผิดพลาดหรือล้มเหลวในอนาคตด้วย โดย

วิเคราะห์จากความน่าจะเป็นของการบำรุงรักษา 
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  2.1.3.4 เสาหลักท่ี 4 การบำรุงรักษาเพื่อคุณภาพ (Quality Maintenance) 
การบำรุงรักษาเพื่อคุณภาพ คือ การประกันคุณภาพในส่วนของเครื่องจักรและ

อุปกรณ์ท้ังหมด ต้ังแต่การออกแบบหรือการเลือกซื้อการบำรุงรักษาให้อยู่ในสภาพท่ีผลิตช้ินงานได้

อย่างมีคุณภาพตลอดเวลา  โดยมุ่งเน้นการควบคุมการทำงานให้ถูกต้อง และได้มาตรฐาน  มี

จุดมุ่งหมายเพื่อให้ผลิตภัณฑ์ไม่มีจุดบกพร่องจากกระบวนการผลิตเลยหรือให้ผลิตภันฑ์มีคุณภาพ

สูงสุดด้วยระบบการผลิตท่ีไม่มีความผิดพลาด  

  2.1.3.5 เสาหลักท่ี 5 การศึกษาและการฝึกอบรม (Education and Training) 
การพัฒนาทักษะการปฏิบัติงานและการบำรุงรักษาเป็นส่ิงท่ีต้องให้ความสำคัญและ

หลีกเล่ียงไม่ได้ แต่บ่อยครั้งการพัฒนาดังกล่าวก็ไม่ประสบความสำเร็จ หากองค์การไม่สามารถหาแนว

ทางการพัฒนาท่ีเหมาะสมกับลักษณะเฉพาะในหน่วยงานของตนเองท้ังในด้านความสามารถ 

ความสัมพันธ์ของบุคลากร และลักษณะของการปฏิบัติงาน  

  การฝึกอบรมใน TPM มีจุดมุ่งหมายเพื่อการพัฒนาทักษะของพนักงานท่ีใช้งาน

เครื่องจักรให้มีความชำนาญในการใช้งานเครื่องจักร และดูแลรักษาอย่างถูกวิธี รวมถึงพนักงานซ่อม

บำรุงให้มีทักษะในการดูแลรักษาเครื่องจักรให้สูงขึ้น 

  

 2.1.3.6 เสาหลักท่ี 6 ความปลอดภัย สุขภาพ และส่ิงแวดล้อม (Safety, Health 

and Environment)  

  ความปลอดภัยสุขภาพและส่ิงแวดล้อม  มุ่งเน้นการสร้างสถานท่ีทำงานท่ีมีความ

ปลอดภัย รวมท้ังสภาพแวดล้อมโดยรอบ ไม่ให้ถูกกระทบจากกระบวนการทำงานของเครื่องจักร โดย

ท่ีทุกคนมีส่วนร่วมในการทำกิจกรรมด้านความปลอดภัยและส่ิงแวดล้อม  
ปัญหาของกิจกรรม TPM กับการบริหารความปลอดภัย คือ ทำอย่างไรให้การ

ทำงานมีความปลอดภัยมากยิ่งขึ้น โดยการปรับปรุงอุปกรณ์และเงื่อนไขในการทำงาน รวมถึงทุกคน

ควรจะทำงานโดยระลึกอยู่เสมอว่า อุบัติเหตุและมลพิษเป็นศูนย์ เพราะว่าใน การทำงานมีโอกาสจะ

เกิดอุบัติเหตุขึ้นได้ตลอดเวลา ส่วนการใช้เครื่องจักรได้ไม่เต็ม ประสิทธิภาพนั้นก็มีส่วนในการทำลาย

ส่ิงแวดล้อมอีกด้วย  
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ขั้นตอนการบริหารความปลอดภัยในกิจกรรม TPM นั้น ประกอบด้วยขั้นตอนความ

ปลอดภัยในการบำรุงรักษาด้วยตนเอง ความปลอดภัยในการบำรุงรักษาตามแผน และความปลอดภัย

ในการป้องกันการบำรุงรักษา 

  2.1.3.7 เสาหลักท่ี 7 TPM สำนักงาน (Office TPM)  
หน่วยงานท่ีไม่ได้ทำการผลิตโดยตรง  เช่น ฝ่ายบริหาร ฝ่ายวิจัยและพัฒนา ฝ่าย

จัดซื้อ ควรจะให้การสนับสนุนงานในส่วนของการผลิตให้สำเร็จลุล่วงไปด้วยดี  โดยการนำแนวคิด

กิจกรรม TPM มาประยุกต์ใช้ในงานเพื่อลดความสูญเสียในงานสำนักงาน 

สำนักงานนั้นก็เป็นส่วนสนับสนุนท่ีสำคัญ โดยจะดำเนินกิจกรรม 5 ส เพื่อให้เกิดการ

ปรับปรุงประสิทธิภาพการทำงานของสายสำนักงานท่ีดีมากขึ้น ไม่ว่าจะเป็นการกำหนดหน้าท่ี ในการ

ทำงานอย่างชัดเจน ของแต่ละคนและแต่ละคน มีเอกสารใดบ้างท่ีต้องรับผิดชอบ และดำเนินการ

จัดการอย่างไร 

กิจกรรม TPM ในสำนักงาน  ต้องดำเนินอยู่บนพื้นฐานของเสาหลัก เช่น การ

ปรับปรุงเฉพาะเรื่อง การบำรุงรักษาด้วยตนเอง การศึกษาและฝึกอบรม เป็นต้น โดย TPM ใน

สำนักงาน ต้องมีการกำหนดหน่วยวัด ดัชนีวัดความสำเร็จ และค่ามาตรฐานท่ียอมรับได้ เพื่อใช้ในการ

ติดตามความคืบหน้าของการปรับปรุงงานในสำนักงาน 

 

  2.1.3.8 เสาหลักท่ี 8 การจัดการการพัฒนา (Development Management) 

  เป้าหมายของการจัดการการพัฒนาหรือการจัดการก่อนกำหนด คือกระบวนการ

สร้างระบบเพื่อลดเวลาสำหรับการเริ่มต้นพัฒนาผลิตภัณฑ์หรืออุปกรณ์ใหม่  เวลาการว่าจ้างและเวลา

การทำให้เสถียรด้วยการต้ังค่าผลิตภัณฑ์ท่ีมีคุณภาพสูง  

  ในเสาหลักนี้สามารถแบ่งระบบการจัดการออกเป็น  2 ประเภท  คือ การจัดการ

อุปกรณ์ก่อนกำหนด  (Early equipment management) และการจัดการผลิตภัณฑ์ก่อนกำหนด 

(early product  management) โดยท้ังสองทำงานบนหลักการเดียวกัน แต่การออกแบบและการ

วางแผนนั้นทำงานแยกกัน โดยการจัดการอุปกรณ์ก่อนกำหนดมุ่งเน้นไปท่ีกระบวนการสูญเสียและ

ข้อบกพร่อง  ส่วนการจัดการผลิตภัณฑ์ก่อนกำหนดจะมุ่งเน้นไปท่ีระยะเวลาในการพัฒนาโดยการ

จัดการทีมเพื่อให้เกิดการสูญเสียเชิงคุณภาพต่ำท่ีสุด 
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 จากการศึกษาและทบทวนวรรณกรรม Venkatesh (2007) ได้กล่าวไว้ว่า Nippondenso  

เป็นบริษัทแรกท่ีนำ TPM มาใช้แล้วประสบความสำเร็จ โดยมีแนวคิดท่ีว่าการท่ีจะมุ่งเน้นเพียงการทำ

การบำรุงรักษาเชิงป้องกัน (PM) ทำให้หน่วยงานซ่อมบำรุงต้องทุ่มเทกับการบำรุงรักษาเครื่องจักร

เหล่านั้น  การบำรุงรักษาจึงกลายเป็นปัญหาเนื่องจากต้องมีเจ้าหน้าท่ีบำรุงรักษาเพิ่มข้ึน  ฝ่ายบริหาร

จึงตัดสินใจเพิ่มการบำรุงรักษาด้วยตนเอง (AM) โดยให้ผู้ปฏิบัติงานมีส่วนร่วมในการช่วยกันดูแล

บำรุงรักษาเครื่องจักรเป็นประจำ เพื่อให้หน่วยงานซ่อมบำรุงทำงานเท่าท่ีจำเป็นเท่านั้น ซึ่งเช่ือว่าการ

บำรุงรักษาด้วยตัวเองโดยผู้ปฏิบัติงานเหล่านี้จะนำไปสู่การป้องกันการบำรุงรักษา (maintenance 

prevention) แสดงให้เห็นว่าหากไม่มีการบำรุงรักษาด้วยตนเองท่ีดีแล้ว ย่อมไม่สามารถนำไปสู่การ

ป้องกันการบำรุงรักษาท่ีดีได้เช่นกัน ส่งผลให้การบำรุงรักษาเชิงป้องกัน (PM) นั้นไม่สามารถทำได้

อย่างมีประสิทธิภาพ 
McKone, Schroeder et al. (1999) ได้ทำการศึกษาถึงการนำ TPM ไปใช้ในบริบทท่ี

แตกต่างกัน เช่น ประเทศ สภาพแวดล้อม  ลักษณะภายในองค์กร ซึ่งพบว่าปัจจัยการจัดการภายใน

โรงงานเป็นตัวแปรท่ีสำคัญกว่าสภาพแวดล้อมและองค์กรในการนำ TPM ไปใช้  โดยเห็นได้ชัดว่าการ

ใช้ TPM มีความเช่ือมโยงอย่างมากกับการจัดการของโรงงานโดยเฉพาะการมีส่วนร่วมของพนักงาน   

ในขณะท่ีท่ีปรึกษาหลายคนมุ่งเน้นส่งเสริมความเรียบง่ายของ TPM และประโยชน์โดยตรงต่อกำไร  

แต่อย่างไรก็ตามพวกเขามักจะล้มเหลวในการระบุปัญหาตามบริบทต่างๆท่ีอาจทำให้การใช้ TPM เป็น

เรื่องยากและไม่มีประสิทธิภาพ  และส่ิงสำคัญคือผู้บริหารจัดการไม่มีการพิจารณาระบบการส่งมอบ

การบำรุงรักษา (maintenance delivery system)  ท่ีดีท่ีสุดสำหรับทุกสถานการณ์  โดยเมื่อมีการ

พัฒนาหรือปรับปรุงระบบการบำรุงรักษา ควรท่ีจะพิจารณาให้มีเหมาะสมกับแต่ละโรงงานและ

สภาพแวดล้อม  โดยเฉพาะอย่างยิ่งฝ่ายบริหารควรประเมินสถานะของระบบการจัดการภายใน

โรงงาน และตัดสินใจว่าองค์กรของพวกเขาเตรียมพร้อมสำหรับการใช้ TPM หรือไม่และประเมินความ

เหมาะสมของวิธีปฏิบัติ TPM กับระบบอื่น ๆ 

โดย Ahmed, Hassan et al. (2005) ได้นำเสนอการใช้แนวคิดการบำรุงรักษาแบบทวีผลท่ี

ทุกคนมีส่วนร่วม (TPM)  โดยแนวคิดนี้ถูกใช้ร่วมกับการผลิตท่ีคำนึงถึงระบบนิเวศ  และมีการทำ 5ส 

เพื่อให้บรรลุเป้าหมายขององค์กรในการบำรุงรักษาเครื่องจักร รวมถึงมีการใช้เครื่องมือ Why-Why 

Analysis ในการวิเคราะห์หารากเหง้าของปัญหา มีการบำรุงรักษาด้วยตนเอง (AM) และมีการ

ปรับปรุงอย่างเนื่องโดยยึดวงจรเดมมิ่ง PDCA เป็นต้นแบบ  โดยพบว่าการดำเนินการ TPM ท่ีดีจะ

ช่วยในการปรับปรุงประสิทธิภาพและประสิทธิผลของเครื่องจักร อีกท้ังยังช่วยสร้างทีมงานท่ีมีคุณภาพ  
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รวมถึงเพิ่มทักษะและความเช่ือมั่นของบุคลากรอีกด้วย ส่งผลให้ลดการร้องเรียนของลูกค้า  และเพิ่ม

สัดส่วนการผลิตท่ีมีคุณภาพ  รวมถึงสถานะการขายและผลกำไรท่ีดีอีกด้วย แสดงให้เห็นว่าการใช้งาน 

TPM ท่ีผ่านการปฏิบัติตามข้อกำหนดขั้นพื้นฐานจะช่วยเพิ่มความสำเร็จขององค์กรได้ดี 

 แต่อย่างไรก็ ตาม  Barelwala, Varotaria et al. (2014) ได้มี ก ารน ำ TPM ไป ใช้ใน

อุตสาหกรรม PNG distribution นอกจากจะพบกับปัญหาสภาพแวดล้อมท่ีไม่เอื้ออำนวยหลาย

ประการในการนำไปปฏิบัติ  ยังพบการขาดความมุ่งมั่นและความเป็นผู้นำจากผู้บริหารระดับสูง  ซึ่ง

เป็นหนึ่งในอุปสรรคของการใช้ TPM  รวมถึงการต่อต้านจากพนักงานท่ีเกี่ยวข้องในการใช้ TPM ด้วย

เช่นกัน  แต่ก็ยังไม่พบการนำเสนอแนวทางแก้ไขปัญหาหรืออุปสรรคต่างๆเหล่านี้  มีเพียงแนวการ

แก้ปัญหาด้านประสิทธิภาพของการจัดการการบำรุงรักษาโดยรวมเท่านั้น 

 การดำเนิน TPM ท่ีประสบความสำเร็จนำไปสู่ผลประโยชน์ท่ีไม่มีตัวตนท่ีสำคัญเช่น การ

ปรับปรุงทักษะแรงงานและความรู้อย่างต่อเนื่องส่งเสริมให้เกิดแรงจูงใจพนักงานผ่านการเสริมสร้าง

พลังอำนาจท่ีเพียงพอการช้ีแจงบทบาทและความรับผิดชอบของพนักงานระบบการบำรุงรักษา ลด

การขาดงานและเพิ่มการส่ือสารในสถานท่ีทำงาน (Carannante 1995)  

 

2.2 หลักการมีส่วนร่วม (Participatory Approach) 
Erwin (1976)  ได้กล่าวถึงการมีส่วนร่วมว่า เป็นกระบวนการท่ีให้บุคลากรเข้ามามีส่วน

เกี่ยวข้องในการดำเนินงานพัฒนา ร่วมคิดและตัดสินใจแก้ไขปัญหาด้วยตนเอง โดยมีการสนับสนุน

และติดตามการปฏิบัติงานของบุคลากรท่ีเกี่ยวข้องอย่างเหมาะสม 

ข้อดีของการนำหลักการมีส่วนร่วมมาใช้ในการบริหารงานมีภายในองค์กร คือ             

      1)  บุคลากรแต่ละฝ่ายเกิดความเข้าใจร่วมกันในการปฏิบัติงานให้เป็นไปตามเป้าหมาย 

          2)  กระบวนการตัดสินใจสามารถรองรับพฤติกรรมของบุคลากรในองค์กรได้อย่างกว้างขวาง 

และเหมาะสม โดยลดการต่อต้านและเกิดการยอมรับมากขึ้นในข้อตกลงท่ีได้ระดมความคิดและ

ตัดสินใจร่วมกัน  

3)  ลดช่องว่างของระบบการส่ือสารแต่ละฝ่ายภายในองค์กร ทำให้สามารถแลกเปล่ียนข้อมูล

และประสบการณ์ในการทำงานร่วมกัน ตลอดจนการเสริมสร้างความสัมพันธ์ท่ีดีต่อกัน และยังช่วยลด

ปัญหาความขัดแย้งได้ 
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Swansburg (1996) แบ่งองค์ประกอบของการบริหารแบบมีส่วนร่วม ดังนี้ 

1)  การไว้วางใจกัน ซึ่งเป็นปรัชญาพื้นฐานของการมีส่วนร่วม เช่น การมอบหมายงานให้ตรง

ตามความรู้ความสามารถและมีการมอบหมายให้พนักงานได้ปฏิบัติงานใหม่ๆ เป็นต้น 

2)  ความยึดมั่น ผูกพัน  เช่น เปิดโอกาสให้ ผู้ร่วมงานหรือ ผู้ เกี่ยวข้องมี โอกาสได้ใช้

ความสามารถและทักษะในการทำงานร่วมกันเกิดความมีน้ำใจและความจงรักภักดีต่อองค์กรมากขึ้น 

เป็นต้น 

3)  การตั้งเป้าหมายและวัตถุประสงค์ร่วมกัน เช่น การท่ีผู้บังคับบัญชาได้ขอความร่วมมือและ

เปิดโอกาสให้ผู้ใต้บังคับบัญชาได้มีส่วนร่วมในการกำหนดนโยบาย เป้าหมายและวัตถุประสงค์ของการ

ปฏิบัติงานหรือองค์กร เป็นต้น 

4)  ความเป็นอิสระต่อความรับผิดชอบในงาน เช่น การให้พนักงานมีสิทธิ์ในการตัดสินใจใน

งานท่ีรับผิดชอบโดยไม่ต้องปรึกษาผู้บังคับบัญชา การให้อิสระกับพนักงานในการดำเนินงานท่ี

รับผิดชอบ ผู้บริหารระดับสูงให้การสนับสนุนผู้บริหารทุกคนในการใช้การบริหารแบบมีส่วนร่วม   

เป็นต้น    

วันชัย โกลละสุต (2549)  ได้กล่าวว่าปัจจัยท่ีมีผลต่อการก่อให้เกิดการมีส่วนร่วมท่ีสำคัญท่ีสุด 

คือแรงจูงใจและภาวะผู้นำ  โดยแรงจูงใจจะเป็นตัวกระตุ้นให้เกิดการกระทำ ซึ่งส่งผลต่อพฤติกรรม

และวิธีการในการทำงานเพื่อให้บรรลุเป้าหมายหลักท่ีต้องการ ส่วนภาวะผู้นำ มีผลต่อการมีส่วนร่วม

ขององค์กรหรือบุคลากรในองค์กร  ในทิศทางของกระบวนการตัดสินใจ  เพราะการมีแรงจูงใจให้

ปฏิบัติหรือการมีส่วนร่วมให้ปฏิบัติใด ๆ  หากกระบวนการตัดสินใจไม่เป็นผลแล้ว   ยังส่งผลต่อการท่ี

ไม่บรรลุความสำเร็จได้   โดยการตัดสินใจในระดับผู้นำนั้นยังขึ้นอยู่กับความเช่ียวชาญและความดึงดูด

ใจ 

แต่อย่างไรก็ตามการนำหลักการมีส่วนร่วมมาใช้ในการบริหารก็ยังพบปัญหา อุปสรรค และ

ข้อจำกัด คือ 

1)  การส่ือสารระหว่างบุคลากรในองค์กรท่ีไม่เหมาะสม เช่น การมีข้อมูลหรือการมีคำส่ังท่ี

ถ่ายทอดไม่ชัดเจน เป็นผลให้ผู้รับฟังข้อมูลหรือได้รับคำส่ังขาดความเข้าใจ หรือไม่เข้าใจทำให้นำไปสู่

การปฏิบัติท่ีไม่ถูกต้องเหมาะสม การตีความท่ีผิดพลาดไม่ตรงกัน ทำให้เกิดการโต้แย้งหรือถกเถียงจน

ไม่สามารถนำไปสู่การตัดสินใจได้ ทำให้ความร่วมมือลดลงหรือขาดหายไป เป็นต้น 
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2) พฤติกรรมหรือแรงจูงใจท่ีใช้ไม่เหมาะสม เช่น การนำเอาความพอใจหรือความต้องการ

ของมนุษย์มาเป็นหลักในกรอบแนวคิดการสร้างแรงจูงใจ ซึ่งอาจส่งผลต่อการโต้แย้งหรือไม่พอใจ

เกิดขึ้น ทำให้การอยากมีส่วนร่วมในกิจกรรมนั้นๆ ลดน้อยลง เป็นต้น 

3) ปัญหาจากการบริหารของผู้นำ เช่น การขาดแรงจูงใจในการนำไปสู่ความสำเร็จของงาน 

เนื่องจากผู้นำขาดภาวะการเรียนรู้ ไม่มีความชำนาญ ไม่มีความเช่ือมั่นในตนเอง ซึ่งส่ิงเหล่านี้เป็นผล

ทางจิตใจต่อการมีส่วนร่วมและสร้างแรงจูงใจในการปฏิบัติงาน รวมถึงการท่ีผู้นำขาดมนุษยสัมพันธ์ท่ีดี 

ความรับผิดชอบ หย่อนคุณธรรม และทักษะการเรียนรู้จากงาน เป็นผลให้ไม่สามารถเข้ากับบุคลากร

ได้ ทำให้การนำเสนอความต้องการหรือการตัดสินใจร่วมกันทำได้โดยยากหรือไม่เหมาะสม 

 จากการสำรวจงานวิจัยด้านงานบำรุงรักษาพบว่ามีจำนวนงานวิจัยไม่มากนักท่ีกล่าวถึงวิธีการ

สร้างความร่วมมือของระดับปฏิบัติการเมื่อมีการประยุกต์ใช้ AM ในองค์กร Nakajima (1989) ได้

กล่าวถึงข้อแนะนำในการสร้างความร่วมมือเมื่อนำ AM ไปใช้ ได้แก่ การจูงใจ (motivation) การให้

ความรู้และการอบรม (training and education) และการทำกิจกรรมกลุ่ม (group activities) 

 นอกจากนี้ยังพบว่า Burke (1974) และ Bonito (2002) มีการนำหลักการมีส่วนร่วมไปใช้

เป็นเครื่องมือในการทำกิจกรรมกลุ่มกับบุคลากรท่ีมีระดับการศึกษาไม่สูงแล้วประสบความสำเร็จ 

สามารถสร้างองค์ความรู้ขึ้นใหม่และสร้างทัศนคติท่ีดีให้แก่ทีมงานจนเกิดแรงจูงใจในการร่วมกันแก้ไข

ปัญหาให้สำเร็จ   ในขณะท่ี Jittra Rukijkanpanich and Panit Pasuk (2018) ได้กล่าวถึงการนำ

หลักการมีส่วนร่วมไปใช้ในการจัดการงานบำรุงรักษาของกระบวนการขนส่งในเหมืองหินแล้วประสบ

ความสำเร็จ ท้ังนี้งานวิจัยนี้ได้แสดงถึงภาพรวมซึ่งอธิบายถึงการใช้หลักการดังกล่าวในการบำรุงรักษา

ด้วยตนเองอีกด้วย และยังมีการปรับปรุงอย่างต่อเนื่องโดยประยุกต์ใช้วงจรเดมมิ่งเช่นเดียวกับงานวิจัย

ของ (Chakraborty 2016) และ (Knight and Allen 2012)  

นอกจากนี้ ยังมีงานวิจัยของ Ahmed, Hassan et al. (2005) ท่ีแสดงถึงการประยุกต์ใช้

หลักการมีส่วนร่วมเป็นตัวช่วยในการสร้างองค์ความรู้และทัศนคติของผู้ปฏิบัติงานเพื่อให้เห็น

ประโยชน์ของการบำรุงรักษา โดยหลักการมีส่วนร่วมนี้มีความสอดคล้องกับ AM อยู่แล้ว เมื่อสมาชิก

ในทีมงาน AM มาร่วมกันรับรู้ปัญหาต้ังแต่ต้นและมีการสร้างองค์ความรู้ความเข้าใจแก่ผู้ปฏิบัติงานถึง

วิธีการใช้เครื่องจักร การบำรุงรักษาเครื่องจักร การกำหนดมาตรฐานการบำรุงรักษาซึ่งเป็นพื้นฐาน

ของแผนการบำรุงรักษา เมื่อมีการบันทึกข้อมูลและมีการรายงานการบำรุงรักษา ทีมงานย่อมเห็น

ประโยชน์ของการบำรุงรักษา เช่น สามารถใช้ในการปรับปรุงและติดตามผลการบำรุงรักษา ย่อมเกิด
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ประสิทธิผลของการบำรุงรักษาด้วยตนเอง ส่งผลให้เครื่องจักรมีความพร้อมใช้งานสูงขึ้น  โดยมี

งานวิจัยของ Asplund, Famurewa et al. (2014) ท่ีนำข้อมูลไปใช้ในการปรับปรุงการบำรุงรักษา

สำหรับโครงสร้างพื้นฐานทางรถไฟและสามารถยืดอายุการใช้งานโครงสร้างนั้นได้  

Tätilä, Helkiö et al. (2014)  ได้ศึกษาแนวทางการใช้งานและการมี ส่วนร่วมในการ

ปรับปรุงประสิทธิภาพในการบำรุงรักษา   และพบว่าแนวทางการใช้งานของระบบการวัดผลการ

ปฏิบัติงาน คือ การตรวจสอบและปรับปรุง   การตัดสินใจ และแรงจูงใจเกี่ยวกับผลการปฏิบัติงาน ซึ่ง

ถือเป็นแนวทางท่ีเอื้อต่อการปรับปรุงประสิทธิภาพในกระบวนการบำรุงรักษา  นอกจากนี้ผลการวิจัย

พบว่า  ปัจจัยด้านพฤติกรรมเกี่ยวกับแรงจูงใจและการมีส่วนร่วมนั้นสำคัญต่อการประสบความสำเร็จ

ในระบบการวัดผลการปฏิบัติงานการบำรุงรักษาอีกด้วย  จึงสรุปได้ว่าระบบการวัดผลการปฏิบัติงาน

นั้นสามารถใช้เป็นเครื่องมือในการปรับปรุงการสร้างแรงจูงใจในการปฏิบัติการได้ 

 

2.3 ระบบรายงานและการวัดผลด้านการบำรุงรักษา  
2.3.1 การเก็บข้อมูลและการใช้ประโยชน์จากข้อมูลการบำรุงรักษา 

การเก็บข้อมูลเป็นส่ิงจำเป็นอย่างยิ่งในงานบำรุงรักษา เพื่อไว้ใช้ในการวางแผน และวิเคราะห์

เหตุขัดข้องท่ีเกิดขึ้น  รวมถึงการพัฒนา  ปรับปรุง  แก้ไข  เพื่อลดงานบำรุงรักษาลงไปด้วย  การเก็บ

ข้อมูลควรมีเป้าหมายและวัตถุประสงค์ท่ีชัดเจน  ควรจะเก็บให้น้อยท่ีสุด  แต่มีขอ้มูลพอใช้งาน  ควร

เป็นแบบฟอร์มง่ายๆ สำหรับผู้ปฏิบัติงานและช่าง  กรอกข้อมูลควรมีการตรวจสอบเพื่อความถูกต้อง  

มิฉะนั้นหากนำข้อมูลท่ีผิดมาใช้วางแผน  จะทำให้เกิดความเสียหายขึ้นภายหลังได้  ในการเก็บข้อมูล

บำรุงรักษา  หากมิได้นำมาใช้  จะถือเป็นการเสียเวลาในการเก็บข้อมูลโดยเปล่าประโยชน์  จึงควรมี

การนำข้อมูลมาวิเคราะห์และใช้งานอย่างน้อยปีละครั้ง   เพื่อการพัฒนางานบำรุงรักษาให้มี

ประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 

วัตถุประสงค์ของการเก็บข้อมูลการบำรุงรักษา 

1. เพื่อให้สามารถผลิตได้ตามแผน นั่นคือการทำให้เหตุขัดข้องฉับพลันหมดส้ินไปโดยการ
ดำเนินการอย่างเหมาะสมเกี่ยวกับการซ่อม  ตรวจสอบ  ชะโลมทาหรือเติมน้ำมันให้เป็นไป
ตามข้อกำหนด 

2. เพื่อรักษาและเพิ่มคุณภาพ  เป็นการรักษาไว้และเพิ่มสมรรถนะการใช้งาน  ท้ังนี้โดยการ
ตรวจสอบ  ตรวจวัดซ่อมแซม และปรับปรุงอุปกรณ์ต่างๆ ตามท่ีควรทำ 
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3. เพื่อเป็นการลดต้นทุน โดยการปรับปรุงอุปกรณ์เครื่องจักร  การดัดแปลงสร้างใหม่ หรือ
เปล่ียนมาใช้เครื่องจักร การประหยัดแรงงานด้วยการเปล่ียนระบบอัตโนมัติ  การประหยัด
พลังงาน 

4. เพื่อส่งมอบงานตามกำหนด  ซึ่งเป็นการทำให้เหตุขัดข้องฉับพลันหมดส้ินไป  เป็นการเพิ่มขีด
ความสามารถ  การซ่อมแซม (โดยทางเทคนิคให้รวดเร็วทันเหตุการณ์) 

5. เพื่อเพิ่มความปลอดภัยและรักษาสภาพแวดล้อม 
6. เพื่อให้ขวัญและกำลังใจบุคลากร 

การใช้ประโยชน์จากข้อมูลการบำรุงรักษา คือ เป็นการนำข้อมูลมากำหนดมาตรฐานการ

บำรุงรักษา ซึ่งเป็นรากฐานของแผนการบำรุงรักษา  การช่วยเหลือ และแนะนำทางเทคนิคเพื่อการ

ปฏิบัติ  รวมถึงการรวบรวมผลของการบำรุงรักษา ยังสามารถนำไปใช้ในการกำหนดแผนการปรับปรุง  

ใช้แผนการปรับปรุงและกำหนดมาตรฐานใหม่ นั่นคือการปรับปรุงอย่างต่อเนื่องตามรูปแบบของวงจร

เดมมิ่ง (PDCA) 

 

 2.3.2 ระบบรายงานผล (reporting system) 

การบันทึกข้อมูลและการจัดทำรายงานการบำรุงรักษาเป็นส่ิงจำเป็นต่อการจัดการงาน

บำรุงรักษา โดยท่ัวไปแล้วผู้ปฏิบัติงานมักทำการเก็บข้อมูลเฉพาะเรื่องการผลิต  ในขณะท่ีฝ่าย

บำรุงรักษามักทำการเก็บข้อมูลเมื่อต้องทำการบำรุงรักษาตามแผนหรือเมื่อมีการหยุดเครื่องจักรเพื่อ

ทำการซ่อมบำรุง  ท้ังผู้ปฏิบัติงานและช่างซ่อมมักไม่ได้บันทึกข้อมูลส่ิงผิดปกติเล็กน้อยอย่างเป็นระบบ

เพื่อไว้ใช้ในการวางแผนและวิเคราะห์เหตุขัดข้องท่ีเกิดขึ้นต่อไป   มีสาเหตุหลายประการท่ีทำให้ไม่ได้

มีการบันทึกข้อมูลโดยผู้ใช้งาน เช่น ข้อจำกัดของเวลาของผู้ปฏิบัติงาน การไม่เห็นถึงความสำคัญท่ีจะ

นำข้อมูลไปใช้ประโยชน์ต่อ ดังนั้นเพื่อกำจัดสาเหตุเรื่องเวลา การบันทึกควรใช้แบบบันทึกท่ีไม่ซับซ้อน

แต่กระชับ เช่น ใช้การทำเครื่องหมายแทนการเขียน โดยงานวิจัยของ Salman, Cheng et al. 

(2012)  ได้ออกแบบบันทึกข้อมูลท่ีใช้ทำเครื่องหมายท่ีสัญลักษณ์หรือรูปภาพแทนการเขียนข้อความ

โดยมีการสำรวจถึงความเข้าใจในสัญลักษณ์นั้นก่อนนำไปใช้และเมื่อนำไปใช้แล้วสามารถลดความ

ผิดพลาดของการบันทึกข้อมูลลงได้  

การรายงานสมรรถนะเป็นส่ิงสำคัญต่อการบริหารจัดการงานบำรุงรักษา เป็นการแสดงใน

มุมมองของระดับปฏิบัติการและระดับยุทธวิธี Pintelon and Van Puyvelde (1997) ในขณะท่ีการ

บำรุงรักษาด้วยตนเองเป็นการดำเนินการเน้นท่ีระดับปฏิบัติการ เมื่อพบปัญหาสมรรถนะของ
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เครื่องจักรระหว่างการดำเนินงานแล้วต้องมีค่าใช้จ่ายในการซ่อมแซมเกิดขึ้น จึงจำเป็นต้องมีการ

ตัดสินใจซ่อมแซมเครื่องจักรท่ีรวดเร็วเพื่อไม่ให้ส่งผลกระทบต่อกำหนดส่งมอบงาน 

และพบว่าไม่เพียงแต่การตรวจสอบข้อมูลการบำรุงรักษาเท่านั้น  แต่การติดตามข้อมูลก็เป็น
ส่ิงสำคัญ  ซึ่ ง Asplund, Famurewa et al. (2014) พบว่าข้อ ดีหลายอย่างท่ีจะได้รับจากการ
ตรวจสอบสภาพของล้อรถไฟ คือ รูปแบบท่ีแตกต่างกันระหว่างขบวนรถไฟต่าง ๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
สามารถช้ีให้เห็นว่ามีอุบัติเหตุเกิดสูงขึ้นกับล้อขนาดใหญ่ และล้อท่ีมีข้อบกพร่องสูง รวมถึงอิทธิพลของ
อุณหภูมิของล้อก็มีส่วนทำให้เกิดข้อบกพร่อง โดยพบว่าการติดตามข้อมูลสภาพนั้นเป็นส่ิงสำคัญ ใน
ปรับปรุงการบำรุงรักษาโครงสร้างพื้นฐานทางรถไฟ เพื่อยืดอายุการใช้งานท่ีเหลืออยู่ 

 Greif (1991) ได้อธิบายไว้ว่า ผู้ปฏิบัติงานเปรียบเสมือนนักกีฬาเข้าแข่งขัน ส่วนผู้บริหาร

เปรียบเสมือนผู้ชมในสนาม หากปราศจากผู้ชมแล้วอาจเกิดโรคท่ีเรียกว่าโรคไร้ผู้ชมในสนามแข่งขัน 

(Empty stadium syndrome) หมายความว่าผู้ปฏิบัติงานอาจรู้สึกว่าไม่ได้รับความสนใจ ไม่มี

แรงจูงใจ ดังนั้นระบบรายงานของการบำรุงรักษาท่ีเกิดขึ้นในงานวิจัยนี้จึงได้แสดงถึงผลการปฏิบัติงาน

ของพนักงานระดับปฏิบัติการท่ีพร้อมนำเสนอต่อท่ีประชุม และมีการติดตามอย่างต่อเนื่อง เมื่อทำ

เช่นนี้แล้วจะทำให้การจัดการงานบำรุงรักษาระดับปฏิบัติการมีการดำเนินการอย่างเป็นระบบ  

โดย Pintelon and Van Puyvelde (1997) กล่าวว่าแนวคิดของเครื่องมือการจัดการงาน

บำรุงรักษา (Maintenance Management Tool : MMT) เป็นผลมาจากการศึกษาเกี่ยวกับระบบ

การวัดประสิทธิภาพซึ่งมีท้ังข้อดีและข้อเสีย เนื่องจากประโยชน์ท่ีแท้จริงของการพัฒนาแนวคิด

ดังกล่าวสามารถวัดผลได้โดยการประยุกต์ใช้ในสถานการณ์จริงจึงน่าสนใจและมีความท้าทายมากท่ีจะ

สามารถนำไปใช้ในสถานการณ์ท่ีแตกต่างกัน  

 โดยแนวคิด MMT จะประกอบด้วยการกำหนดตัวช้ีวัดและค่าเป้าหมายเพื่อนำมาใช้แสดงและ

ควบคุมในส่วนนี้ เรียกว่า  Control Board หรือ CB ซึ่งจะช่วยให้สามารถประเมินและติดตาม

ประสิทธิภาพการบำรุงรักษาและสามารถตรวจจับความผิดปกติได้อย่างรวดเร็ว โดยเมื่อพบความ

ผิดปกติจะมีส่วนของรายงานเชิงลึก (Detailed Report, DR) แสดงข้อมูลรายละเอียดท่ีสอดคล้อง

เกี่ยวข้อง และมีผลกับตัวช้ีวัดเหล่านี้ เพื่อช่วยในการสนับสนุนการวิเคราะห์หาสาเหตุของผลของ

ตัวช้ีวัดท่ีผิดปกติ และหาแนวทางในการแก้ไขได้อย่างมีประสิทธิภาพ  โดย Pintelon and Van 

Wassenhove (1990) ได้แสดงตัวอย่างแนวคิดของ MMT ดังภาพท่ี 2.4 
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ภาพท่ี 2. 4  ตัวอย่างแนวคิด MMT 
 

2.3.3 คิวอาร์โค้ด (QR Code : Quick Response Code) 

พีราวิชญ์ ภาคนนท์กุล (2557) ได้อธิบายไว้ว่า คิวอาร์โค้ด เรียกว่าบาร์โค้ด 2 มิติ  คือ รหัส
ชนิดหนึ่งท่ีประกอบด้วยมอดูลสีดำเรียงตัวกัน มีสัณฐานส่ีเหล่ียม มีพื้นหลังสีขาว ดังตัวอย่างภาพท่ี 
2.5 ซึ่งสามารถเก็บข้อมูลได้หลากหลายรูปแบบ เช่น ข้อความ เบอร์โทรศัพท์ รูปภาพ URL เพื่อ
เช่ือมโยงไปยังเว็บไซต์ เป็นต้น คิวอาร์โค้ด เป็นการพัฒนามาจาก บาร์โค้ด โดยผู้ท่ีคิดค้นมุ่งเน้นพัฒนา
ใหคิ้วอาร์โค้ดสามารถถูกอ่านได้อย่างรวดเร็ว โดยการอ่านคิวอาร์โค้ดสามารถอ่านได้ด้วยเครื่องสแกน
คิวอาร์โค้ดในโทรศัพท์มือถือท่ีมีกล้อง หรือสมาร์ทโฟน ซึ่งเหมาะกับยุคนี้ท่ีโทรศัพท์มือถือนับเป็นอีก
หนึ่งปัจจัยสำคัญของคนในยุคปัจจุบัน  
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ภาพท่ี 2. 5  ตัวอย่าง QR Code 

ปัจจุบันเทคโนโลยี QR Code ได้รับความนิยมและเข้ามามีบทบาทในชีวิตประจำวันของผู้คน
ในสังคมในปัจจุบัน  จิรพร ซื่อจริง (2555) ได้นำเทคโนโลยี QR Code บนโทรศัพท์มือถือ  มา
ประยุกต์ใช้กับระบบตรวจสอบย้อนกลับ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการจัดการบริหารห่วงโซ่อุปทาน 
ตลอดจนเพิ่มความสามารถในการสอบ ย้อนกลับ และติดตามแหล่งกระจายสินค้าได้  เป็นการสร้าง
ระบบตรวจสอบย้อนกลับต้ังแต่จากสวนผู้ผลิตถึงผู้ส่งออก โดยสามารถค้นหาแหล่งท่ีมาของผลผลิต 
กระบวนการผลิต ต้ังแต่ฟาร์ม โรงคัดบรรจุ รวมถึงการขนส่ง ได้อย่างรวดเร็ว สามารถหาสาเหตุของ
ปัญหา เช่น สารตกค้าง ศัตรูพืช ลดความเส่ียงของการขยายตัวของปัญหา และสามารถหาแหล่งท่ีมา
ของผักสดได้ว่ามาจาก แหล่งใด แนวทางการติดตามสินค้าด้วยเทคโนโลยี QR Code จึงทำให้ทุกฝ่าย
สามารถเข้าถึงข้อมูลต่างๆได้ง่าย สะดวก และรวดเร็ว ทำให้สามารถยกระดับมาตรฐานด้านคุณภาพ  
และยังถือเป็นการเพิ่มคุณค่าให้กับตัวผลิตภัณฑ์และความปลอดภัยให้แก่ผักสดได้อีกด้วย 

ในช่วงเวลาต่อมา ชีวิน ชนะวรรโณ และคณะ (2557) ก็ได้มีการประยุกต์ใช้เทคโนโลยี QR 
Code ในระบบการจัดการสารสนเทศห้องปฏิบัติการวิทยาศาสตร์ ของมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์  
ซึ่งเป็นระบบท่ีมีกลไกการทำงานในห้องปฏิบัติการวิทยาศาสตร์แบบอัตโนมัติครอบคลุมการทำงาน
ต้ังแต่ขั้นตอนการรับ-ส่งตัวอย่างจากผู้ใช้บริการ การทดสอบและการวิเคราะห์ผล  และผลจากการใช้
งานพบว่าระบบสามารถทำงานได้มีประสิทธิภาพ ลดข้อผิดพลาด และลดความซ้ำซ้อนในการเก็บ
ข้อมูลได้เป็นอย่างดี  และท้ังสามารถตรวจสอบข้อมูลได้โดยไม่ส่งผลกระทบต่อกระบวนการทำงาน
ตามปกติ สามารถแทนท่ีระบบเดิมท่ีใช้เอกสารกระดาษเป็นหลัก  มาเป็นการเก็บในฐานข้อมูลของเว็บ
เซิร์ฟเวอร์ ทำให้ง่ายในการจัดการข้อมูลอีกด้ว 

2.3.4 การวัดผลด้านการบำรุงรักษา 

พูลพร แสงบางปลา (2545) กล่าวว่าในการปฏิบัติงานการบำรุงรักษาส่ิงแรกที่ต้องปฏิบัติ คือ 

การต้ังเป้าหมายของการปฏิบัติงานนั้นขึ้น  และเมื่อได้มีการปฏิบัติงานก็จำเป็นจะต้องประเมินหรือ
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วัดผลของงาน  ท้ังในช่วงท่ีกำลังดำเนินงานอยู่และภายหลังการดำเนินงานท่ีสำเร็จลุล่วงไปแล้ว  

เพื่อให้ทราบได้ว่าผู้ท่ีรับแผนงานไปปฏิบัติ  ได้ทำงานไปในแนวทางนั้นอย่างไร ได้ผลตรงตามเป้าหมาย

เพียงใด 

การวัดผลจะทำให้ทราบถึงแนวทางท่ีจะต้องปฏิบัติต่อไป  เช่น หากได้ผลตรงตามเป้าหมายก็

จะคงสภาพแนวทางการปฏิบัติงานนั้นไว้ แต่หากผลไม่เป็นไปตามเป้าหมายก็จะต้องปรับปรุงวิธีการ

หรือเทคนิคให้ดีขึ้น  วิธีการวัดผลท่ีไม่ยุ่งยาก และสามารถนำไปปฏิบัติได้ คือ วิธีการสัดส่วนส่วนต่างๆ 

ท้ังด้านปัญหาท่ีเกิดขึ้น งาน เวลา และค่าใช้จ่าย  ซึ่งสัดส่วนส่วนเหล่านี้ในทางปฏิบัติยังไม่มีข้อแนะนำ

ท่ีชัดเจนว่าควรมีค่าเท่าใด  แต่ประสบการณ์จะเป็นเครื่องช้ีถึงค่าความเหมาะสมของตัวเลข เช่น การ

เปรียบเทียบสัดส่วนส่วนระหว่างก่อนการปรับปรุงกับหลังการปรับปรุง  ก็สามารถทำให้ทราบแนวโน้ว

ของผลการปฏิบัติงานว่ามีผลท่ีดีขึ้นหรือไม่ 

 

2.4 เคร่ืองมือในการวิเคราะหห์ารากเหง้าของสาเหตุแห่งปัญหา (Root Cause Analysis, RCA) 

การแก้ไขปัญหาท่ีดีและมีประสิทธิภาพ มีความจำเป็นต้องวิเคราะห์หารากสาเหตุท่ีแท้จริง 
(Root Cause) ของปัญหา  เพื่อให้สามารถหาแนวทางในการแก้ไขปัญหาได้อย่างตรงประเด็น โดย
เครื่องมือในการวิเคราะห์หารากสาเหตุของปัญหาท่ีนำมาใช้ในงานวิจัยนี้ ประกอบด้วย 

2.4.1. แผนผังแสดงเหตุและผล (Cause and Effect Diagram) 
วันรัตน์  จันทกิจ (2549) ได้อธิบายว่าแผนผังแสดงเหตุและผล  เป็นแผนผัง ท่ีแสดง

ความสัมพันธ์ระหว่างปัญหา (Problem) กับสาเหตุท้ังหมดท่ีมีความเป็นไปได้ท่ีจะก่อให้เกิดปัญหา
นั้นๆ (Possible Cause)  โดยลักษณะของแผนผังจะคล้ายกับปลาท่ีมีเฉพาะหัวปลากับก้างปลา จึง
นิยมเรียกกันในช่ือของผังก้างปลา (Fish Bone Diagram)  และจะถูกนำมาใช้ในกรณีท่ี (1) ต้องการ
ค้นหาสาเหตุแห่งปัญหา  (2) ต้องการทำการศึกษา ทำความเข้าใจ หรือทำความรู้จักกับกระบวนการ
อื่น ๆ  เพราะว่าโดยส่วนใหญ่พนักงานจะรู้ปัญหาเฉพาะในพื้นท่ีของตนเท่านั้น แต่เมื่อมีการทำผัง
ก้างปลาแล้ว จะทำให้เราสามารถรู้ปัญหาของกระบวนการอื่นได้อย่างครอบคลุมมากขึ้น (3) ต้องการ
ให้เป็นแนวทางในการระดมสมอง ซึ่งจะช่วยให้ทุกๆ คนให้ความสนใจในปัญหาของกลุ่มซึ่งแสดงไว้ท่ี
หัวปลา 

หลักการสร้างแผนผังเหตุและผลหรือผังก้างปลา  มีส่ิงสำคัญในการสร้างแผนผัง คือ ต้องทำ
การระดมสมองเป็นทีม  โดยใช้ขั้นตอน 6 ขั้นตอนดังต่อไปนี้ 
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(1) กำหนดประโยคปัญหาท่ีหัวปลา ควรกำหนดใหชั้ดเจนและมีความเป็นไปได้ ซึ่งหาก
กำหนดประโยคปัญหาไม่ชัดเจนแต่แรก จะทำให้ต้องใช้เสียเวลามากในการค้นหาสาเหตุ  
     (2) กำหนดกลุ่มปัจจัย (Factors) ท่ีจะทำให้เกิดปัญหาท่ีส่งผลกระทบต่อหัวปลา โดย
ส่วนมากมักจะใช้หลักการ 4M 1E เพื่อจะนำไปสู่การแยกแยะสาเหตุต่างๆ ซึ่ง 4M 1E นี้มาจาก 

Man   หมายถึง ปัญหาท่ีเกิดจากกลุ่มปัจจัยของคนงาน หรือพนักงาน หรือบุคลากร 

Machine  หมายถึง ปัญหาท่ีเกิดจากกลุ่มปัจจัยของเครื่องจักรหรืออุปกรณ์อำนวยความสะดวก 

Material  หมายถึง ปัญหาท่ีเกิดจากกลุ่มปัจจัยของวัตถุดิบหรืออะไหล่ อุปกรณ์อื่นๆ ท่ีใช้ใน 

กระบวนการ 

Method  หมายถึงปัญหาท่ีเกิดจากกลุ่มปัจจัยของกระบวนการทำงาน 

Environment  หมายถึงปัญหาท่ีเกิดจากกลุ่มปัจจัยของสภาพแวดล้อม อากาศ สถานท่ี ความสว่าง 

และบรรยากาศการทำงาน 

(3) ระดมสมองเพื่อหาสาเหตุในแต่ละปัจจัย โดยมีการแบ่งเป็นสาเหตุหลักและสาเหตุย่อย ซึ่ง
สาเหตุของปัญหาจะเขียนไว้ในก้างปลาแต่ละก้าง โดยก้างย่อยเป็นสาเหตุของก้างรองและก้างรองเป็น
สาเหตุของก้างหลัก  ดังภาพท่ี 2.6   โดยเทคนิคการระดมความคิดเพื่อจะได้ก้างปลาท่ีละเอียด
สวยงาม คือ การถามว่า ทำไม ทำไม ไปเรื่อยๆ ในการเขียนก้างย่อยแต่ละก้าง 

(4) หาสาเหตุหลักของปัญหา 
       (5) จัดลำดับความสำคัญของสาเหตุ 
      (6) ใช้แนวทางการปรับปรุงท่ีจำเป็น 
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ภาพท่ี 2. 6  โครงสร้างของแผนผังแสดงเหตุและผล 
 

2.4.2 เครื่องมือ Why-Why Analysis  

สถาบันเพิ่มผลผลิตแห่งชาติ (2554) กล่าวว่า Why-Why Analysis เป็นเทคนิคการวิเคราะห์

หาปัจจัยท่ีเป็นต้นเหตุแห่งปัญหาอย่างเป็นระบบ  มีข้ันตอน ไม่เกิดการตกหล่น ทำให้ไม่ใช่เป็นการคิด

แบบคาดเดา  โดยการต้ังคำถามว่า “ทำไม” ไปเรื่อยๆ จนพบสาเหตุท่ีแท้จริงของปัญหาท่ีเกิดขึ้น ซึ่ง

แนวคิดสำหรับการใช้เครื่องมือนี้คือ  เป็นการแก้ปัญหาท่ีรากเหง้า มีความเป็นเหตุเป็นผล และสาเหตุ

นั้นต้องสามารถแก้ไขได้จริง 

พนพ เกษามา (2545)  ได้นำเสนอวิธีการวิเคราะห์รากเหง้าของปัญหาด้วยเครื่องมือ Why-

Why Analysis  ไว้ดังนี ้

1.ระดมสมองโดยระดมความคิดอย่างอิสระ 

2.บริหารด้วยข้อเท็จจริงตามหลักการของ 5 จริง (5 Gen : 5G) คือ 

• สถานท่ีจริง (Genba) 

ปัจจัย 

สาเหตุย่อย 

สาเหตุย่อยๆ 

สาเหตุรอง 

ปัจจัย ปัจจัย 

สาเหตุ

หลัก 

ปัญหา 

ปัจจัย 

ผลลัพธ์ (Effect)   สาเหตุ (Causes) 
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• ของจริง (Genbutsu) 

• สถานการณ์จริงและข้อมูลจริง (Genjitsu) 

• หลักการทางทฤษฎี (Genri) 

• ระบบกฎเกณฑ์ (Gensoku) 

3. ต้ังคำถาม 5 ทำไม (5 Why) ตามแนวทางการวิเคราะห์ดังภาพท่ี 2.7 

4. การสร้างแผนภูมิทำไม ทำไม (Why-Why Chart) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที ่2. 7  แนวทางการวิเคราะห์ Why-Why Analysis  (ศรัณญา สุขการณ์ 2558) 
 

ในด้านปัญหาของกระบวนการผลิตนั้น  การระบุสาเหตุของปัญหานั้นเป็นปัญหาด้าน

วิศวกรรมท่ีมีความท้าทายมาก โดยเฉพาะในกระบวนการหลายข้ันตอนท่ีมีกระบวนการและกิจกรรมท่ี

หลากหลาย ซึ่งส่ิงสำคัญสำหรับการผลิต  คือ การส่งมอบผลิตภัณฑ์ให้ตรงเวลา และสอดคล้องกับ

ความคาดหวังของลูกค้า โดยงานวิจัย Naveen (2016) พบว่ามีปัญหาด้านคุณภาพและประสิทธิภาพ

การผลิต จึงได้มีการปรับปรุงการบำรุงรักษาเชิงป้องกัน ด้วยการวิเคราะห์หารากเหง้าของปัญหาการ
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หยุดเดินของเครื่องจักรก่อน โดยใช้เครื่องมือ Why-Why Analysis และผลท่ีได้พบว่าสามารถช่วยให้

ฝ่ายบำรุงรักษาสามารถลดการหยุดเดินของเครื่องจักร และเพิ่มกำลังการผลิตได้  

 

2.4.3 การวิเคราะห์ความผิดพลาดด้วยแผนภูมิต้นไม้ (Fault Tree Analysis, FTA) 

FTA เป็นเทคนิควิเคราะห์อันตรายเชิงปริมาณ (Quantitative) โดยเป็นเทคนิคท่ีใช้วิเคราะห์

รากสาเหตุและความน่าจะเป็นของการเกิดปัญหาท่ีเป็นระบบใหญ่และซับซ้อน แต่นับว่าเป็นเทคนิค

การวิเคราะห์ท่ีมีพลังและความน่าเช่ือถืออย่างมาก เนื่องจากเป็นเทคนิคท่ีแสดงให้เห็นถึงความ

ผิดพลาด ล้มเหลว หรือบกพร่องได้อย่างชัดเจน 

โดยหลักการของ FTA คือการหาความสัมพันธ์ของเหตุและผล โดยเริ่มจากการกำหนด

เหตุการณ์อันตรายท่ีเกิดผลกระทบรุนแรงท่ีต้องการศึกษาไว้ด้านบนสุด (Top Event) แล้วค่อยไล่

วิเคราะห์หาสาเหตุย่อยท่ีเป็นท่ีมาแห่งปัญหาลดหล่ันเป็นระดับลงมาจนส้ินสุด ดังภาพท่ี 2.8 เรา

เรียกว่ากระบวนการนี้ว่า top-down approach  โดยเหตุการณ์ท่ีถูกวิเคราะห์จะถูกเช่ือมโยงด้วย

สัญลักษณ์ตรรกะของ Boolean ได้แก่ AND gates หรือ OR gates เป็นต้น ซึ่ง FTA จะมุ่งเน้นถึง

ปัญหาอุบัติเหตุหรือเหตุการณ์ท่ีเคยเกิดข้ึน แล้วใช้หลักการและเหตุผลในการวิเคราะห์หาสาเหตุอย่าง

เป็นขั้นตอนและเป็นระบบ (Ericson 2015)   

 

 

 

 

 
 

 
 

ภาพท่ี 2. 8  โครงสร้างแผนภาพ  FTA 

Gate Symbol 

Gate Symbol 

Top Event 

Intermediate 

Event 

Basic 
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Ramiro and Aisa (2012) ได้กล่าวถึงข้อดีของ FTA ไว้ว่าเป็นเทคนิคท่ีใช้วิเคราะห์หาสาเหตุ
ของปัญหาหรือข้อผิดพลาดเกี่ยวกับวิธีการทำงาน  เครื่องจักร และกระบวนการผลิตได้ และยัง
สามารถนำผลการวิเคราะห์มาใช้วางแผนเพื่อป้องกันการเกิดปัญหาเหล่านี้ได้อีกด้วย แต่หากยังเกิด
ปัญหาขึ้น ก็ยังสามารถนำไปใช้ในการสอบสวนหาสาเหตุของปัญหาท่ีมีความสลับซับซ้อนได้อีกด้วย             
โดยการวิเคราะห์ด้วยเทคนิค FTA จะแสดงความสัมพันธ์ในลักษณะของแผนผังรูปภาพท่ีมีสัญลักษณ์
ท่ีชัดเจนและเข้าใจได้ง่าย  โดย Crowl and Louvar (2001) ได้อธิบายถึงสัญลักษณท่ีใชในเทคนิค 

FTA ไว้ดังตารางท่ี 2.1 

ตารางที่ 2. 1  สัญลักษณ์ประตูเชิงตรรกะและสัญลักษณ์เหตุการณ์ท่ีใช้ในแผนภาพ FTA 
สัญลักษณ์ ความหมาย 

 

And Gate 
เหตุการณ์จะเกิดขึ้นได้เนื่องจากสาเหตุของเหตุการณ์ย่อยทุกตัว 

 

 
Or Gate 

เหตุการณ์จะเกิดขึ้นได้เนื่องจากสาเหตุใดสาเหตุหนึ่งของสาเหตุย่อย 

 
Transfer Gate 

สาเหตุในแผนภาพจะมีการโยกย้ายไปแสดงในหน้าอื่นหรืออีก
แผนภาพหนึ่ง 

 

Inhibit Gate 

เหตุการณ์ผลลัพธ์จะเกิดขึ้นจากสาเหตุนำเข้าได้ก็ต่อเมื่อเป็นไปตาม
เงื่อนไขท่ีกำหนด 

Fault Event  

เหตุการณ์ย่อยท่ีส่งผลให้เกิดเหตุการณ์ต่อเนื่องจนเป็นเหตุให้เกิด
อุบัติเหตุ 

 

Basic Event 

เหตุการณ์ย่อยท่ีเกิดขึ้นได้ตามปกติ ซึ่งหมายถึงสาเหตุท่ีเห็นได้ชัดเจน 
โดยไม่ต้องทำการวิเคราะห์หาสาเหตุต่อไป ถือเป็นสาเหตุของการเกิด
อุบัติเหตุ 
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สัญลักษณ์ ความหมาย 

 

         
Undeveloped 

Event 

เหตุการณ์ท่ีวิเคราะห์ต่อไม่ได้ ไม่ต้องทำการวิเคราะห์หาสาเหตุต่อไป 
เนื่องจากไม่มีข้อมูลสนับสนุน 

 

External Event 

เหตุการณ์ภายนอกหรือปัจจัยภายนอกท่ีเป็นสาเหตุท่ีทำให้เกิด
เหตุการณ์ต่างๆ 

 

2.5 วงจรเดมม่ิง (PDCA) 
สุธาสินี โพธิจันทร์ (2558) กล่าวว่า PDCA  เป็นแนวคิดหนึ่งท่ีไม่ได้ให้ความสำคัญเพียงแค่

ด้านการวางแผน แต่ยังมุ่งเน้นให้การดำเนินงานเป็นไปอย่างมีระบบ โดยมีเป้าหมายเพื่อให้เกิดการ

พัฒนาอย่างต่อเนื่อง แนวคิด PDCA ได้รับการพัฒนาขึ้นเป็นครั้งแรกโดย Walter Shewhart ซึ่งถือ

เป็นผู้บุกเบิกการใช้สถิติสำหรับวงการอุตสาหกรรม และต่อมาวงจร PDCA ได้เป็นท่ีรู้จักอย่าง

แพร่หลายมากขึ้น เมื่อปรมาจารย์ด้านการบริหารคุณภาพ อย่าง W.Edwards Deming ได้นำมา

เผยแพร่ ให้เป็นเครื่องมือสำหรับการปรับปรุงกระบวนการ วงจรนี้จึงมีอีกช่ือหนึ่งว่า “Deming 

Cycle” ซึ่งมีกลไกการดำเนินงาน ดังนี้ 

1.การวางแผน (Plan : P)  จะครอบคลุมถึงการกำหนดกรอบหัวข้อท่ีต้องการปรับปรุง
เปล่ียนแปลง ซึ่งรวมถึงการพัฒนาส่ิงใหม่ ๆ การแก้ปัญหาท่ีเกิดขึ้นจากการปฏิบัติงาน ฯลฯ พร้อมกับ
พิจารณาว่ามีความจำเป็นต้องใช้ข้อมูลใดบ้างเพื่อการปรับปรุงเปล่ียนแปลงนั้น โดยระบุวิธีการเก็บ
ข้อมูลให้ชัดเจน นอกจากนี้ จะต้องวิเคราะห์ข้อมูลท่ีรวบรวมได้ แล้วกำหนดทางเลือกในการปรับปรุง
เปล่ียนแปลงดังกล่าว 

การวางแผนยังช่วยให้เราสามารถคาดการณ์ส่ิงท่ีเกิดขึ้นในอนาคต และช่วยลดความสูญเสีย
ต่าง ๆ ท่ีอาจเกิดขึ้นได้และยังช่วยให้รับรู้สภาพปัจจุบัน พร้อมกับกำหนดสภาพท่ีต้องการในอนาคตได้ 

เทคนิคการวางแผนท่ีดีควรตอบคำถามต่อไปนี้ได้ 

• มีอะไรบ้างท่ีต้องทำ 

• ใครทำ 

• ต้องใช้อะไรบ้าง 
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• ระยะเวลาในการทำงานแต่ละขั้นตอนเป็นเท่าใด 

• ลำดับการทำงานเป็นอย่างไรควรทำอะไรก่อนอะไรหลัง 

• เป้าหมายในการกระทำครั้งนี้คืออะไร 
 

2. ปฏิบัติ (Do : D) คือ การลงมือปรับปรุงเปล่ียนแปลงตามทางเลือกท่ีได้กำหนดไว้ใน
ขั้นตอนการ วางแผน ในขั้นนี้ต้องตรวจสอบระหว่างการปฏิบัติด้วยว่าได้ดำเนินไปในทิศทางท่ีต้ังใจ
หรือไม่ พร้อมกับส่ือสารให้ผู้ท่ีเกี่ยวข้องรับทราบด้วย ไม่ควรปล่อยให้ถึงวินาทีสุดท้ายเพื่อดูความคืบ
หน้าท่ีเกิดขึ้น หากเป็นการปรับปรุงในหน่วยงานผู้บริหารย่อมต้องการทราบความคืบหน้าอย่าง
แน่นอน เพื่อจะได้มั่นใจว่าโครงการปรับปรุงเกิดความผิดพลาดน้อยท่ีสุด 

เทคนิคขั้นตอนการปฏิบัติ 

• ทำให้ถูกต้องต้ังแต่แรก จะได้ไม่ต้องแก้ไข หรือรับผลเสียจากการกระทำท่ีผิดพลาด  

• ตรวจสอบทุกขั้นตอน หากพบข้อบกพร่อง ให้รีบแก้ไขก่อนท่ีความเสียหาย จะขยาย
เป็นวงกว้าง 

 
3.  ตรวจสอบ  (Check : C) คือ การประเมินผลท่ีได้รับจากการปรับปรุงเปล่ียนแปลง การ

ตรวจสอบทำให้ทราบว่าการปฏิบัติในขั้นท่ีสองสามารถบรรลุเป้าหมายหรือวัตถุประสงค์ท่ีได้กำหนดไว้
หรือไม่ ส่ิงสำคัญก็คือ ต้องรู้ว่าจะตรวจสอบอะไรบ้างและบ่อยครั้งแค่ไหน  ข้อมูลท่ีได้จากการ
ตรวจสอบจะเป็นประโยชน์สำหรับข้ันตอนถัดไป 

เทคนิคขั้นตอนตรวจสอบ 

• ตรวจสอบวิธีการและระยะเวลาท่ีใช้ในการปฏิบัติจริงว่าทำได้ตามแผนหรือไม่ 

• ตรวจสอบผลท่ีได้ว่าได้ตามเป้าหมายหรือไม่ 
4.ปรับปรุงการดำเนินการให้เหมาะสม (Action : A)  โดยการดำเนินงานให้เหมาะสมจะ

พิจารณาจากผลท่ีได้จากการตรวจสอบ ซึ่งมีอยู่ 2 กรณี คือ ผลท่ีเกิดขึ้นเป็นไปตามแผนท่ีวางไว้  
หรือไม่เป็นไปตามแผนท่ีวางไว้ หากเป็นกรณีแรก ก็ให้นำแนวทางหรือกระบวนการปฏิบัตินั้นมาจัดทำ
ให้เป็นมาตรฐาน พร้อมท้ังหาวิธีการท่ีจะปรับปรุงให้ดียิ่งขึ้นไปอีก ซึ่งอาจหมายถึงสามารถบรรลุ
เป้าหมายได้เร็วกว่าเดิม หรือเสียค่าใช้จ่ายน้อยกว่าเดิม หรือทำให้คุณภาพดียิ่งขึ้นก็ได้. แต่ถ้าหากเป็น
กรณีท่ีสอง ซึ่งก็คือผลท่ีได้ไม่บรรลุวัตถุประสงค์ตามแผนท่ีวางไว้ ก็ควรนำข้อมูลท่ีรวบรวมไว้มา
วิเคราะห์ และพิจารณาว่าควรจะดำเนินการอย่างไรต่อไปนี้ 

เทคนิคขั้นตอนการปรับปรุงการดำเนินการให้เหมาะสม 

• หลังจากตรวจสอบแล้วถ้าเราทำได้ตามเป้าหมายให้รักษาความดีนี้ไว้ 
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• หากตรวจสอบแล้วพบว่ามีข้อผิดพลาดไม่ว่าในขั้นตอนใดๆก็ตามให้หาสาเหตุและ
แก้ไขสาเหตุ 

• หาทางปรับปรุงเพื่อให้การปฏิบัติครั้งต่อไปดีขึ้นกว่าเดิม 
 

 
 

ภาพท่ี 2. 9  ภาพแสดงกลไกของวงจร PDCA 
 

จุดมุ่งหมายของ PDCA คือ 

1.การป้องกันการเกิดซ้ำสอง และการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุทำนองเดียวกัน   

2.รายงานถึงผู้ท่ีเกี่ยวข้องและผู้บังคับบัญชา       

3.หนังสือส่ังการจากผู้เกี่ยวข้องและผู้บังคับบัญชา      

4.ข้อมูลการวิเคราะห์การระยะยาว  

5.การส่งข่าวไปยังหน่วยที่ทำหน้าท่ีวางแผนการบำรุงรักษา 

 

 โดยยังพบว่ายังมีอีกหลายงานวิจัยท่ีทำการปรับปรุงอย่างต่อเนื่องโดยยึดหลักของวงจรเดมมิ่ง 

เช่น Knight and Allen (2012) ได้นำวงจรเดมมิ่ง PDCA มาประยุกต์ใช้ในการสอนและงานเขียน 

ส่วน Chakraborty (2016) ก็ได้นำมาประยุกต์ใช้ใน SMEs  เป็นต้น แสดงให้เห็นว่าวงจรเดิมมิ่ง 

PDCA สามารถนำมาประยุกต์ใช้ได้ในหลากหลายสถานการณ์และยังสามารถใช้งานได้อย่างมี

ประสิทธิภาพอีกด้วย 

• ตรวจติดตาม ตรวจสอบ
และวัดผลกระบวนการ
ท างานว่าเป็นไปตามแผน
ท างานและเป้าหมาย

• ด าเนินการปรับปรุง

สมรรถนะของ
กระบวนการอย่าง
ต่อเน่ือง

ด าเนินการตาม
กระบวนการต่างๆที่
ก าหนดไว้

ก าหนดเป้าหมายและ
กระบวนการต่างๆที่
จ าเป็น เพื่อให้ได้
ผลลัพธ์ตามความ
ต้องการ Plan Do

CheckAction
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บทท่ี 3 
ระเบียบวิธีวิจัย 

 

 ระเบียบวิธีในการดำเนินงานวิจัยเพื่อพัฒนาระบบการบำรุงรักษาของเครื่องจักรกลหนัก

สำหรับงานก่อสร้างถนน  ท่ีมี ตัวช้ีวัดความสำเร็จของงานวิจัย คือ  การรั่วซึมของของเหลว 

ประสิทธิภาพการใช้ของเหลว สัดส่วนการเสียของเครื่องจักรหนัก และค่าใช้จ่ายในการบำรุงรักษา ซึ่ง

การดำเนินงานวิจัยมีท้ังหมด 5 ขั้นตอน ดังแสดงในภาพท่ี 3.1 

 

ภาพท่ี 3. 1  ขั้นตอนการดำเนินงานวิจัย 

การศึกษาลักษณะสภาพปัญหา 

และรวบรวมข้อมูลเชิงสถิติ 

สร
้าง

อง
ค์ค

วา
มร

ู้แล
ะป

รับ
ทัศ

นค
ติ 

ด้านเทคนิค 

1.จัดทำรายการตรวจเคร่ืองจักร

ประจำวัน 

2.จัดทำเอกสารและรายงานที่ใช้ใน

งานบำรุงรักษาและการประชุม  

3.ให้ความรู้เก่ียวกับวิธีการใชง้านและ

การบำรุงรักษาเคร่ืองจักร  

4. ถ่ายทอดความรู้ไปยังผูป้ฏบิัติงาน

และสร้างทัศนคติที่ดีต่อการ

บำรุงรักษาเคร่ืองจักร 
 

ด้านการจัดการ 

1. มอบหมายงานแก่ผู้เกี่ยวข้อง 

2.ควบคุมและติดตามผลการ

ปฏิบัติงานจากรายงานต่างๆ  

3.ติดตามการซ่อมเคร่ืองจักร 

4. ตัดสินใจการอนุมัติซ่อมหรือการ

ทดแทนเคร่ืองจักร  

5.ประชุมวาระการบำรุงรักษา

เคร่ืองจักรเป็นประจำทุกสัปดาห์ 

การสร้างทีมงานและมอบหมายหน้าท่ี 

ทีมงานประชุมเพ่ือติดตามและประเมินผลการดำเนินงาน 

การวางแผนพัฒนาระบบการบำรุงรักษา 
     

กกเก 

1.การจัดต้ังหน่วยงานและมอบหมายหน้าที ่

2.การสร้างผังการไหลของการปฏบิัติงาน 

  2.1 ผังการไหลของการทำกิจกรรม AM 

  2.2 ผังการไหลของการแจ้งซ่อม               

3. การออกแบบและสร้างเอกสารและรายงานต่างๆ 

เกี่ยวกับงานบำรุงรักษา 

4. การสร้างความสัมพันธ์ระหว่างบคุลากรเพื่อการ

จัดการงานบำรุงรักษาระดับปฏิบัติการ 

5. การสร้างระบบรายงานการบำรุงรักษา 

การสร้างองคค์วามรู้ของทีมงานจากการวิเคราะห์

ปัญหาการเสียของเครื่องจักรทางด้านเทคนิค 
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3.1 การศึกษาลักษณะสภาพปัญหาและรวบรวมข้อมูลเชิงสถิติ  
 3.1.1 ข้อมูลเบ้ืองต้นสภาพปัญหาของกรณีศึกษา 

เมื่อทำการเก็บข้อมูลเบ้ืองต้นเกี่ยวกับเครื่องจักรหนัก  การเสียของเครื่องจักรหนัก และการ

ซ่อมแซมงานก่อสร้างทางหลวงท่ีใช้ศึกษาในงานวิจัยนี้พบเป็นดังนี ้

1. เกจวัด (gage) ของเครื่องจักรกลหนักทำงานได้ไม่สมบูรณ์หรือไม่มีเกจวัด เกจเหล่านี้
ได้แก่ เกจวัดระดับน้ำมัน เกจวัดความร้อน  เกจวัดระยะทาง เกจวัดช่ัวโมงทำงาน   

2. ระบบไฟของเครื่องจักรกลหนักใช้งานได้ไม่สมบูรณ์ เช่น ไฟส่องสว่างขาด  ไฟเล้ียวขาด 
ไฟท้ายขาด ไฟเบรกขาด เป็นต้น 

3.   ไม่มีการบำรุงรักษาใดแก่เครื่องจักรกลหนัก การใช้งานเครื่องจักรจนกระท่ังเครื่องเสียจน

ไม่สามารถใช้งานได้แล้วจึงค่อยซ่อม  

4.  ธรรมชาติของงานก่อสร้างทางหลวง คือการย้ายสถานท่ีก่อสร้างใหม่เมื่องานสำเร็จลง 

ส่วนใหญ่แล้วจะเปล่ียนจังหวัด ทำให้หน่วยงานประสบปัญหาขาดแคลนบุคลากรประจำท้ังช่างซ่อม

และพนักงานขับรถเครื่องจักรกลหนักชนิดต่างๆ เพราะบางส่วนไม่ต้องการย้ายถิ่นท่ีอยู่อาศัยตาม

สถานท่ีก่อสร้างแห่งใหม่ เกิดปัญหาบุคลากรเข้า-ออกงานเป็นประจำ ส่งผลให้ไม่มีการฝึกอบรมการใช้

งานเครื่องจักรท่ีถูกวิธีก่อนเข้ามาปฏิบัติงานจริง และไม่การอบรมให้ความรู้เกี่ยวกับการบำรุงรักษา

เครื่องจักรให้แก่บุคลากร 

5. หัวหน้างานก่อสร้างมักทำหน้าท่ีเฉพาะการส่ังงานและควบคุมการทำงานก่อสร้าง ไม่ได้ให้

ความสำคัญกับการบำรุงรักษารถเพราะมีทัศนคติว่าเมื่อเครื่องจักรเสียเป็นเรื่องของช่างซ่อม ในขณะท่ี

จำนวนช่างของหน่วยงานไม่สามารถรองรับการเสียของเครื่องจักรหนักต่างๆได้ จึงเกิดปัญหามีจำนวน

เครื่องจักรเกิดการเสียจนไม่สามารถทำงานได้อีกต่อไปจำนวนมากขึ้น ตัวอย่างการเสีย เช่น ความร้อน

ในเครื่องจักรสูงจนเพลาข้อเหวี่ยง (shaft) เสียรูปหรือท่ีนิยมเรียกกันว่าชาฟท์ละลาย เป็นต้น 

 6. ลักษณะของงานก่อสร้างทางหลวงต้องให้ความสำคัญกับการทำงานให้เสร็จตามเวลาเป็น

อย่างยิ่ง เมื่อเครื่องจักรเสียก็มักใช้วิธีจ้างเหมาช่วงต่อ (subcontract) ทำให้ปัญหาเรื่องเครื่องจักรเสีย

ไม่ได้รับการแก้ไขอย่างจริงจังจนกระท่ังเสียหายรุนแรงจนเครื่องจักรใช้การไม่ได้ในท่ีสุด ต้องใช้เวลาใน

การซ่อมนานและมีค่าใช้จ่ายในการซ่อมสูงกว่าท่ีควรเป็นตามมา  
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 3.1.2 การเก็บรวบรวมข้อมูลเชิงสถิติ 

 ข้อมูลเชิงสถิติท่ีถูกเก็บรวบรวม จะถูกนำไปคำนวณเพื่อใช้เป็นตัวช้ีวัดความสำเร็จของ

งานวิจัย และเป็นแนวทางในการวางแผนแก้ไขปรับปรุง ซึ่งประกอบด้วย (1) การรั่วซึมของของเหลว 

และ (2) สัดส่วนการเสียของเครื่องจักรกลหนัก  

3.1.2.1 ข้อมูลปัญหาการรั่วซึมของของเหลว 

เมื่อเก็บรวบรวมข้อมูลความผิดปกติการใช้ของเหลวในระบบ พบว่าเครื่องจักรกลหนัก

จำนวนมากมีการเติมของเหลวบ่อยครั้ง เนื่องจากปัญหาการรั่วซึมหรือพร่องของของเหลวในระบบ 

งานวิจัยนี้จึงได้นำการสูญเสียของเหลวจากการรั่วซึม มาคำนวณประสิทธิภาพของการใช้ของเหลวของ

เครื่องจักรแต่ละประเภท  โดยมีการคำนวณประสิทธิภาพของการใช้ของเหลวท้ังหมด 3 ชนิด ได้แก่ 

น้ำมันเครื่อง น้ำมันไฮดรอลิก และน้ำมันเกียร์  โดยคำนวณจาก 

ประสิทธิภาพของการใช้ของเหลว (%)  =  
ปริมาณของเหลวท่ีควรใช้
ปริมาณของเหลวท่ีใช้จริง

 ×   100 

 

        =

 
ปริมาณของเหลวท่ีเปล่ียนถ่ายตามกำหนดบำรุงรักษา 

ปริมาณของเหลวท่ีเปล่ียนถ่ายตามกำหนดบำรุงรักษา + ปริมาณของเหลวท่ีรั่วซึม*
×   100 

หมายเหตุ *ปริมาณของเหลวที่รั่วซึม คือ ปริมาณของเหลวที่มีการเติมเข้าไปทดแทนเมื่อมีการรั่ว/ซึม/พร่อง 

 

3.1.2.2 ข้อมูลปัญหาการเสียของเครื่องจักรกลหนัก 

จากการเก็บข้อมูลลักษณะการเสียของเครื่องจักรกลหนัก โดยแบ่งออกเป็นการเสียท่ีทำ

ให้เครื่องจักรต้องหยุดงานเกินกว่าสามวันและการเสียท่ัวไป (ใช้เวลาในการซ่อมแซมแก้ไขไม่เกินสาม

วัน)  จึงได้นำสถิติการเสียของเครื่องจักรมาคำนวณสัดส่วนการเสียของเครื่องจักรกลหนักแต่ละคัน 

โดยในการคำนวณได้ให้ความสำคัญกับการเสียท่ีทำให้เครื่องจักรหยุดงานเกินกว่าสามวัน เนื่องจาก

เป็นการเสียท่ีมีโอกาสส่งผลกระทบกับการทำงานสูงโดยคำนวณจาก 

สัดส่วนการเสียของเครื่องจักร =
จำนวนครั้งของการเสียท่ีทำให้เครื่องจักรหยุดงานเกินกว่าสามวัน 

จำนวนครั้งของการเสียท้ังหมด
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3.2 การสร้างทีมงานและมอบหมายหน้าที่ 
การสร้างทีมงานและมอบหมายหน้าท่ีเริ่มต้นในเดือนธันวาคม 2560 ซึ่งประกอบด้วย  

1) ผู้บริหาร ได้แก่ ด้านการก่อสร้างและด้านเครื่องจักรกลท่ีใช้ในการก่อสร้าง ผู้บริหารด้าน

การก่อสร้างทำหน้าท่ีดูแลโครงการก่อสร้างให้เป็นไปตามแผน ส่วนผู้บริหารด้านเครื่องจักรกลทำ

หน้าท่ีตัดสินใจเรื่องการซ่อมและการทดแทนเครื่องจักรในการสนับสนุนเครื่องจักรให้พร้อมใช้งานโดย

คำนึงถึงความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ ผู้บริหารนี้ทำหน้าท่ีนำประชุม 

2) หัวหน้าช่างซ่อมบำรุง ทำหน้าท่ีให้ข้อมูลสนับสนุนต่อท่ีประชุม ได้แก่ การวิเคราะห์สาเหตุ

การเสีย รายละเอียดเกี่ยวกับวิธีการซ่อม ค่าใช้จ่ายและอะไหล่   

 3) หัวหน้างานหรือโฟร์แมน ทำหน้าท่ีควบคุมผู้ปฏิบัติงานประจำเครื่องจักรให้ใช้เครื่องจักร

อย่างถูกต้องและควบคุมให้ผู้ปฏิบัติงานตรวจสอบเครื่องจักรประจำวันก่อนการใช้งานและรายงาน

ความผิดปกติขณะใช้งาน  

4)  ฝ่ายจัดซื้อและฝ่ายบัญชี ทำหน้าท่ีสนับสนุนข้อมูลค่าซ่อม ค่าแรง ค่าอะไหล่แก่ท่ีประชุม   

5) เลขานุการการประชุม ทำหน้าท่ีรวบรวมข้อมูลและสรุปรายงานต่าง ๆ เพื่อใช้ในการ

ประชุมของทีมงานประจำสัปดาห์  

โดยทีมงานท่ีถูกจัดต้ังขึ้นจะร่วมกันระดมสมองในการประเมินและวิเคราะห์สาเหตุของปัญหา 

พร้อมท้ังหาแนวทางในการแก้ไขปัญหาท่ีเหมาะสมร่วมกัน เพื่อให้สามารถดำเนินงานตามแผนท่ีวางไว้

ได้อย่างเหมาะสม 

 

3.3 การสร้างองค์ความรู้ของทีมงานจากการวิเคราะห์ปัญหาการเสียของเคร่ืองจักรทางด้าน
เทคนิค 
 ทีมงานร่วมกันระดมสมองในการวิเคราะห์หาสาเหตุของการเสียของเครื่องจักรทางด้าน

เทคนิคด้วยเครื่องมือ FTA (Fault Tree Analysis) พร้อมท้ังหาแนวทางแก้ไขร่วมกัน โดยมีหัวหน้า

ช่างซ่อมบำรุงเป็นผู้ให้คำอธิบายทางเทคนิค  ซึ่งจากการท่ีทีมงานได้ร่วมกันวิเคราะห์ปัญหาจึงเกิดเป็น

องค์ความรู้เกี่ยวกับการใช้งานเครื่องจักรและการบำรุงรักษา รวมท้ังยังช่วยให้บุคลากรมีทัศนคติท่ีดี

ขึ้นเกี่ยวกับงานบำรุงรักษา ซึ่งในขั้นตอนนี้มีการกล่าวถึง AM ว่าเป็นหนทางในการแก้ไขปัญหา พร้อม

มอบหมายให้ผู้ปฏิบัติงานตรวจสอบเครื่องจักรก่อนใช้งานและรายงานความผิดปกติทันทีท่ีพบ  
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3.4 การวางแผนพัฒนาระบบการบำรุงรักษา 
 3.4.1 การจัดต้ังหน่วยงานและมอบหมายหน้าที ่

 การจัดต้ังหน่วยงานเริ่มต้นจากการจัดกลุ่มของหน่วยงานตามลักษณะของการปฏิบัติหน้าท่ีท่ี

จากเดิมมีเพียงหน่วยปฏิบัติงาน หน่วยงานบำรุงรักษาและผู้บริหารเท่านั้น ซึ่งลักษณะของการทำงาน

มักไม่มีความเกี่ยวข้องและสัมพันธ์กัน ในการจัดการงานบำรุงรักษาระดับปฏิบัติการจึงต้องการท่ีจะ

ผนวกบทบาทหน้าท่ีของแต่ละหน่วยงานให้มีความเกี่ยวข้องสัมพันธ์กัน จึงได้มีการเพิ่มหน่วยของ

ทีมงานติดตามและควบคุม และหน่วยศูนย์ควบคุมเอกสารขึ้นมา เพื่อเป็นศูนย์กลางในการส่ือสารและ

ประสานงานของแต่ละหน่วยงาน รวมถึงมีการเพิ่มบทบาทหน้าท่ีของแต่ละหน่วยงานขึ้นด้วย   

 3.4.2 การสร้างผังการไหลของการปฏิบัติงาน 

       3.4.2.1 ผังการไหลของการทำกิจกรรม AM 

  ผังการไหลของการทำกิจกรรม AM เป็นส่วนหนึ่งของการจัดการงานบำรุงรักษา

ระดับปฏิบัติการ ซึ่งบุคลากรท่ีเกี่ยวข้องกับการทำกิจกรรม AM ประกอบด้วยผู้ใช้งานเครื่องจักร

โดยตรง และหัวหน้างาน โดยการสร้างแผนการทำ AM เริ่มต้นจากการมอบหมายหน้าท่ีให้ผู้ใช้งาน

เครื่องจักรกลหนักโดยตรงตรวจตราเครื่องจักรประจำวันก่อนใช้งานและหากพบส่ิงผิดปกติขณะ

ปฏิบัติงานให้รีบแจ้งหัวหน้างานทันที การมอบหมายให้ผู้ใช้งานเครื่องจักรโดยตรงซึ่งใกล้ชิดกับ

เครื่องจักรมากท่ีสุดเป็นผู้ตรวจตราเครื่องจักรและรายงานความผิดปกติย่อมมีโอกาสท่ีจะทำให้

สามารถรับรู้ถึงความผิดปกติและแก้ไขได้เร็วและทันเวลา การท่ีผู้ใช้งานเครื่องจักรรู้จักการสังเกต การ

เอาใจใส่และการดูแลรักษาเครื่องจักรนั้นย่อมทำให้ผู้ใช้งานมีประสบการณ์ในงานบำรุงรักษามากขึ้น 

เกิดการพัฒนาศักยภาพและมีองค์ความรู้ท่ีเพิ่มขึ้น รวมถึงการมีทัศนคติท่ีดีเกี่ยวกับงานบำรุงรักษา

เพิ่มขึ้นอีกด้วย 

      3.4.2.2 ผังการไหลของการแจ้งซ่อม 

  ผังการไหลของการแจ้งซ่อม เริ่มต้นจากการมอบหมายหน้าท่ีให้หัวหน้างานเป็นผู้ทำ

การแจ้งซ่อมกับหัวหน้าช่างซ่อมบำรุงในหน่วยงานบำรุงรักษา  โดยเปล่ียนวิธีปฏิบัติงานจากการแจ้ง

ซ่อมปากเปล่าเป็นการแจ้งซ่อมโดยให้หน่วยงานบำรุงรักษาเป็นผู้ออกใบแจ้งซ่อม (WO) เพื่อลดปัญหา

การลืมของช่างซ่อม เนื่องจากมีภาระงานล้นมือ โดยให้มีการประเมินความเสียหาย วิธีการซ่อม 

ระยะเวลาในการซ่อมและค่าใช้จ่ายก่อนอนุมัติให้นำเครื่องจักรเข้าซ่อม  เพื่อให้เครื่องจักรได้รับการ
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ซ่อมแซมแก้ไขอย่างเหมาะสมและทันเวลา   โดยการแจ้งซ่อมจะครอบคลุมถึงการตัดสินใจและ

ติดตามความก้าวหน้าของงานซ่อมจากผู้บริหารกับหน่วยงานซ่อมบำรุง 

 3.4.3 การออกแบบและสร้างเอกสารและรายงานต่างๆ เก่ียวกับงานบำรุงรักษา 

 การสร้างเอกสารและรายงานต่างๆ โดยแบ่งออกเป็นสองประเภท ได้แก่ เอกสารท่ีใช้ในการ

ปฏิบัติงาน และรายงานท่ีใช้สำหรับการประชุม เช่น  ใบรายการตรวจประจำวัน (Daily checklist) 

เพื่อให้ผู้ปฏิบัติงานใช้บันทึกก่อนใช้งานเครื่องจักร  โดยรายการท่ีตรวจสอบได้อ้างอิงตามผัง  FTA ท่ี

ได้ทำการวิเคราะห์หาสาเหตุ เป็นต้น ส่วนประเภทของรายงานท่ีใช้สำหรับการประชุม เช่น รายงาน

สรุปการตรวจประจำวันของผู้ปฏิบัติงาน  รายงานการอัดจาระบี  เป็นต้น โดยในขั้นตอนนี้ได้มีการ

ปรับปรุงรูปแบบของเอกสารและรายงานอย่างต่อเนื่อง เพื่อให้เกิดความสะดวกและง่ายต่อการเข้าใจ

กับผู้ใช้งานมากท่ีสุด 

 3.4.4 การสร้างความสัมพันธ์ระหว่างบุคลากรเพื่อการจัดการงานบำรุงรักษาระดับ

ปฏิบัติการ 

 การสร้างความสัมพันธ์ระหว่างบุคลากรเพื่อการจัดการงานบำรุงรักษาระดับปฏิบัติการ เป็น

การเช่ือมโยงขั้นตอนการดำเนินงานต่าง ๆ เข้าด้วยกัน (3.4.1 และ 3.4.2) โดยยึดหลักการมีส่วนร่วม

ของบุคลากรภายในองค์กร ซึ่งจะมีการมอบหมายหน้าท่ีให้ครอบคลุมกับการปฏิบัติงานของแต่ละ

หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง ทำให้เกิดช่องทางในการส่ือสาร ประสานงานและทำงานร่วมกันของแต่ละ

หน่วยงานได้อย่างมีประสิทธิภาพและเป็นระบบ 

 3.4.5 การสร้างระบบรายงานการบำรุงรักษา 

 ระบบรายงานการบำรุงรักษาจะสร้างขึ้นโดยใช้เครื่องมือการจัดการงานบำรุงรักษา 

(Maintenance Management  Tools, MMT) ซึ่งจะมีการกำหนดตัวช้ีวัด (Control Board, CB) 

เพื่อใช้ในการประเมินผลและติดตามควบคุมผลการบำรุงรักษาในท่ีประชุม  และมีรายงานเชิงลึก 

(Detailed Report, DR) แสดงข้อมูลรายละเอียดท่ีช่วยในสนับสนุนการวิเคราะห์ผลของตัวช้ีวัดท่ีได้  

เพื่อให้ทีมงานสามารถร่วมกันวิเคราะห์ วางแผนและหาแนวทางในการแก้ไขปรับปรุงได้อย่าง

เหมาะสมและมีประสิทธิภาพ 
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3.5 ติดตามผลการดำเนินงานและปรับปรุงแก้ไขอย่างต่อเนือ่ง 
 การติดตามผลการดำเนินงานและปรับปรุงแก้ไขอย่างต่อเนื่องในตอนประชุมทุก สัปดาห์ใน

ทำนองเดียวกันกับการหมุนของวงจรเดมมิ่ง ซึ่งใช้เวลาสัปดาห์ละหนึ่งช่ัวโมงช่วงเช้าก่อนการ

ปฏิบัติงานตามปกติ เมื่อมีการประชุมประจำสัปดาห์ทำให้ผู้บริหารทราบถึงปัญหาท่ีเกิดขึ้นในแต่ละ

หน่วยงานได้อย่างรวดเร็วทำให้ร่วมกันวิเคราะห์และตัดสินใจเพื่อหาแนวทางในการแก้ไขปัญหาได้

ทันเวลา โดยประเมินผลจากตัวช้ีวัด (1) ปัญหาการรั่วซึมของของเหลว  (2) ประสิทธิภาพการใช้

ของเหลว (3) สัดส่วนการเสียของเครื่องจักร  และ (4) ค่าใช้จ่ายในการบำรุงรักษา 

 โดยระยะเวลาในแต่ละขั้นตอนของการดำเนินงานวิจัยแสดงดังตารางท่ี 3.1 

ตารางท่ี 3. 1  ขั้นตอนการดำเนินงานวิจัย 
                                                    เดือน ป ี

ขั้นตอนการดำเนินงานวิจัย 
2560 2561 

มิ.ย.- ต.ค. พ.ย. ธ.ค. ม.ค. ก.พ. มี.ค. 

1. การศึกษาลักษณะสภาพปัญหาและรวบรวมข้อมูลเชิงสถิติ ✓ ✓     

2. การสร้างทีมงาน ✓ ✓     

3. การสร้างองคค์วามรูข้องทีมงานจากการวิเคราะห์ปัญหาการ
เสียของเครื่องจักรทางด้านเทคนิค 

 

     ✓ 
 
✓ 

    

4. การวางแผนพัฒนาระบบการบำรุงรักษา 
     4.1 การจัดต้ังหน่วยงานและมอบหมายหน้าที ่
     4.2 การสร้างผังการไหลของการปฏิบัติงาน 
              4.2.1 ผังการไหลของการทำกิจกรรม AM 
              4.2.2 ผังการไหลของการแจ้งซ่อม 
     4.3 การออกแบบและสร้างเอกสารและรายงานต่างๆ 
เก่ียวกับงานบำรุงรักษา 
     4.4 การสร้างความสัมพันธ์ระหว่างบคุลากรเพื่อการจัดการ
งานบำรุงรักษาระดับปฏิบัติการ 
     4.5 การสร้างระบบรายงานการบำรุงรักษา 

 

✓ 
 

✓ 
✓ 
✓ 
 

 
✓ 
 
✓ 
✓ 
✓ 
 
✓ 
 
✓ 

 
✓ 
 
 
✓ 
✓ 
 
✓ 
 
✓ 

 
 
 
 

 
         
 

 

 

5. ติดตามผลการดำเนินงานและปรับปรุงแก้ไขอย่างต่อเน่ือง     ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 
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บทท่ี 4 
ข้อมูลเครื่องจักรกลหนักและการวิเคราะห์ปัญหา 

 

4.1 ข้อมูลเคร่ืองจักรกลหนักสำหรับงานก่อสร้างถนน 
 ในการก่อสร้างถนนท้ังประเภทถนนแอสฟัลต์คอนกรีตและถนนคอนกรีต มีขั้นตอนในการ

ก่อสร้างถนนท้ังหมด 4 ขั้นตอนดังท่ีได้แสดงดังตาราง 1.1 และ 1.2 และพบว่าการก่อสร้างถนนท้ัง

สองประเภทมี  3 ขั้นตอนแรกที่มีกระบวนการเหมือนกัน คือ งานดิน งานช้ันพื้นทาง และงานรองพื้น

ทาง จึงได้มีการสรุปการใช้เครื่องจักรในแต่ละขั้นตอน ดังตาราง  4.1 เพื่อใช้พิจารณาเป็นแนวทางใน

การเลือกเครื่องจักรในกรณีศึกษา โดยพิจารณาจากเครื่องจักรท่ีมีการใช้งานในหลายขั้นตอนและ

ค่อนข้างมีความสำคัญ หากเครื่องจักรเหล่านี้ไม่สามารถใช้งานได้ มีโอกาสสูงท่ีจะส่งผลกระทบต่อการ

ทำงานในขั้นตอนถัดไป  

ตารางท่ี 4. 1  ความสัมพันธ์ระหว่างเครื่องจักรกลหนักกับข้ันตอนการก่อสร้างถนน 

 

 

              ขั้นตอน 
เคร่ืองจักร 

งานดิน งานรองพื้นทาง งานชั้นพื้นทาง งานชั้นผิวทาง 

รถไถ ✓    
รถขุดไฮดรอลิก ✓ ✓ ✓  
รถตักล้อยาง ✓ ✓ ✓  
รถเกล่ียดิน ✓ ✓ ✓  
รถบดส่ันสะเทือน ✓ ✓ ✓ ✓ 
รถบดล้อยาง ✓ ✓ ✓ ✓ 
รถบดสามล้อเหล็ก   ✓  
รถบรรทุกน้ำ  ✓ ✓ ✓ 
รถบรรทุกสิบล้อ ✓ ✓ ✓  
รถปูยาง    ✓ 
รถปูน    ✓ 
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จากตารางความสัมพันธ์เครื่องจักรกลหนักกับขั้นตอนการก่อสร้างถนนในกรณีศึกษา แสดง

ให้เห็นว่า เครื่องจักรท่ีมีการใช้งานในหลายขั้นตอน (3-4 ขั้นตอน) ประกอบด้วยเครื่องจักรกลหนัก

ท้ังหมด 7 ประเภท ได้แก่ รถขุดไฮดรอลิก รถตักล้อยาง รถเกล่ียดิน รถบดส่ันสะเทือน รถบดล้อยาง

รถบรรทุกน้ำ และรถบรรทุกสิบล้อ ส่วนการคัดเลือกจำนวนเครื่องจักรในแต่ละประเภทของ

กรณีศึกษาจะคัดเลือกจากเครื่องจักรท่ีมีการนำมาใช้งานอย่างสม่ำเสมอและใกล้เคียงกัน ในช่วง

ระยะเวลาของการดำเนินวิ จัยตลอด  2 ปี  (ต้ั งแต่มิถุนายน 2560 - พฤษภาคม  2562)  ซึ่ ง

ประกอบด้วยเครื่องจักรท้ังหมด 33 คัน  ดังตารางท่ี 4.2 

ตารางท่ี 4. 2  จำนวนและอายุของเครื่องจักรกลหนักในกรณีศึกษา (ข้อมูลอายุ ณ ปี 2560) 
ประเภท

เครื่องจักร 
คันที่ อายุของ

เครื่องจักร (ปี) 
 ประเภท

เครื่องจักร 

คันที ่ อายุของ
เคร่ืองจักร (ปี) 

 
 

รถเกลี่ยดิน 
 
 
 

1 23  

รถขุด 
ไฮดรอลิก 

1 22 

2 22  2 3 

3 2  3 1 

4 2  4 1 

5 2  5 1 

6 2  6 1 

รถบด
สั่นสะเทือน 

1 22  7 0 

2 20  

รถบรรทุก 
สิบล้อ 

1 22 

3 3  2 21 

4 3  3 2 

5 2  4 2 

 
 

รถบรรทุก
น้ำ 
 
 

1 22  5 2 

2 25  
รถบดล้อยาง 

1 22 

3 25  2 17 

4 25  
รถตักล้อยาง 

1 2 

5 22  2 0 

6 21  
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4.1.1 รถเกล่ียดิน เป็นเครื่องจักรกลหนักท่ีใช้สำหรับงานดิน ซึ่งมักใช้ในงานขุด เกล่ีย และตบ

แต่งผิว รถเกล่ียดินเป็นเครื่องจักรกลหนักล้อยางแบบขับเคล่ือนด้วยตัวเอง โดยลักษณะของงานท่ีรถ

เกล่ียดินสามารถทำได้ คือ การกระจายกองวัสดุ การปรับระดับพื้นท่ีขรุขระ และการตัดร่องน้ำซึ่งรถ

เกล่ียดินใช้ในขั้นตอนของงานดิน งานช้ันพื้นทาง และงานรองพื้นทาง 

 

 

ภาพท่ี 4. 1  รถเกล่ียดิน 
 

4.1.2 รถบดส่ันสะเทือน มีลักษณะเป็นท้ังเครื่องจักรกลและไฮดรอลิกขึ้นอยู่กับระบบ

ขับเคล่ือน  โดยเครื่องจักรประเภทนี้ใช้สำหรับบดอัดวัสดุท่ีไม่ยึดติดกัน เช่น ดินลูกรัง ดินทราย หินปน

ทราย หินก้อนเล็กและอื่นๆ ซึ่งเป็นเครื่องจักรท่ีเหมาะกับการก่อสร้างท่ีต้องการคุณภาพสูง  

 

ภาพท่ี 4. 2  รถบดส่ันสะเทือน 
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4.1.3 รถบรรทุกน้ำ เป็นรถท่ีใช้สำหรับการให้ความช้ืนกับดินโดยการรดน้ำให้กับพื้นผิวดิน 

เพื่อให้รถบดสามารถทำการบดอัดให้พื้นผิวมีความแน่นมากขึ้นและยังช่วยลดฝุ่นในระหว่างการ

ปฏิบัติงาน   

 

ภาพท่ี 4. 3  รถบรรทุกน้ำ 
 

4.1.4 รถขุดไฮดรอลิก เป็นเครื่องจักรกลหนักท่ีทำหน้าท่ีในการเคล่ือนย้ายวัสดุ โดยการขุด

และตักแล้วเคล่ือนย้ายไปเท มีแขนยื่นออกไปและมีบุ้งกี๋สำหรับขุดและตัก ส่วนบนของเครื่องจักร

สามารถหมุนได้ โดยท่ีส่วนล่างจะสัมผัสกับพื้นโดยไม่มีการเคล่ือนท่ีขณะขุดตัก ลักษณะของการ

ทำงานของรถขุดไฮดรอลิกเหมาะสำหรับพื้นท่ีท่ีเป็นหินหรือดินท่ีไม่แน่น เช่น การขุดดิน หิน ทราย 

การขุดลอกขยายคูคลอง การถางป่า ล้มต้นไม้ เป็นต้น แต่ทำงานค่อนข้างช้าเมื่อเทียบกับรถตักล้อยาง 

 

 

ภาพท่ี 4. 4  รถขุดไฮดรอลิก 
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4.1.5 รถบรรทุกสิบล้อ เป็นเครื่องจักรท่ีสนับสนุนการทำงานของเครื่องจักรกลหนัก มีหน้าท่ี

ขนส่งลำเลียงวัสดุ เช่น ดิน ทราย หินคลุก และมักใช้งานคู่กับรถขุดไฮดรอลิก โดยรถบรรทุกสิบล้อท่ี

ใช้จะเป็นประเภทรถบรรทุกแบบเทท้าย 

 

ภาพท่ี 4. 5  รถบรรทุกสิบล้อ 
 

4.1.6 รถบดล้อยาง ประกอบด้วยล้อยางบดคู่หน้าหลังและล้อยางบดระบบไฮดรอลิก โดยรถ

บดล้อยางบดคู่หน้าหลังเป็นเครื่องจักรท่ีมีคุณภาพในการบดอัดท่ีสูงเหมาะกับงานท่ีต้องการ

คุณภาพสูง เช่น ทางหลวง สนามบิน เป็นต้น โดยเฉพาะการอัดพื้นยางมะตอย  (ถนนแอสฟัลต์

คอนกรีต) ในขั้นตอนสุดท้ายสำหรับการสร้างถนนทางหลวง 

 

ภาพท่ี 4. 6  รถบดล้อยาง 
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4.1.7 รถตักล้อยาง เป็นเครื่องจักรกลหนักท่ีใช้งานเคล่ือนย้ายวัสดุ โดยการตักวัสดุท่ีขุดรวม

กองไว้แล้วหรือตักดินหรือหิน แล้วเทใส่รถบรรทุกเทท้ายและยังสามารถดันกองวัสดุ หิน ดิน ทราย

และขจัดส่ิงกีดขวางได้  และเป็นเครื่องจักรกลหนักท่ีมีความคล่องตัวสูง  

 

ภาพท่ี 4. 7  รถตักล้อยาง 
 

4.2 ข้อมูลเชิงสถิติของเคร่ืองจักร 
 ข้อมูลเชิงสถิติท่ีถูกเก็บรวบรวม จะถูกนำไปคำนวณเพื่อใช้เป็นตัวช้ีวัดความสำเร็จของ

งานวิจัย และเป็นแนวทางในการวางแผนแก้ไขปรับปรุง ซึ่งประกอบด้วย (1) การรั่วซึมของของเหลว 

และ (2) สัดส่วนการเสียของเครื่องจักรกลหนัก  

4.2.1 การรั่วซึมของของเหลว  

จากปัญหาการรั่วซึมหรือพร่องของของเหลวในระบบ จึงได้นำข้อมูลการสูญเสียของเหลวจาก

การรั่วซึมจาก ตารางท่ี 1.4  มาคำนวณประสิทธิภาพของการใช้ของเหลวของเครื่องจักรแต่ละ

ประเภท โดยหากเครื่องจักรมีการรั่วซึมหรือพร่องในปริมาณท่ีสูง  แสดงถึงการท่ีเครื่องจักรมี

ประสิทธิภาพของการใช้ของเหลวท่ีต่ำนั่นเอง ซึ่งประสิทธิภาพของการใช้ของเหลวแบ่งออกเป็น 3 

ชนิด ได้แก่ น้ำมันเครื่อง น้ำมันไฮดรอลิก และน้ำมันเกียร์ โดยผลท่ีได้แสดงดังภาพท่ี 4.8  

โดยพบว่าเครื่องจักรส่วนใหญ่มีประสิทธิภาพของการใช้น้ำมันเครื่อง  น้ำมันไฮดรอลิก และ

น้ำมันเกียร์ค่อนข้างต่ำ อยู่ในช่วง 20-70%  นั่นคือเครื่องจักรมีการใช้ของเหลวในปริมาณท่ีใช้จริงสูง

กว่าปริมาณท่ีควรใช้ อันเนื่องมาจากการเกิดการรั่วซึมหรือพร่องของของเหลว ซึ่งสัญญาณของอาการ

เหล่านี้แสดงให้เห็นว่าน่าจะเกิดส่ิงผิดปกติขึ้นกับเครื่องจักรกลหนัก และเมื่อปัญหาเหล่านี้ไม่ได้รับการ
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แก้ไขหรือไม่ได้เติมของเหลวให้มีปริมาณเพียงพอในระบบแล้วอาจนำไปสู่การเกิดความเสียหายท่ี

ลุกลามรุนแรงในเวลาต่อมา 

 

 

ภาพท่ี 4. 8  ประสิทธิภาพของการใช้ของเหลวของเครื่องจักรแต่ละประเภท 
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รถเกลี่ยดิน    รถบดสั่นสะเทือน   รถขุดไฮดรอลิก  รถบรรทุกสิบล้อ  รถบดล้อยาง  รถตัก

       คันที ่1     X คันที่ 2          คันที่ 3        คันที่ 4       + คันที ่5          คันที่ 6         คันที่ 7 
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ซึ่งผลจากการคำนวณประสิทธิภาพของการใช้ของเหลวท่ีได้แสดงดังภาพท่ี  4.8 พบว่า

เครื่องจักรส่วนใหญ่มีประสิทธิภาพของการใช้น้ำมันเครื่อง  น้ำมันไฮดรอลิก และน้ำมันเกียร์ค่อนข้าง

ต่ำ อยู่ในช่วง 20-70%  นั่นคือเครื่องจักรมีการใช้ของเหลวในปริมาณท่ีใช้จริงสูงกว่าปริมาณท่ีควรใช้ 

อันเนื่องมาจากการเกิดการรั่วซึมหรือพร่องของของเหลว ซึ่งสัญญาณของอาการเหล่านี้แสดงให้เห็นว่า

น่าจะเกิดส่ิงผิดปกติขึ้นกับเครื่องจักรกลหนัก และเมื่อปัญหาเหล่านี้ไม่ได้รับการแก้ไขหรือไม่ได้เติม

ของเหลวให้มีปริมาณเพียงพอในระบบแล้วอาจนำไปสู่การเกิดความเสียหายท่ีลุกลามรุนแรงในเวลา

ต่อมาได้  

 แต่อย่างไรก็ตาม หากสังเกตถึงประสิทธิภาพของการใช้น้ำมันเครื่องและน้ำมันไฮดรอลิกของ

รถขุดไฮดรอลิกจะพบว่าค่อนข้างแตกต่างกับเครื่องจักรกลหนักประเภทอื่นๆ คือรถขุดไฮดรอลิกส่วน

ใหญ่มีประสิทธิภาพของการใช้น้ำมันเครื่องและน้ำมันไฮดรอลิกมากกว่า 70% ซึ่งถือว่าอยู่ในเกณฑ์ท่ีดี  

คาดว่าน่าจะเนื่องมาจากรถขุดไฮดรอลิกส่วนใหญ่อยู่ในกลุ่มเครื่องจักรท่ีมีอายุไม่เกิน 5 ปี การเกิด

ปัญหาหรือการขัดข้องของเครื่องจักรเหล่านี้จึงเกิดขึ้นค่อนข้างน้อยเมื่อเปรียบเทียบกับกลุ่มท่ีมีอายุ

มากกว่า 20 ปี 

4.2.2 สัดส่วนการเสียของเครื่องจักรกลหนัก 

การคำนวณสัดส่วนเสียของเครื่องจักรกลหนัก มีการคำนวณโดยให้ความสำคัญกับการเสียท่ี

ทำให้เครื่องจักรหยุดงานเกินกว่าสามวัน เนื่องจากเป็นการเสียท่ีมีโอกาสส่งผลกระทบกับการทำงาน

สูง  ซึ่งผลการคำนวณสัดส่วนการเสียของเครื่องจักรท่ีได้ แสดงดังตารางท่ี 4.3 

ตารางท่ี 4. 3 อายุและสัดส่วนการเสียของเครื่องจักรกลหนัก(ข้อมูลเดือนมิถุนายน-พฤศจิกายน2560) 

ประเภท
เครื่องจักร 

คันท่ี 

อายุของเครื่องจักร จำนวนครั้งของการเสยีของเครื่องจักร สัดสว่นการเสีย
ของเครื่องจักร 

(%) 
กลุ่มท่ี 1 

ไม่เกิน 5 ปี 
กลุ่มท่ี 2 

มากกว่า 20 ปี 
การเสียท่ีทำให้เครื่องจักร 
หยุดงานเกนิกว่าสามวนั 

การเสีย
ท่ัวไป 

 
 

รถเกลี่ยดิน 
 

 
 

1   ✓ 8 4 67% 

2  ✓ 7 5 58% 

3 ✓  7 6 54% 

4 ✓  8 7 53% 

5 ✓  7 7 50% 

6 ✓  4 3 57% 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 64 

ประเภท
เครื่องจักร 

คันท่ี 

อายุของเครื่องจักร จำนวนครั้งของการเสยีของเครื่องจักร สัดสว่นการเสีย
ของเครื่องจักร 

(%) 
กลุ่มท่ี 1 

ไม่เกิน 5 ปี 
กลุ่มท่ี 2 

มากกว่า 20 ปี 
การเสียท่ีทำให้เครื่องจักร 
หยุดงานเกนิกว่าสามวนั 

การเสีย
ท่ัวไป 

รถบด
สั่นสะเทือน 

1  ✓ 11 5 69% 
2  ✓ 10 5 67% 

3 ✓  7 4 64% 

4 ✓  3 4 43% 
5 ✓  1 2 33% 

 
 

รถบรรทุก
น้ำ 
 
 

1  ✓ 10 3 77% 

2  ✓ 19 5 79% 
3  ✓ 13 7 65% 

4  ✓ 14 7 67% 

5  ✓ 14 8 64% 
6  ✓ 11 7 61% 

รถขุด 
ไฮดรอลิก 

1  ✓ 6 2 75% 

2 ✓  4 3 57% 
3 ✓  1 2 33% 

4 ✓  2 3 40% 

5 ✓  2 3 40% 
6 ✓  1 2 33% 

7 ✓  1 2 33% 

รถบรรทุก 
สิบล้อ 

1  ✓ 7 3 70% 
2  ✓ 6 3 67% 

3 ✓  3 3 50% 

4 ✓  2 2 50% 
5 ✓  2 3 40% 

รถบด 
ล้อยาง 

1  ✓ 6 3 67% 

2  ✓ 8 5 62% 

รถตัก 
ล้อยาง 

1 ✓  6 3 67% 

2 ✓  5 3 63% 
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จากตารางท่ี 4.3  พบว่าสัดส่วนการเสียของเครื่องจักรกลหนักท้ังหมดจำนวน  33 คัน มี

เครื่องจักรกลหนักท่ีมี สัดส่วนการเสียมากกว่า 50% ถึง 25 คัน ซึ่งแสดงให้เห็นว่าการเสียของ

เครื่องจักรกลหนักส่วนใหญ่เป็นการเสียท่ีทำให้เครื่องจักรต้องหยุดงานเกินกว่าสามวัน และหากสังเกต

จะพบว่าเครื่องจักรลำดับแรก ๆ  ในแต่ละประเภทมักมีสัดส่วนการเสียท่ีสูงกว่าลำดับหลัง ๆ ซึ่งคาด

ว่าเนื่องมาจากเครื่องจักรลำดับแรกนั้นอยู่ในกลุ่มของเครื่องจักรท่ีมีอายุมากกว่า 20 ปี เครื่องจักรกลุ่ม

นี้จึงมักมีสัดส่วนการเสียท่ีสูง และส่งผลให้มีโอกาสสูงท่ีจะทำให้การทำงานนั้นหยุดชะงัก ล่าช้า และไม่

เป็นไปตามแผน   

แต่อย่างไรก็ตาม ถึงแม้ว่าเครื่องจักรลำดับหลัง จะอยู่ในกลุ่มของเครื่องจักรท่ีมีอายุไม่เกิน 5 

ปี แต่ก็พบว่ามีเครื่องจักรกลหนักท่ีมีสัดส่วนการเสียมากกว่า 50% จำนวนหลายคันเช่นกัน แสดงให้

เห็นว่าการเสียของเครื่องจักรกลหนักนั้นไม่ได้มีสาเหตุมาจากปัจจัยด้านอายุของเครื่องจักรเพียง

เท่านั้น  จึงต้องทำการวิเคราะห์หารากของสาเหตุการเสียของเครื่องจักรกลหนักต่อไป 

4.3 การวิเคราะห์ปัญหาและหาแนวทางแก้ไข 
 4.3.1 การวิเคราะห์เพื่อบ่งชี้ปัญหาการเสียของเคร่ืองจักรทางด้านเทคนิค 

 ทีมงานได้ร่วมกันระดมสมองในการวิเคราะห์ปัญหาการเสียของเครื่องจักรทางเทคนิคใน

ลักษณะต่างๆ ด้วยเครื่องมือ FTA เพื่อหารากของสาเหตุแบบเฉพาะเจาะจงในแต่ละลักษณะการเสีย 

โดยมีหัวหน้าช่างซ่อมบำรุงเป็นผู้ให้ข้อมูลแนวทางการซ่อมและร่วมกันวิเคราะห์หารากของสาเหตุ ซึ่ง

ในการวิเคราะห์จะมุ่งเน้นการวิเคราะห์การเสียท่ีเกิดขึ้นบ่อยและทำให้เครื่องจักรต้องหยุดงานนาน

กว่า 30 วันเป็นหลักก่อน แล้วจึงค่อยวิเคราะห์ลักษณะการเสียอื่นๆ ท่ีมีความเสียหายน้อยกว่า ซึ่ง

พบว่าบางอาการเสียนั้นมีความเกี่ยวข้องสัมพันธ์กัน  

 ซึ่งผลการวิเคราะห์แบ่งออกเป็น 5 ระบบ ได้แก่ ระบบเครื่องยนต์ ระบบไฮดรอลิก ระบบ

เกียร์ ระบบเบรก และระบบบังคับเล้ียวและช่วงล่าง ซึ่งตัวอย่างผลการวิเคราะห์ลักษณะการเสียในแต่

ละระบบ แสดงดังภาพท่ี 4.9 – 4.15 ส่วนผลการวิเคราะห์การเสียลักษณะอื่นๆ ได้แสดงไว้ใน

ภาคผนวก  ก 

 โดยจากผลการวิเคราะห์สาเหตุของเครื่องยนต์ขัดข้องและมีความร้อนสูงในภาพท่ี 4.9 และ 

4.10พบว่ามีส่วนใหญ่สาเหตุมาจากผู้ใช้งานเครื่องจักรขาดการดูแลรักษา ขาดการเปล่ียนอะไหล่หรือ

ของเหลวตามระยะเวลา  ขาดการตรวจสอบระดับของของเหลว และขาดความรู้ความเข้าใจการ

บำรุงรักษา 
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ภาพท่ี 4. 9  ผลการวิเคราะห์เครื่องยนต์ขัดข้องด้วยเครื่องมือ FTA 
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ภาพท่ี 4. 10  ตัวอย่างผลการวิเคราะห์เครื่องยนต์มีความร้อนสูงด้วยเครื่องมือ FTA 
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ภาพท่ี 4. 11  ผลการวิเคราะห์การขัดข้องของระบบไฮดรอลิกด้วยเครื่องมือ FTA 
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ภาพท่ี 4. 12  ผลการวิเคราะห์เกียร์ขัดข้องด้วยเครื่องมือ FTA 
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ภาพท่ี 4. 13  ผลการวิเคราะห์เบรกขัดข้องด้วยเครื่องมือ FTA 
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ภาพท่ี 4. 14  ผลการวิเคราะห์ระบบบังคับเล้ียวขัดข้องด้วยเครื่องมือ FTA 
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ภาพท่ี 4. 15  ผลการวิเคราะห์ระบบช่วงล่างไม่สมบูรณ์ด้วยเครื่องมือ FTA 
 

 เมื่อพิจารณาผลการวิเคราะห์สาเหตุของระบบไฮดรอลิกขัดข้อง  เกียร์ขัดข้อง  เบรกขัดข้อง 

ระบบบังคับเล้ียวขัดข้อง และระบบช่วงล่างไม่สมบูรณ์  ดังภาพท่ี 4.11-4.15 พบว่ามีสาเหตุมาจาก

ผู้ใช้งานเครื่องจักรขาดการดูแลรักษา ขาดการหล่อล่ืนตามระยะเวลา  ขาดการเปล่ียนอะไหล่หรือ

ของเหลวตามระยะเวลา  ขาดการตรวจสอบระดับของของเหลว ขาดความรู้ความเข้าใจการ

บำรุงรักษาและการใช้งานเครื่องจักรเช่นเดียวกัน  
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ซึ่งผลจากวิเคราะห์หารากของสาเหตุการเสียในลักษณะต่างๆ ทางเทคนิคด้วยเครื่องมือ FTA 

ทำให้พบว่ารากของสาเหตุท่ีแท้จริงส่วนใหญ่ล้วนเกิดจากการท่ีผู้ใช้งานเครื่องจักรขาดความใส่ใจและ

ดูแลรักษาเครื่องจักร ขาดการสังเกตและตรวจสอบส่ิงผิดปกติท่ีเกิดขึ้นกับเครื่องจักร เช่น การรั่วซึม

ของของเหลวต่างๆ เป็นต้น  ขาดการหล่อล่ืนตามระยะเวลารวมถึงการขาดความรู้ความเข้าใจในการ

ใช้งานเครื่องจักร  ซึ่งการท่ีบุคลากรได้ร่วมกันวิเคราะห์หารากสาเหตุของปัญหาเหล่านี้ ทำให้บุคลากร

เกิดความตระหนักถึงความสำคัญของการบำรุงรักษาเครื่องจักรมากขึ้น และมีความเข้าใจตรงกันว่า

การทำกิจกรรม AM จะเป็นหนทางท่ีช่วยแก้ไขปัญหานี้ได้ จึงช่วยลดการต่อต้านงานบำรุงรักษาและ

นำไปสู่ความร่วมมือในการทำกิจกรรม AM ในท่ีสุด และได้นำรากของสาเหตุท่ีได้จากการวิเคราะห์

บางส่วนไปใช้เป็นส่วนหนึ่งในรายการ การตรวจสอบเครื่องจักรประจำวัน (Daily Checklist)  และให้

มีการทำกิจกรรมบำรุงรักษาประจำสัปดาห์ ได้แก่ การอัดจาระบี  การทำความสะอาดกรองอากาศ

และการตรวจสอบลมยาง   

 การท่ีทีมงานได้เห็นถึงสภาพปัญหาท่ีแท้จริงและร่วมมือกันวิเคราะห์ปัญหาด้วยตนเอง ทำให้

เกิดความเข้าใจถึงปัญหาท่ีเกิดขึ้นอย่างแท้จริงและเกิดความตระหนักถึงความสำคัญข องการ

บำรุงรักษามากขึ้น  ซึ่งจะนำมาสู่การสร้างองค์ความรู้แบบค่อยๆ สอดแทรกเข้าไปให้แก่ทีมงาน โดยท่ี

หัวหน้างานจะเป็นผู้ถ่ายทอดองค์ความรู้ท่ีได้เหล่านี้ให้แก่ผู้ปฏิบัติงานท่ีใช้เครื่องจักรโดยตรง รวมถึง

การมอบหมายหน้าท่ีและกำชับให้ผู้ปฏิบัติงานให้ความร่วมมือในการทำกิจกรรมการบำรุงรักษา เมื่อ

บุคลากรระดับปฏิบัติการเหล่านี้มีความรู้ความเข้าใจในการใช้งานเครื่องจักรและตระหนักถึง

ความสำคัญของการบำรุงรักษา ย่อมส่งผลให้เกิดความใส่ใจและมีทัศนคติท่ีดีกับการบำรุงรักษา

เครื่องจักรมากขึ้น และเช่ือว่าจะทำให้บุคลากรระดับปฏิบัติการให้ความร่วมมือกับการทำกิจกรรม

บำรุงรักษาด้วยตนเองมากขึ้นอีกด้วย 
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บทท่ี 5 
การวางแผนและการดำเนินงาน 

 

 การวางแผนเพื่อพัฒนาระบบการบำรุงรักษาเครื่องจักรกลหนักสำหรับการก่อสร้างถนนให้

ครอบคลุมสาเหตุของปัญหาท้ังสามประเด็น ได้แก่ (1) ขาดการจัดการงานบำรุงรักษาในระดับ

ปฏิบัติการ (2) บุคลากรขาดทัศนคติท่ีดีต่อการบำรุงรักษา และ (3) ขาดระบบรายงานการบำรุงรักษา 

จะต้องมีการประยุกต์การจัดการงานบำรุงรักษาระดับปฏิบัติการท่ีมีระบบรายงานการบำรุงรักษาเป็น

ตัวขับเคล่ือนและส่ือกลางในการส่ือสารระหว่างหน่วยงาน  โดยมีวงจรเดมมิ่งในการขับเคล่ือนการมี

ส่วนร่วมของบุคลากรในองค์กร ซึ่งจะช่วยให้บุคลากรมีการพัฒนาอย่างเป็นระบบและมีทัศนคติท่ีดีขึ้น

เกี่ยวกับงานบำรุงรักษา   

 ในการดำเนินงานวิจัยพบว่าการสร้างองค์ความรู้และปรับทัศนคติของบุคลากรในองค์กรนี้

ไม่ใช่เรื่องง่าย เนื่องจากบุคลากรส่วนใหญ่มีการศึกษาในระดับท่ีไม่สูง การสร้างองค์ความรู้และ

ทัศนคติท่ีดีแก่บุคลากรเหล่านี้จึงต้องใช้วิธีการสอดแทรกองค์ความรู้ต่างๆ เข้าไปจากการท่ีได้ลงมือ

ปฏิบัติจริง ซึ่งเป็นลักษณะท่ีค่อยๆปรับให้บุคลากรมีการพัฒนาและมีทัศนคติท่ีดีขึ้นอย่างเป็นระบบ 

ทำให้การวางแผนพัฒนาระบบการบำรุงรักษาต้องมีความสอดคล้องกับลักษณะของบุคลากรในองค์กร 

เพื่อให้สามารถขับเคล่ือนการมีส่วนร่วมของบุคลากรในองค์กรได้ ซึ่งในงานวิจัยนี้ได้วางแผนพัฒนา

ระบบการบำรุงรักษาไว้ดังนี้ 

1. การจัดต้ังหน่วยงานและมอบหมายหน้าท่ี 

2. การสร้างผังการไหลของการปฏิบัติงาน 

3. การออกแบบและสร้างเอกสารและรายงานต่างๆ เกี่ยวกับงานบำรุงรักษา 

4. การสร้างความสัมพันธ์ระหว่างบุคลากรเพื่อการจัดการงานบำรุงรักษาระดับปฏิบัติการ 

5. การสร้างระบบรายงานการบำรุงรักษา 

5.1 การจัดต้ังหน่วยงานและมอบหมายหน้าที ่
 การจัดต้ังหน่วยงานเริ่มต้นจากการจัดกลุ่มของหน่วยงานตามลักษณะของการปฏิบัติหน้าท่ีท่ี

จากเดิมมีเพียงหน่วยปฏิบัติงาน หน่วยงานบำรุงรักษาและผู้บริหารเท่านั้น ซึ่งลักษณะของการทำงาน

มักไม่มีความเกี่ยวข้องและสัมพันธ์กัน จึงได้มีการเพิ่มหน่วยของทีมงานติดตามและควบคุม และหน่วย

ศูนย์ควบคุมเอกสาร (Document Control Center : DCC) ขึ้นมา เพื่อเป็นศูนย์กลางในการส่ือสาร
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และประสานงานของแต่ละหน่วยงาน รวมถึงมีการเพิ่มบทบาทหน้าท่ีของแต่ละหน่วยงานขึ้นด้วย  ดัง

ภาพท่ี 5.1 

 

 

ภาพท่ี 5. 1  ภาพรวมของหน่วยงานและหน้าท่ีก่อนและหลังการปรับปรุง 
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5.2 การสร้างผังการไหลของการปฏิบัติงาน 
 ผังการไหลของการปฏิบัติงานท่ีถูกสร้างขึ้น เป็นผังการไหลของการปฏิบัติงานระหว่างหน่วย

ปฏิบัติงานและหน่วยบำรุงรักษาท่ีถูกเปล่ียนวิธีการปฏิบัติงานดังท่ีกล่าวไว้ในหัวข้อ 5.1 ซึ่งผังการไหล

หลังการปรับปรุง มีดังนี้ 

 5.2.1 ผังการไหลของการทำกิจกรรม AM 
 ผังการไหลของการทำกิจกรรม AM เริ่มต้นจากการมอบหมายหน้าท่ีให้ผู้ใช้งานเครื่องจักรกล

หนักโดยตรงตรวจตราเครื่องจักรประจำวันก่อนใช้งานและหากพบส่ิงผิดปกติขณะปฏิบัติงานให้รีบ

แจ้งหัวหน้างานทันที การมอบหมายให้ผู้ใช้งานเครื่องจักรโดยตรงซึ่งใกล้ชิดกับเครื่องจักรมากท่ีสุดเป็น

ผู้ตรวจตราเครื่องจักรและรายงานความผิดปกติย่อมมีโอกาสท่ีจะทำให้สามารถรับรู้ถึงความผิดปกติ

และแก้ไขได้เร็วและทันเวลา  

 แต่อย่างไรก็ตามการมอบหมายหน้าท่ีให้เป็นความรับผิดชอบของผู้ใช้งานเครื่องจักรเพียง

อย่างเดียวย่อมไม่เพียงพอ หากไม่มีผู้ตรวจสอบและควบคุมการทำกิจกรรม AM อาจทำให้ผู้ใช้งาน

เครื่องจักรละเลยในการปฏิบัติหน้าท่ีตามความรับผิดชอบท่ีได้ถูกมอบหมายไว้  ในการสร้างแผนการ

ทำ AM ในขั้นตอนนี้จึงได้มีการปรับปรุงแผนการทำ AM ท่ีนอกเหนือจากการมอบหมายให้ผู้ใช้งาน

เครื่องจักรตรวจตราเครื่องจักรและรายงานส่ิงผิดปกติท่ีเกิดขึ้นกับเครื่องจักรประจำวัน โดยให้แผนการ

ทำ AM นั้นครอบคลุมปัญหาท่ีอาจเกิดขึ้นเหล่านี้  โดยมอบหมายให้หัวหน้างานควบคุมและติดตาม

การทำกิจกรรม AM ของผู้ใช้งานเครื่องจักร และรายงานความร่วมมือในการทำกิจกรรม AM ของ

ผู้ปฏิบัติงานให้ผู้บริหารได้รับทราบด้วย  

 ซึ่งผังการไหลของการทำ AM แสดงดังภาพท่ี 5.2  โดยจะเห็นได้ว่าผู้ใช้งานเครื่องจักร

โดยตรงมีการเปล่ียนแปลงลักษณะการปฏิบัติงานโดยจะต้องตรวจเครื่องจักรประจำวันก่อนใช้งาน 

หากพบส่ิงผิดปกติให้รายงานให้หัวหน้าทราบทันที  และจะต้องส่งใบตรวจสอบเครื่องจักรประจำวันให้

หัวหน้างานทุกวัน  โดยหัวหน้างานมีหน้าท่ีรวบรวมและสรุปการส่งใบตรวจสอบเครื่องจักรประจำวัน 

และจะต้องตรวจสอบย้อนกลับหากมีผู้ใช้งานเครื่องจักรขาดส่ง  รวมถึงกรณีของการทำกิจกรรม

บำรุงรักษาประจำสัปดาห์ให้หัวหน้างานปฏิบัติเช่นเดียวกัน และส่งให้ศูนย์ควบคุมเอกสารทำหน้าท่ี

รวบรวมและจัดทำรายงานการประชุมต่อไป 
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ภาพท่ี 5. 2  ผังการไหลของการทำกิจกรรม AM 
 

 5.2.2 ผังการไหลของการแจ้งซ่อม 
 ลักษณะของการแจ้งซ่อมจะถูกเปล่ียนแปลงจากการแจ้งซ่อมด้วยปากเปล่าไปเป็นการแจ้ง

ซ่อมโดยเมื่อผู้ใช้งานเครื่องจักรได้ทำการตรวจสอบเครื่องจักรประจำวันแล้วพบความผิดปกติของ

เครื่องจักร ให้รายงานหัวหน้างานทันที โดยหัวหน้างานจะเป็นผู้ประเมินความเสียหายและการแจ้ง

ซ่อมกับหน่วยบำรุงรักษาโดยใช้ใบแจ้งซ่อม (Work Order)  เพื่อลดปัญหาการไม่แจ้งซ่อมแล้วใช้งาน

ต่อไปจนเกิดการเสียท่ีลุกลามหรือการแจ้งซ่อมแล้วไม่ได้ซ่อม  โดยการแจ้งซ่อมจะได้รับการอนุมัติผ่าน

กระบวนการตัดสินใจและพิจารณาจากหัวหน้าช่างซ่อมบำรุงและผู้บริหาร  ตามผังการไหลการแจ้ง

ซ่อมในภาพท่ี 5.3  โดยเช่ือว่าการแจ้งซ่อมท่ีเป็นระบบจะสามารถช่วยให้เครื่องจักรท่ีขัดข้องถูก

ซ่อมแซมแก้ไขได้ทันเวลา 
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ภาพท่ี 5. 3  ผังการไหลของการแจ้งซ่อม 
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5.3 การออกแบบและสร้างเอกสารและรายงานต่างๆ เก่ียวกับงานบำรุงรักษา 
 การสร้างเอกสารและรายงานต่างๆ ในขั้นตอนนี้ได้มีการปรับปรุงรูปแบบของเอกสารและ

รายงานอย่างต่อเนื่อง เพื่อให้เกิดความสะดวกและง่ายต่อการเข้าใจกับผู้ใช้งานมากท่ีสุด. ซึ่งเอกสาร

และรายงานท่ีได้ แบ่งออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่ เอกสารท่ีใช้ในการปฏิบัติงานจำนวน 4 รายการ 

และรายงานท่ีใช้สำหรับการประชุมจำนวน 6 รายการ ดังนี้  (แสดงตัวอย่างเอกสารและรายงานต่างๆ 

ไว้ในภาคผนวก ข) 

ประเภทที่ 1 เอกสารท่ีใช้สำหรับปฏิบัติงาน 

(1) ใบรายการตรวจสอบเครื่องจักรประจำวัน (Daily checklist)  

   (2) ใบรายการอัดจาระบี ทำความสะอาดกรองอากาศ และตรวจสอบลมยางประจำ 

        สัปดาห์  (Weekly checklist) 

       (3) ใบแจ้งซ่อม (Work Order) 

   (4) ประวัติเครื่องจักรและการซ่อมในรูปแบบของ QR Code 

  ประเภทที่ 2 รายงานท่ีใช้สำหรับการประชุม 

        (1) รายงานสรุปการตรวจประจำวันโดยผู้ปฏิบัติงาน 

       (2) รายงานสรุปการอัดจาระบี ทำความสะอาดกรองอากาศ และตรวจสอบลมยาง   

ประจำสัปดาห์ 

       (3) รายงานการตรวจพบส่ิงผิดปกติโดยผู้ปฏิบัติงานประจำเครื่องจักร 

        (4) รายงานการสูญเสียของเหลว 

       (5) รายงานสรุปการซ่อมและค่าใช้จ่ายประจำสัปดาห์ 

       (6) รายงานการติดตามการซ่อม 

5.3.1 ใบรายการตรวจสอบเครื่องจักรประจำวัน (Daily checklist) ถูกออกแบบและสร้าง

โดยอ้างอิงตามผัง FTA ท่ีได้จากการวิเคราะห์หาสาเหตุใน 4.3.1 ซึ่งได้ใบรายการตรวจสอบเครื่องจักร

ประจำวันท้ังหมด 6 รายการ (แสดงในภาคผนวก ข) จากเครื่องจักรท้ังหมด 7 ประเภท โดยมีใบ

รายการตรวจสอบเครื่องจักรประจำวันของรถบรรทุกสิบล้อกับรถบรรทุกน้ำท่ีใช้ใบรายการเดียวกัน 

ซึ่งผู้ใช้งานเครื่องจักรจะเป็นผู้ใช้ใบรายการตรวจสอบเครื่องจักรประจำวันก่อนการใช้งานและส่งให้

หัวหน้างานเป็นผู้รวบรวม 

ตัวอย่างการออกแบบใบรายการตรวจสอบเครื่องจักรประจำวันของรถเกล่ียดินท่ีอ้างอิงมา

จากผัง FTA การเสียในแต่ละรบบของรถเกล่ียดินแสดงดังภาพท่ี 5.4-5.7  
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ภาพท่ี 5. 4 ตัวอย่างการออกแบบใบรายการตรวจสอบเครื่องจักรประจำวันของระบบเครื่องยนต์ใน 
              รถเกล่ียดินท่ีได้อ้างอิงตามผัง FTA 
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     ภาพท่ี 5. 5 ตัวอย่างการออกแบบใบรายการตรวจสอบเครื่องจักรประจำวันของระบบไฮดรอลิก  
                    ในรถเกล่ียดินท่ีได้อ้างอิงตามผัง FTA 
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         ภาพท่ี 5. 6 ตัวอย่างการออกแบบใบรายการตรวจสอบเครื่องจักรประจำวันของระบบเกียร์ 
                        ในรถเกล่ียดินท่ีได้อ้างอิงตามผัง FTA 
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        ภาพท่ี 5. 7 ตัวอย่างการออกแบบใบรายการตรวจสอบเครื่องจักรประจำวันของระบบช่วงล่าง  
                       ในรถเกล่ียดินท่ีได้อ้างอิงตามผัง FTA 
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ซึ่งใบรายการตรวจสอบเครื่องจักรท่ีถูกออกแบบขึ้น เป็นรายการตรวจสอบขั้นพื้นฐานแต่ละ

ระบบของเครื่องจักรท่ีสามารถใช้ได้ท้ังสองช่วงอายุท้ังเก่าและใหม่  แต่อย่างไรก็ตามในรถใหม่จะมี

ส่วนท่ีต้องตรวจสอบเพิ่มเติมทางด้านเทคโนโลยีและฟังก์ชันในระบบอิเล็กทรอนิกส์ ซึ่งในส่วนนี้จะมี

หน่วยงานภายนอกเป็นผู้รับผิดชอบดูแลเนื่องจากเครื่องจักรยังอยู่ในระยะประกัน 

 

  5.3.2 ใบรายการอัดจาระบี ทำความสะอาดกรองอากาศ และตรวจสอบลมยางประจำ

สัปดาห์ (Weekly checklist) จัดทำขึ้นเพื่อให้ผู้ใช้งานเครื่องจักรได้บันทึกเป็นหลักฐานเมื่อมีการเข้า

ทำการบำรุงรักษาประจำสัปดาห์  

   

  5.3.3 ใบแจ้งซ่อม (Work Order) เป็นเอกสารท่ีใช้สำหรับการแจ้งซ่อม เมื่อเครื่องจักรเกิด

การเสีย ซึ่งใบแจ้งซ่อมนี้ถูกสร้างขึ้นเพื่อแก้ปัญหาในเรื่องการแจ้งซ่อมด้วยปากเปล่า ท่ีอาจทำให้ช่าง

ซ่อมหลงลืมจนไม่รับการแก้ไข โดยใบแจ้งซ่อมจะประกอบด้วยรหัสเครื่องจักร อาการความเสียหายท่ี

เกิดขึ้น วันท่ีเข้ารับการซ่อม ระยะเวลาการซ่อม วิธีการซ่อม และค่าใช้จ่าย  

   

  5.3.4 ประวัติเครื่องจักรและการซ่อมถูกจัดทำด้วยรูปแบบ QR Code เพื่อให้สามารถค้นหา

ข้อมูลเครื่องจักรได้ง่าย สะดวก และรวดเร็ว ซึ่งถูกนำไปใช้เป็นข้อมูลสนับสนุนในการประชุม ทำให้ไม่

ต้องเสียเวลาในการค้นหาเอกสาร และช่วยให้การประชุมสามารถดำเนินไปอย่างราบรื่น ตัวอย่างการ

ใช้งาน QR Code ระหว่างการประชุม เช่น 

- ผู้บริหาร สามารถตรวจสอบประวัติเครื่องจักร เพื่อพิจารณาความเหมาะสมในการหา

แนวทางท่ีจะซ่อมแซมต่อไปหรือซื้อเครื่องจักรใหม่มาทดแทน หรือเพื่อติดตามสถานะ

ของเครื่องจักรได้ 

- หน่วยปฏิบัติงาน  สามารถตรวจสอบข้อมูลความผิดปกติต่างๆ ได้ และยังสามารถ

ติดตามสถานะของเครื่องจักรได้ 

- หน่วยบำรุงรักษา  สามารถตรวจสอบประวัติเครื่องจักร หรืออาการความผิดปกติท่ี

เกิดขึ้นก่อนหน้า เพื่อพิจารณาการซ่อมและความเสียหายท่ีเกิดขึ้นของเครื่องจักรได้ 
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5.3.5 รายงานสรุปการตรวจเครื่องจักรประจำวันโดยผู้ปฏิบัติงาน จัดทำขึ้นเพื่อให้สามารถ

ตรวจสอบได้ว่าผู้ใช้งานเครื่องจักรมีการทำกิจกรรม AM ประจำวันก่อนใช้งานเครื่องจักรหรือไม่ ซึ่ง

หากพบว่าผู้ใช้งานเครื่องจักรขาดการทำกิจกรรม AM จะทำให้สามารถมีการตรวจสอบย้อนกลับไปยัง

ผู้ใช้งานเครื่องจักร เพื่อสอบถามให้ทราบถึงสาเหตุได้ 

 

5.3.6 รายงานสรุปการอัดจาระบี ทำความสะอาดกรองอากาศ และตรวจสอบลมยางประจำ

สัปดาห์ จัดทำขึ้นเพื่อให้หัวหน้างานสามารถตรวจสอบได้ว่าผู้ใช้งานเครื่องจักรมีการเข้าทำการ

บำรุงรักษาประจำสัปดาห์หรือไม่ ซึ่งหากพบว่าผู้ใช้งานเครื่องจักรขาดการทำการบำรุงรักษา จะทำให้

สามารถมีการตรวจสอบย้อนกลับไปยังผู้ใช้งานเครื่องจักร เพื่อสอบถามให้ทราบถึงสาเหตุได้ 

 

  5.3.7 รายงานการตรวจพบส่ิงผิดปกติโดยผู้ปฏิบัติงานประจำเครื่องจักร เป็นรายงานท่ีถูก

บันทึกจากการท่ีผู้ปฏิบัติงานประจำเครื่องจักรได้แจ้งให้หัวหน้างานได้ทราบถึงส่ิงผิดปกติท่ีได้พบ

ระหว่างวันในขณะท่ีกำลังปฏิบัติงาน และรายงานนี้จะถูกรวบรวมเข้าท่ีประชุม เพื่อร่วมพิจารณาและ

หาแนวทางแก้ไข 

        

5.3.8 รายงานการสูญเสียของเหลว จะประกอบด้วยข้อมูลเครื่องจักรท่ีเติมของเหลว วันท่ีมี

การเติมหรือเปล่ียนถ่ายของเหลว ปริมาณของเหลวท่ีเติม และสาเหตุของการเติมของเหลว เช่น เกิด

จากมีการรั่วซึมของน้ำมันเครื่อง สายไฮดรอลิกแตก เป็นต้น ซึ่งในรายงานการสูญเสียของเหลวได้มี

การคำนวณสัดส่วนการใช้น้ำมันเช้ือเพลิง เพื่อสังเกตความผิดปกติของเครื่องจักรของเครื่องจักรอีก

ด้วย  

       

5.3.9 รายงานสรุปการซ่อมและค่าใช้จ่ายประจำสัปดาห์ รายงานนี้จะประกอบด้วยวันท่ีใน

การแจ้งซ่อม รหัสเครื่องจักร ลักษณะอาการเสีย และค่าใช้จ่ายในการซ่อม โดยมีการแยกค่าแรงและ

ค่าอะไหล่ ซึ่งรายงานนี้จะถูกนำเข้าท่ีประชุมเพื่อให้ผู้บริหารได้ทราบถึงค่าใช้จ่ายท่ีเกิดจากเสียของ

เครื่องจักรโดยรวมประจำสัปดาห์ และหากพบว่าค่าใช้จ่ายมีแนวโน้มเริ่มสูงขึ้น จะร่วมกันวิเคราะห์หา

สาเหตุและแนวทางแก้ไขปรับปรุงปัญหาเพื่อลดค่าใช้จ่ายลง 
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5.3.10 รายงานการติดตามการซ่อม เป็นอีกรายงานหนึ่งท่ีมีการนำมาใช้ในการประชุมทุก

สัปดาห์ เพื่อให้ผู้บริหารได้ควบคุมและติดตามถึงสถานะของเครื่องจักรในปัจจุบันว่าดำเนินการซ่อมไป

ถึงขั้นตอนใด   การท่ีมีการรายงานการติดตามการซ่อมทุกสัปดาห์จะช่วยลดปัญหาเครื่องจักรถูกท้ิงไว้

โดยไม่ได้รับการซ่อมแซมแก้ไข และยังช่วยให้หน่วยงานบำรุงรักษามีความกระตือรือร้นในการทำงาน

เพิ่มมากขึ้นอีกด้วย  

 

5.4 การสร้างความสัมพันธ์ระหว่างบุคลากรเพื่อการจัดการงานบำรุงรักษาระดับปฏิบัติการ 
 การสร้างความสัมพันธ์ระหว่างบุคลากรเพื่อการจัดการงานบำรุงรักษาระดับปฏิบัติการ เป็น

การผนวกหัวข้อท่ี 5.1 ถึง 5.3 เข้าด้วยกัน ซึ่งผลท่ีได้สามารถอธิบายได้ด้วยภาพรวมความสัมพันธ์

ระหว่างบุคลากรเพื่อการจัดการงานบำรุงรักษาระดับปฏิบัติการ ดังภาพท่ี 5.8   

 ซึ่งจะเห็นได้ว่าแผนภาพรวมความสัมพันธ์นี้ทำให้เกิดช่องทางในการส่ือสาร ประสานงานและ

ทำงานร่วมกันของแต่ละหน่วยงานได้อย่างมีประสิทธิภาพและเป็นระบบ  โดยศูนย์ควบคุมเอกสารได้

รวบรวมรายงานต่างๆ เกี่ยวกับผลการบำรุงรักษาประจำสัปดาห์และจัดทำขึ้นมาเป็นรายงานท่ีใช้ใน

การประชุม  โดยการประชุมจะถูกจัดขึ้นสัปดาห์ละครั้งและใช้เวลาในการประชุมประมาณ 1 ช่ัวโมง

ก่อนเริ่มปฏิบัติงานตามปกติ  เมื่อทีมงานมีการประชุมประจำสัปดาห์ตามวาระการประชุมในตารางท่ี 

5.1 ทำให้ผู้บริหารทราบถึงปัญหาท่ีเกิดขึ้นในแต่ละหน่วยงานได้อย่างรวดเร็วทำให้ร่วมกันวิเคราะห์

และตัดสินใจเพื่อหาแนวทางในการแก้ไขปัญหาได้ทันเวลา 
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ภาพท่ี 5. 8  ภาพรวมความสัมพันธ์ระหว่างบุคลากรเพื่อการจัดการงานบำรุงรักษาระดับปฏิบัติการ 
 

 

หน่วยปฏิบัติงาน 

 ประกอบด้วย  

(1)  หัวหน้างาน (2) พนักงานประจำเครื่องจักร 

หน้าท่ี 

(1) ตรวจสอบเครื่องจักรและรายงานผลประจำวัน 

(2) ทำการบำรุงรักษาเครื่องจักรตามแผนงาน AM 

(3) แจ้งหน่วยบำรุงรักษาทันทีเมื่อพบความผิดปกติ 

เอกสารและรายงานท่ีใช้ 

(1) ใบรายการตรวจสอบเครื่องจักรประจำวัน 

(2) ใบรายการอัดจาระบี ทำความสะอาดกรองอากาศ  

และตรวจสอบลมยางประจำสัปดาห ์

(3) รายงานสิ่งผิดปกติประจำวัน 

 

หน่วยบำรุงรักษา 

ประกอบด้วย  (1)  หัวหน้าชา่งซ่อมบำรุง 

หน้าท่ี 

(1) รับแจ้งความผิดปกติของเครื่องจักรจากหวัหน้างาน 

(2) พิจารณา ประเมินความเสียหาย วิธีซ่อม และ

ค่าใชจ้่าย 

(3) นำเสนอผู้บริหารโดยออกใบแจ้งซ่อม 

(4) รายงานความก้าวหน้าของการซ่อม     

เอกสารและรายงานท่ีใช้ 

(1) ใบแจ้งซ่อม 

(2) รายงานติดตามการซ่อม 

ศูนย์ควบคุมเอกสาร (Document control center : DCC 

) หน้าท่ี 

(1) ติดตามข้อมูลและสรุป 

(2) จัดทำรายงานการบำรุงรักษาต่อที่ประชุมประจำสัปดาห์ 

เอกสารและรายงานท่ีใช้ 

(1) รายงานสิ่งผิดปกติประจำวัน 

(2) รายงานการตรวจสอบเครื่องจักรประจำวัน 

(3) รายงานการอัดจาระบี ทำความสะอาดกรองอากาศ และ

ตรวจสอบลมยางประจำสปัดาห ์

(4) รายงานการสูญเสียน้ำมันหล่อลื่น 

(5) รายงานติดตามการซ่อม  

(6) รายงานสรุปการซ่อมและค่าใช้จ่าย 

(7) ประวัติเครื่องจักรในรูปแบบ QR code 

 

ผู้บริหาร 

 
หน้าท่ี 

(1) พิจารณาอนุมัติใบแจ้งซ่อม โดยมีข้อมูล

ประกอบการพิจารณา  

(2) ติดตามการซ่อม 

เอกสารและรายงานท่ีใช้ 

(1) ใบแจ้งซ่อม 

(2) รายงานติดตามการซ่อม 

 
ทีมงานติดตามและควบคุม  

(Participatory teamwork) 

 ประกอบด้วย  (1) ผู้บริหาร  (2) หัวหน้างาน  

(3) หัวหน้าช่างซ่อมบำรุง  (4) เจ้าหน้าที่จัดซื้อ 

หน้าท่ี 

(1) ติดตามสถานะเครื่องจักร 

(2) ควบคุมให้มีการปฏิบัติตามแผนการ

บำรุงรักษาด้วยตนเอง 

เอกสารและรายงานท่ีใช้ (แสดงดังตารางที่ 5.1) 
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ตารางท่ี 5. 1  วาระการประชุมประจำสัปดาห์ของทีมงาน 

 

 

 

 

 

วาระ เรื่อง รายงาน ผลที่ได้ 

1 
การติดตามความก้าวหน้างาน
ค้างในสัปดาห์ที่แล้ว 

บันทึกการประชุมสัปดาห์ 
ที่แล้ว 

งานซ่อมเสร็จตามกำหนด หากมีปัญหา
สามารถแก้ไขได้เร็ว 

2 

การควบคุมและติดตาม
ผู้ปฏิบัติงานให้ทำการ
ตรวจสอบเครื่องจักรก่อนไป
ใช้งานประจำวัน 

รายงานการตรวจสอบ
เครื่องจักรประจำวันโดย
ผู้ปฏิบัติงานประจำ
เครื่องจักร 

ผู้ปฏิบัติงานทำการตรวจสอบเครื่องจักรเป็น
ประจำวัน เครื่องจักรได้รับความ 
เอาใจใส่ เครื่องจักรมีความพร้อมใช้งาน 

3 

การค วบ คุ ม แ ล ะ ติ ดต าม
ผู้ ปฏิ บั ติ งาน ให้ ท ำการอั ด
จาระบี ทำความสะอาดกรอง
อากาศและตรวจสอบลมยาง 

รายงานการอัดจาระบี  
การทำความสะอาดกรอง
อากาศ  และตรวจสอบ 
ลมยาง 

ผู้ปฏิบั ติงานทำการอัดจาระบี  เป่ากรอง
อากาศ เติมลมยาง เครื่องจักรเป็นประจำทุก
สัปดาห์ 

4 
การสรุปงานซ่อมที่เสร็จแล้ว
ทั้งหมดพร้อมค่าใช้จ่ายของ
สัปดาห์ที่ผ่านมา 

รายงานสรุปการซ่อมและ
ค่าใช้จ่าย 

ผู้บริหารรู้ถึงรายการซ่อมของเครื่องจักรแต่
ละเครื่องและทั้งหมดและค่าใช้จ่าย เพ่ือใช้
ในการตัดสินใจทดแทนเครื่องจักรในอนาคต 

5 
การควบคุมและติดตามงาน
ซ่อมที่ยังค้างอยู่ 

รายงานติดตามการซ่อม 
ผู้บริหารรู้ถึงปัญหาที่ทำให้การซ่อมล่าช้า 
เพ่ือประกอบการวางแผนการจัดเตรียม
เครื่องจักร  

6 

การค วบ คุ ม แ ล ะ ติ ดต าม
สถานะเครื่องจักรว่ามีความ
ผิดปกติของระบบของเหลว 
และการรั่วซึมของของเหลว 

รายงานการสูญเสีย
ของเหลว 

ผู้ปฏิบัติงานตรวจตราเครื่องจักรประจำวัน
ในเรื่องการรั่วซึมของของเหลว ป้องกันไม่ให้
เกิดการเสียหายของเครื่องยนต์เน่ืองจาก
ของเหลวแห้งหรือต่ำกว่าระดับ 

7 
ความผิ ดป ก ติที่ ต รวจพ บ
นอก เห นื อจากการตรวจ
ประจำวัน  

รายงานสิ่งผิดปกติที่ตรวจ
พบโดยผู้ปฏิบัติงานประจำ
เครื่องจักร  

ผู้ปฏิบัติงานมีความเอาใจใส่เครื่องจักรมาก
ข้ึน  สร้างความร่วมมือระหว่างผู้ปฏิบัติงาน
และพฤติกรรมที่ดีในการสังเกตความผิดปกติ
ของเครื่องจักร ทำให้ได้รับการแก้ไขเร็ว 
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5.5 การสร้างระบบรายงานการบำรุงรักษา 
 ระบบรายงานการบำรุงรักษาจะสร้างขึ้นมีการกำหนดตัวช้ีวัดท่ีสำคัญสำหรับควบคุมและ

ติดตามผลการบำรุงรักษา คือ ค่าใช้จ่ายในการบำรุงรักษา  สัดส่วนการเสียของเครื่องจักร การรั่วซึม

ของของเหลว และประสิทธิภาพการใช้ของเหลว หากพบว่าตัวชี้วัดเหล่านี้มีความผิดปกติ จะมีการนำ

รายงานการบำรุงรักษาท่ีเกี่ยวข้องมาเป็นข้อมูลประกอบการพิจารณาเพื่อร่วมกันหาแนวทางแก้ไข

และปรับปรุงต่อไป แสดงดังภาพท่ี 5.9 

ตัวชี้วัดหนึ่งท่ีสำคัญในระบบรายงานการบำรุงรักษาท่ีถูกสร้างขึ้น คือ การรั่วซึมของของเหลว 

ไม่ว่าจะเป็นการรั่วซึมของน้ำมันเครื่อง น้ำมันไฮดรอลิก หรือน้ำมันเกียร์อาการเหล่านี้ล้วน เป็น

สัญญาณเตือนความผิดปกติเบ้ืองต้นท่ีสามารถตรวจพบได้ง่าย รวดเร็วและไม่ซับซ้อน หากเกิดขึ้นแล้ว

สามารถแก้ไขได้ทันเวลา ก็จะช่วยลดโอกาสท่ีจะนำไปสู่อาการท่ีลุกลามและเกิดความเสียหายรุนแรง

จนกระท่ังเครื่องจักรไม่สามารถใช้งานได้และต้องหยุดงานเกินกว่าสามวัน  

ตัวอย่างการใช้ระบบรายงานการบำรุงรักษาในภาพท่ี 5.4 เมื่อพบตัวชี้วัดท่ีผิดปกติ เช่น พบ

การรั่วซึมของของเหลว (ก) รายงานท่ีเกี่ยวข้องและนำมาใช้ ประกอบการพิจารณา ได้แก่ รายงานการ

สูญเสียของเหลว (ข) เพื่อตรวจสอบว่าเครื่องจักรเกิดการรั่วซึมบ่อยถี่หรือไม่และในแต่ละครั้งมีการ

รั่วซึมปริมาณมากน้อยเพียงใด ประกอบกับการนำข้อมูลเชิงลึก เช่น รายงานการตรวจสอบเครื่องจักร

ประจำวันและรายงานส่ิงผิดปกติ (ค) เพื่อตรวจสอบว่าผู้ปฏิบัติงานได้ทำการตรวจสอบเครื่องจักร

ประจำวัน (ง) และแจ้งความผิดปกติเหล่านี้ให้หัวหน้างานทราบเพื่อแก้ไขหรือไม่  โดยรายงานสรุปการ

ซ่อมและค่าใช้จ่าย จะเป็นส่ิงท่ียืนยันได้ว่าอาการผิดปกติเหล่านี้ได้รับการแก้ไขหรือยัง หากยังไม่ได้รับ

การแก้ไขก็จะต้องทำการตรวจสอบกันต่อไปว่าเพราะเหตุใดจึงไม่มีการแจ้งให้หัวหน้างานทราบเพื่อ

แก้ไข ซึ่งหากเกิดจากการขาดการตรวจสอบเครื่องจักรประจำวัน จะต้องกำชับให้หัวหน้างานติดตาม

และควบคุมให้ผู้ปฏิบัติงานปฏิบัติตามแผนการจัดการงานบำรุงรักษาอย่างเคร่งครัด 
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ภาพท่ี 5. 9  ระบบรายงานการบำรุงรักษา 
 

 

(ก) 

(ง) 
 Detailed Report (DR) 

    

 

 
ประวัติเครื่องจักร 

ในรูปแบบ QR Code 

ใบรายการตรวจสอบ

ประจำวัน 

ใบแจ้งซ่อม 

ใบรายการอัดจาระบ ี
ทำความสะอาดกรองอากาศและ

ตรวจสอบลมยางประจำสัปดาห์ 

ก 

 Control Board (CB)     

 

 ประสิทธิภาพการใช้ของเหลว 

ค่าใช้จ่ายในการบำรงุรักษา การรั่วซึมของของเหลว 

สัดส่วนการเสียของเครื่องจักร 

(ข) 
 Detailed Report (DR) 

 

 

รายงานการสูญเสียของเหลว รายงานสรุปการซ่อม 
และค่าใช้จ่าย 

(ค) 
 Detailed Report (DR) 

    

 

 รายงานการตรวจพบสิ่งผิดปกติ

โดยผู้ปฏิบัติงาน 

รายงานติดตามการซ่อม รายงานสรุปการตรวจประจำวัน

โดยผู้ปฏิบัติงาน 

รายงานสรุปการอัดจาระบ ี
ทำความสะอาดกรองอากาศและ

ตรวจสอบลมยางประจำสัปดาห์ 

ก 
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บทท่ี 6 
ผลการดำเนินงาน 

 

 ตัวชี้วัดความสำเร็จของงานวิจัย ประกอบด้วย การรั่วซึมของของเหลว  ประสิทธิภาพการใช้

ของเหลว สัดส่วนการเสียของเครื่องจักร และค่าใช้จ่ายในการบำรุงรักษา โดยมีการวัดผลการ

ดำเนินงานระหว่างการปรับปรุงทุกหกเดือน ซึ่งแบ่งออกเป็น 2 ระยะเวลา ได้แก่ ระหว่างการปรับปรุง

ระยะท่ี 1 มีระยะเวลา 12 เดือน และระหว่างการปรับปรุงระยะท่ี 2 มีระยะเวลา 6 เดือน  โดย

ระหว่างการปรับปรุงระยะท่ี 1 เป็นระยะของการเริ่มการปฏิบัติตามแผนงานการบำรุงรักษาระดับ

ปฏิบัติการท่ีถูกสร้างขึ้น ซึ่งจะมีการปรับปรุงและแก้ไขปัญหาท่ีเกิดขึ้นอย่างต่อเนื่อง ส่วนระหว่างการ

ปรับปรุงระยะท่ี 2 เป็นระยะของการปรับปรุงท่ีการปฏิบัติตามแผนงานเริ่มมีความเสถียรและเป็น

ระบบมากขึ้น แต่ยังคงไว้ซึ่งการดำเนินการปรับปรุงอย่างต่อเนื่องเช่นกัน ซึ่งผลท่ีได้เป็นดังนี้ 

 

6.1 การร่ัวซึมของของเหลว  
 ปัญหาการรั่วซึมของของเหลวในเครื่องจักรกลหนักท่ีใช้สำหรับงานก่อสร้างถนน สามารถ

แสดงได้ด้วยปริมาณของของเหลวที่สูญเสียไป โดยแบ่งออกเป็นการสูญเสียน้ำมันเครื่อง น้ำมันไฮดรอ

ลิกและน้ำมันเกียร์  ซึ่งพบว่าเมื่อได้ดำเนินการปรับปรุงตามแผนงานทำให้เครื่องจักรกลหนักแต่ละ

ชนิดมีแนวโน้มของปริมาณการสูญเสียของของเหลวที่ลดลง ดังตารางท่ี 6.1- 6.3  

ตารางท่ี 6. 1  การสูญเสียน้ำมันเครื่อง 

ประเภท
เคร่ืองจักร 

คันที่ 

จำนวนคร้ังที่ต้องเติมน้ำมันเคร่ือง (จำนวนลิตรของน้ำมันเคร่ืองที่เติม*) 

ลดการ
สูญเสีย** 
ลงได้ (%) 

ก่อนการปรับปรุง 
ระยะเวลา 6 เดือน 
(ม.ิย.60 – พ.ย.60) 

ระหว่างการปรับปรุงระยะที่ 1 
ระยะเวลา 12  เดือน 

ระหว่างการปรับปรุง
ระยะที่ 2 

ระยะเวลา 6 เดือน 
(ธ.ค.61 – พ.ค.62) 

ช่วงแรก 
(ธ.ค.60 –พ.ค.61) 

ช่วงหลัง 
(ม.ิย.61 – พ.ย.61) 

รถเกลี่ยดิน 

1 20 คร้ัง 159 ลิตร 13 คร้ัง 40 ลิตร 13 คร้ัง 23 ลิตร 4 คร้ัง 18 ลิตร 89% 
2 24 คร้ัง 143 ลิตร 8 คร้ัง 22 ลิตร 2 คร้ัง 7 ลิตร 2 คร้ัง 6 ลิตร 96% 

3 44 คร้ัง 286 ลิตร 33 คร้ัง 86 ลิตร 20 คร้ัง 64 ลิตร 17 คร้ัง 35 ลิตร 88% 

4 20 คร้ัง 103 ลิตร 16 คร้ัง 37 ลิตร 7 คร้ัง 18 ลิตร 7 คร้ัง 12 ลิตร 88% 

5 40 คร้ัง 203 ลิตร 39 คร้ัง 102 ลิตร 9 คร้ัง 21 ลิตร 4 คร้ัง 12 ลิตร 94% 

6 5 คร้ัง 22 ลิตร 13 คร้ัง 35 ลิตร 6 คร้ัง 15 ลิตร 6 คร้ัง 15 ลิตร 32% 
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ประเภท
เคร่ืองจักร 

คันที่ 

จำนวนคร้ังที่ต้องเติมน้ำมันเคร่ือง (จำนวนลิตรของน้ำมันเคร่ืองที่เติม*) 

ลดการ
สูญเสีย** 
ลงได้ (%) 

ก่อนการปรับปรุง 
ระยะเวลา 6 เดือน 
(ม.ิย.60 – พ.ย.60) 

ระหว่างการปรับปรุงระยะที่ 1 
ระยะเวลา 12  เดือน 

ระหว่างการปรับปรุง
ระยะที่ 2 

ระยะเวลา 6 เดือน 
(ธ.ค.61 – พ.ค.62) 

ช่วงแรก 
(ธ.ค.60 –พ.ค.61) 

ช่วงหลัง 
(ม.ิย.61 – พ.ย.61) 

 
รถบด

สั่นสะเทือน 
 
 

1 9 คร้ัง 62 ลิตร 8 คร้ัง 48 ลิตร 3 คร้ัง 18 ลิตร 2 คร้ัง 12 ลิตร 81% 
2 8 คร้ัง 53 ลิตร 7 คร้ัง 49 ลิตร 5 คร้ัง 21 ลิตร 4 คร้ัง 14 ลิตร 74% 
3 12 คร้ัง 62 ลิตร 9 คร้ัง 56 ลิตร 6 คร้ัง 52 ลิตร 3 คร้ัง 9 ลิตร 85% 

4 4 คร้ัง 36 ลิตร 3 คร้ัง 21 ลิตร 2 คร้ัง 13 ลิตร 2 คร้ัง 7 ลิตร 81% 

5 7 คร้ัง 28 ลิตร 4 คร้ัง 14 ลิตร 3 คร้ัง 8 ลิตร 2 คร้ัง 6 ลิตร 79% 

รถ 
บรรทุกน้ำ 

1 7 คร้ัง 42 ลิตร 5 คร้ัง 28 ลิตร 3 คร้ัง 14 ลิตร 3 คร้ัง 8 ลิตร 81% 

2 6 คร้ัง 48 ลิตร 5 คร้ัง 25 ลิตร 3 คร้ัง 6 ลิตร 2 คร้ัง 5 ลิตร 90% 
3 4 คร้ัง 44 ลิตร 3 คร้ัง 10 ลิตร 2 คร้ัง 5 ลิตร 1 คร้ัง 5 ลิตร 89% 
4 5 คร้ัง 18 ลิตร 2 คร้ัง 7 ลิตร 2 คร้ัง 7 ลิตร 2 คร้ัง 5 ลิตร 72% 

5 3 คร้ัง 26 ลิตร 4 คร้ัง 23 ลิตร 2 คร้ัง 8 ลิตร 1 คร้ัง 3 ลิตร 88% 
6 7 คร้ัง 28 ลิตร 5 คร้ัง 25 ลิตร 3 คร้ัง 22 ลิตร 1 คร้ัง 7 ลิตร 75% 

รถขุด 
ไฮดรอลิก 

1 12 คร้ัง 35 ลิตร 8 คร้ัง 25 ลิตร 5 คร้ัง 18 ลิตร 4 คร้ัง 12 ลิตร 66% 
2 5 คร้ัง 14 ลิตร 5 คร้ัง 10 ลิตร 4 คร้ัง 8 ลิตร 2 คร้ัง 4 ลิตร 71% 
3 2 คร้ัง 4 ลิตร 1 คร้ัง 3 ลิตร 1 คร้ัง 2 ลิตร 1 คร้ัง 2 ลิตร 50% 

4 2 คร้ัง 4 ลิตร 1 คร้ัง 2 ลิตร 1 คร้ัง 2 ลิตร 1 คร้ัง 2 ลิตร 50% 
5 4 คร้ัง 12 ลิตร 3 คร้ัง 8 ลิตร 2 คร้ัง 7 ลิตร 1 คร้ัง 3 ลิตร 75% 
6 2 คร้ัง 4 ลิตร 1 คร้ัง 3 ลิตร 1 คร้ัง 2 ลิตร 1 คร้ัง 2 ลิตร 50% 

7 3 คร้ัง 8 ลิตร 2 คร้ัง 7 ลิตร 2 คร้ัง 7 ลิตร 2 คร้ัง 4 ลิตร 50% 

รถบรรทุก
สิบล้อ 

1 21 คร้ัง 43 ลิตร 13 คร้ัง 39 ลิตร 7 คร้ัง 29 ลิตร 3 คร้ัง 9 ลิตร 79% 
2 38 คร้ัง 80 ลิตร 24 คร้ัง 74 ลิตร 10 คร้ัง 33 ลิตร 2 คร้ัง 7 ลิตร 91% 

3 7 คร้ัง 16 ลิตร 2 คร้ัง 5 ลิตร 1 คร้ัง 3 ลิตร 1 คร้ัง 2 ลิตร 88% 

4 6 คร้ัง 16 ลิตร 4 คร้ัง 15 ลิตร 3 คร้ัง 10 ลิตร 2 คร้ัง 5 ลิตร 69% 
5 3 คร้ัง 6 ลิตร 2 คร้ัง 4 ลิตร 1 คร้ัง 4 ลิตร 1 คร้ัง 2 ลิตร 67% 

รถบด 
ล้อยาง 

1 6 คร้ัง 24 ลิตร 4 คร้ัง 19 ลิตร 3 คร้ัง 6 ลิตร 1 คร้ัง 3 ลิตร 88% 
2 5 คร้ัง 19 ลิตร 4 คร้ัง 17 ลิตร 2 คร้ัง 7 ลิตร 1 คร้ัง 2 ลิตร 89% 

รถตัก 
ล้อยาง 

1 19 คร้ัง 76 ลิตร 10 คร้ัง 41 ลิตร 6 คร้ัง 23 ลิตร 3 คร้ัง 10 ลิตร 87% 
2 31 คร้ัง 115 ลิตร 18 คร้ัง 72 ลิตร 13 คร้ัง 53 ลิตร 5 คร้ัง 17 ลิตร 85% 

*ปริมาณการสูญเสียน้ำมันเครื่องเท่ากับปริมาณน้ำมันเครือ่งที่รั่วซึมหรือพร่อง 
**คิดเปรียบเทียบระหว่างก่อนการปรับปรุงและระหว่างการปรับปรงุระยะที่ 2 
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 จากตารางท่ี 6.1 แสดงให้เห็นว่าเมื่อได้รับการแก้ไขปรับปรุงตามระยะเวลา 1 ปีกับหกเดือน 

ทำให้เครื่องจักรกลหนักแต่ละประเภทมีปัญหาการรั่วซึมของน้ำมันเครื่องท่ีมีแนวโน้มลดลงซึ่งแต่ละ

ประเภทส่วนใหญ่สามารถลดปริมาณการสูญเสียน้ำมันเครื่องลงได้ 67-91% ยกเว้นในกลุ่มของรถ

ขุดไฮดรอลิกท่ีสามารถลดปริมาณการสูญเสียน้ำมันเครื่องได้เพียง 50-75%  คาดว่าน่าจะเนื่องมาจาก

รถขุดไฮดรอลิกส่วนใหญ่มักอยู่ในกลุ่มของเครื่องจักรท่ีมีอายุไม่เกิน 5 ปี ทำให้ในช่วงก่อนการปรับปรุง

อาจเกิดสูญเสียน้ำมันเครื่องจากการรั่วซึมในปริมาณท่ีไม่มากเมื่อเทียบกับกลุ่มเครื่องจักรประเภทอื่นๆ 

ทำให้เมื่อได้รับการแก้ไขปริมาณการสูญเสียน้ำมันเครื่องนั้นจึงลดลงได้ไม่มากเมื่อเทียบกับช่วงก่อน

การปรับปรุง  

 ในทำนองเดียวกันการสูญเสียน้ำมันไฮดรอลิกในตารางท่ี 6.2 แสดงให้เห็นว่าเครื่องจักรกล

หนักส่วนใหญ่มีปริมาณการสูญเสียน้ำมันไฮดรอลิกท่ีลดลงได้อยู่ในช่วง 60-94%  อย่างไรก็ตามหาก

สังเกตจะพบว่ารถบดล้อยางสามารถลดปริมาณการสูญเสียน้ำมันไฮดรอลิกได้ 100% คาดว่าเพราะ

ก่อนการปรับปรุงรถบดล้อยางมีปัญหาเกี่ยวกับระบบไฮดรอลิกค่อนข้างน้อยอยู่แล้ว เมื่อได้รับการ

แก้ไขท่ีดีและตรงจุด จึงสามารถทำให้ปัญหาเหล่านี้ลดลงแหละหมดไปได้ในท่ีสุด 

 อย่างไรก็ตามจะสังเกตได้ว่ายังคงมีการสูญเสียน้ำมันไฮดรอลิกจำนวนหลายลิตรในช่วง

ระหว่างการปรับปรุงระยะท่ี 2 เมื่อเทียบกับการสูญเสียของเหลวชนิดอื่น ท้ังนี้คาดว่าน่าจะ

เนื่องมาจากเครื่องจักรส่วนใหญ่มีลักษณะการใช้งานท่ีค่อนข้างหนัก และไม่สามารถหลีกเล่ียงสภาวะ

ของฝุ่น ดิน หรือส่ิงสกปรกท่ีจะเข้ามาปะปนกับระบบไฮดรอลิกได้ จึงอาจนำมาสู่การเกิดความผิดปกติ

ของระบบไฮดรอลิกท่ีทำให้ยังคงเกิดการสูญเสียน้ำมันไฮดรอลิกขึ้นได้อยู่ 

ตารางท่ี 6. 2  การสูญเสียน้ำมันไฮดรอลิก 

ประเภท
เคร่ืองจักร 

คันที่ 

จำนวนคร้ังที่ต้องเติมน้ำมันไฮดรอลิก (จำนวนลิตรของน้ำมันไฮดรอลิกที่เติม*) 

ลดการ
สูญเสีย** 
ลงได้ (%) 

ก่อนการปรับปรุง 
ระยะเวลา 6 เดือน 
(ม.ิย.60 – พ.ย.60) 

ระหว่างการปรับปรุงระยะที่ 1 
ระยะเวลา 12  เดือน 

ระหว่างการ
ปรับปรุงระยะที่ 2 
ระยะเวลา 6 เดือน 
(ธ.ค.61 – พ.ค.62) 

ช่วงแรก 
(ธ.ค.60–พ.ค.61) 

ช่วงหลัง 
(มิ.ย.61–พ.ย.61) 

 
 
รถเกลี่ยดิน 

 
 

 

1 16 ครั้ง 134 ลิตร 14 ครั้ง 38 ลิตร 10 ครั้ง 36 ลิตร 8 ครั้ง 28 ลิตร 79% 

2 22 ครั้ง 156 ลิตร 8 ครั้ง 32 ลิตร 3 ครั้ง 10 ลิตร 2 ครั้ง 9 ลิตร 94% 

3 27 ครั้ง 192 ลิตร 26 คร้ัง 108 ลิตร 16 ครั้ง 98 ลิตร 14 ครั้ง 58 ลิตร 70% 

4 11 ครั้ง 49 ลิตร 8 ครั้ง 24 ลิตร 4 ครั้ง 10 ลิตร 4 ครั้ง 8 ลิตร 84% 

5 21 ครั้ง 78 ลิตร 21 ครั้ง 34 ลิตร 5 ครั้ง 18 ลิตร 2 ครั้ง 9 ลิตร 88% 

6 7 ครั้ง 32 ลิตร 8 ครั้ง 30 ลิตร 5 ครั้ง 18 ลิตร 5 ครั้ง 10 ลิตร 69% 
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ประเภท
เคร่ืองจักร 

คันที่ 

จำนวนคร้ังที่ต้องเติมน้ำมันไฮดรอลิก (จำนวนลิตรของน้ำมันไฮดรอลิกที่เติม*) 
ลดการ

สูญเสีย** 
ลงได้ (%) 

ก่อนการปรับปรุง 
ระยะเวลา 6 เดือน 
(ม.ิย.60 – พ.ย.60) 

ระหว่างการปรับปรุงระยะที่ 1 
ระยะเวลา 12  เดือน 

ระหว่างการ
ปรับปรุงระยะที่ 2 
ระยะเวลา 6 เดือน 
(ธ.ค.61 – พ.ค.62) 

ช่วงแรก 
(ธ.ค.60–พ.ค.61) 

ช่วงหลัง 
(มิ.ย.61–พ.ย.61) 

 
รถบด

สั่นสะเทือน 
 

1 13 ครั้ง 186 ลิตร 7 ครั้ง 73 ลิตร 4 ครั้ง 47 ลิตร 3 ครั้ง 28 ลิตร 85% 

2 20 ครั้ง 190 ลิตร 15 คร้ัง 131 ลิตร 10 ครั้ง 43 ลิตร 7 ครั้ง 34 ลิตร 82% 

3 8 ครั้ง 50 ลิตร 8 ครั้ง 42 ลิตร 8 ครั้ง 37 ลิตร 5 ครั้ง 11 ลิตร 78% 

4 7 ครั้ง 124 ลิตร 7 ครั้ง 37 ลิตร 5 ครั้ง 16 ลิตร 2 ครั้ง 8 ลิตร 94% 

5 9 ครั้ง 36 ลิตร 2 ครั้ง 19 ลิตร 3 ครั้ง 14 ลิตร 3 ครั้ง 11 ลิตร 69% 

รถขุด 
ไฮดรอลิก 

1 10 ครั้ง 158 ลิตร 8 ครั้ง 120 ลิตร 6 ครั้ง 87 ลิตร 4 ครั้ง 60 ลิตร 62% 

2 7 ครั้ง 85 ลิตร 5 ครั้ง 47 ลิตร 3 ครั้ง 22 ลิตร 3 ครั้ง 20 ลิตร 76% 

3 2 ครั้ง 6 ลิตร 2 ครั้ง 5 ลิตร 1 ครั้ง 2 ลิตร 1 ครั้ง 2 ลิตร 67% 

4 2 ครั้ง 15 ลิตร 2 ครั้ง 5  ลิตร 1 ครั้ง 5 ลิตร 1 ครั้ง 4 ลิตร 73% 

5 6 ครั้ง 45 ลิตร 4 ครั้ง 25 ลิตร 1 ครั้ง 2 ลิตร 1  ครั้ง 2 ลิตร 96% 

6 3 ครั้ง 15 ลิตร 2 ครั้ง 12 ลิตร 2 ครั้ง 10 ลิตร 1 ครั้ง 6 ลิตร 60% 

7 4 ครั้ง 35 ลิตร 4 ครั้ง 30 ลิตร 4 ครั้ง 25 ลิตร 3 ครั้ง 10 ลิตร 71% 

รถบรรทุก
สิบล้อ 

1 14 ครั้ง 70 ลิตร 11 ครั้ง 52 ลิตร 10 ครั้ง 28 ลิตร 3 ครั้ง 20 ลิตร 71% 

2 11 ครั้ง 52 ลิตร 10 ครั้ง 50 ลิตร 4 ครั้ง 25 ลิตร 2 ครั้ง 16 ลิตร 69% 

3 8 ครั้ง 40 ลิตร 6 ครั้ง 32 ลิตร 5 ครั้ง 25 ลิตร 3 ครั้ง 15 ลิตร 63% 

4 8 ครั้ง 40 ลิตร 7 ครั้ง 38 ลิตร 6 ครั้ง 23 ลิตร 2 ครั้ง 10 ลิตร 75% 

5 2 ครั้ง 10 ลิตร 1 ครั้ง 8 ลิตร 1 ครั้ง 5 ลิตร 1  ครั้ง 4 ลิตร 60% 

รถบด 
ล้อยาง 

1 1 ครั้ง 3 ลิตร 1 ครั้ง 2 ลิตร 1 ครั้ง 2 ลิตร 0 ครั้ง 0 ลิตร 100% 

2 2 ครั้ง 10 ลิตร 0 ครั้ง 0 ลิตร 0 ครั้ง 0 ลิตร 0 ครั้ง 0 ลิตร 100% 

รถตัก 
ล้อยาง 

1 9 ครั้ง 48 ลิตร 4 ครั้ง 32 ลิตร 2 ครั้ง 27 ลิตร 1 ครั้ง 10 ลิตร 79% 

2 12 ครั้ง 60 ลิตร 7 ครั้ง 51 ลิตร 3 ครั้ง 28 ลิตร 1 ครั้ง 15 ลิตร 75% 

*ปริมาณการสูญเสียน้ำมันไฮดรอลิกเท่ากับปริมาณน้ำมันไฮดรอลิกที่รั่วซึมหรือพร่อง 

**คิดเปรียบเทียบระหว่างก่อนการปรับปรุงและระหว่างการปรับปรงุระยะที่ 2 

 

 สำหรับปริมาณการสูญเสียน้ำมันเกียร์ของเครื่องจักรดังตารางท่ี 6.3  แสดงให้เห็นว่าเมื่อเวลา

ผ่านไปเครื่องจักรส่วนใหญ่มีแนวโน้มของการสูญเสียน้ำมันเกียร์ท่ีลดลงและสูญเสียในปริมาณท่ี

ค่อนข้างต่ำเมื่อเทียบกับน้ำมันเครื่องและน้ำมันไฮดรอลิก คาดว่าเนื่องมาจากลักษณะของการ

ซ่อมแซมแก้ไขปัญหาการสูญเสียน้ำมันเกียร์ส่วนใหญ่มักเป็นการซ่อมเกียร์และจัดเป็นการซ่อมใหญ่ทำ

ให้ปัญหาความผิดปกติของเกียร์ท่ีส่งผลให้มีการสูญเสียน้ำมันเกียร์นั้นมักหายขาดหรืออาจเกิดขึ้นได้
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ใหม่แต่ไม่บ่อยเมื่อเทียบกับการซ่อมระบบไฮดรอลิกหรือเครื่องยนต์  ทำให้เครื่องจักรกลหนักมี

ปริมาณการสูญเสียน้ำมันเกียร์ท่ีลดลงได้ 69-100% 

ตารางท่ี 6. 3  การสูญเสียน้ำมันเกียร์ 

ประเภท
เคร่ืองจักร 

คันที่ 

จำนวนคร้ังที่ต้องเติมน้ำมันเกียร์ (จำนวนลิตรของน้ำมันเกียร์ที่เติม*) 

ลดการสูญเสีย** 
ลงได้ (%) 

ก่อนการปรับปรุง 
ระยะเวลา6 เดือน 
(มิ.ย.60– พ.ย.60) 

ระหว่างการปรับปรุงระยะที่ 1 
ระยะเวลา 12  เดือน 

ระหว่างการ
ปรับปรุงระยะที่ 2 
ระยะเวลา 6 เดือน 
(ธ.ค.61 – พ.ค.62) 

ช่วงแรก 
(ธ.ค.60–พ.ค.61) 

ช่วงหลัง 
(มิ.ย.61–พ.ย.61) 

รถเกลี่ยดิน 

1 9 ครั้ง 53 ลิตร 5 ครั้ง 10 ลิตร 3 ครั้ง 9 ลิตร 3 ครั้ง 6 ลิตร 89% 

2 10 ครั้ง 34 ลิตร 8 ครั้ง 11 ลิตร 1 ครั้ง 5 ลิตร 1 ครั้ง 3 ลิตร 91% 

3 16 ครั้ง 95 ลิตร 15 ครั้ง 12 ลิตร 1 ครั้ง 5 ลิตร 1 ครั้ง 5 ลิตร 95% 

4 5 ครั้ง 29 ลิตร 4 ครั้ง 5 ลิตร 1 ครั้ง 4 ลิตร 1 ครั้ง 2 ลิตร 93% 

5 14 ครั้ง 83 ลิตร 14 ครั้ง 56 ลิตร 2 ครั้ง 4 ลิตร 1 ครั้ง 3 ลิตร 96% 

6 4 ครั้ง 19 ลิตร 3 ครั้ง 15 ลิตร 2 ครั้ง 5 ลิตร 1 ครั้ง 5 ลิตร 74%  

รถบรรทุก
น้ำ 

1 6 ครั้ง 28 ลิตร 3 ครั้ง 18 ลิตร 2 ครั้ง 6 ลิตร 1 ครั้ง 3 ลิตร 89% 

2 4 ครั้ง 15 ลิตร 2 ครั้ง 11 ลิตร 3 ครั้ง 4 ลิตร 1 ครั้ง 2 ลิตร 87% 

3 4 ครั้ง 20 ลิตร 2 ครั้ง 6 ลิตร 1 ครั้ง 3 ลิตร 1 ครั้ง 2 ลิตร 90% 

4 4 ครั้ง 9 ลิตร 3 ครั้ง 7 ลิตร 1 ครั้ง 4 ลิตร 1 ครั้ง 3 ลิตร 67% 

5 2 ครั้ง 13 ลิตร 1 ครั้ง 7 ลิตร 2 ครั้ง 6 ลิตร 1 ครั้ง 4 ลิตร 69% 

6 5 ครั้ง 22 ลิตร 4 ครั้ง 20 ลิตร 4 ครั้ง 10 ลิตร 2 ครั้ง 6 ลิตร 73% 

รถบรรทุก
สิบล้อ 

1 3 ครั้ง 25 ลิตร 2 ครั้ง 13 ลิตร 1 ครั้ง 6 ลิตร 0 ครั้ง 0 ลิตร 100% 

2 3 ครั้ง 16 ลิตร 2 ครั้ง 10 ลิตร 1 ครั้ง 7 ลิตร 0 ครั้ง 0 ลิตร 100% 

3 0 ครั้ง 0 ลิตร 0 ครั้ง 0 ลิตร 0 ครั้ง 0 ลิตร 0 ครั้ง 0 ลิตร ไม่เปลี่ยนแปลง 

4 0 ครั้ง 0 ลิตร 0 ครั้ง 0 ลิตร 0 ครั้ง 0 ลิตร 0 ครั้ง 0 ลิตร ไม่เปลี่ยนแปลง 

5 0 ครั้ง 0 ลิตร 0 ครั้ง 0 ลิตร 0 ครั้ง 0 ลิตร 0 ครั้ง 0 ลิตร ไม่เปลี่ยนแปลง 

รถบด 
ล้อยาง 

1 7 ครั้ง 55 ลิตร 1 ครั้ง 12 ลิตร 1 ครั้ง 5 ลิตร 0 ครั้ง 0 ลิตร 100% 

2 2 ครั้ง 20 ลิตร 1 ครั้ง 10 ลิตร 1 ครั้ง 5 ลิตร 0 ครั้ง 0 ลิตร 100% 

รถตัก 
ล้อยาง 

1 2 ครั้ง 25 ลิตร 1ครั้ง 4 ลิตร 0 ครั้ง 0 ลิตร 0 ครั้ง 0 ลิตร 100% 

2 2 ครั้ง 40 ลิตร 1 ครั้ง 3 ลิตร 0 ครั้ง 0 ลิตร 0 ครั้ง 0 ลิตร 100% 

*ปริมาณการสูญเสียน้ำมันเกียร์เท่ากับปริมาณน้ำมันเกียร์ที่รั่วซึมหรือพร่อง 

**คิดเปรียบเทียบระหว่างก่อนการปรับปรุงและระหว่างการปรับปรงุระยะที่ 2 
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 จากข้อมูลการรั่วซึมของของเหลวชนิดต่างๆ ทำให้ได้มีการเก็บข้อมูลการใช้ของเหลวเพื่อ

นำมาคิดคำนวณประสิทธิภาพการใช้ของเหลวของเครื่องจักรโดยเป็นการคำนวณเปรียบเทียบระหว่าง

ปริมาณของเหลวท่ีควรใช้กับปริมาณของเหลวท่ีใช้จริง ซึ่งปริมาณของเหลวท่ีควรใช้คิดจากปริมาณ

จากข้อมูลการรั่วซึมของของเหลวชนิดต่างๆ ทำให้ได้มีการเก็บข้อมูลการใช้ของเหลวเพื่อนำมาคิด

คำนวณประสิทธิภาพการใช้ของเหลวของเครื่องจักรโดยเป็นการคำนวณเปรียบเทียบระหว่างปริมาณ

ของเหลวท่ีควรใช้กับปริมาณของเหลวท่ีใช้จริง ซึ่งปริมาณของเหลวท่ีควรใช้คิดจากปริมาณและ

จำนวนครั้งของการเปล่ียนถ่ายของเหลวตามกำหนดการบำรุงรักษา ส่วนปริมาณของเหลวท่ีใช้จริง

คำนวณจากปริมาณของเหลวท่ีควรใช้รวมกับปริมาณการสูญเสียของเหลวท่ีเกิดจากการรั่วซึมจาก

ข้อมูลก่อนหน้า ซึ่งผลการคำนวณแสดงดังตารางท่ี 6.4 ส่วนผลการอภิปรายแสดงดังหัวข้อ 7.1 
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6.2 การเสียของเคร่ืองจักรกลหนัก 
 จากผลของข้อมูลการรั่วซึมของของเหลวและประสิทธิภาพการใช้ของเหลวท่ีได้กล่าวมา

ข้างต้น พบว่าค่อนข้างมีความสอดคล้องกับการเสียของเครื่องจักร อาจกล่าวได้ว่าเมื่อปัญหาการรั่วซึม

ของของเหลวในเครื่องจักรมีแนวโน้มลดลง ส่งผลให้การเสียของเครื่องจักรมีแนวโน้มลดลงด้วย  โดย

ได้มีแบ่งลักษณะของการเสียออกเป็น 5 ระบบ โดยมี 3 ระบบท่ีสอดคล้องกับข้อมูลของเหลวของ

เครื่องจักร ได้แก่ ระบบเครื่องยนต์  ระบบไฮดรอลิก  และระบบเกียร์  ส่วนอีก 2 ระบบ ได้แก่ ระบบ

เบรก  และระบบบังคับเล้ียวและช่วงล่าง โดยได้แสดงการหยุดงานของเครื่องจักรเมื่อเกิดการเสียไว้ดัง

ตารางท่ี 6.7 

 

ตารางท่ี 6. 7  สถิติของลักษณะการเสียท่ีทำให้เครื่องจักรกลหนักหยุดงานเกินกว่าสามวัน (ข้อมูล
ระหว่างเดือน ธันวาคม 2561 – พฤษภาคม 2562) 

ระบบ 

การขัดข้อง 

ลักษณะการเสียของ  

เครื่องจักรกลหนัก 

จำนวน 

ครั้ง 

ความถ่ีการหยุดงานของเครื่องจักร 

4-7วัน 8-14 วัน 15-30 วัน >30 วัน 

 

 

 

 

 

ระบบ

เครื่องยนต์ 

 

 

 

 

 

 

 
 

เครื่องยนต์มีความร้อนสูง 3 2 1 - - 

สตาร์ทติดยาก/ไม่ติด 6 6  - - - 

หม้อน้ำดัน นำ้เข้าเครื่อง 2 1 1 - - 

หม้อน้ำแห้ง/รั่ว/ชำรุด 3 2 1 - - 

ปั๊มน้ำรั่ว/แตก/ขัดข้อง 2 2  - - - 

เครื่องยนต์น้อค/เสีย 1 - 1 - - 

เครื่องยนต์ไม่มีกำลัง 0 - - - - 

ปั๊มน้ำมันเชื้อเพลิง 1 - 1 - - 

ชาฟท์ละลาย 0 - - - - 

ใบพัดหม้อน้ำหัก 0 - - - - 

ระบบน้ำมันเชื้อเพลิงขัดข้อง 0 - - - - 

เทอร์โบขาด 0 - - - - 

กินน้ำมนัเครื่อง 0 - - - - 

น้ำมันเข้าเครื่อง 0 - - - - 

ลูกสูบไหม้/ติด 0 - - - - 

น้ำมันเครื่องเข้าหม้อน้ำ 0 - - - - 
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ระบบ 

การขัดข้อง 

ลักษณะการเสียของ  

เครื่องจักรกลหนัก 

จำนวน 

ครั้ง 

ความถ่ีการหยุดงานของเครื่องจักร 

4-7วัน 8-14 วัน 15-30 วัน >30 วัน 

ระบบ 

ไฮดรอลิก 

สายไฮดรอลิกแตก 11 11 - - - 

ระบบไฮดรอลิกขัดข้อง 3 2 1 - - 

ปั๊มไฮดรอลิกรั่ว/ชำรุด 2 1 1 - - 

กระบอกไฮดรอลิกรั่ว 2 1 1 - - 

ระบบสั่นสะเทือนขัดข้อง 0 -  -  - - 

ระบบเกียร์ 

เกียร์ขัดข้อง 3 1 1 1 - 

คลัทช์เสีย/ไหม้ 1 1  - -  - 

ปั๊มคลัทช์ขัดข้อง 1 1  -  - - 

รถไม่มีกำลัง 0  - -  - - 

 

ระบบเบรก 
 

เบรกขัดข้อง 2 1 1 - - 

ปั๊มลมรั่ว/แตก/ขัดข้อง 2 2  - - - 

หม้อลมเบรกร่ัว/ชำรุด 2 1 1 - - 

สายลมรั่ว/แตก 1 1  - - - 

กระบอกเบรกแตก 0  -  - - - 

 

 

 

ระบบ 

บังคับเลี้ยว 

และช่วงล่าง 

 

 
 

แหนบหัก 1 1  - - - 

เพลาขาด 2 2  - - - 

พวงมาลัยขัดข้อง 2 1 1 - - 

บังคับเลี้ยวยาก 1 1 -  - - 

เฟืองกำลังชำรุด 0  -  - - - 

ลูกหมากกระบอกเลี้ยวขาด 0  -  - - - 

ปั๊มเพาเวอร์ร่ัว/ชำรุด 1  - 1 - - 

ยอยเพลากลาง/หน้าแตก 1 1 - - - 

ล้อหลุด 1 1 - - - 

สายคันเร่งขาด 0 - - - - 

มอเตอร์คันเร่ง 0 - - - - 

น้ำมันเพาเวอร์ดันกลับ 0 - - - - 

   



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 104 

 จากตารางท่ี 6.7 จะเห็นได้ว่าสถิติการเสียท่ีทำให้เครื่องจักรกลหนักหยุดงานเกินกว่าสามวัน

ลดลงเมื่อเปรียบเทียบกับสถิติการเสียก่อนการปรับปรุง (ในตารางท่ี 1.5) และจะสังเกตได้ว่าการเสียท่ี

เกิดขึ้นแล้วทำให้เครื่องจักรต้องหยุดงานจะอยู่ในช่วง 4-7 วัน และ 8-14 วัน  ซึ่งแตกต่างกับก่อนการ

ปรับปรุงท่ีเครื่องจักรต้องหยุดงานเกินกว่า 15 วันจำนวนหลายครั้ง  แสดงให้เห็นว่าหลังการปรับปรุง

การเสียมักเกิดในลักษณะท่ีไม่รุนแรงจึงไม่ต้องใช้เวลาในการซ่อมหรือจัดหาอะไหล่นาน คาดว่า

เนื่องมาจากการท่ีผู้ใช้งานเครื่องจักรเกิดการรับรู้ความผิดปกติเบื้องต้นของเครื่องจักรและแจ้งเพื่อ

แก้ไขได้ทันเวลา ทำให้เครื่องจักรเกิดการเสียท่ีลดลงได้นั่นเอง ซึ่งจำนวนครั้งของลักษณะการเสียแต่

ละระบบของเครื่องจักรแต่ละช่วงเวลาปรับปรุง ได้แสดงไว้ดังนี้ 

 

ภาพท่ี 6. 1  จำนวนครั้งท่ีเกิดการเสียในระบบเครื่องยนต์ของเครื่องจักรท้ังหมดในแต่ละช่วงเวลา 
                   ปรับปรุง 
  

 จากภาพท่ี 6.1 จะเห็นได้ว่าจำนวนครั้งท่ีเกิดการเสียในระบบเครื่องยนต์แต่ละลักษณะมี

แนวโน้มลดลง  โดยพบว่ากรณีของเครื่องยนต์มีความร้อนสูงมีแนวโน้มท่ีลดลงอย่างเห็นได้ชัดในแต่ละ

ช่วงเวลาการปรับปรุง เช่นเดียวกันกับกรณีของหม้อน้ำดัน และเครื่องยนต์น็อคหรือเสีย  คาดว่าน่าจะ

เนื่องมาจากสาเหตุหลักของการเกิดการเสียในลักษณะนี้ค่อนข้างใกล้เคียงกัน ได้แก่ ของเหลวในระบบ

มีไม่เพียงพอ อันเนื่องมาจากการรั่วซึมหรือพร่อง แต่เมื่อผู้ปฏิบัติงานได้มีการตรวจสอบเครื่องจักร

ประจำวันก่อนใช้งานและการรายงานทุกครั้งท่ีความผิดปกติของเครื่องจักร ย่อมทำให้สามารถแก้ไข
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ก่อนการปรับปรุง (มิ.ย.60- พ.ย.60) ระหว่างการปรับปรุงระยะที่ 1 ช่วงแรก (ธ.ค.60- พ.ค.61)

ระหว่างการปรับปรุงระยะที่ 1 ช่วงหลัง (มิ.ย.61- พ.ย.61) ระหว่างการปรับปรุงระยะที่ 2 (ธ.ค.61 - พ.ค.62)
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ซ่อมแซมได้เร็วและทันเวลา จึงนำมาสู่การเสียในลักษณะนี้ลดลง และยังทำให้กรณีของการเกิดชาฟท์

ละลายท่ีมาสาเหตุท่ีใกล้เคียงกันนั้นหมดไปหลังจากการปรับปรุงระยะท่ี 1 ช่วงแรก  ส่วนการเสียใน

ลักษณะอื่นๆ แม้ว่าอาจจะลดลงไม่ชัดเจนนัก  แต่ก็มีแนวโน้มเป็นไปในทิศทางท่ีดี คาดว่าเนื่องมาจาก

สาเหตุของการเกิดลักษณะการเสียเหล่านี้เกิดจากหลายปัจจัยท่ีเกี่ยวข้อง ซึ่งมีท้ังท่ีสามารถควบคุมได้

และนอกเหนือการควบคุม เช่น ปัจจัยของการเส่ือมสภาพตามอายุการใช้งาน เป็นต้น ทำให้การ

เปล่ียนแปลงท่ีได้อาจไม่ชัดเจน 

 

 

ภาพท่ี 6. 2  จำนวนครั้งท่ีเกิดการเสียในระบบไฮดรอลิกของเครื่องจักรท้ังหมดในแต่ละช่วงเวลา 
                   ปรับปรุง 

 

 จากภาพท่ี 6.2 จะเห็นได้ว่าจำนวนครั้งท่ีเกิดการเสียในระบบไฮดรอลิกแต่ละลักษณะมี

แนวโน้มของการลดลงท่ีค่อนข้างใกล้เคียงกัน คือ ค่อยๆ เกิดการเปล่ียนแปลง ซึ่งคาดว่าน่าจะ

เนื่องมาจากสาเหตุหลักของการเกิดการเสียในระบบไฮดรอลิก ได้แก่ การใช้งานเกินขีดความสามารถ

ของเครื่องจักร และของเหลวในระบบมีไม่เพียงพอ อันเนื่องมาจากการรั่วซึมหรือพร่อง ซึ่งเมื่อ

ผู้ปฏิบัติงานได้รับการอบรม มีความรู้ ความเข้าใจในการใช้งานและบำรุงรักษาเครื่องจักร โดยมีการ

ตรวจสอบเครื่องจักรประจำวันก่อนใช้งานและการรายงานทุกครั้งท่ีความผิดปกติของเครื่องจักร ย่อม

ทำให้สามารถแก้ไขซ่อมแซมได้เร็วและทันเวลา จึงนำมาสู่การเสียท่ีลดลง   
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 แต่อย่างไรก็ตามจะสังเกตได้ว่าในกรณีของกระบอกไฮดรอลิกรั่วมีการเปล่ียนแปลงท่ีค่อนข้าง

น้อย คาดว่าเนื่องมาจากเครื่องจักรกลหนักสำหรับการก่อสร้างถนนจำเป็นต้องใช้งานในสภาวะท่ีมีฝุ่น 

ดิน และส่ิงสกปรก การหลีกเล่ียงและทำความสะอาดโดยไม่ให้มีส่ิงปนเป้ือนเข้าสู่ระบบไฮดรอลิกจึงทำ

ได้ยาก 

 

 

ภาพท่ี 6. 3  จำนวนครั้งท่ีเกิดการเสียในระบบเกียร์ของเครื่องจักรท้ังหมดในแต่ละช่วงเวลาปรับปรุง 
 

 จากภาพท่ี 6.3 จะเห็นได้ว่าจำนวนครั้งท่ีเกิดการเสียในระบบเกียร์แต่ละลักษณะมีแนวโน้ม

ลดลง  โดยพบว่ากรณีของเกียร์ขัดข้องมีแนวโน้มท่ีลดลงอย่างเห็นได้ชัดในแต่ละช่วงเวลาการปรับปรุง 

คาดว่าเนื่องมาจากเมื่อเครื่องจักรเกิดอาการเกียร์ขัดข้อง มักทำการแก้ไขด้วยการซ่อมใหญ่โดยยก

เกียร์ใหม่ท้ังหมดและใช้เวลานานในการซ่อม  โอกาสท่ีจะเกิดการขัดข้องซ้ำจึงค่อนข้างน้อยเมื่อเทียบ

กับการเสียในลักษณะอื่น และเมื่อผู้ปฏิบัติงานได้รับการอบรม มีความรู้ ความเข้าใจในการใช้งานและ

บำรุงรักษาเครื่องจักร โดยมีการตรวจสอบเครื่องจักรประจำวันก่อนใช้งานและการรายงานทุกครั้งท่ี

ความผิดปกติของเครื่องจักร ย่อมทำให้สามารถแก้ไขซ่อมแซมได้เร็วและทันเวลา จึงนำมาสู่การเสียท่ี

มีแนวโน้มท่ีลดลง   
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 การเสียของระบบเบรกมักเกิดขึ้นกับรถบรรทุกน้ำซึ่งมีอายุเกินกว่า 20 ปีท้ังหมด และเมื่อเกิด

การขัดข้องมักขัดข้องท้ังระบบ การซ่อมจึงทำแบบซ่อมยกชุด  โอกาสท่ีจะเกิดการขัดข้องซ้ำจึง

ค่อนข้างน้อยเมื่อเทียบกับการเสียในลักษณะอื่น  และเมื่อผู้ปฏิบัติงานได้รับการอบรม มีความรู้ ความ

เข้าใจในการใช้งานและบำรุงรักษาเครื่องจักร โดยมีการตรวจสอบเครื่องจักรประจำวันก่อนใช้งานและ

การรายงานทุกครั้งท่ีความผิดปกติของเครื่องจักร ย่อมทำให้สามารถแก้ไขซ่อมแซมได้เร็วและทันเวลา 

จึงนำมาสู่การเสียท่ีมีแนวโน้มท่ีลดลง  ดังภาพท่ี 6.4 

 

 

ภาพท่ี 6. 4  จำนวนครั้งท่ีเกิดการเสียในระบบเบรกของเครื่องจักรท้ังหมดในแต่ละช่วงเวลาปรับปรุง 
 

 ส่วนจำนวนครั้งของการเสียในระบบบังคับเล้ียวและช่วงล่างมีแนวโน้มลดลง ดังภาพท่ี 6.5  

โดยในกรณีของแหนบหักแหละเพลาขาดค่อนข้างมีการเปล่ียนแปลงท่ีชัดเจน ซึ่งคาดว่าน่าจะ

เนื่องมาจากสาเหตุหลักของการเกิดการเสีย ได้แก่ การใช้งานเกินขีดความสามารถของเครื่องจักร และ

ขาดการอัดจาระบี  ซึ่งเมื่อผู้ปฏิบัติงานได้รับการอบรม มีความรู้ ความเข้าใจในการใช้งานและทำการ

บำรุงรักษาเครื่องจักรประจำสัปดาห์ตามแผน โดยมีการตรวจสอบเครื่องจักรประจำวันก่อนใช้งานและ

การรายงานทุกครั้งท่ีความผิดปกติของเครื่องจักร ย่อมทำให้สามารถแก้ไขซ่อมแซมได้เร็วและทันเวลา 

จึงนำมาสู่การเสียท่ีลดลง  
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ระหว่างการปรับปรุงระยะที่ 1 ช่วงหลัง (มิ.ย.61- พ.ย.61) ระหว่างการปรับปรุงระยะที่ 2 (ธ.ค.61 - พ.ค.62)
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 ภาพท่ี 6. 5  จำนวนครั้งท่ีเกิดการเสียในระบบบังคับเล้ียวและช่วงล่างของเครื่องจักรท้ังหมดในแต่ละ  
                ช่วงเวลาปรับปรุง 
 

 จากผลข้างต้นจะเห็นได้ว่าจำนวนครั้งของแต่ละลักษณะการเสียของเครื่องจักรท้ังหมดในแต่

ละระบบมีแนวโน้มลดลง มีท้ังลักษณะของการเสียท่ียังคงเกิดขึ้นอยู่แต่เกิดขึ้นน้อยลง  และไม่เกิดขึ้น

อีกเลย ซึ่งคาดว่าน่าจะเป็นผลมาจากการปรับปรุงท่ีได้ดำเนินการตามแผนการจัดการงานบำรุงรักษาท่ี

ได้จากการวิเคราะห์ปัญหาและสาเหตุของลักษณะการเสียแต่ละลักษณะด้วยเครื่องมือ  FTA ทำให้

ผู้ใช้งานเครื่องจักรสามารถป้องกันและรับรู้ถึงปัญหาหรือความผิดปกติได้อย่างรวดเร็ว จึงนำมาสู่การ

แก้ไขและซ่อมแซมเครื่องจักรได้ทันเวลาก่อนเกิดอาการลุกลามจนเกิดการเสียท่ีรุนแรงและต้องใช้

ระยะเวลาในการซ่อมนาน 

 จากท่ีได้กล่าวมาข้างต้นเป็นการแสดงลักษณะการเสียของเครื่องจักรท้ังหมด ซึ่งหากแบ่งการ

เสียของเครื่องจักรแต่ละประเภทในแต่ละระบบ สามารถแบ่งได้ดังนี้  
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ภาพท่ี 6. 6  จำนวนครั้งท่ีเกิดการเสียในแต่ละระบบของรถเกล่ียดิน 
  

 จากภาพท่ี 6.6 สังเกตได้ว่าในช่วงก่อนการปรับปรุงรถเกล่ียดินเกิดการเสียในระบบ

เครื่องยนต์จำนวน 15 ครั้ง และเกิดการเสียในระบบไฮดรอลิกจำนวน 14 ครั้ง ซึ่งถือว่าเป็นจำนวน

ครั้งท่ีค่อนข้างสูง เมื่อเทียบกับระบบเกียร์ ระบบเบรก และระบบบังคับเล้ียวและช่วงล่างท่ีเกิดการเสีย

ในแต่ละระบบเพียง 4 ครั้ง แต่อย่างไรก็ตามพบว่าเมื่อเวลาผ่านไปทุกๆ 6 เดือน จำนวนครั้งท่ีรถเกล่ีย

ดินเกิดการเสียในแต่ละระบบมีแนวโน้มท่ีลดลง แต่จะสังเกตได้ว่าการเสียในระบบไฮดรอลิกอาจจะยัง

ลดลงได้น้อยกว่าระบบอื่นๆ คาดว่าเนื่องมาจากการท่ีรถเกล่ียดินต้องใช้ระบบไฮดรอลิกในการทำงาน

ในสภาวะท่ีมีฝุ่น ดิน จำนวนมากและหลีกเล่ียงไม่ได้ท่ีส่ิงสกปรกหรือส่ิงแปลกปลอมเหล่านี้ยังคงมี

โอกาสสูงท่ีจะเข้าไปปะปนภายในระบบและนำมาสู่ความเสียหายได้อยู่ 

 การเสียของรถบดส่ันสะเทือนในภาพท่ี 6.7 ก็มีลักษณะเช่นเดียวกันกับการเสียของรถเกล่ีย

ดินท่ีก่อนการปรับปรุงรถบดส่ันสะเทือนเกิดการเสียในระบบเครื่องยนต์ 13 ครั้งและระบบไฮดรอลิ

กจำนวน 13 ครั้งเช่นกัน ซึ่งถือว่าเป็นจำนวนครั้งท่ีค่อนข้างสูง เมื่อเทียบกับระบบบังคับเล้ียวและช่วง

ล่างท่ีเกิดการเสียเพียง 6 ครั้ง แต่อย่างไรก็ตามพบว่าเมื่อเวลาผ่านไปทุกๆ 6 เดือน จำนวนครั้งท่ีรถบด

ส่ันสะเทือนเกิดการเสียในแต่ละระบบมีแนวโน้มท่ีลดลง แต่จะสังเกตได้ว่าการเสียในระบบไฮดรอลิก

อาจจะยังลดลงได้น้อยกว่าระบบอื่นๆ คาดว่าเนื่องมาจากลักษณะการใช้งานของรถบดส่ันสะเทือนท่ี

ต้องทำงานในสภาวะเดียวกับรถเกล่ียดินท่ีได้กล่าวไว้ก่อนหน้านั่นเอง 
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ภาพท่ี 6. 7  จำนวนครั้งท่ีเกิดการเสียในแต่ละระบบของรถบดส่ันสะเทือน 
 

 

ภาพท่ี 6. 8  จำนวนครั้งท่ีเกิดการเสียในแต่ละระบบของรถบรรทุกน้ำ 
 

 จากภาพท่ี 6.8 พบว่าการเสียของรถบรรทุกน้ำมีจำนวนครั้งของการเสียแต่ละระบบท่ี

ค่อนข้างสูงเมื่อเทียบกับเครื่องจักรประเภทอื่นๆ คาดว่าน่าจะเนื่องมาจากรถบรรทุกน้ำท้ังหมดเป็น

เครื่องจักรท่ีอยู่ในกลุ่มท่ีมีอายุมากกว่า 20 ปี จึงมีโอกาสสูงท่ีจะเกิดการเสียได้หากไม่ได้รับการ

บำรุงรักษาซึ่งส่วนใหญ่เป็นการเสียของระบบเครื่องยนต์ ซึ่งสอดคล้องกับผลการรั่วซึมของของเหลว
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ของรถบรรทุกน้ำ  แต่ด้วยลักษณะการใช้งานของรถบรรทุกน้ำเป็นการใช้งานท่ีไม่หนักเกินไป ทำให้

เมื่อได้รับการบำรุงรักษาท่ีดีจึงทำให้มีโอกาสสูงท่ีจะซ่อมคืนสภาพและกลับมาใช้งานได้ดี  จึงส่งผลให้

จำนวนครั้งของการเสียมีแนวโน้มลดลงทุกๆ 6 เดือนในระหว่างการปรับปรุง 

 สำหรับรถขุดไฮดรอลิกมีจำนวนท้ังหมด 7 คัน ซึ่งมีจำนวนมากกว่าเครื่องจักรประเภทอื่นๆ 

และยังอยู่ในกลุ่มของเครื่องจักรท่ีมีอายุไม่เกิน 5 ปี จำนวน 6 คัน ส่วนกลุ่มท่ีอายุเกิน 20 ปี มีเพียง 1 

คัน ทำให้การเสียของรถขุดไฮดรอลิกเกิดขึ้นค่อนข้างน้อยเมื่อเทียบกับเครื่องจักรประเภทอื่นๆ แม้ถูก

ใช้งานในสภาวะท่ีหนักเช่นเดียวกัน  โดยพบว่าส่วนใหญ่เป็นการเสียในระบบไฮดรอลิกท่ีเกิดจาก

สายไฮดรอลิกแตกจากการขาดการตรวจสอบสภาพสายไฮดรอลิกก่อนใช้งานและการใช้งานรถขุดไฮ

ดรอลิกท่ีผิดวิธี เช่น ใช้ยกของท่ีมีน้ำหนักเกินความสามารถของเครื่องจักร เป็นต้น ซึ่งพบว่าเมื่อ

ผู้ใช้งานได้ทำการตรวจสอบเครื่องจักรประจำวันก่อนใช้งานและมีความรู้ความเข้าใจในการใช้งาน

เครื่องจักรมากขึ้น ส่งผลให้การเสียแต่ละระบบของรถขุดไฮดรอลิกมีแนวโน้มลดลงในระหว่างการ

ปรับปรุง  ดังภาพท่ี 6.9 

 

ภาพท่ี 6. 9  จำนวนครั้งท่ีเกิดการเสียในแต่ละระบบของรถขุดไฮดรอลิก 
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ภาพท่ี 6. 10  จำนวนครั้งท่ีเกิดการเสียในแต่ละระบบของรถบรรทุกสิบล้อ 
 

  

 รถบรรทุกสิบล้อมีลักษณะการใช้งานท่ีคล้ายกับรถบรรทุกน้ำ คือ ใช้งานท่ัวไปในสภาวะปกติ 

แต่จากภาพท่ี 6.10 จะเห็นได้ว่าการเสียของรถบรรทุกสิบล้อมีจำนวนครั้งท่ีค่อนข้างน้อยเมื่อเทียบกับ

รถบรรทุกน้ำ เนื่องจากมีรถบรรทุกสิบล้อท่ีอยู่ในกลุ่มของเครื่องจักรท่ีมีอายุไม่เกิน 5 ปี จำนวน 3 คัน

จากท้ังหมด 5 คัน  แต่จะเห็นได้ว่าลักษณะการเสียส่วนใหญ่มักอยู่ในระบบเครื่องยนต์และระบบ

บังคับเล้ียวและช่วงล่าง โดยการเสียในระบบเครื่องยนต์จะมีลักษณะคล้ายกับรถบรรทุกน้ำ แต่สำหรับ

การเสียในระบบช่วงล่างพบว่าลักษณะของการเสียมักเกิดจากแหนบหักหรือเพลาขาด ซึ่งล้วนเกิดจาก

การขาดการบำรุงรักษาท่ีดีและใช้งานผิดวิธี เช่น ขาดการอัดจาระบีอย่างสม่ำเสมอ การบรรทุกท่ีเกิน

ขีดความสามารถ เป็นต้น ทำให้แม้ว่าเครื่องจักรส่วนใหญ่จะอยู่ในกลุ่มท่ีมีอายุน้อย แต่หากขาดการ

บำรุงรักษาท่ีดีและใช้งานผิดวิธีก็ส่งผลให้มีโอกาสสูงท่ีจะเกิดการเสียได้เช่นกัน 

 สำหรับการเสียของรถบดล้อยางในภาพท่ี 6.11  พบว่าการเสียท่ีเกิดขึ้นก่อนการปรับปรุงมัก

เกิดในระบบเครื่องยนต์ อาจเห็นว่ามีจำนวนครั้งเกิดขึ้นไม่มากเมื่อเทียบกับเครื่องจักรประเภทอื่น แต่

ด้วยจำนวนรถบดล้อยางท่ีมีเพียง 2 คัน จำนวนครั้งท่ีเกิดการเสียจึงถือได้ว่าเป็นจำนวนครั้งท่ี

ค่อนข้างมาก เช่นเดียวกับรถตักล้อยางในภาพท่ี 6.12 ท่ีมีจำนวนครั้งของการเสียจำนวนใกล้เคียงกัน 

และมักเป็นการเสียของระบบเครื่องยนต์เช่นเดียวกัน แต่อย่างไรก็ตามระหว่างการปรับปรุงพบว่าการ

เสียของรถบดล้อยางและรถตักล้อยางมีแนวโน้มลดลงเช่นเดียวกัน 
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ภาพท่ี 6. 11  จำนวนครั้งท่ีเกิดการเสียในแต่ละระบบของรถบดล้อยาง 
 

 

ภาพท่ี 6. 12  จำนวนครั้งท่ีเกิดการเสียในแต่ละระบบของรถตักล้อยาง 
 

จากท่ีกล่าวมาข้างต้น เป็นการแสดงภาพรวมของการเสียของเครื่องจักรแต่ละประเภท ซึ่ง

อาจทำให้อธิบายการเสียแบบเจาะจงเป็นรายคันได้ไม่ชัดเจนนัก ถึงแม้ในภาพรวมสถิติการเสียนั้นมี

แนวโน้มลดลง แต่เมื่อพิจารณาตามลักษณะของการเสียเป็นรายคันพบว่าการเสียแต่ละลักษณะมีสถิติ

การเสียเกิดขึ้นท่ีแตกต่างกันออกไป ประกอบด้วย 3 กลุ่ม  ได้แก่ (1) กลุ่มท่ีเกิดการเสียขึ้นใน

ระยะแรกแล้วไม่เกิดขึ้นอีกในภายหลัง  (2) กลุ่มท่ียังคงเกิดการเสียซ้ำ และ (3) กลุ่มท่ีเกิดการเสียขึ้น

5

4
3

2
3 3 3

1

3

1
2

1

2

1

2

1

0

2

4

6

ระบบเคร่ืองยนต์ ระบบเกียร์ ระบบเบรก ระบบบังคับเลี้ยวและช่วงล่าง

จ า
นว

นค
รั้ง

กา
รเส

ียข
อง

รถ
บด

ล้อ
ยา

ง

ก่อนการปรับปรุง (ม.ิย.60- พ.ย.60) ระหว่างการปรับปรุงระยะที่ 1 ช่วงแรก (ธ.ค.60- พ.ค.61)
ระหว่างการปรับปรุงระยะที่ 1 ช่วงหลัง (มิ.ย.61- พ.ย.61) ระหว่างการปรับปรุงระยะที่ 2 (ธ.ค.61 - พ.ค.62)



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 114 

โดยท่ีไม่เคยเกิดขึ้นมาก่อน จึงขอยกตัวอย่างสถิติการเสียของเครื่องจักรแต่ละคัน ประกอบด้วยรถ

เกล่ียดินคันท่ี 1  รถบรรทุกน้ำคันท่ี 2  และรถขุดไฮดรอลิกคันท่ี 2 ในแต่ละช่วงเวลาการปรับปรุงดัง

ตารางท่ี 6.8-6.10 ตามลำดับ  

ตารางท่ี 6. 8  สถิติการเสียของรถเกล่ียดินคันท่ี 1 ในแต่ละช่วงเวลาปรับปรุง  

ระบบ 

การขัดข้อง 

ลักษณะการเสียของ  

เครื่องจักรกลหนัก 

จำนวนครั้งที่เกิดการเสีย (ครั้ง) 

ก่อนปรับปรุง 
(มิ.ย.60-พ.ย.60) 

ระหว่างปรับปรงุระยะที่ 1 ระหว่างปรับปรงุ 

ระยะที่ 2 
(ธ.ค.61-พ.ค.62) 

ช่วงแรก 
(ธ.ค.60-พ.ค.61) 

ช่วงหลัง 
(มิ.ย.61-พ.ย.61) 

 

ระบบ

เครื่องยนต์ 
 

เครื่องยนต์มีความร้อนสูง 0 2 2 1 

สตาร์ทติดยาก/ไม่ติด 1 0 0 1 

เครื่องยนต์น้อค/เสีย 1 0 0 0 

ชาฟท์ละลาย 1 0 0 0 

ระบบ 

ไฮดรอลิก 

สายไฮดรอลิกแตก 2 2 1 1 

ระบบไฮดรอลิกขัดข้อง 1 1 0 0 

ปั๊มไฮดรอลิกรั่ว/ชำรุด 0 0 1 0 

กระบอกไฮดรอลิกรั่ว 0 0 1 0 

ระบบ

เกียร ์

เกียร์ขัดข้อง 1 1 0 0 

รถไม่มีกำลัง 1 0 0 0 

รวม 8 6 5 3 

 

จากตารางท่ี 6.8 ได้แสดงสถิติการเสียของรถเกล่ียดินคันท่ี 1  โดยลักษณะการเสียในระบบ

เครื่องยนต์พบว่ามีการเสียจากเครื่องยนต์น็อคและชาฟท์ละลายในช่วงเวลาก่อนปรับปรุงและไม่

เกิดขึ้นอีกในระหว่างการปรับปรุง  แต่จะเกิดลักษณะของเครื่องยนต์มีความร้อนสูงขึ้นแทนซึ่งมีความ

รุนแรงท่ีน้อยกว่าและจะมีแนวโน้มค่อยๆ ลดลง  ซึ่งหากพิจารณาจากการวิเคราะห์หาสาเหตุด้วย FTA 

แล้วพบว่าผลท่ีได้มีความสอดคล้องกัน กล่าวคือ เมื่อเริ่มให้ผู้ปฏิบัติงานทำกิจกรรม AM ตามรายการ

ตรวจสอบประจำวันโดยเฉพาะการตรวจสอบระดับน้ำมันเครื่อง และของเหลวอื่นๆ ในระบบใน

ระหว่างการปรับปรุงระยะท่ี 1 และ 2 ทำให้สามารถพบส่ิงผิดปกติและแจ้งซ่อมแซมแก้ไขได้ทันเวลา
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ส่งผลให้ไม่เกิดการเสียท่ีลุกลามขึ้น ซึ่งแตกต่างจากช่วงก่อนการปรับปรุงท่ีปล่อยปละละเลยเมื่อ

เครื่องจักรมีความร้อนสูงผิดปกติและฝืนใช้เครื่องจักรจนเครื่องน็อคและชาฟท์ละลายในท่ีสุด 

แต่จะสังเกตเห็นว่าการสตาร์ทเครื่องยนต์ไม่ติดนั้นเกิดขึ้นในระยะเวลาท่ีห่างกัน โดยพบว่า

ในช่วงก่อนการปรับปรุงเกิดจากการขาดการตรวจสอบและเติมน้ำกล่ันแบตเตอรี่ แต่เมื่อมีการทำ

กิจกรรม AM ทำให้ไม่เกิดอาการนี้ขึ้นอีกในช่วงระยะเวลาหนึ่ง แต่สาเหตุท่ีเกิดขึ้นอีกครั้งในช่วง

ระหว่างการปรับปรุงระยะท่ี 2 พบว่าเนื่องมาจากไดร์สตาร์ทชำรุดด้วยอายุการใช้งาน 

ในทำนองเดียวกันในกรณีการเสียของระบบไฮดรอลิกในกรณีระบบไฮดรอลิกขัดข้องในช่วง

ก่อนการปรับปรุงนั้นพบว่ามีสาเหตุมาจากน้ำมันไฮดรอลิกในระบบไม่เพียงพอ แต่เมื่อมีการนำระบบ

การบำรุงรักษามาประยุกต์ใช้โดยให้มีการตรวจสอบระดับน้ำมันไฮดรอลิกก่อนใช้งานประจำวัน ทำให้

สามารถซ่อมแซมแก้ไขความผิดปกติได้ทันเวลา  ส่วนกรณีสายไฮดรอลิกแตกพบว่าในช่วงระหว่างการ

ปรับปรุงระยะท่ี 1 ช่วงแรกยังคงเกิดสายไฮดรอลิกแตกซ้ำ เนื่องมาจากในช่วงแรกของการซ่อมมัก

แก้ไขด้วยการอัดหัวหรือย้ำสายไฮดรอลิก และหากจำเป็นต้องเปล่ียนสายไฮดรอลิกมักใช้อะไหล่เท่าท่ี

มีในอู่ในการซ่อมแซมแก้ไขเพื่อประคับประคองให้พอใช้งานได้ ซึ่งไม่ได้มาตรฐานและรับแรงดันไม่ได้

สายไฮดรอลิกแตกจึงมักเกิดซ้ำ 

เช่นเดียวกับกรณีท่ีของเหลวรั่วซึมอันเนื่องมาจากซีลรั่วหรือขาด และแก้ไขด้วยการใช้อะไหล่

ท่ีไม่ได้มาตรฐาน ส่งผลให้การซ่อมในแต่ละครั้งนั้นไม่มีประสิทธิภาพจึงมีโอกาสเกิดการเสียซ้ำ เมื่อได้

วิเคราะห์หาสาเหตุการเสียซ้ำต่อมาทีมผู้บริหารจึงได้มีนโยบายให้หน่วยงานซ่อมบำรุงใช้อะไหล่แท้

เท่านั้น และกำหนดให้ซ่อมแบบคืนสภาพเพื่อใช้ในระยะยาว มิใช่ซ่อมเฉพาะกิจหรือท่ีเรียกกันว่าซ่อม

เพื่อขายท่ีใช้งานได้เพียงช่ัวคราว ทำให้การเสียในระบบเกียร์ท่ีเกิดซ้ำในระหว่างการปรับปรุงระยะท่ี 1 

ช่วงแรกนั้นไม่เกิดขึ้นอีกในภายหลัง 

ในทำนองเดียวกันสำหรับสถิติการเสียของรถบรรทุกน้ำคันท่ี 2 ในตารางท่ี 6.9 จะสังเกตเห็น

ได้ว่าการเสียในระบบเครื่องยนต์และระบบเกียร์มักเกิดขึ้นในลักษณะเดียวกันกับการเสียชองรถเกล่ีย

ดินคันท่ี 1 แต่สำหรับรถบรรทุกน้ำจะมีการเสียในส่วนของระบบเบรก และระบบบังคับเล้ียวและช่วง

ล่าง ซึ่งจะเห็นได้ว่าเบรกขัดข้องมักเกิดขึ้นในช่วงแรก และเช่นเดียวกันมักเกิดจากปัจจัยหลายๆ 

องค์ประกอบท่ีขาดการบำรุงรักษาด้วยตนเอง เช่น ใช้งานโดยขาดตรวจสอบผ้าเบรก ขาดการสังเกต

ความผิดปกติของเสียงเบรกหรือกล่ินผ้าเบรกไหม้ เป็นต้น และฝืนใช้งานจนทำให้จานเบรกเสียรูปได้  
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ส่วนปั๊มลมชำรุด หม้อลมชำรุดและผ้าเบรกชำรุดมักเกิดจากเส่ือมสภาพตามอายุการใช้งานเนื่องจาก

รถบรรทุกน้ำนั้นมีอายุเกินกว่า 20 ปี  

รวมถึงการเกิดแหนบหักและเพลาขาดของรถบรรทุกน้ำคันท่ี 2 พบว่ามีแนวโน้มลดลง แต่

คงท่ีในช่วงระหว่างการปรับปรุงระยะท่ี 1 คาดว่าเนื่องมาจากในช่วงแรกแม้ว่าจะให้ความรู้เกี่ยวกับ

การใช้งานเครื่องจักรให้ถูกวิธี เช่น การไม่ขับรถลงหลุมหรือทางขรุขระด้วยความเร็ว การไม่บรรทุก

น้ำหนักเกินขีดความสามารถ เป็นต้น รวมทั้งการซ่อมแซมตามนโนบายการใช้อะไหล่แท้ตามมาตรฐาน

แล้ว แต่ยังขาดควบคุมให้ทำการอัดจาระบีประจำสัปดาห์ทำให้ยังคงมีการเกิดขึ้นซ้ำ แต่เมื่อมีการ

ควบคุมและติดตามการทำกิจกรรมประจำสัปดาห์ส่งผลให้การเสียในลักษณะนี้ไม่เกิดขึ้นอีก 

ตารางท่ี 6. 9  สถิติการเสียของรถบรรทุกน้ำคันท่ี 2 ในแต่ละช่วงเวลาปรับปรุง  

ระบบ 

การขัดข้อง 

ลักษณะการเสียของ  

เครื่องจักรกลหนัก 

จำนวนครั้งที่เกิดการเสีย (ครั้ง) 

ก่อนปรับปรุง 

(มิ.ย.60-พ.ย.60) 

ระหว่างปรับปรุงระยะที่ 1 ระหว่างปรับปรุง

ระยะที่ 2 

(ธ.ค.61-พ.ค.62) 
ช่วงแรก 

(ธ.ค.60-พ.ค.61) 
ช่วงหลัง 

(มิ.ย.61-พ.ย.61) 

 

 

 

ระบบ

เครื่องยนต์ 

 

 
 

เครื่องยนต์มีความร้อนสูง 1 2 0 0 

สตาร์ทติดยาก/ไม่ติด 2 0 0 1 

หม้อน้ำดัน นำ้เข้าเครื่อง 1 1 0 0 

ปั๊มน้ำชำรุด 0 0 1 0 

หม้อน้ำแห้ง/รั่ว/ชำรุด 2 2 1 0 

เครื่องยนต์น้อค/เสีย 1 1 0 0 

ปั๊มน้ำมันเชื้อเพลิง 0 1 0 0 

ชาฟท์ละลาย 1 0 0 0 

ใบพัดหม้อน้ำหัก 1 0 0 0 

กินน้ำมนัเครื่อง 1 0 0 0 

ระบบเกียร์ 

เกียร์ขัดข้อง 2 1 0 0 

คลัทช์เสีย/ไหม้ 0 1 0 0 

ปั๊มคลัทช์ขัดข้อง 0 0 1 0 

 

ระบบเบรก 

เบรกขัดข้อง 2 1 0 0 

ปั๊มลมรั่ว/แตก/ขัดข้อง 0 0 1 0 
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ระบบ 

การขัดข้อง 

ลักษณะการเสียของ  

เครื่องจักรกลหนัก 

จำนวนครั้งที่เกิดการเสีย (ครั้ง) 

ก่อนปรับปรุง 

(มิ.ย.60-พ.ย.60) 

ระหว่างปรับปรุงระยะที่ 1 ระหว่างปรับปรุง

ระยะที่ 2 

(ธ.ค.61-พ.ค.62) 
ช่วงแรก 

(ธ.ค.60-พ.ค.61) 
ช่วงหลัง 

(มิ.ย.61-พ.ย.61) 

ระบบเบรก 
 

หม้อลมเบรกร่ัว/ชำรุด 0 1 0 0 

สายลมรั่ว/แตก 0 0 0 1 

ระบบ 

บังคับเลี้ยว 

และช่วงล่าง 

แหนบหัก 2 1 1 0 

เพลาขาด 2 1 1 0 

พวงมาลัยขัดข้อง 1 1 0 0 

 

ส่วนในกรณีการเสียของรถขุดไฮดรอลิกเป็นกลุ่มท่ีมีการเสียเกิดขึ้นค่อนข้างน้อยเมื่อเทียบกับ

เครื่องจักรประเภทอื่น โดยมักเกิดขึ้นกับระบบเครื่องยนต์และระบบไฮดรอลิก ดังตารางท่ี 6.10 

 

ตารางท่ี 6. 10  สถิติการเสียของรถขุดไฮดรอลิกคันท่ี 2 ในแต่ละช่วงเวลาปรับปรุง  

ระบบ 

การขัดข้อง 

ลักษณะการเสียของ  

เครื่องจักรกลหนัก 

จำนวนครั้งที่เกิดการเสีย (ครั้ง) 

ก่อนปรับปรุง 

(มิ.ย.60-พ.ย.60) 

ระหว่างปรับปรุงระยะที่ 1 ระหว่างปรับปรุง

ระยะที่ 2 

(ธ.ค.61-พ.ค.62) 
ช่วงแรก 

(ธ.ค.60-พ.ค.61) 
ช่วงหลัง 

(มิ.ย.61-พ.ย.61) 

ระบบ

เครื่องยนต์ 

เครื่องยนต์มีความร้อนสูง 0 1 1 0 

สตาร์ทติดยาก/ไม่ติด 1 0 1 0 

หม้อน้ำดัน 0 1 0 0 

ปั๊มน้ำชำรุด 0 0 0 1 

ระบบ 

ไฮดรอลิก 

สายไฮดรอลิกแตก 1 0 0 1 

ระบบไฮดรอลิกขัดข้อง 2 1 0 0 

กระบอกไฮดรอลิกรั่ว 0 1 1 0 
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จากตารางท่ี 6.10 จะสังเกตได้ว่าแม้ว่ารถขุดไฮดรอลิกคันท่ี 2 จะเป็นเครื่องจักรท่ีมีอายุไม่

เกิน 5 ปี แต่ก็พบการเสียในช่วงก่อนการปรับปรุงในระบบไฮดรอลิกขัดข้องจำนวน 2 ครั้ง ซึ่งเกิดจาก

การขาดความรู้ความเข้าใจในการใช้น้ำมันไฮดรอลิก โดยมักคิดว่าสามารถใช้น้ำมันไฮดรอลิกเบอร์ใด

แทนกันก็ได้ ส่งผลให้เมื่อใช้งานได้ในระยะหนึ่ง น้ำมันไฮดรอลิกท่ีไม่ได้คุณภาพตรงตามมาตรฐานจะ

ส่งผลให้ช้ินส่วนภายในเกิดการสึกหรอและชำรุดเร็วกว่าท่ีควรเป็นและกลายเป็นส่ิงสกปรกท่ีตกค้าง

และอุดตันอยู่ภายในระบบทำให้ระบบไฮดรอลิกเกิดการขัดข้องในเวลาต่อมา  และยังเป็นสาเหตุท่ีทำ

ให้กระบอกไฮดรอลิกรั่วอีกด้วย แต่เมื่อมีการกำชับและจัดทำประวัติอย่างชัดเจนว่าเครื่องจักรแต่ละ

เครื่องใช้ของเหลวแต่ละประเภทเบอร์ใด ทำให้อาการขัดข้องเหล่านี้ไม่เกิดขึ้นอีก ส่วนสายไฮดรอลิ

กแตกคาดว่าเนื่องมาจากเส่ือมสภาพตามอายุการใช้งานเนื่องจากรถขุดไฮดรอลิกต้องรับภาระงานท่ี

ค่อนข้างหนักและต้องใช้กำลังในการทำงานท่ีสูง 

ในทำนองเดียวกันการเกิดความร้อนสูงในเครื่องยนต์ หม้อน้ำดันก็เช่นเดียวกัน พบว่ามีสาเหตุ

มาจากการใช้น้ำยาหล่อเย็นผิดประเภทไม่ได้มาตรฐานส่งผลให้ช้ินส่วนภายในสึกหรอและชำรุดเร็วกว่า

ท่ีควรเป็นและเกิดความเสียหายได้ในท่ีสุด ซึ่งเมื่อได้ปรับปรุงโดยการกำชับและจัดทำประวัติอย่าง

ชัดเจนว่าเครื่องจักรแต่ละเครื่องใช้ของเหลวแต่ละประเภทเบอร์ใด ส่วนปั๊มน้ำท่ีเกิดการขัดข้องขึ้นคาด

ว่าเกิดการสึกหรอสะสมจากการใช้น้ำยาหล่อเย็นผิดประเภททำให้ชำรุดในภายหลัง 

สรุปได้ว่ากลุ่มท่ีเกิดการเสียขึ้นในระยะแรกแล้วไม่เกิดขึ้นอีกในภายหลัง  มักเป็นการเสียท่ี

รุนแรงและเมื่อได้นำระบบการบำรุงรักษามาประยุกต์ใช้อาการเสียกลุ่มนี้จึงลดลด แต่อาจเกิดเป็นกลุ่ม

ท่ีเป็นสัญญาณเตือนก่อนเกิดการเสียลุกลามแบบแรกหรือยังคงเกิดการเสียซ้ำซึ่งมักเกิดจากการท่ีใช้

อะไหล่ท่ีไม่ได้มาตรฐาน  ส่วนกลุ่มท่ีเกิดการเสียขึ้นโดยท่ีไม่เคยเกิดขึ้นมาก่อน มักเป็นการเสีย

เนื่องจากการเส่ือมสภาพตามอายุการใช้งาน 

 เนื่องด้วยจำนวนครั้งของการเสียท่ีได้กล่าวมาท้ังหมดข้างต้นเป็นจำนวนครั้งของการเสียท่ี

ต้องใช้เวลาในการซ่อมนานกว่าสามวันและการท่ีเครื่องจักรต้องหยุดงานเกินสามวันค่อนข้างส่งผล

กระทบต่อการปฏิบัติงานท่ีล่าช้า งานวิจัยนี้จึงนำจำนวนครั้งของการเสียท่ีทำให้เครื่องจักรต้องหยุด

งานเกินกว่าสามวันกับจำนวนครั้งท่ีเกิดการเสียท่ัวไปมาคำนวณหาสัดส่วนการเสียของเครื่องจักร ดัง

ตารางท่ี 6.11
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6.3 ค่าใช้จ่ายในการบำรุงรักษาเคร่ืองจักร 
 ค่าใช้จ่ายในการบำรุงรักษาเครื่องจักรท้ัง 7 ประเภทสำหรับงานวิจัยนี้ประกอบด้วยค่าใช้จ่าย

ในการซ่อมแซมเครื่องจักร (ค่าแรงและค่าอะไหล่) และค่าใช้จ่ายของของเหลวท่ีสูญเสียไปจากการ

รั่วซึมหรือพร่อง แสดงดังตารางท่ี 6.12 ซึ่งในการเก็บข้อมูลค่าใช้จ่ายในการบำรุงรักษาจะเริ่มเก็บ

ข้อมูลต้ังแต่ช่วงระหว่างการปรับปรุงระยะท่ี 1 และระหว่างการปรับปรุงระยะท่ี 2 เนื่องจากก่อนการ

ปรับปรุงไม่มีข้อมูลท่ีแสดงถึงค่าใช้จ่ายในส่วนนี้ แต่อย่างไรก็ตามจากข้อมูลสัดส่วนการเสียของ

เครื่องจักรและการรั่วซึมของของเหลวท่ีมีแนวโน้มลดลง จึงอนุมานได้ว่าค่าใช้จ่ายในการบำรุงรักษา

เครื่องจักรในระหว่างปรับปรุงต่ำกว่าช่วงเวลาก่อนการปรับปรุง  

 ค่าใช้จ่ายในการบำรุงรักษารถเกล่ียดินในช่วงแรกค่อนข้างสูงเมื่อเทียบกับเครื่องจักรประเภท

อื่นๆ เนื่องจากรถเกล่ียดินมีภาระงานท่ีค่อนข้างหนักและเกิดการขัดข้องเป็นประจำ ซึ่งสอดคล้องกับ

สัดส่วนการเสียของรถเกล่ียดินท่ีค่อนข้างสูงและมีการรั่วซึมของของเหลวในปริมาณมาก และมี

แนวโน้มลดลงเมื่อเวลาผ่านไป  แต่หากสังเกตจะพบว่าเมื่อเวลาผ่านไปค่าใช้จ่ายในส่วนของค่าอะไหล่

และค่าใช้จ่ายของของเหลวลดลงอย่างชัดเจนเมื่อเทียบกับค่าแรงในการซ่อม คาดว่าเนื่องมาจากเมื่อ

การเสียท่ีมีความรุนแรงและต้องใช้เวลาในการซ่อมนานลดลง ค่าอะไหล่ย่อมลดลงเช่นกัน แต่สาเหตุท่ี

ค่าแรงลดลงได้ไม่ชัดเจนเท่ากับการลดลงของค่าอะไหล่น่าจะเนื่องมาจากเกิดค่าแรงจากการแจ้งซ่อมท่ี

อาการไม่หนักมากขึ้น  ส่งผลในส่วนของค่าแรงมีการเปล่ียนแปลงท่ีน้อยกว่าค่าอะไหล่และค่าใช้จ่าย

ของของเหลว 

 ในทำนองเดียวกันจะเห็นได้ว่ารถขุดไฮดรอลิกแม้จะมีจำนวนเครื่องจักรมากท่ีสุด แต่จะ

สังเกตได้ว่ามีค่าใช้จ่ายในการบำรุงรักษาท่ีน้อยท่ีสุดเมื่อเทียบกับเครื่องจักรประเภทอื่นๆ ในจำนวนท่ี

เท่าๆกัน คาดว่าเนื่องมาจากรถขุดไฮดรอลิกเป็นกลุ่มท่ีมีอายุเครื่องจักรค่อนข้างน้อยเกือบท้ังหมด 

ส่งผลให้การเสียนั้นมีโอกาสเกิดข้ึนค่อนข้างน้อยเช่นเดียวกัน แต่จะสังเกตได้ว่าค่าใช้จ่ายของของเหลว

นั้นมีแนวโน้มการเปล่ียนแปลงท่ีลดลงอย่างชัดเจน  ซึ่งสอดคล้องกับอาการเสียท่ีได้กล่าวไว้ก่อนหน้า

ของรถขุดไฮดรอลิกท่ีมักเกิดการเสียในระบบไฮดรอลิก ส่งผลให้เกิดการสูญเสียน้ำมันไฮดรอลิกจำนวน

มาก และเมื่อเวลาผ่านไปการเสียท่ีลดลงย่อมส่งผลให้ค่าใช้ จ่ายของของเหลวในส่วนนี้ลดลงด้วย

เช่นกัน 
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บทท่ี 7 
สรุปและอภิปรายผล 

 

7.1 สรุปและอภิปรายผล 
 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อพัฒนาระบบการบำรุงรักษาเครื่องจักรกลหนักสำหรับการ

ก่อสร้างถนนโดยเครื่องจักรกลหนักในกรณีศึกษานี้ ประกอบด้วย รถเกล่ียดิน รถบดส่ันสะเทือน 

รถบรรทุกน้ำ รถขุดไฮดรอลิก รถบรรทุกสิบล้อ รถบดล้อยาง และรถตักล้อยาง หากเครื่องจักรกลหนัก

ประเภทใดประเภทหนึ่งเกิดการเสียหรือขัดข้องจะส่งผลกระทบต่อการปฏิบัติงานของเครื่องจักรกล

หนักในกระบวนการลำดับถัดไปและอาจส่งผลให้งานสร้างถนนเกิดความล่าช้า  

 จากกรณีศึกษานี้พบว่าเครื่องจักรท่ีมีการเสียรื้อรัง และลุกลามจนไม่สามารถใช้งานและพบ

ปัญหาการรั่วซึมของของเหลว และมีสัดส่วนการเสียอยู่ในเกณฑ์สูง จากการวิเคราะห์หาสาเหตุพบว่า

เกิดจากสามสาเหตุหลักได้แก่ (1) ขาดการจัดการงานบำรุงรักษาในระดับปฏิบัติการ (2) บุคลากรขาด

ทัศนคติท่ีดีต่อการบำรุงรักษา  และ (3) ขาดระบบรายงานการบำรุงรักษา  จึงได้มีการวางแผนเพื่อ

พัฒนาระบบบำรุงรักษาโดยการนำการบำรุงรักษาด้วยตนเองและระบบรายงานการบำรุงรักษามา

ประยุกต์ใช้ โดยใช้วงจรเดมมิ่งและการมีส่วนร่วมของบุคลากรในองค์กรในการขับเคล่ือนการปรับปรุง 

การสร้างทัศนคติท่ีดีของผู้ปฏิบัติงานต่อการบำรุงรักษาเครื่องจักรกลหนักสำหรับงานสร้างถนนให้

ประสบความสำเร็จ 

 แม้ว่าการพัฒนาระบบการบำรุงรักษาจะมุ่งเน้นในระดับปฏิบัติการ แต่ระบบการบำรุงรักษา

จะเกิดขึ้นไม่ได้หากปราศจากความร่วมมือของบุคลากรแต่ละหน่วยงานภายในองค์กร โดยมีการ

มอบหมายหน้าท่ีให้ครอบคลุมกับการปฏิบัติงานของแต่ละหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องอย่างมีประสิทธิภาพ 

และมีการส่ือสารผ่านระบบรายงานการบำรุงรักษาท่ีเป็นการควบคุมและติดตามผลการบำรุงรักษา 

โดยท่ีองค์ความรู้และทัศนคติของบุคลากรจะถูกพัฒนาอย่างเป็นระบบเมื่อบุคลากรได้มีส่วนร่วมใน

การลงมือปฏิบัติงานจริง  และยังทำให้สามารถตัดสินใจและแก้ไขปัญหาต่างๆ ได้ทันเวลา ซึ่งระบบ

การบำรุงรักษาท่ีได้พัฒนาในงานวิจัยนี้แสดงดังภาพท่ี 7.1 
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ภาพท่ี 7. 1  ระบบการบำรุงรักษาเครื่องจักรกลหนักท่ีใช้สำหรับการก่อสร้างถนน 
 

 เมื่อระบบการบำรุงรักษาท่ีถูกพัฒนาได้ดำเนินไปโดยได้นำไปใช้กับเครื่องจักรท้ัง 7 ประเภท 

ได้แก่ รถเกล่ียดิน รถบดส่ันสะเทือน รถบรรทุกน้ำ รถขุดไฮดรอลิก รถบรรทุกสิบล้อ รถบดล้อยาง 

และรถตักล้อยาง จนครบระยะเวลาหนึ่งปีกับหกเดือน พบว่าผลของดัชนีช้ีวัดความสำเร็จเป็นดังนี้    

 1) การร่ัวซึมของของเหลว 

 ปัญหาการรั่วซึมของของเหลวในเครื่องจักรกลหนักท่ีใช้สำหรับงานก่อสร้างถนน แบ่ง

ออกเป็นการรั่วซึมของน้ำมันเครื่อง น้ำมันไฮดรอลิกและน้ำมันเกียร์  ซึ่งพบว่า เมื่อระบบการ

บำรุงรักษาท่ีถูกพัฒนาได้ดำเนินไปส่งผลทำให้ปัญหาการรั่วซึมของของเหลวในเครื่องจักรแต่ละชนิดมี

แนวโน้มลดลง ดังตารางท่ี 7.1 
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ตารางท่ี 7. 1  การรั่วซึมของของเหลวในแต่ละช่วงเวลาปรับปรุง 
ปริมาณของเหลวที่รั่วซึม (ลิตร) 

ประเภท
เครื่องจักร 

ประเภท
ของเหลว 

ก่อนปรับปรุง  
(มิ.ย.-พ.ย. 60) 

ระหว่างการ
ปรับปรุงระยะที่ 1 

ช่วงแรก  
(ธ.ค.60-พ.ค.61) 

ระหว่างการ
ปรับปรุงระยะที่ 1 

ช่วงหลัง  
(มิ.ย. 61-พ.ย. 61) 

ระหว่างการ
ปรับปรุง
ระยะที่ 2  
(ธ.ค. 61-
พ.ค. 62) 

ลดลง 
คิดเป็น*

(%) 

รถเกลี่ยดิน 

น้ำ
มัน

เค
รื่อ

ง 

916 322 148 98 89% 

รถบดสั่นสะเทือน 241 188 112 48 80% 

รถบรรทุกน้ำ 206 118 62 33 84% 

รถขุดไฮดรอลิก 81 58 46 29 64% 

รถบรรทุกสิบล้อ 161 137 79 25 84% 

รถบดล้อยาง 43 36 13 5 88% 

รถตักล้อยาง 191 113 76 27 86% 

รวม 1,839 972 536 265 86% 

รถเกลี่ยดิน 

น้ำ
มัน

ไฮ
ดร

อล
ิก 

641 266 190 122 81% 

รถบดสั่นสะเทือน 586 302 157 92 84% 

รถขุดไฮดรอลิก 359 244 153 104 71% 

รถบรรทุกสิบล้อ 212 180 106 65 69% 

รถบดล้อยาง 13 2 2 0 100% 

รถตักล้อยาง 108 83 55 25 77% 

รวม 1,919 1,077 663 408 79% 

รถเกลี่ยดิน 

น้ำ
มัน

เกี
ยร

์ 

313 109 32 24 92% 

รถบรรทุกน้ำ 107 69 33 20 81% 

รถบรรทุกสิบล้อ 41 23 13 0 100% 

รถบดล้อยาง 75 22 9 0 100% 

รถตักล้อยาง 65 7 0 0 100% 

รวม 601 263 87 44 93% 

 รวม 4,359 2,312 1,286 717 84% 

หมายเหตุ *เปรียบเทียบระหว่างก่อนการปรับปรุงกับระหว่างการปรับปรุงระยะที่ 2  
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 จากตารางท่ี 7.1 ในกรณีการรั่วซึมของน้ำมันเครื่องพบว่าปริมาณการรั่วซึมของน้ำมันเครื่องมี

แนวโน้มลดลง โดยเฉพาะรถเกล่ียดินสามารถลดได้มากท่ีสุด คือ 89%  ส่วนรถขุดไฮดรอลิกสามาร

ถลดปริมาณการรั่วซึมของน้ำมันเครื่องได้น้อยท่ีสุด คือ 64% คาดว่าน่าจะเนื่องมาจากรถขุดไฮดรอลิ

กส่วนใหญ่มักอยู่ในกลุ่มของเครื่องจักรท่ีมีอายุไม่เกิน  5 ปี ทำให้ในช่วงก่อนการปรับปรุงอาจเกิด

สูญเสียน้ำมันเครื่องจากการรั่วซึมในปริมาณท่ีไม่มาก (81 ลิตร/หกเดือน) เมื่อเทียบกับกลุ่มเครื่องจักร

ประเภทอื่นๆ โดยสรุปได้ว่าปริมาณการรั่วซึมของน้ำมันเครื่องลดลงได้ 86% 

  ส่วนกรณีการรั่วซึมของน้ำมันไฮดรอลิกก็มีแนวโน้มลดลงเช่นเดียวกัน โดยพบว่าปริมาณการ

รั่วซึมของน้ำมันไฮดรอลิกในเครื่องจักรส่วนใหญ่ลดลงได้ใกล้เคียงกันอยู่ในช่วง 69-84%  ยกเว้นรถบด

ล้อยางท่ีพบว่าปริมาณการรั่วซึมของน้ำมันไฮดรอลิกสามารถลดลงได้ถึง  100% คาดว่าเนื่องมาจาก

ก่อนการปรับปรุงพบว่ารถบดล้อยางมีปัญหาการรั่วซึมของน้ำมันไฮดรอลิกค่อนข้างน้อยเมื่อเทียบกับ

เครื่องจักรประเภทอื่น ทำให้เมื่อได้รับการแก้ไขปรับปรุงท่ีดีจึงไม่เกิดปัญหาซ้ำ 

 แต่อย่างไรก็ตามหากสังเกตปริมาณการรั่วซึมของน้ำมันไฮดรอลิกของรถเกล่ียดิน รถบด

ส่ันสะเทือน และรถขุดไฮดรอลิกในระหว่างการปรับปรุงระยะท่ี 2 จะเห็นว่ายังคงมีปริมาณการรั่วซึม

ของน้ำมันไฮดรอลิกจำนวนหลายลิตรเมื่อเทียบกับเครื่องจักรชนิดอื่น  ท้ังนี้คาดว่าน่าจะเนื่องมาจาก

เครื่องจักรท้ังสามชนิดนี้มีลักษณะการใช้งานท่ีค่อนข้างหนัก และไม่สามารถหลีกเล่ียงสภาวะของฝุ่น 

ดิน หรือส่ิงสกปรกท่ีจะเข้ามาปะปนกับระบบไฮดรอลิกได้ จึงอาจนำมาสู่การเกิดความผิดปกติของ

ระบบไฮดรอลิกท่ีทำให้ยังคงเกิดการสูญเสียน้ำมันไฮดรอลิกขึ้นได้อยู่ โดยสรุปได้ว่าปริมาณการรั่วซึม

ของน้ำมันไฮดรอลิกลดลงได้ 79% 

 สำหรับการรั่วซึมของน้ำมันเกียร์ของเครื่องจักร แสดงให้เห็นว่าถึงแม้ในช่วงแรกจะมีปริมาณ

การรั่วซึมของน้ำมันเกียร์ในปริมาณท่ีสูง แต่เมื่อเวลาผ่านไปปริมาณการรั่วซึมของน้ำมันเกียร์สามารถ

ลดลงได้เกินกว่า 80%  และจำนวนลิตรของการรั่วซึมของน้ำมันเกียร์ยังมีปริมาณท่ีค่อนข้างน้อยเมื่อ

เทียบกับปริมาณการรั่วซึมของของเหลวชนิดอื่น คาดว่าเนื่องมาจากลักษณะของการซ่อมแซมแก้ไข

ปัญหาการรั่วซึมของน้ำมันเกียร์ส่วนใหญ่มักเป็นการซ่อมยกชุด และจัดเป็นการซ่อมใหญ่ทำให้ปัญหา

ความผิดปกติของเกียร์ท่ีส่งผลให้มีการรั่วซึมของน้ำมันเกียร์นั้นมักซ่อมคืนสภาพได้ดี หรืออาจเกิดขึ้น

ซ้ำได้แต่ไม่บ่อยเมื่อเทียบกับการซ่อมระบบไฮดรอลิกหรือเครื่องยนต์  โดยสรุปได้ว่าปริมาณการรั่วซึม

ของน้ำมันเกียร์ลดลงได้ 93% 
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 จึงสรุปได้ว่าปัญหาปริมาณการรั่วซึมของของเหลวท้ังหมดในเครื่องจักรกลหนักท่ีใช้สำหรับ

งานก่อสร้างถนนสามารถลดลงได้ 84%  โดยแบ่งเป็นปริมาณการรั่วซึมของน้ำมันเครื่องลดลงได้ 86%  

ปริมาณการรั่วซึมของน้ำมันไฮดรอลิกลดลงได้ 79%  และปริมาณการรั่วซึมของน้ำมันเกียร์ลดลงได้ 

93%  

 

 2) ประสิทธิภาพการใช้ของเหลวของเคร่ืองจักร 

 จากการคำนวณประสิทธิภาพการใช้ของเหลวของเครื่องจักรท่ีเปล่ียนแปลงไปในแต่ละ

ช่วงเวลาการปรับปรุง โดยจะแบ่งออกเป็นประสิทธิภาพการใช้น้ำมันเครื่อง  ประสิทธิภาพการใช้

น้ำมันไฮดรอลิก และประสิทธิภาพการใช้น้ำมันเกียร์ 

 โดยจะเห็นว่าเมื่อเวลาผ่านไปจนครบระยะเวลาปรับปรุงระยะท่ี 2 พบว่าประสิทธิภาพการใช้

น้ำมันเครื่อง น้ำมันไฮดรอลิกและน้ำมันเกียร์ของรถเกล่ียดินมีแนวโน้มสูงขึ้น โดยท่ีประสิทธิภาพการ

ใช้น้ำมันเครื่องจากก่อนการปรับปรุงอยู่ในช่วง 31-74% เพิ่มขึ้นเป็น 79-91%  ประสิทธิภาพการใช้

น้ำมันไฮดรอลิกจากก่อนการปรับปรุงอยู่ในช่วง 48-85%  เพิ่มขึ้นเป็น 76-96%   และประสิทธิภาพ

การใช้น้ำมันเกียร์จากก่อนปรับปรุงอยู่ในช่วง 42-79% เพิ่มขึ้นเป็น 92-97% ดังภาพท่ี 7.2 

 ในทำนองเดียวกันสำหรับรถบดส่ันสะเทือนพบว่าเมื่อเวลาผ่านไปจนครบระยะเวลาปรับปรุง

ระยะท่ี 2 พบว่าประสิทธิภาพการใช้น้ำมันเครื่อง และน้ำมันไฮดรอลิกของรถบดส่ันสะเทือนมีแนวโน้ม

สูงขึ้น โดยท่ีประสิทธิภาพการใช้น้ำมันเครื่องจากก่อนการปรับปรุงอยู่ ในช่วง 42-68% เพิ่มขึ้นเป็น 

79-91%  และประสิทธิภาพการใช้น้ำมันไฮดรอลิกจากก่อนการปรับปรุงอยู่ในช่วง 27-66%  เพิ่มขึ้น

เป็น 70-86% ดังภาพท่ี 7.3 
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ภาพท่ี 7. 2  ประสิทธิภาพการใช้ของเหลวของรถเกล่ียดิน 
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ภาพท่ี 7. 3  ประสิทธิภาพการใช้ของเหลวของรถบดส่ันสะเทือน 
 

 ในส่วนของรถบรรทุกน้ำเมื่อเวลาผ่านไปจนครบระยะเวลาปรับปรุงระยะท่ี  2 พบว่า

ประสิทธิภาพการใช้น้ำมันเครื่อง และน้ำมันเกียร์ของรถบรรทุกน้ำมีแนวโน้มสูงขึ้น โดยท่ีประสิทธิภาพ

การใช้น้ำมันเครื่องจากก่อนการปรับปรุงอยู่ในช่วง 31-55% เพิ่มขึ้นเป็น 76-88%  และประสิทธิภาพ

การใช้น้ำมันเกียร์จากก่อนการปรับปรุงอยู่ในช่วง 42-74%  เพิ่มขึ้นเป็น 77-91% ดังภาพท่ี 7.4 
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ภาพท่ี 7. 4  ประสิทธิภาพการใช้ของเหลวของรถบรรทุกน้ำ 
 

 แม้ว่าผลของประสิทธิภาพการใช้ของเหลวของรถขุดไฮดรอลิกจะมีแนวโน้มสูงขึ้น แต่จะ

สังเกตได้ว่ารถขุดไฮดรอลิกคันท่ี 1 มีประสิทธิภาพการใช้น้ำมันเครื่องและน้ำมันไฮดรอลิกต่ำกว่ารถ

ขุดไฮดรอลิกคันอื่นๆ คาดว่าเนื่องมาจากรถขุดไฮดรอลิกคันท่ี 1 จัดอยู่ในเครื่องจักรกลุ่มท่ี 2 คือมีอายุ

เกิน 20 ปี โดยพบว่าก่อนการปรับปรุงรถขุดไฮดรอลิกคันท่ี 1 มีประสิทธิภาพการใช้น้ำมันเครื่องจาก 

68% และเพิ่มขึ้นเป็น 86% ในขณะท่ีรถขุดคันอื่นๆ ท่ีมีอายุไม่เกิน  5 ปี มีประสิทธิภาพการใช้

น้ำมันเครื่องเพิ่มขึ้นจาก     84-95% เป็น 95-97%  ในทำนองเดียวกันพบว่าก่อนการปรับปรุงรถ

ขุดไฮดรอลิกคันท่ี 1 มีประสิทธิภาพการใช้น้ำมันไฮดรอลิกจาก 49% และเพิ่มขึ้นเป็น 71 % ในขณะ

ท่ีรถขุดคันอื่นๆ มีประสิทธิภาพการใช้น้ำมันไฮดรอลิกเพิ่มขึ้นจาก 70-97% เป็น 91-99% ดังภาพท่ี 

7.5 
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ภาพท่ี 7. 5 ประสิทธิภาพการใช้ของเหลวของรถขุดไฮดรอลิก 
 

 ในกรณีของรถบรรทุกสิบล้อมีประสิทธิภาพการใช้ของเหลวท่ีมีแนวโน้มสูงขึ้นคล้ายกับรถ

ขุดไฮดรอลิก ซึ่งแบ่งได้ 2 กลุ่ม คือ กลุ่มท่ี 1 เป็นเครื่องจักรท่ีมีอายุเกิน 20 ปี คือรถบรรทุกสิบล้อคัน

ท่ี 1 และ 2 พบว่ามีประสิทธิภาพการใช้น้ำมันเครื่องเพิ่มขึ้นจาก 22-34%  เป็น     71-76% ซึ่งต่ำ

กว่ากลุ่มท่ี 2 ท่ีเป็นเครื่องจักรท่ีมีอายุไม่เกิน 5 ปี คือรถบรรทุกสิบล้อคันท่ี 3-5 พบว่ามีประสิทธิภาพ

การใช้น้ำมันเครื่องเพิ่มขึ้นจาก 65-83 %  เป็น 86-94 % ดังภาพท่ึ 7.6 
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ภาพท่ี 7. 6  ประสิทธิภาพการใช้ของเหลวของรถบรรทุกสิบล้อ 
 ในทำนองเดียวกันประสิทธิภาพการใช้น้ำมันไฮดรอลิกของรถบรรทุกสิบล้อคันท่ี  1 และ 2 

พบว่ามีประสิทธิภาพการใช้น้ำมันไฮดรอลิกเพิ่มขึ้นจาก 42-49%  เป็น 71-76% ซึ่งต่ำกว่ารถบรรทุก

สิบล้อคันท่ี 3-5 พบว่ามีประสิทธิภาพการใช้น้ำมันไฮดรอลิกเพิ่มขึ้นจาก 64-88%  เป็น 82-95% 
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 ส่วนประสิทธิภาพการใช้น้ำมันเกียร์ของรถบรรทุกสิบล้อคันท่ี 1 และ 2 พบว่ามีประสิทธิภาพ

การใช้น้ำมันเกียร์เพิ่มขึ้นจาก 55-65%  เป็น 100% ซึ่งต่ำกว่ารถบรรทุกสิบล้อคันท่ี 3-5 พบว่ามี

ประสิทธิภาพการใช้น้ำมันเกียร์ 100% ไม่เปล่ียนแปลง 

 สำหรับรถบดล้อยางพบว่าประสิทธิภาพการใช้ของเหลวมีแนวโน้มสูงขึ้น ดังภาพท่ี  7.7  ซึ่ง

ก่อนการปรับปรุงมีประสิทธิภาพการใช้น้ำมันเครื่องอยู่ในช่วง 64-69% เพิ่มขึ้นเป็น 93-95%  ในขณะ

ท่ีประสิทธิภาพการใช้น้ำมันไฮดรอลิกเพิ่มขึ้นจาก 83-94%  เป็น 100% ส่วนประสิทธิภาพการใช้

น้ำมันเกียร์เพิ่มขึ้นจาก 27-50%  เป็น 100%   

 และในทำนองเดียวกันจากภาพท่ี 7.8 พบว่ารถตักล้อยางมีประสิทธิภาพการใช้ของเหลวมี

แนวโน้มสูงขึ้น ซึ่งก่อนการปรับปรุงมีประสิทธิภาพการใช้น้ำมันเครื่องอยู่ในช่วง 36-46% เพิ่มข้ึนเป็น 

79-86%  ในขณะท่ีประสิทธิภาพการใช้น้ำมันไฮดรอลิกเพิ่มขึ้นจาก 63-65% เป็น 87-90%  ส่วน

ประสิทธิภาพการใช้น้ำมันเกียร์เพิ่มขึ้นจาก  60-62%  เป็น 100%  

 จึงสรุปได้ว่าเมื่อปัญหาการรั่วซึมของของเหลวลดลงส่งผลให้เครื่องจักรโดยรวมมีจุดท่ีต่ำท่ีสุด

ของประสิทธิภาพการใช้ของเหลวที่ดีขึ้นจาก 22% เพิ่มขึ้นเป็น 70% 
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ภาพท่ี 7. 7  ประสิทธิภาพการใช้ของเหลวของรถบดล้อยาง 
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ภาพท่ี 7. 8  ประสิทธิภาพการใช้ของเหลวของรถตักล้อยาง 
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 3) สัดส่วนการเสียของเคร่ืองจักร 

 ในช่วงเวลาก่อนการปรับปรุงพบว่าเครื่องจักรแต่ละประเภทมีสัดส่วนการเสียอยู่ในเกณฑ์ท่ี

ค่อนข้างสูง และเมื่อเวลาผ่านไปพบว่าสัดส่วนการเสียของเครื่องจักรมีแนวโน้มลดลง ซึ่งแสดงให้เห็น

ว่าสัดส่วนการเสียของเครื่องจักรมีความสอดคล้องกับปัญหาการรั่วซึมของของเหลวท่ีได้กล่าวไว้ก่อน

หน้า  อาจกล่าวได้ว่าหากปัญหาการรั่วซึมของของเหลวมีแนวโน้มท่ีลดลงเนื่องจากผู้ใช้งานสามารถ

รับรู้ถึงสัญญาณเตือนความผิดปกติและแก้ไขได้ทันเวลา มีผลทำให้โอกาสท่ีจะเกิดการเสียนั้นลดลง

ด้วย  

 ซึ่งผลการคำนวณสัดส่วนการเสียของเครื่องจักรท้ัง 7 ประเภท แสดงดังนี้ 

 

 

ภาพท่ี 7. 9  สัดส่วนการเสียของรถเกล่ียดิน 
 

 จากภาพท่ี 7.9 ในช่วงเวลาก่อนการปรับปรุงพบว่ารถเกล่ียดินมีสัดส่วนการเสียอยู่ในช่วง         

50-67% ซึ่งเมื่อเวลาผ่านไปจนครบระยะเวลาการปรับปรุงระยะท่ี 2 พบว่ารถเกล่ียดินมีแนวโน้มของ

สัดส่วนการเสียท่ีลดลงเหลือ 20-38% นอกจากนี้ยังสังเกตได้ว่ารถเกล่ียดินกลุ่มท่ี 1 ได้แก่รถเกล่ียดิน

คันท่ี 1 และ2 มีสัดส่วนการเสียลดลงจาก 58-67%  เหลือ 38% และ 33%  ในขณะท่ีรถเกล่ียดิน

กลุ่มท่ี 2  ได้แก่รถเกล่ียดินคันท่ี 3-6 มีสัดส่วนการเสียลดลงจาก 50-57% เหลือ 20-25% ซึ่งลดลงได้

มากกว่ารถเกล่ียดินกลุ่มท่ี 1 คาดว่าน่าจะเนื่องมาจากอายุของเครื่องจักรในกลุ่มท่ี 2 นี้มีอายุไม่เกิน 5 
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ระหว่างการปรับปรุงระยะที่ 1 ช่วงหลัง (มิ.ย.61-พ.ย.61) ระหว่างการปรับปรุงระยะที่ 2 (ธ.ค.61-พ.ค.62)
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ปี ซึ่งน้อยกว่ากลุ่มท่ี 1 ท่ีมีอายุมากกว่า 20 ปี  จึงยังไม่เกิดการสึกหรอของเครื่องจักรมาก และหาก

เกิดการเสียจึงมีโอกาสท่ีจะซ่อมคืนสภาพได้ดีมากกว่าเครื่องจักรกลุ่มท่ี 1 

ส่วนสัดส่วนการเสียของรถบดส่ันสะเทือนในภาพท่ี 7.10 พบว่าเมื่อเวลาผ่านไปจนครบ

ระยะเวลาการปรับปรุงระยะท่ี 2 รถบดส่ันสะเทือนมีแนวโน้มสัดส่วนการเสียลดลงจาก 33-69% 

เหลือ 0-33% นอกจากนี้ยังสังเกตได้ว่ารถบดส่ันสะเทือนกลุ่มท่ี 1 ได้แก่รถบดส่ันสะเทือนคันท่ี 1 และ 

2 มีสัดส่วนการเสียลดลงจาก 67-69% เหลือ 33% ส่วนกลุ่มท่ี 2  ได้แก่รถบดส่ันสะเทือนคันท่ี 3-5 มี

สัดส่วนการเสียลดลงจาก 33-64% เหลือ 0-25% ซึ่งลดลงได้มากกว่ารถบดส่ันสะเทือนกลุ่มท่ี 1 คาด

ว่าน่าจะเนื่องมาจากอายุการใช้งานของเครื่องจักรกลุ่มท่ี 2 นั้นมีอายุน้อยกว่าเครื่องจักรกลุ่มท่ี 1  

 

 

ภาพท่ี 7. 10  สัดส่วนการเสียของรถบดส่ันสะเทือน 
 

ในทำนองเดียวกันเนื่องจากรถบรรทุกน้ำเป็นประเภทของเครื่องจักรท่ีมีอายุเกิน 20 ปี ทุกคัน 

จึงพบว่าสัดส่วนการเสียของรถบรรทุกน้ำก่อนการปรับปรุงมีสัดส่วนการเสียค่อนข้างสูงอยู่ในช่วง 61-

79% ซึ่งเมื่อเวลาผ่านไปจนครบระยะเวลาการปรับปรุงระยะท่ี 2 พบว่ารถบรรทุกน้ำมีแนวโน้มของ

สัดส่วนการเสียท่ีลดลงเหลือ 20-40%   ดังภาพท่ี 7.11 
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ภาพท่ี 7. 11  สัดส่วนการเสียของรถบรรทุกน้ำ 
 

 

ภาพท่ี 7. 12  สัดส่วนการเสียของรถขุดไฮดรอลิก 
 ส่วนสัดส่วนการเสียของรถขุดไฮดรอลิกท่ีได้แสดงในภาพท่ี 7.12  มีแนวโน้มลดลงจากใน

ช่วงเวลาก่อนการปรับปรุงพบว่ารถขุดไฮดรอลิกคันท่ี 1 (อายุเกิน 20 ปี) มีสัดส่วนการเสียท่ีสูงถึง 

75% และลดลงเหลือ 43%  ในขณะท่ีรถขุดไฮดรอลิกคันท่ี 2-7 (อายุไม่เกิน 5 ปี) มีสัดส่วนการเสียท่ี

มีแนวโน้มลดลงจากอยู่ในช่วง 33-57% เหลือ 17-33%  ซึ่งลดลงได้มากกว่าคาดว่าน่าจะเนื่องมาจาก

อายุการใช้งานของเครื่องจักรกลุ่มนี้ค่อนข้างน้อยและเป็นกลุ่มท่ีนิยมใช้เป็นเครื่องจักรใหม่เนื่องจาก

เป็นเครื่องจักรท่ีต้องใช้กำลังและฟังก์ชันในการรับภาระงานค่อนข้างมาก  
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  สำหรับสัดส่วนการเสียของรถบรรทุกสิบล้อในภาพท่ี 7.13 พบว่าสัดส่วนการเสียมีแนวโน้ม

ลดลงจากอยู่ในช่วง 40-70% เหลือ 20-44%  นอกจากนี้ยังสังเกตได้ว่ารถบรรทุกสิบล้อกลุ่มท่ี 1 

ได้แก่รถบรรทุกสิบล้อคันท่ี 1 และ 2 มีสัดส่วนการเสียลดลงจาก 67-70% เหลือ 40-44% ในขณะท่ี

กลุ่มท่ี 2  ได้แก่รถบรรทุกสิบล้อคันท่ี 3-5 สัดส่วนการเสียมีแนวโน้มลดลงจาก 40-50% เหลือ 20-

25% ซึ่งลดลงได้มากกว่ารถบรรทุกสิบล้อกลุ่มท่ี 1 คาดว่าน่าจะเนื่องมาจากอายุการใช้งานของ

เครื่องจักรเช่นเดียวกัน  

 

 

ภาพท่ี 7. 13  สัดส่วนการเสียของรถบรรทุกสิบล้อ 
 

  ในทำนองเดียวกันสัดส่วนการเสียของรถบดล้อยางและรถตักล้อยางค่อนข้างใกล้เคียงกัน 

ดังท่ีได้แสดงในภาพท่ี 7.14 และ 7.15 ตามลำดับ โดยพบว่าสัดส่วนการเสียของรถบดล้อยางและรถ

ตักล้อยางมีแนวโน้มลดลงจาก 62-67% เหลือ 33-38% เช่นเดียวกัน 
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ภาพท่ี 7. 14  สัดส่วนการเสียของรถบดล้อยาง 
 

 

ภาพท่ี 7. 15  สัดส่วนการเสียของรถตักล้อยาง 
  

 หากมองในภาพรวมของแนวโน้มการลดลงของสัดส่วนการเสียของเครื่องจักรแต่ละประเภท

ในแต่ละช่วงเวลาปรับปรุง  สามารถสรุปได้ดังตารางท่ี 7.2 
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ตารางท่ี 7. 2  สรุปสัดส่วนการเสียของเครื่องจักรแต่ละประเภท 

สัดส่วนการเสียของเครื่องจักร (%) 

ประเภท
เครื่องจักร 

ก่อนปรับปรุง 
(มิ.ย.60-พ.ย. 60) 

ระหว่างการปรบัปรุง
ระยะที่ 1 ช่วงแรก 
(ธ.ค. 60-พ.ค. 61) 

ระหว่างการปรบัปรุง 
ระยะที่ 1 ช่วงหลัง 
(มิ.ย. 61-พ.ย. 61) 

ระหว่างการ
ปรับปรุงระยะที่ 2 
(ธ.ค. 61-พ.ค. 62) 

ลดลง 
คิดเป็น*

(%) 

รถเกลี่ยดิน 56% 50% 44% 27% 52% 

รถบด
สั่นสะเทือน 

62% 50% 33% 24% 61% 

รถบรรทุกน้ำ 69% 56% 40% 28% 59% 

รถขุดไฮดรอลิก 50% 43% 35% 27% 46% 

รถบรรทุกสิบล้อ 59% 47% 37% 32% 46% 

รถบดล้อยาง 64% 59% 47% 35% 45% 

รถตักล้อยาง 65% 55% 50% 36% 45% 

รวม 62% 52% 39% 29% 53% 

หมายเหตุ *เปรียบเทียบระหว่างก่อนการปรับปรุงกับระหว่างการปรับปรุงระยะที่ 2   

  

 จากตารางท่ี 7.2  พบว่าช่วงเวลาก่อนการปรับปรุงเครื่องจักรแต่ละประเภทมีสัดส่วนการเสีย

อยู่ในเกณฑ์ท่ีค่อนข้างสูง คืออยู่ในช่วง  50-69% และเมื่อเวลาผ่านไปพบว่าสัดส่วนการเสียของ

เครื่องจักรมีแนวโน้มลดลงเหลือ 24-36%  โดยเฉพาะรถเกล่ียดิน รถบดส่ันสะเทือน และรถบรรทุกน้ำ

ท่ีมีสัดส่วนการเสียลดลงได้ค่อนข้างสูงคิดเป็น  52%  61% และ 59% ตามลำดับ คาดว่าน่าจะ

เนื่องมาจากกลุ่มเครื่องจักรประเภทนี้เป็นกลุ่มท่ีมีภาระงานสูงและเป็นกลุ่มท่ีมีอายุเกิน 20 ปีหลายคัน 

เมื่อได้รับดูแลเอาใจใส่และการบำรุงรักษาท่ีดีจึงน่าจะเห็นถึงความเปล่ียนแปลงได้ชัดเจนกว่ากลุ่มอื่น  

ซึ่งแสดงให้เห็นว่าสัดส่วนการเสียของเครื่องจักรมีความสอดคล้องกับปัญหาการรั่วซึมของของเหลวท่ี

ได้กล่าวไว้ก่อนหน้า  อาจกล่าวได้ว่าหากปัญหาการรั่วซึมของของเหลวมีแนวโน้มท่ีลดลงเนื่องจาก

ผู้ใช้งานสามารถรับรู้ถึงสัญญาณเตือนความผิดปกติและแก้ไขได้ทันเวลา มีผลทำให้โอกาสท่ีจะเกิดการ

เสียท่ีมีอาการลุกลามรุนแรงนั้นมีน้อยลงด้วย โดยสรุปได้ว่างานวิจัยนี้สามารถลดสัดส่วนการเสียของ

เครื่องจักรลงได้ 53%  
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 4) ค่าใช้จ่ายในการบำรุงรักษา 

ค่าใช้จ่ายในการบำรุงรักษา เป็นอีกตัวช้ีวัดหนึ่ งท่ีสำคัญ ซึ่งหากเครื่องจักรได้รับการ

บำรุงรักษาท่ีดีย่อมส่งผลให้ค่าใช้จ่ายท่ีเกินกว่าท่ีควรเป็นลดลง มีผลทำให้ค่าใช้จ่ายในการบำรุงรักษา

โดยรวมลดลงด้วย เมื่อได้ดำเนินงานตามระบบบำรุงรักษาเครื่องจักรกลหนักท่ีถูกพัฒนาขึ้นจนกระท่ัง

ปัญหาการรั่วซึมของของเหลวและสัดส่วนการเสียของเครื่องจักรมีแนวโน้มลดลง ส่งผลใหค่้าใช้จ่ายใน

การบำรุงรักษามีแนวโน้มลดลง ดังรูปท่ี 7.16 โดยจะเห็นได้ว่าสามารถลดค่าใช้จ่ายในการบำรุงรักษา

ของรถเกล่ียดินได้มากท่ีสุด คือ 86% ซึ่งคาดว่าเนื่องมาจากรถเกล่ียดินเป็นเครื่องจักรกลหนักท่ีส่วน

ใหญ่มีสภาพค่อนข้างเก่า และมีภาระงานสูงท่ีสุด เมื่อได้เครื่องจักรกลุ่มนี้ได้รับการบำรุงรักษาท่ีดีจึง

เห็นการเปล่ียนแปลงได้ชัดเจนท่ีสุด  ส่วนรถขุดไฮดรอลิกสามารถลดค่าใช้จ่ายในการบำรุงรักษาได้

น้อยท่ีสุด คือ 34% ซึ่งคาดว่าเนื่องมาจากรถขุด  ไฮดรอลิกส่วนใหญ่มีสภาพค่อนข้างใหม่จึงมี

ค่าใช้จ่ายในการบำรุงรักษาท่ีไม่สูง  

 

 
     ภาพท่ี 7. 16  ค่าใช้จ่ายในการบำรุงรักษาของเครื่องจักรกลหนักท่ีใช้ในงานก่อสร้างถนนในแต่ละ  
                      ช่วงเวลาการปรับปรุง 
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7.2 ปัญหาและอุปสรรค 
 1. ปัญหาและอุปสรรคท่ีพบในการดำเนินงานวิจัยนี้ คือ งานก่อสร้างถนนท่ีเป็นกรณีศึกษานี้ 

ไม่มีการบันทึกข้อมูลเกี่ยวกับงานบำรุงรักษา ทำให้การเข้าไปศึกษาและเก็บข้อมูลสภาพปัญหา

ย้อนหลังนั้นทำได้ยาก จึงต้องอาศัยการสร้างระบบการเก็บข้อมูลขึ้นมาใหม่ โดยต้องอาศัยการผนวก

ข้อมูลจากหน่วยงานส่วนต่างๆ เพื่อนำมาวิเคราะห์สภาพปัญหา จึงต้องใช้เวลานานในการเก็บรวบรวม

ข้อมูล 

 2. การดำเนินงานตามแผนงานท่ีวางไว้มีหลายช่วงท่ีเกิดการสะดุด เนื่องจากบุคลากรท่ี

เกี่ยวข้องไม่ค่อยให้ความร่วมมือในการทำกิจกรรม AM จึงต้องร่วมกันทำการวิเคราะห์หาสาเหตุ เพื่อ

หาแนวทางในการปรับเปล่ียนรูปแบบวิธีการดำเนินงานให้เป็นท่ียอมรับและใช้เวลานานในการ

ปรับปรุง 

 

7.3 ข้อเสนอแนะ 
 1. งานวิจัยนี้ได้ประยุกต์ใช้ QR Code ในการเก็บข้อมูลต่างๆ ของเครื่องจักร โดยข้อมูล

เหล่านี้จะถูกนำมาใช้ในกรณีท่ีต้องการทราบข้อมูลต่างๆ ของเครื่องจักร ท้ังในขณะเข้าประชุมและการ

ปฏิบัติงานระหว่างวัน แต่ด้วยข้อจำกัดด้านบุคลากรจึงทำให้ยังไม่สามารถการอัพเดทข้อมูลใน QR 

Code ให้เป็นปัจจุบันตลอดเวลา (Real Time) ตามท่ีต้องการได้ ซึ่งหากสามารถทำได้จริงคาดว่า QR 

Code จะมีประโยชน์กับผู้ใช้งานได้อย่างหลากหลายและครอบคลุมมากกว่า 

 2. หากมีการปรับปรุงด้านการจัดการในส่วนของอะไหล่สำรองท่ีใช้สำหรับการซ่อมแซมและ

บำรุงรักษาเครื่องจักรกลหนัก จะสามารถช่วยลดระยะเวลาท่ีเครื่องจักรต้องหยุดงานเพื่อรออะไหล่ใน

การซ่อมได้ 
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ภาคผนวก ก 
ผลการการวิเคราะห์ FTA 
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1.ระบบเครื่องยนต์ 

 1.1 เครื่องยนต์ขัดข้อง 

 

 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 151 

 1.2 เครื่องยนต์มีความร้อนสูง 
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 1.3 สตาร์ทติดยาก/ไม่ติด 
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2.ระบบไฮดรอลิกขัดข้อง 

            2.1  ระบบไฮดรอลิกขัดข้อง 
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 2.2  กระบอกไฮดรอลิกรั่ว/แตก 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

     

2.3 สายไฮดรอลิกแตก 

 

ใช้น้ำมันไฮดรอลิก 

ไม่ตรงตามมาตรฐาน 

กระบอกไฮดรอลิกรั่ว/แตก 

ซีลรั่ว/เสื่อมสภาพ มีรอยขูดขดีที่แกน

กระบอกไฮดรอลิก 

ใช้ชีลผิดประเภท 

หรือไม่ได้มาตรฐาน 

มีการสึกหรอของ 

อุปกรณ์ในระบบ 
ขาดความรู้ 

ความเข้าใจใน

การบำรุงรักษา 

น้ำมันไฮดรอลิก 

เสื่อมสภาพ 

กรองน้ำมันไฮดรอลิก 

อุดตัน มีสิ่งสกปรก   

ไม่เปลี่ยน

น้ำมัน 

ไฮดรอลิก 

ตามระยะเวลา 

ขาดการเปลี่ยน

กรองน้ำมันตาม

ระยะเวลา 

ระบบไฮดรอลิก 

ถูกปนเปื้อน 
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 2.4  ระบบสั่นสะเทือนขัดข้อง 
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3.ระบบเกียร์ 

        3.1 เกียร์ขัดข้อง  
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   3.2 รถไม่มีกำลัง (สำหรับระบบเกียร์แบบทอร์คคอนเวอร์เตอร์) 
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3.3 รถไม่เดิน   (สำหรับระบบเกียร์แบบทอร์คคอนเวอร์เตอร์) 
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4.ระบบเบรก 

             4.1 ระบบเบรกขัดข้อง 
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 4.2 ระบบห้ามล้อขัดข้อง 
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5.ระบบบังคับเลี้ยวและช่วงล่าง 

                5.1  ระบบบังคับเลี้ยวขัดข้อง 
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 5.2  ระบบช่วงล่างไม่สมบูรณ ์
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 5.3  แหนบหัก 
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ภาคผนวก ข 
เอกสารและรายงานที่ใช้ในงานบำรุงรักษา 
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1. ใบรายการตรวจสอบเคร่ืองจักรประจำวันของรถเกลี่ยดิน 
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2. ใบรายการตรวจสอบเคร่ืองจักรประจำวันของรถบดสั่นสะเทือน
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3. ใบรายการตรวจสอบเคร่ืองจักรประจำวันของรถบรรทุกสิบล้อและรถบรรทุกน้ำ 
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4. ใบรายการตรวจสอบเคร่ืองจักรประจำวันของรถขุดไฮดรอลิก 
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5. ใบรายการตรวจสอบเคร่ืองจักรประจำวันของรถบดล้อยาง 
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6. ใบรายการตรวจสอบเคร่ืองจักรประจำวันของรถตักล้อยาง 
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7.ใบรายการอัดจาระบี ทำความสะอาดกรองอากาศ และตรวจสอบลมยางประจำสัปดาห์ 
 

 
 

 
8 .ใบแจ้งซ่อม (Work Order) 
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9.ตัวอย่าง QR code ของเคร่ืองจักร 
 
 

 
   
 
 
  9.1  ตัวอย่างประวัติเครื่องจักรท่ีแสดงใน QR Code หน้าท่ี 1 
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  9.2  ตัวอย่างรูปถ่ายเครื่องจักรท่ีแสดงใน QR Code หน้าท่ี 2 
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  9.3   ตัวอย่างประวัติการซ่อมบำรุงท่ีแสดงใน QR Code หน้าท่ี 3 
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  9.4  ตัวอย่างประวัติการเติมของเหลวที่แสดงใน QR Code หน้าท่ี 4 
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10.  รายงานสรุปการตรวจเคร่ืองจักรประจำวันโดยผู้ปฏิบัติงาน 
 

 
 

 
 11. รายงานสรุปการอัดจาระบี ทำความสะอาดกรองอากาศและตรวจสอบลมยางประจำสัปดาห์ 
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12.  รายงานการตรวจพบสิ่งผิดปกติโดยผู้ปฏิบัติงานประจำเคร่ืองจักร 
 

 
 

 
13. รายงานการสูญเสียของเหลว 
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14.  รายงานสรุปการซ่อมและค่าใช้จ่ายประจำสัปดาห์ 
 
 

 
 

 

 

 

15.  รายงานการติดตามการซ่อม 
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ภาคผนวก ค 
QR Code 
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1. รถเกลี่ยดิน 

 

 

2. รถบดสั่นสะเทือน 
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3. รถบรรทุกน้ำ 

 
 

4. รถขุดไฮดรอลิก 
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5. รถบรรทุกสิบล้อ 

 
6. รถบดล้อยาง 
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7. รถตักล้อยาง 

 

 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ประว ัติผู้เขียน 
 

ประวัติผู้เขียน 
 

ชื่อ-สกุล ปาริสา   ศิริพันธุ์ 
วัน เดือน ปี เกิด 8  ตุลาคม  2535 
สถานที่เกิด จังหวัดสุราษฎร์ธานี 
วุฒิการศึกษา พ.ศ. 2553   มัธยมศึกษาปีท่ี 6   โรงเรียนสุราษฎร์ธานี 2     

                   จังหวัดสุราษฎร์ธานี  
พ.ศ. 2557   วิศวกรรมศาสตรบัณฑิต (วศ.บ.)   
                   สาขาปิโตรเคมีและวัสดุพอลิเมอร์  มหาวิทยาลัยศิลปากร 

ที่อยู่ปัจจุบัน 66/10  ถนนเหมืองทวด  ตำบลนาสาร  อำเภอบ้านนาสาร    
จังหวัดสุราษฎร์ธานี   84120   
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