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 The problems of reworks in the car assembly process of the case study plant 
occurred when cars that had completed the assembly process did not pass the quality 
inspection standards of the wheel alignment process and needed rework. Reworking 
increased the workload of the wheel alignment process. This often caused overtime 
work in order to meet production targets. Over-time work added production cost and 
exhausted workers. Since the wheel alignment process was already the bottleneck of 
the assembly line, it would also be a restriction when the company would try to increase 
its production capacity in the future. Although, the company collected wheel alignment 
data of every car, it did not make any use of it. This research attempted to analyze the 
data with multi-dimensional data model in order to find the causes of the wheel 
alignment problems. The analysis asked questions on relationships between problems 
and factors that might cause them. When the analysis revealed the real causes of the 
problems, effective solutions were proposed. After implementing the proposed solutions 
for two months, it was found that the reworks of the wheel alignment process reduced 
significantly from 4.99 percent to 3.9 percent. 
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บทที� 1 

บทนํา 

 

1.1 ที�มาและความสาํคัญของปัญหา 

มมุล้อรถยนต์ คือ การวางตําแหน่งของล้อรถยนต์ซึ�งมีส่วนสําคญัอย่างมากตอ่เสถียรภาพ
ของการขบัขี�ไม่ว่าจะเป็นการเคลื�อนที�หรือการทรงตวัของรถ มุมล้อรถยนต์ที�สําคญัประกอบด้วย 
มมุแคมเบอร์ (Camber) มมุคาสเตอร์ (Caster) มมุโทอิน (Toe in) และมมุโทเอ้าท์ (Toe out) คา่
มมุล้อที�เหมาะสมจะทําให้การขบัขี�เป็นไปอยา่งมีเสถียรภาพ ดงันั  นความถกูต้องของการปรับตั  งคา่
มมุล้อจงึเป็นสิ�งสําคญัอยา่งยิ�งที�บริษัทผู้ผลิตจะต้องควบคมุให้ได้ตามมาตรฐาน เพราะไม่เพียงแค่
จะสง่ผลทางด้านคณุภาพของผลิตภณัฑ์เทา่นั  น แตย่งัสง่ผลตอ่สวสัดภิาพของผู้ขบัขี�อีกด้วย 

ปัจจุบันโรงงานกรณีศึกษากําลังประสบความยากลําบากในการจัดการทํางานของ
กระบวนการปรับตั  งมุมล้อ ซึ�งอุปสรรคที�สําคญัได้แก่ การถูกแทรกงานเข้ามาในกระบวนการซึ�ง 
เกิดขึ  นบอ่ยครั  งในแตล่ะวนั สาเหตทีุ�ต้องมีการแทรกงานก็เนื�องมาจากรถบางคนัที�ได้รับการปรับตั  ง
มมุล้อเป็นที�เรียบร้อยแล้วเมื�อถกูนําเข้าตรวจสอบคณุภาพในหวัข้อการตรวจสอบที�เกี�ยวข้องกบัมมุ
ล้อ ผลปรากฏว่าไม่ผ่านเกณฑ์มาตรฐานการทดสอบ ทําให้รถเหล่านั  นต้องถูกนํากลับเข้ามาสู่
สถานีงานปรับตั  งมุมล้ออีกครั  งเพื�อทําการปรับตั  งแก้ไข ซึ�งจนถึงในขณะนี  ทางโรงงานเองก็ยงัไม่
สามารถระบถึุงสาเหตทีุ�แท้จริงของปัญหาที�เกิดขึ  นได้ ดงันั  นจึงยงัคงใช้วิธีการแก้ไขปัญหาโดยการ
นํารถที�ไม่ผ่านเกณฑ์การตรวจสอบกลบัมาแทรกเข้าในกระบวนการตามที�ได้ปฏิบตัิตอ่เนื�องกนัมา
เป็นเวลานาน ซึ�งทําให้เกิดปัญหาตามมามากมาย  

ถึงแม้ว่าแนวทางการแก้ไขปัญหาที�ทางโรงงานได้นํามาใช้จะก่อให้เกิดผลกระทบตาม
ข้างต้น แต่อย่างไรก็ตามทางโรงงานก็ได้พิจารณาแล้วว่าสามารถยอมรับถึงผลกระทบต่างๆ 
เหลา่นี  ได้ในระดบัหนึ�ง ซึ�งผลกระทบที�เกิดขึ  นจะได้กล่าวไว้ในลําดบัถดัไป สําหรับงานวิจยันี  เกิดขึ  น
เนื�องจากผู้ วิจยัได้ทราบวา่ในโรงงานกรณีศกึษามีการเก็บข้อมลูจากการปรับตั  งมมุล้อของรถทกุคนั
ที�ถูกปรับตั  งเอาไว้ ซึ�งปัจจุบนัข้อมูลเหล่านั  นมีอยู่เป็นจํานวนมากแต่ในปัจจุบนัยงัไม่ได้มีการนํา
ข้อมูลเหล่านี  มาใช้ให้เกิดประโยชน์แต่ประการใด จึงเสนอที�จะนําข้อมูลเหล่านี  มาทําการการ
วิเคราะห์หาสาเหตขุองปัญหาที�เกิดขึ  นเพื�อให้เกิดประโยชน์สงูสดุตอ่ไป 
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1.2  ข้อมูลเบื %องต้นของโรงงานกรณีศึกษา 

โรงงานกรณีศกึษาเป็นหนึ�งใน 3 โรงงาน ของบริษัทผู้ผลิตและจดัจําหนา่ยยานยนต์ราใหญ่ของ
ประเทศไทย ซึ�งในส่วนของโรงงานกรณีศึกษาก็ยงัแบ่งออกเป็น 3 โรงงานย่อย ได้แก่ โรงงานปั�ม
ตวัถัง โรงงานทําสีและเรซิ�น และโรงงานประกอบ ซึ�งในแต่ละโรงงานก็ยังประกอบด้วยสายงาน
ตา่งๆแยกย่อยออกไปอีก โดยสถานีปรับตั  งมุมล้อจะอยู่ภายใต้สายงานการตรวจสอบขั  นสุดท้าย 
ซึ�งเป็นสายงานลําดบัสดุท้ายของโรงงานประกอบ และเนื�องจากที�เป็นสายงานสดุท้ายของโรงงาน
กรณีศกึษา ทําให้หลงัจากเสร็จสิ  นกระบวนการของสายงานดงักล่าวรถก็จะถูกส่งออกไปยงัลกูค้า
ทนัที ในปัจจบุนัสายงานการตรวจสอบขั  นสดุท้าย มีอยู่ด้วยกนั 2 สายงาน คือสายงานลําดบัที� 1 
และสายงานลําดบัที� 2 ดงัรูปที� 1 สําหรับสายงานการตรวจสอบขั  นสุดท้ายนั  นจะอยู่ภายใต้การ
บริหารงานของแผนกตรวจสอบคณุภาพ ซึ�งรถที�จะเข้าสู่สายงานการตรวจสอบขั  นสดุท้ายได้นั  น
จะต้องเป็นรถที�ถกูประกอบเสร็จสมบรูณ์แล้วจากสายงานก่อนหน้าซึ�งล้วนแล้วแตเ่ป็นกระบวนการ
ประกอบบนสายพานลําเลียงทั  งสิ  น   

1.2.1 ข้อมูลเบื %องต้นของสถานีงานปรับตั %งมุมล้อรถยนต์ 

จากที�กลา่วมาแล้วในหวัข้อก่อนหน้านี  วา่สถานีงานปรับตั  งมมุล้อนั  นเป็นส่วนหนึ�งของสาย
งานการตรวจสอบขั  นสดุท้าย โดยที�สถานีงานปรับตั  งมมุล้อนั  นจะอยู่ในลําดบัที� 2 ดงัภาพที� 1.1 ซึ�ง
มี takt time ของการปฏิบตัิงานในแตล่ะสถานีงานอยู่ที� 92 วินาที องค์ประกอบในการปฏิบตัิงาน
ของสถานีปรับตั  งมุมล้อจะประกอบด้วยพนกังานปรับตั  งมมุล้อซึ�งจะปฏิบตัิงานอยู่ใต้ท้องรถ และ
พนกังานที�ทําหน้าที�ปฏิบตังิานอยูก่บัตวัรถ ซึ�งทําหน้าที�ขบัรถเข้าและออกจากสถานีงาน เครื�องจกัร
ปรับตั  งซึ�งจะทําหน้าที�อ่านค่ามุมล้อก่อนปรับตั  งและแสดงค่ามาตรฐานมมุล้อสําหรับการปรับตั  ง 
รวมถึงแสดงคา่จริงระหวา่งการปรับตั  ง การจดัการทํางานของโรงงานกรณีศกึษาจะแบง่ออกเป็น 2 
กะ ๆ ละ 8 ชั�วโมง ซึ�งประกอบด้วย กะกลางวนั คือ เริ�มงานตั  งแต ่07.30 น. – 16.30 น. และ กะ
กลางคืน คือ เริ�มงานตั  งแต ่19.30 น. – 04.30 น.   
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ภาพที� 1.1 กระบวนการตา่งๆ ในสายงานการตรวจสอบขั  นสดุท้าย 

 

Input car

U/B Spec

LSPV UpperToe Upper

H/L Adj.Confirm S/T angleSide slipDrum testS/T cover assyE/G Adj.

Shower test

Nox-rust

LSPV inpit + U/B 
check

Toe inpit

U/B Spec

LSPV Upper
Toe Upper

H/L Adj.Confirm S/T angleSide slipDrum testBrake testS/T cover assyE/G Adj.

Shower test

Toe inpit

Brake test

U/B check

U/B check

Input car

LSPV inpit + U/B 
check

Inspection Track

สายงานลําดับที 1

สายงานลําดับที 2

Emergency exit

Emergency exit

to inspection track

to inspection track

สถานกีารตรวจสอบคุณภาพทีเกียวขอ้ง

สถานปีรับตั�งมุมโท
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1.2.2 ผลิตภัณฑ์ของโรงงานกรณีศึกษา 

ผลิตภัณฑ์ของโรงงานกรณีศึกษาจะเป็นรถยนต์ในกลุ่มเพื�อการพาณิชย์ซึ�งสามารถ
แบง่เป็นประเภทตา่งๆ ได้ 3 ประเภทหลกั ได้แก่ ประเภทขบัเคลื�อน 4 ล้อ ประเภทขบัเคลื�อน 2 ล้อ
และประเภทขบัเคลื�อน 2 ล้อแบบยกสงู 

1.3  สภาพปัญหาและแนวทางการวิเคราะห์ปัญหา 

1.3.1  สภาพปัญหาของโรงงานกรณีศึกษา 

 สําหรับปัญหาที�เกิดขึ  นนั  นสง่ผลกระทบตอ่โรงงานกรณีศกึษาในหลายด้าน ซึ�งเส้นทางการ
เกิดปัญหาและระเบียบปฏิบตัมืิ�อพบรถที�ไมผ่า่นเกณฑ์มาตรฐานได้แสดงไว้ดงัภาพที� 1.2 
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ภาพที� 1.2 ระเบียบปฏิบตัเิมื�อพบรถที�ไมผ่า่นเกณฑ์มาตรฐาน 

 
 
 
 
 
 
 

สถานปีรับตั�ง LSPV

สถานปีรับตั�งมุมโท

สถานวัีดค่ามุมเลี�ยว

สถานวัีดการลืนไถลทางดา้นขา้ง

สถานสีนามทดสอบ

ผลการทดสอบค่ามุมเลี�ยว
และการลืนไถลทางดา้นขา้ง

สายงานก่อนหนา้

พบปัญหาพวงมาลัยเอยีง,

รถดงึหรอืไม่

ส่งขาย

กร
ะบ

วน
กา

รป
รับ

ตั
�ง

กร
ะบ

วน
กา

รท
ดส

อบ

ผ่านมาตรฐานการทดสอบ
ไม่ผ่านมาตรฐานการทดสอบ

ไม่ผ่านมาตรฐานการทดสอบ
ผ่านมาตรฐานการตรวจสอบ
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               รถทุกคนัที�ถูกประกอบเสร็จสมบูรณ์จากสายการผลิต  จะต้องถูกเข้าตรวจสอบที�สาย
งานตรวจสอบคณุภาพการประกอบ ซึ�งเป็นสายการตรวจสอบความถกูต้องและสมบรูณ์ของการ
ประกอบ  หลงัจากผ่านกระบวนการตรวจสอบของสายงานตรวจสอบคณุภาพการประกอบแล้ว 
พนกังานจะขบัรถเข้าสูส่ายงานการตรวจสอบขั  นสดุท้ายซึ�งประกอบด้วยสถานีงานตา่งๆ ซึ�งหนึ�งใน
นั  นก็คือสถานีปรับตั  งมมุล้อ โดยหลงัจากที�รถได้รับการตั  งมมุล้อเสร็จสิ  นแล้วก็จะต้องถกูตรวจสอบ
เพื�อยืนยนัความถูกต้องของการปรับตั  งมุมล้อในสถานีวดัค่ามุมเลี  ยวและสถานีวดัคา่การลื�นไถล 
ซึ�งเป็นสถานีงานในลําดบัถดัไป โดยหากผลการตรวจสอบพบว่าไม่ผ่านเกณฑ์มาตรฐานจากสถานี
งานใดสถานีงานหนึ�ง พนกังานต้องขบัรถออกจากสายงานการตรวจสอบขั  นสดุท้ายทนัทีหลงัจาก
ผ่านสถานีวัดค่าการการลื�นไถล โดยจะมีช่องทางฉุกเฉินไว้รองรับ ดังภาพที�  1.3 ในกรณีที�
ตรวจสอบแล้วไม่พบปัญหาจาก 2 สถานีงานดงักล่าว ก็จะต้องนํารถเข้าสู่ทกุสถานีงานที�เหลือใน 
สายงานการตรวจสอบขั  นสดุท้ายตอ่ไปจนกระทั�งถึงสถานีขบัทดสอบในสนามทดสอบซึ�งเป็นสถานี
งานสดุท้ายในกระบวนการตรวจสอบคณุภาพตามลําดบั และถึงแม้ว่ารถที�ผ่านมาจนถึงสถานีขบั
ทดสอบแล้ว แตย่งัไมไ่ด้หมายความวา่รถคนันั  นๆ จะผ่ามาตรฐาน โดยยงัมีโอกาสที�จะพบปัญหาที�
เกี�ยวข้องกับคุณภาพของการปรับตั  งมุมล้อจากการขับทดสอบในสนามได้อีกสถานีหนึ�ง ซึ�ง
ประกอบด้วยปัญหาพวงมาลยัเอียงและปัญหารถวิ�งไม่ตรง โดยหากตรวจสอบพบปัญหาใดปัญหา
หนึ�งก็จะต้องนํารถกลบัเข้ามาปรับแก้ไขเช่นเดียวกนั ซึ�งการที�จะต้องนํารถกลบัมาปรับแก้ไขมมุล้อ
ใหมน่ั  นสง่ผลกระทบตอ่โรงงานกรณีศกึษา ดงันี   

• เกิดความยากลําบากในการนํารถที�มีปัญหากลบัเข้ารับการปรับตั  งซํ  า เนื�องจากสาย
งานการตรวจสอบขั  นสุดท้ายจะต้องพร้อมรับรถจากสายงานตรวจสอบคณุภาพการ
ประกอบซึ�งมีความสําคัญเป็นอันดับแรกก่อนเสมอ และสืบเนื�องมาจากสายงาน
ตรวจสอบคณุภาพการประกอบ รวมถึงสายการประกอบก่อนหน้าล้วนเป็นสายพาน
ลําเลียงสิ  น ดงันั  นหากสายงานการตรวจสอบขั  นสดุท้ายไม่สามารถรับรถจากสายงาน
ตรวจสอบคุณภาพการประกอบได้ทัน อาจส่งผลทําให้สายงานก่อนหน้าต้อง
หยดุชะงกั ซึ�งอาจทําให้ไมส่ามารถผลิตรถได้ตามเป้าหมายที�วางไว้ได้ 

• ในกรณีที�ไมส่ามารถนํารถเข้ารับการปรับตั  งซํ  าในสายงานการตรวจสอบขั  นสดุท้ายได้
ในช่วงเวลาปกติของการปฏิบตัิงาน ก็จําเป็นที�จะต้องนํารถเข้าแก้ไขและทดสอบใหม่
ในชว่งเวลาหลงัเลิกงาน ซึ�งโดยปกติแล้วโรงงานกรณีศกึษาจะกําหนดให้มีการทํางาน
ล่วงเวลาเป็นระยะเวลาไม่เกิน 2 ชม. อยู่เป็นประจําเกือบทกุวนั ซึ�งมีการปฏิบตัิงาน
เหมือนช่วงเวลาทํางานปกติทกุประการ ทําให้อาจไม่สามารถแทรกรถเข้าเพื�อปรับแก้
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ไขในช่วงเวลาดงักล่าวได้อีก ดงันั  นพนกังานก็ต้องทํางานตอ่ออกไปจากช่วงเวลาของ
การทํางานลว่งเวลาที�ทางโรงงานได้วางแผนไว้เป็นเวลาอยา่งน้อยวนัละครึ�งชั�วโมง แต่
ไมเ่กิน 1 ชั�วโมง ซึ�งผลให้พนกังานเกิดความเมื�อยล้า และทางโรงงานก็ยงัต้องรับภาระ
เรื�องต้นทนุแรงงานที�สงูขึ  นด้วย 

• การที�ไม่สามารถปล่อยรถออกจากโรงงานได้ตามเวลาที�กําหนดนั  น บางครั  งส่งผลให้
ไม่สามารถจัดส่งรถถึงลูกค้าตามระยะเวลาที�ได้สัญญาไว้ โดยเฉพาะอย่างยิ�งรถที�
จะต้องถกูจดัสง่ไปในจดุหมายบางประเทศที�รอบการจดัส่งมีอยู่อย่างจํากดั ทําให้หาก
พลาดรอบการจดัส่งที�กําหนดแล้วจะต้องรอการจัดส่งรอบถัดไป ซึ�งบางครั  งอาจใช้
เวลามากกวา่ 1 อาทิตย์ 

• อาจทําให้เกิดอปุสรรคหากจะมีการเพิ�มกําลงัการผลิตมากขึ  นอีกในอนาคต เนื�องจาก
การปรับแก้มุมล้อส่งผลให้ไม่สามารถรับรถจากสถานีงานก่อนหน้าได้ทนั ทําให้ต้อง
นํารถที�ผลิตเสร็จสมบรูณ์แล้วออกมารอเป็นบฟัเฟอร์ ทําให้ไม่สามารถปรับแก้ไขรถที�
เกิดปัญหาได้หมดภายในเวลาอนัสั  น 

 

 
ภาพที� 1.3 การแทรกงานเพื�อเข้าปรับตั  งมมุล้อ 

 
สําหรับปริมาณการทํางานซํ  าเพื�อปรับแก้มุมล้อที�เกิดขึ  นในรอบสองปีที�ผ่านมาเทียบกับ

ปริมาณรถที�ผลิตในช่วงเวลาดงักล่าวเป็นดงัภาพที� 1.4 และปริมาณการทํางานล่วงเวลาในส่วนที�
เกี�ยวข้องกบัการทํางานซํ  าเพื�อปรับแก้มมุล้อ เป็นดงัภาพที� 1.5  

สถานี

ปรับต ั�ง 
LSPV

สถานี

ปรับตั�ง
มุมโท

สถานีวัด
ค่ามุมเลี� ยวและ

ปรับตั�งไฟหน้า

C/S line

รถที)ไม่ผ่านเกณฑ์การตรวจสอบ มุมเลี� ยวหรือกา รลื)นไถล

รถที)ผ่านเกณฑ์การตรวจสอบมุมเลี� ยวหรือการลื)นไถล

สถานีทดสอบ
ฟังก์ช ั)น

สถานีทดสอบ
เบรก

สถานีวัด
ค่าลื)นไถล

สถานีประกอบ
ถุงลมนิรภยั

Tester line
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ภาพที� 1.4 แผนภมูิแสดงปริมาณการทํางานซํ  าเพื�อปรับแก้มมุล้อ 

 

 
ภาพที� 1.5 แผนภมูิแสดงปริมาณการทํางานลว่งเวลาเพื�อปรับแก้มมุล้อ 

 
สําหรับการทํางานล่วงเวลาดงัที�ปรากฏในภาพที� 1.5 นั  น เป็นการทํางานล่วงเวลาเฉพาะ

ในส่วนที�เกินจากการทํางานล่วงเวลาปกติที�ทางบริษัทกําหนดไว้ในแตล่ะวนัเพื�อปรับแก้ค่ามุมล้อ
ซึ�งไม่สามารถทําได้ในช่วงเวลาปกติ รวมถึงช่วงของการทํางานช่วงเวลาที�ทางโรงงานกรณีศกึษา
กําหนดไว้ในแต่ละวนัด้วย การทํางานล่วงเวลาที�เพิ�มขึ  นนี  เป็นส่วนที�ส่งผลกระทบตอ่ตวัพนกังาน
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เป็นอย่างมาก เนื�องจากทําให้พนกังานต้องทํางานมากขึ  นในแต่ละวนั และยังทําให้พนกังานไม่
สามารถกลบัพร้อมกบัรถบริการของทางโรงงานได้ เป็นผลให้คา่แรงที�ได้ส่วนหนึ�งจะต้องถกูใช้เป็น
คา่ใช้จา่ยในการเดนิทางนั�นเอง 

จากการข้อมูลเบื  องต้นของทางโรงงานกรณีศึกษาพบว่ามีรถที�ไม่ผ่านมาตรฐานการ
ตรวจสอบจํานวนมากที�ถูกปรับตั  งเอาไว้ในช่วงของเกณฑ์มาตรฐานที�กําหนดเป็นอย่างดีแล้ว แต่
เมื�อนําเข้าทดสอบกลบัพบว่ารถเหล่านั  นไม่ผ่านเกณฑ์การตรวจสอบมาตรฐาน ทําให้ต้องมีการนํา
กลบัมาปรับแก้อีกครั  งโดยที�ไม่ทราบหาสาเหตทีุ�แท้จริงของปัญหา ซึ�งในทางทฤษฎีแล้วรถเหล่านี  
ควรต้องผา่นเกณฑ์มาตรฐานการทดสอบ และถึงแม้ว่าทางโรงงานกรณีศกึษาจะใช้ความพยายาม
ในการหาสาเหตุที�แท้จริงของปัญหามาอย่างยาวนานแล้วก็ตาม แต่ไม่สามารถระบุถึงสาเหตุที�
แท้จริงของปัญหาได้ ดังนั  นงานวิจัยนี  จึงมุ่งเน้นการหาแนวโน้มความสัมพันธ์ระหว่างการเกิด
ปัญหากบัปัจจยัต่างๆ ซึ�งเป็นส่วนประกอบของกระบวนการปรับตั  งมุมล้อของโรงงานกรณีศึกษา 
ซึ�งข้อมูลที�เกี�ยวข้องกับปัจจยัต่างๆ ที�จะถูกใช้ในการวิเคราะห์นั  นได้เป็นส่วนหนึ�งของข้อมูลที�ถูก
จดัเก็บไว้ภายในเครื�องปรับตั  งมมุล้อด้วย  

1.3.2  ปัจจัยในการวิเคราะห์ปัญหา 

การวิเคราะห์ปัญหาในงานวิจยันี  เป็นการวิเคราะห์ข้อมลูการปรับตั  งมมุล้อ ซึ�งถกูบนัทึกไว้
ในเครื�องปรับตั  งมมุล้อรถยนต์ทั  งสองเครื�อง ซึ�งการปรับตั  งมมุล้อนั  นประกอบด้วยข้อมลูหลายอย่าง
แต่ข้อมูลที�จะถูกนํามาใช้เพื�อการวิเคราะห์จะเป็นข้อมูลที�เกี�ยวข้องกับกระบวนการปรับตั  งมุมล้อ
รถยนต์ โดยปัจจยัตา่งๆเหล่านี  ล้วนมีผลตอ่คณุภาพของการปรับตั  งมุมล้อทั  งสิ  น ปัจจยัที�จะถกูใช้
ในการวิเคราะห์ มีดงันี   

1. พนกังานปรับตั  ง 

การปฏิบตัิงานของพนกังานปรับตั  งนั  นมีผลต่อคณุภาพการปรับตั  งเป็นอย่างยิ�ง เนื�องจาก
ความถูกต้องแม่นยําของการปรับตั  งนั  นส่วนหนึ�งมาจากตัวพนักงานผู้ ปรับตั  งเอง หน้าที�ของ
พนกังานปรับตั  งคือการปรับตั  งมมุล้อโดยการปรับที� tie rod ซึ�งอยู่ใต้ท้องรถดงัภาพที� 1.6 โดย
พนกังานจะต้องปรับคา่มมุล้อให้อยูใ่นชว่งมาตรฐานที�กําหนดของรถรุ่นนั  นๆ ซึ�งจะแสดงไว้บนหน้า
จอแสดงผลของเครื�องจกัร โดยในแตล่ะวนัการทํางานของพนกังานปรับตั  งในแตล่ะกะจะแบง่การ
ทํางานออกเป็น 4 ช่วง แตล่ะช่วงจะมีพนกังานหนึ�งคนทําหน้าที�ปรับตั  งครั  งละ 2 ชม ดงันั  นในแต่
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ละกะของการทํางาน จะมีพนกังานทั  งหมด 8 คนหมนุเวียนกนัเข้ามาทําการปรับตั  ง สาเหตทีุ�ต้องมี
การหมุนเวียนพนกังานก็เนื�องจากท่าทางในการปรับตั  งมุมล้อนั  นก่อให้เกิดความเมื�อยล้าได้ง่าย
นั�นเอง ในการวิเคราะห์การทํางานของพนกังานจะรวมไปถึงการวิเคราะห์ปัจจยัตา่ง ๆ ที�อาจส่งผล
ตอ่คณุภาพการทํางานของพนกังานได้ โดยปัจจยัตา่งๆ ที�สามารถนํามาวิเคราะห์ได้มีดงันี   

• อาย ุ

เป็นหนึ�งในปัจจยัที�เกี�ยวข้องกบัตวัพนกังาน ซึ�งอาจเป็นปัจจยัที�ส่งผลตอ่คณุภาพของการ
ปรับตั  ง ในการวิเคราะห์จะจําแนกอายอุอกเป็น 3 ช่วง คือ 21 – 25 ปี ซึ�งเป็นช่วงแรกของ
การทํางาน ช่วง 26 – 30 ปี ซึ�งเป็นช่วงที�ทางโรงงานกรณีศกึษาเชื�อว่าเหมาะสมตอ่การ
ปฏิบตังิานในการปรับตั  งมมุล้อมากที�สดุ และชว่งตั  งแต ่30 ปีขึ  นไป ซึ�งเป็นช่วงสดุท้ายของ
การปฏิบตัิงานในกระบวนการการปรับตั  งมุมล้อ เนื�องจากท่าทางในการปรับตั  งมุมล้อ
ก่อให้เกิดความเมื�อยล้าได้ง่าย รวมถึงสภาพแวดล้อมของบริเวณสถานที�ทํางานอาจไม่
เหมาะสมกบัพนกังานที�มีอายมุาก 

• ประสบการณ์ 

อีกปัจจยัหนึ�งที�เกี�ยวข้องกับพนักงาน และอาจส่งผลกระทบต่อคณุภาพการทํางานของ
พนกังานเช่นเดียวกบัอายนุั�นก็คือ ประสบการณ์ในการทํางาน ในการวิเคราะห์จะจําแนก
ประสบการณ์ออกเป็น 3 ช่วง คือ 1 - 5 ปี ซึ�งเป็นกลุ่มที�ถือว่าเป็นช่วงเริ�มต้นของการ
ทํางานอาจยงัไมคุ่้นเคยกบัเทคนิคบางอย่างในการปรับตั  ง ช่วง 6 – 10 ปี จดัเป็นพนกังาน
ระดับชํานาญการ ซึ�งคุ้ นเคยกับเทคนิคต่างๆในการปรับตั  ง เ ป็นอย่างดี และใน
ขณะเดียวกันก็เป็นช่วงของการฝึกอบรมเพื�อเพิ�มทักษะเพื�อการย้ายไปปฏิบตัิหน้าที�ยัง
กระบวนการอื�นต่อไป และช่วง 10 ปีขึ  นไป ถือเป็นพนกังานระดบัหัวหน้างาน สามารถ
ถ่ายทอดเทคนิคตา่งๆ ให้กบัพนกังานใหมไ่ด้  
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รูปที� 1.6 Tie Rod (http://www.motoristpassion.com, 16 มีนาคม 2554) 

 
2. เครื�องปรับตั  งมมุล้อรถยนต์ 

ถกูติดตั  งไว้ในสถานีงานปรับตั  งมุมล้อในสายงานลําดบัที� 1 และ 2 ตามลําดบั ทั  งสอง
เครื�องเป็นเครื�องจักรรุ่นเดียวกันจากผู้ผลิตเดียวกันแต่อายุการใช้งานแตกต่างกัน โดยเครื�องที�
ติดตั  งไว้ในสายงานลําดบัที� 1 ติดตั  งมาก่อนอีกเครื�องหนึ�งอยู่ 2 ปีเศษ เครื�องตั  งมมุล้อจะทําหน้าที�
วดัคา่มมุล้อก่อนการปรับตั  งแล้วแสดงผลออกมาพร้อมกบัแสดงช่วงของคา่มาตรฐานมมุล้อของรถ
คนันั  นๆ บนจอแสดงผลเพื�อให้พนกังานได้ทําการปรับตั  ง โดยผลจากการปรับตั  งซึ�งเป็นข้อมลูที�ถกู
ใช้ในการวิเคราะห์สําหรับงานวิจยันี  จะถกูบนัทกึไว้ในฐานข้อมลูของเครื�องปรับตั  งมมุล้อนั�นเอง 

3. รถที�เข้ารับการปรับตั  ง 

รถทกุคนัจะต้องผา่นการปรับตั  งมมุล้อเพื�อให้การขบัขี�เป็นไปอย่างมีเสถียรภาพ โดยที�การ
ปรับตั  งมุมล้อสําหรับรถแต่ละคนัจะแตกต่างกันไปขึ  นอยู่กับรุ่นของรถคันนั  นๆ ปัจจุบันโรงงาน
กรณีศึกษา ซึ�งเป็นโรงงานผลิตรถเพื�อการพาณิชย์ มีรุ่นรถในการผลิตแบ่งตามรุ่นย่อยต่างๆ ได้
มากกวา่ 100 รุ่น ในแตล่ะวนัจะมีการผลิตและทดสอบรถประมาณ 900 คนั นั�นหมายความว่ามีรถ
ทั  งสิ  นประมาณ 900 คนั/วนั ที�ต้องผ่านกระบวนการปรับตั  งมุมล้อ ปัจจยัที�เกี�ยวข้องกบัรถซึ�งอาจ
ส่งผลถึงคุณภาพของการปรับตั  งมุมล้อก็คือ คุณภาพของชิ  นส่วนต่างๆ และคุณภาพของ
กระบวนการประกอบ ดังนั  นรถจึงเป็นหนึ�งในปัจจัยที�ส่งผลกับคุณภาพของการปรับตั  งอย่าง
แนน่อน 
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4. คา่มาตรฐานการปรับตั  งมมุล้อของรถแตล่ะรุ่น 
ค่ามาตรฐานของมุมล้อจะถูกป้อนเข้าใปในฐานข้อมูลของเครื�องตั  งมุมล้อ และจะถูก

เรียกใช้ผา่นทางระบบออนไลน์ คา่ปรับตั  งจะถกูแสดงให้พนกังานปรับตั  งเห็นบนหน้าจอของเครื�อง
ตั  งพร้อมกับค่าจริงก่อนการปรับตั  งของรถคนันั  นๆ ค่ามาตรฐานมมุล้อจะประกอบด้วยค่ากลาง 1 
ค่า ซึ�งมีหน่วยเป็นเซนติเมตร โดยที�จะมีค่าความผิดพลาดซึ�งสามารถยอมรับได้อยู่เท่ากับ 1 
เซนติเมตร เช่น 1 ±  1 เซนติเมตร หมายความว่าช่วงที�สามารถปรับตั  งได้จะอยู่ระหว่าง 0 ถึง 2 
เซนติเมตร หรือ 2.5 ±  1 เซนติเมตร หมายความว่าช่วงที�สามารถปรับตั  งได้จะอยู่ระหว่าง 1.5 ถึง 
3.5 เซนตเิมตร นั�นเอง ที�มาของคา่มาตรฐานมมุล้อของรถแตล่ะคนันั  นถกูคํานวนโดยฝ่ายออกแบบ
ผลิตภณัฑ์  ซึ�งปัจจยัที�สําคญัที�ทําให้ค่ามาตรฐานของรถแต่ละคนัไม่เท่ากันก็คือค่านํ  าหนกัของรถ 
ซึ�งก็จะแตกตา่งกนัไปตามคณุลกัษณะของรถแตล่ะคนันั�นเอง  
 
1.4   วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 

 เพื�อวิเคราะห์ข้อมลูประวตัิการปรับตั  งมุมล้อรถยนต์ซึ�งถูกบนัทึกไว้ในเครื�องปรับตั  งมมุล้อ
โดยใช้การวิเคราะห์ข้อมลูแบบหลายมิติ เพื�อหาแนวทางในการลดจํานวนการทํางานซํ  าของสถานี
ปรับตั  งมมุล้อรถยนต์ซึ�งเกิดขึ  นเนื�องจากปัจจยัตา่งๆ ดงันี   

• พนกังานปรับตั  ง 

• เครื�องปรับตั  งมมุล้อ 

• รถที�เข้ารับการปรับตั  ง 

• คา่มาตรฐานการปรับตั  งมมุล้อของรถแตล่ะรุ่น 

1.5 ขอบเขตของงานวิจัย 

1. ด้วยข้อจํากัดทางด้านการดําเนินธุรกิจ จะทําการวิเคราะห์ปัญหาจากข้อมูลในส่วนที�
เปิดเผยได้ ซึ�งจะเป็นข้อมูลประวตัิการปรับตั  งมุมล้อซึ�งถูกเก็บไว้ในเครื�องปรับตั  งเท่านั  น 
จะไม่รวมถึงการวิเคราะห์ข้อมูลของกระบวนการตรวจสอบมาตรฐาน รวมถึงข้อมูล
ทางด้านคณุภาพของชิ  นสว่นตา่งๆ ซึ�งไมส่ามารถนํามาเปิดเผยได้ 

2. ผลลพัธ์ที�ได้เกิดจากการวิเคราะห์ข้อมูลในช่วงเวลาหนึ�งเท่านั  น ซึ�งจะอาจไม่ใช่คําตอบที�
ถูกต้องหากเกิดการเปลี�ยนแปลงของปัจจยัซึ�งเกี�ยวข้องกับข้อมูลที�ถูกนํามาวิเคราะห์ใน



13 
 

 

ระหว่างหรือหลงัจากการดําเนินการวิเคราะห์ เช่น มีการเปลี�ยนแปลงเครื�องปรับตั  ง การ
เปลี�ยนแปลงของรุ่นรถ และการหมนุเวียนหรือโยกย้ายพนกังาน เป็นต้น 

3. การตดัสินใจในการนําแนวทางในการแก้ไขปัญหาที�นําเสนอไปปฏิบตัิหรือไม่นั  น ขึ  นอยู่กบั
การตดัสินใจของผู้ มีอํานาจในการตดัสินใจของโรงงานกรณีศกึษาเองเทา่นั  น 

 
1.6   ขั %นตอนการดาํเนินงานวิจัย 

1. ทําความเข้าใจปัญหาที�เกิดขึ  น รวมถึงกระบวนการทํางานของสถานีปรับตั  งมุมล้อและ
สถานีงานในการตรวจสอบมาตรฐานที�เกี�ยวข้อง  

2. ศกึษาข้อมลูการดําเนินการแก้ไขปัญหาที�ได้เคยเกิดขึ  น   
3. ศกึษาข้อมลูซึ�งเกิดจากการปรับตั  ง รวมทั  งศกึษาแนวทางและเครื�องมือในการวิเคราะห์ 
4. กําหนดเครื� องมือที� ใ ช้ในการวิเคราะห์ ซึ�ง ก็คือการวิเคราะห์ข้อมูลแบบหลายมิต ิ         

(Multi -Dimensional Data Model) จากนั  นทําการศึกษาทฤษฎี งานวิจยั ที�เกี�ยวข้อง 
รวมถึงวิธีการในการดําเนินการวิเคราะห์  

5. จดัเตรียมข้อมลู แปลงข้อมลูให้อยู่ในรูปที�เหมาะสมตอ่การวิเคราะห์ และจดัเก็บข้อมลูยงั
ปลายทาง  

6. สร้างโมเดลและระบบเพื�อการวิเคราะห์ปัญหา 
7. ตั  งคําถามที�ต้องการทราบคําตอบจากระบบการวิเคราะห์ปัญหา 
8. วิเคราะห์หาคําตอบของคําถามจากระบบที�ได้สร้างขึ  น  
9. สรุปแนวทางในการดําเนินการเพื�อลดจํานวนของปัญหาการทํางานซํ  า และนําเสนอต่อ

ผู้บริหารของหนว่ยงานที�เกี�ยวข้องของโรงงานกรณีศกึษา 
10. ตดิตามผลจากการดําเนินการ  
11. วิจารณ์ผลลพัท์ที�ได้จากการวิเคราะห์  
12. สรุปผลการวิจยัและข้อเสนอแนะ  
13. จดัทํารูปเลม่และนําเสนอวิทยานิพนธ์  
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1.7  ประโยชน์ที�คาดว่าจะได้รับ    

1. ลดต้นทุนในการผลิตซึ�งเกิดจากค่าแรงล่วงเวลาของพนักงาน ค่านํ  า ค่าไฟ รวมถึง
คา่ใช้จา่ยอื�นๆ ที�อาจเกิดขึ  นในชว่งของการทํางานลว่งเวลา  

2. ลดความเมื�อยล้าของพนกังาน เนื�องจากเวลาการทํางานที�ลดลง ทําให้พนกังานมีเวลาใน
การพกัผอ่นเพิ�มขึ  น 

3. ลดปริมาณรถที�ต้องกกัไว้เพื�อทําการแก้ไขเป็นเวลาข้ามวนั ทําให้สามารถส่งสินค้าได้ทนั
ภายในระยะเวลาที�กําหนด 

4. ผลที�ได้สามารถใช้เป็นแนวทางในการนําไปต่อยอดเพื�อการวิเคราะห์หาสาเหตุที�แท้จริง
ของปัญหาโดยใช้เทคนิคอื�นๆ ในสว่นที�ข้อมลูที�มีอยูไ่มส่ามารถครอบคลมุได้ 

5. ชว่ยให้สามารถรองรับกําลงัการผลิตที�อาจเพิ�มขึ  นในอนาคตได้    
6. ปัจจุบนัมีข้อมูลต่างๆที�เป็นประโยชน์จากสายการผลิตมากมายทั  งที�อยู่ในรูปแบบของ

ฐานข้อมูลและในรูปของเอกสารต่างๆ งานวิจยันี  อาจเป็นแนวทางในการนําข้อมูลต่างๆ 
เหล่านั  นมาใช้ประโยชน์ที�นอกเหนือจากการจุดประสงค์หลักในการบันทึกข้อมูลต่างๆ 
เหลา่นั  นไว้ 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

บทที� 2 

ทฤษฎีและงานวิจัยที�เกี�ยวข้อง 

 

สําหรับทฤษฎีที�เกี�ยวข้องกับงานวิจยันี  ประกอบไปด้วย 3 ส่วน คือ ทฤษฎีทางด้านมมุล้อ
รถยนต์ ทฤษฎีทางด้านระบบสารสนเทศในการช่วยสนบัสนนุการตดัสินใจ ซึ�งในงานวิจยันี  ได้เลือก
ที�จะใช้การวิเคราะห์ข้อมลูแบบหลายมิติ (Multi-Dimensional Data Model) ในการวิเคราะห์ข้อมลู
ที�มีอยูเ่พื�อชว่ยในการตดัสินใจดําเนินการเพื�อลดปัญหาที�เกิดขึ  น และทฤษฎีการทดสอบสมมตุิฐาน
ซึ�งใช้ประกอบการยืนยนัผลที�ได้จากการวิเคราะห์ โดยทฤษฎีและงานวิจยัที�เกี�ยวข้องกบังานวิจยันี   
มีดงัตอ่ไปนี    

2.1 ทฤษฎีที�เกี�ยวข้อง 

2.1.1 มุมล้อรถยนต์ 

J. Erjavec (2005) กลา่วว่า มมุล้อรถยนต์ คือ การวางตําแหนง่ของล้อรถยนต์ซึ�งมีสว่น
สําคญัอยา่งมากตอ่เสถียรภาพของการขบัขี�ไมว่า่จะเป็นการเคลื�อนที�หรือการทรงตวัของรถ โดยมมุ
ล้อที�สําคญัมีดงันี   

1 มมุคาสเตอร์ (Caster angle) 

มมุคาสเตอร์ โดยทั�วไปจะเป็นมุมแรกที�จะทําการปรับตั  งในการปรับตั  งมมุล้อรถยนต์ มุม
คาสเตอร์สามารถมองได้จากทางด้านข้างของตวัรถ ดงัภาพที� 2.1 ซึ�งจะเป็นมุมเอียงของโช๊คอพั
เทียบจากในแนวดิ�ง หากเบ้าของโช๊คอพัเอียงไปทางด้านหลงัเรียกว่ามมุคาสเตอร์เป็นบวก แตห่าก
เบ้าของโช๊คอพัเอียงไปทางด้านหน้า เรียกว่าคาสเตอร์เป็นลบ มมุคาสเตอร์ที�เหมาะสมจะทําให้รถ
วิ�งในทิศทางตรงได้อย่างมั�นคง การบังคับทําได้ง่าย พวงมาลัยสามารถคืนตําแหน่งได้อย่าง
เหมาะสม 
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ภาพที� 2.1 มมุคาสเตอร์ (www.benzowner.net,16 มีนาคม 2554) 

 
2. มุมแคมเบอร์ (Camber angle)  

มมุแคมเบอร์ คือมมุการวางตําแหน่งล้อเมื�อมองจากด้านหน้ารถ หรือหลงัรถเข้าไปหาตวั
รถ ถ้าระยะหา่งระหวา่งด้านลา่งของล้อ (ติดพื  นถนน) มีระยะน้อยกว่า ระยะห่างด้านบนของล้อทั  ง 
2 ข้าง เรียกว่าแคมเบอร์มีค่าเป็นบวก เมื�อมองดแูล้วเหมือนกับล้อเอียงสอบเข้าหากนั คล้ายรูป
กรวย ในทางตรงข้าม ถ้าระยะหา่งระหวา่งด้านลา่งของล้อ (ตดิพื  นถนน) มีระยะมากกว่า ระยะห่าง
ด้านบนของล้อทั  ง 2 ข้าง เรียกว่า แคมเบอร์มีคา่เป็นลบ เมื�อมองดแูล้วจะเหมือนกบัล้อกางออกไป 
ดงัภาพที� 2.2 

 
ภาพที� 2.2 มมุแคมเบอร์ (www.benzowner.net,16 มีนาคม 2554) 
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โดยปกติแล้วการปรับตั  งมุมแคมเบอร์จะปรับให้เท่ากันทั  งสองข้าง ซึ�งจะทําให้มุมแคม
เบอร์มีคา่เป็นบวกหรือลบด้วยองศาเท่าๆกัน มมุแคมเบอร์จะทําให้รถมีเสถียรภาพในขณะเข้าโค้ง 
หากปรับออกมาแล้วไมเ่ทา่กนัอาจทําให้ยางสกึและอาจทําให้ขาดเสถียรถาพในการขบัขี�ได้  

3 มุมโท (Toe angle) 

 มุมโท เมื�อมองจากมุมมองทางด้านบนจะเป็นการเทียบระยะห่างระหว่างขอบยาง
ด้านหน้าและขอบยางด้านหลงัของรถยนต์ ระยะห่างระหว่างขอบล้อซ้ายและขวาที�อยู่บนเพลา
เดียวกนั ดงัภาพที� 2.3  เมื�อระยะหา่งขอบยางด้านหน้าน้อยกว่าขอบยางด้านหลงัจะเรียกว่า โทอิน 
(Toe-in) ซึ�งจะมีค่าเป็นบวกเมื�อระยะห่างของยางด้านหน้าน้อยกว่าระยะห่างของยางด้านหลัง 
และมีคา่เป็นลบเมื�อระยะห่างของยางด้านหน้ามากกว่าระยะห่างของยางด้านหลงัในขณะที�มมุโท
เอ้าท์ (Toe-out) เป็นผลตา่งของมุมเลี  ยวล้อหน้า ที�อยู่ด้านนอกวงเลี  ยว และด้านในวงเลี  ยว หรือ
รัศมีการเลี  ยวนั�นเอง มมุโทเอ้าท์จะทําให้ล้อหมนุเลี  ยวได้อย่างราบรื�น ทําให้จดุศนูย์กลางการหมนุ
เลี  ยวแตล่ะล้ออยูร่่วมกนั ป้องกนัการสกึหรอของยาง และอาการเสียงดงัขณะเลี  ยวได้ระดบัหนึ�ง 

 

 
รูปที� 2.3 มมุโทอินและโทเอ้าท์ (www.motorsportengineering.blogspot.com,16 มีนาคม 2554) 

 
 การปรับตั  งมมุโทนั  นจะทําที� Tie Rod โดยปกติแล้วจะปรับทั  งข้างซ้ายและข้างขวาพร้อมๆ
กนั หากปรับตั  งออกมาแล้วไม่สมดลุกนัทั  งสองข้างอาจทําให้เกิดอาการวิ�งไม่ตรง หรือพวงมาลยั
เอียงได้ ซึ�งอาการดงักล่าวนี  สามารถแก้ไขได้โดยการปรับตั  ง Tie Rod ให้เท่ากันทั  งสองข้างใน
ขณะที�พวงมาลยันั  นอยูใ่นตําแหนง่ตรงนั�นเอง ซึ�งมมุโทนั  นมกัจะถกูปรับตั  งเป็นลําดบัสดุท้ายเสมอ 
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2.1.2 ระบบสารสนเทศเพื�อการวิเคราะห์ปัญหา 

ระบบสนับสนุนการตัดสินใจ (Decision Support System : DSS)  

 E. Turban, E. J, Aronson, L. P, Liang และ R. Shardy  (2007)   ได้ให้คํานิยามของ
ระบบสนบัสนนุการตดัสินใจ (Decision Support System: DSS) ว่าเป็นระบบที�ถกูพฒันาขึ  นเพื�อ
ชว่ยให้ผู้บริหารสามารถเลือกแนวทางแก้ไขปัญหาที�มีประสิทธิภาพสงูสดุ โดย DSS ได้รวบรวมเอา
เครื�องมือ ข้อมูล ตัวแบบ (Model) และทรัพยากรอื�นๆ มาพัฒนาเพื�อทําการรวบรวมข้อมูล 
วิเคราะห์ข้อมลู และสร้างตวัแบบที�ซบัซ้อนภายใต้ซอฟต์แวร์เดียวกนั 

 ระบบสนบัสนุนการตดัสินใจ ได้เริ�มขึ  นในช่วงปี ค.ศ. 1970 โดยมีหลายบริษัทเริ�มที�จะ
พฒันาระบบสารสนเทศเพื�อที�จะชว่ยผู้บริหารในการตดัสินใจปัญหาที�ไม่มีโครงสร้างที�แน่นอน หรือ
กึ�งโครงสร้างโดยข้อมลูมีการเปลี�ยนแปลงตลอด ซึ�งระบบสารสนเทศเดิมที�ใช้ในลกัษณะระบบการ
ประมวลผลรายการ (Transaction Processing System) ไม่สามารถกระทําได้ นอกจากนั  นยงัมี
วตัถุประสงค์เพื�อลดต้นทุน และยังช่วยในเรื�องการวิเคราะห์การสร้างตวัแบบ เพื�ออธิบายปัญหา
และตดัสินใจปัญหาตา่งๆ จนกระทั  งปี ค.ศ. 1980 ความพยายามในการใช้ระบบนี  เพื�อช่วยในการ
สนบัสนนุการตดัสินใจได้แพร่ออกไป ยงักลุม่และองค์การตา่งๆ 

กระบวนการตัดสินใจ (Decision Making Process) 

 กระบวนการตดัสินใจประกอบด้วย 4 ขั  นตอน คือ 

1. การใช้ความคิดประกอบเหตผุล (Intelligence)  

เป็นขั  นตอนที�รับรู้และตระหนักถึงปัญหาหรือโอกาสที�เกิดขึ  น ทําการรวบรวมข้อมูลที�
เกี�ยวข้องกบัปัญหา นําข้อมลูมาวิเคราะห์และตรวจสอบเพื�อแยกแยะและกําหนดรายละเอียดของ
ปัญหาหรือโอกาส 
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2. การออกแบบ (Design)  

เป็นขั  นตอนของการพัฒนาและวิเคราะห์ทางเลือกในการปฏิบตัิที�เป็นไปได้ รวมถึงการ
ตรวจสอบและประเมินทางเลือกในการแก้ปัญหา ซึ�งอาจใช้ตวัแบบเพื�อสร้างทางเลือกตา่งๆ ในการ
แก้ปัญหาหรืออกแบบหนทางแก้ปัญหาที�ดีที�สดุ 

3. การคดัเลือก (Choice)  

ผู้ตดัสินใจจะเลือกจะเลือกแนวทางที�เหมาะสมกบัปัญหาและสถานการณ์มากที�สดุโดย
อาจใช้เครื�องมือมาชว่ยวิเคราะห์ คํานวณคา่ใช้จา่ยและผลตอบแทนของแตล่ะแนวทางเพื�อให้เกิด
ความมั�นใจว่าได้เลือกแนวทางที�ดีที�สดุ 

4. การนําไปใช้ (Implementation)  

เป็นขั  นตอนที�นําผลการตดัสินใจไปปฏิบตัิ และติดตามผลของการปฏิบตัิเพื�อตรวจสอบว่า
การดําเนินงานเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ หรือมีข้อขัดข้องประการใด จะต้องมีการแก้ไขหรือ
ปรับปรุงให้สอดคล้อง และเหมาะสมกบัสถานการณ์อยา่งไร 

แนวคิดด้านธุรกิจอัจฉริยะ ( Business Intelligence: BI) 

ในปัจจบุนันี   เทคโนโลยีสารสนเทศเข้ามามีบทบาทที�สําคญัตอ่ธุรกิจอย่างมาก องค์กรที�มี
เทคโนโลยีที�ทนัสมยัจะมีความได้เปรียบทางด้านการแข่งขนั ผู้บริหารขององค์กรสามารถใช้ข้อมูล
สารสนเทศที�ทนัสมยัและทนัท่วงทีเพื�อสนบัสนุนการตดัสินใจได้อย่างรวดเร็ว และสามารถนําไป
วางแผนหรือโต้ตอบปัญหาเชิงธุรกิจได้ทนัตอ่เหตกุารณ์ มิใช่เพียงข้อมลูภายในองค์กรเท่านั  น อาจ
เป็นข้อมูลขององค์กรที�เป็นคู่แข่งหรือเป็นข้อมูลขององค์กรอื�นที�อยู่ในธุรกิจเดียวกันด้วยเพื�อให้
แน่ใจว่าระบบข้อมูลสารสนเทศที�สามารถตอบสนองต่อความต้องการของผู้บริหารระดบัสูงของ
องค์กรได้ 

E. Turban, E. J, Aronson, L. P, Liang และ R. Shardy  (2007)  ได้นิยามธุรกิจอจัฉริยะ 
ไว้ว่าเป็นการนําข้อมูลสารสนเทศที�มีอยู่มาก่อให้เกิดประโยชสูงสุดเพื�อช่วยให้เกิดการตดัสินใจที�
ถกูต้องและแม่นยํา โดยใช้เทคโนโลยีเป็นส่วนประกอบที�ทําให้ประสบผลสําเร็จ เพราะเป้าหมาย
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ของการดําเนินธุรกิจอจัฉริยะ คือ การนําข้อมลูมากมายมาก่อให้เกิดประโยชน์ ซึ�งเทคโนโลยีระดบั
ลา่งสดุที�เข้ามาสนบัสนนุธุรกิจอจัฉริยะ  คือ แหลง่ข้อมลูตา่งๆ ได้แก่ฐานข้อมลู ไฟล์ เป็นต้น 

คลังข้อมูล (Data Warehouse) 

 กิตติพงษ์ กลมกล่อม (2552) ได้ให้คํานิยามคลังข้อมูลไว้ว่าเป็นระบบข้อมูลขนาดใหญ่
ขององค์กรหรือหน่วยงานหนึ�งๆ ที�เอื  ออํานวยให้ผู้ ใช้งานสามารถใช้ข้อมลูได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
โดยเป็นการเก็บรวบรวมข้อมลูจากฐานข้อมลูระบบงานประจําวนั (Operational Database) และ
ฐานข้อมลูอื�นภายนอกองค์กร (External Database) ซึ�งข้อมลูที�ถกูจดัเก็บในคลงัข้อมลูนั  นจะต้อง
มีปริมาณเพียงพอ และเป็นข้อมูลที�มีคุณภาพเพียงพอต่อการนําไปวิเคราะห์ เพื�อหาคําตอบที�
เหมาะสมทางธุรกิจ โดยการวิเคราะห์ต้องทําได้แบบหลายมิติ (Multi-dimensional Analysis) 
โครงสร้างของคลงัข้อมลู เป็นดงัภาพที� 2.4 

 

 
ภาพที� 2.4 กระบวนการของคลงัข้อมลู (http://www.datawarehouse4you.info,16 มีนาคม 

2554) 
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เนื�องจากฐานข้อมูลของคลงัข้อมลู (Data Warehouse Database) ซึ�งมีหน้าที�จดัเก็บ
ข้อมลูตา่งๆ ให้ครบถ้วนละมีความถกูต้อง จงึอาจทําให้ข้อมลูในฐานข้อมลูของคลงัข้อมลูมีรูปแบบ
ไม่เหมาะสมต่อการนํามาใช้งาน หรือนํามาวิเคราะห์ได้ยากคลงัข้อมูลจึงต้องมีข้อมลูอีกส่วนหนึ�ง 
เรียกวา่ ตลาดข้อมลู (Data Mart) เพื�อเป็นพื  นที�สําหรับจดัเก็บข้อมลูที�มีโครงสร้างเหมาะสมตอ่การ
นําไปใช้งานตอ่ไป 

การประมวลผลเชิงวิเคราะห์ออนไลน์ (Online Analytical Processing : OLAP) 

กิตติพงษ์ กลมกล่อม (2552) กล่าวว่า การประมวลผลเชิงวิเคราะห์ออนไลน์ (Online 
Analysis Processing – OLAP) เป็นเครื�องมือที�ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมลูในมมุมองหลากหลายมิต ิ
(Multi-Dimensional) โดยที�ผู้ ใช้สามารถที�จะ Drill Down ข้อมูลตามมิติ (Dimension) และยัง
สามารถที�จะทําการปรับเปลี�ยนมมุมองหรือหมนุ (Rotate) ได้ตามต้องการ ดงันั  นจึงอาจกล่าวได้ว่า 
OLAP เป็นกระบวนการประมวลผลข้อมลูทางคอมพิวเตอร์ ที�ชว่ยให้ผู้ใช้สามารถวิเคราะห์ข้อมลูใน
มิติตา่งๆ (Multidimensional Data Analysis) ได้ ซึ�งโครงสร้างของข้อมูล 2 แบบที�นิยมกนัคือ
โครงสร้างแบบรูปดาว (Star Schema) และ โครงสร้างแบบเกล็ดหิมะ (Snowflake Schema) โดย
ข้อมลูที�เก็บอยู่ภายในลกูบาศก์ จะถูกคอนโซลิเดท (Consolidate) และคํานวณทําให้เราสามารถ
มองภาพกลุ่มข้อมูลในแต่ละมุมมองได้ เช่น cube ของบริษัทผลิตและขายสินค้า เราสามารถดู
รายงานในมมุมองยอดขายแตล่ะผลิตภณัฑ์ได้ แตถ้่าต้องการดรูายงานของการขายในแตล่ะเขต ก็
เพียงแต่เลือกมุมมองตามที�เราต้องการ ซึ�งต่างจากข้อมูลที�แสดงในฐานข้อมูลเชิงสัมพันธ์ 
(Relational Database Management System : RDBMS) จะแสดงผลในลกัษณะของตาราง
เท่านั  น หากรายงานที�เราต้องการดูนั  น ไม่มีอยู่ในตารางแล้วเราก็จะต้องค้นหา (Query) โดย
อาจจะมีการรวบรวม (Aggregate) ข้อมลูใหมเ่พื�อให้ได้รายงานตามที�เราต้องการ 

ความสามารถของการประมวลผลเชิงวิเคราะห์ออนไลน์ (OLAP) 

1. Roll up : การดขู้อมูลแบบหยาบ คือการเปลี�ยนแปลงระดบัความละเอียดของการ
พิจารณาข้อมลู ทําให้สามารถดขู้อมลูในภาพรวม หรือดขู้อมลูแบบหยาบๆ ได้ 

2. Drill down : การดขู้อมูลแบบละเอียด คือการเพิ�มความละเอียดในการพิจารณา
ข้อมลู เจาะลกึข้อมลูเฉพาะสว่นได้ 
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3. Slice and dice :  Slice คือ การแยกข้อมลูออกเป็นส่วนๆ เพื�อพิจารณาเฉพาะข้อมลู
ผลลพัธ์ที�เราสนใจ  Dice คือ กระบวนการพลิกแกนหรือมิติข้อมลู ให้ตรงตามความ
ต้องการใช้งาน 

4. Pivot (rotate) : คือการแสดงข้อมูลในลกัษณะลูกบาศก์ (cube) ทําให้เห็นภาพ 
(visualization) และแสดงข้อมลูจาก 2 มิต ิให้เป็น 3 มิต ิ

โครงสร้างคลังข้อมูล (Database Warehouse Schema) 

โครงสร้างคลงัข้อมูลหลกัๆ มีอยู่ 2 รูปแบบ คือ โครงสร้างแบบรูปดาว (Star Schema) 
และโครงสร้างแบบเกล็ดหิมะ (Snowflake Schema) ซึ�งชว่ยใหส่ามารถวิเคราะห์ข้อมลูได้หลายมิต ิ
(Multi-Dimensional Data Analysis) 

1. โครงสร้างแบบรูปดาว (Star Schema) 

เป็นการออกแบบโดยใช้โครงสร้างแบบรูปดาว โดยจะมีลักษณะที�มีตารางความจริง   
(Fact Table) อยู่ตรงกลาง ล้อมรอบด้วยตารางมิติ (Dimension Table) เพื�อแสดงมมุมองตา่งๆ 
โดยใช้คีย์หลกัเป็นตวัเชื�อมโยง ดงัภาพที� 2.5 

 
ภาพที� 2.5 โครงสร้างแบบรูปดาว (http://www.datawarehouse4you.info,  

16 มีนาคม 2554) 
 

 



23 
 

 

2. โครงสร้างแบบเกล็ดหิมะ (Snowflake Schema) 

เป็นการออกแบบโดยมีลกัษณะนอร์มอลไลซ์ (Normalize) โดยตารางความจริง อยู่ตรง
กลางและมีตารางมิติ จํานวนหนึ�งอยู่รอบๆ คล้ายกับโครงสร้างรูปดาว แต่ตารางมิติ จะมีการ
เชื�อมโยงไปยงัตารางมิตยิอ่ยๆ ตอ่ไปได้อีกหลายระดบั ดงัภาพที� 2.6  

 

 
ภาพที� 2.6 โครงสร้างแบบเกล็ดหิมะ (http://www.datawarehouse4you.info,16 มีนาคม 2554) 

 
 
ส่วนประกอบหลักของโครงสร้างคลังข้อมูล 

1. ตารางความจริง (Fact Table) 

เป็นตารางศนูย์กลางที�ใช้ในคลงัข้อมลู ที�จะเก็บจํานวนตวัวดั  และรายละเอียดสําคญัใน
เชิงธุรกิจ โดยจะประกอบด้วยคอลมัน์ที�สําคญั 2 ประเภท คือ 

• คีย์ของตารางความจริง (Fact Table Key) เป็นคอลมัน์ที�เชื�อมโยงไปยงัตารางมิติ
ตา่งๆ ดงันั  นจํานวนคอลมัน์ของคีย์ของตารางความจริง จะมีจํานวนเทา่กบัตารางมิติ 
(Dimension Table) 

• ตวัวดั (Measure) เป็นคอลมัน์ที�มีประเภทข้อมลูเป็นตวัเลข โดยทําหน้าที�เก็บจํานวน
หรือปริมาณที�เกิดขึ  นของแตล่ะรายการประจําวนั เชน่ ยอดขาย เป็นต้น 
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2. ตารางมิต ิ(Dimension Table) 

เป็นตารางในคลงัข้อมูล (Data Warehouse) ที�อธิบายข้อมูลในตารางความจริง (Fact 
Table) ให้เห็นถึงมมุมองตา่งๆ เพื�อประโยชน์ในการวิเคราะห์ข้อมลูนั  นๆ 

2.1.2 การทดสอบสมมุตฐิาน (Test of Hypotheses) 

กัลยา วานิชย์บญัชา (2550) กล่าวว่าการทดสอบสมมุติฐานทางสถิติ เป็นการทดสอบ
ความเชื�อหรือสิ�งที�คาดไว้ เช่น ต้องการทดสอบความเชื�อของโรงงานประกอบรถยนต์ที�ว่า การ
ปรับตั  งมมุล้อในโรงงานจะมีคา่เฉลี�ยในการปรับตั  งไม่เกิน 1 เซนติเมตร ก็จะต้องเก็บรวบรวมข้อมลู
การปรับตั  งมมุล้อของรถทกุคนัตั  งแตเ่ริ�มมีการผลิตแล้วคํานวณหาคา่เฉลี�ยในการปรับตั  งของรถแต่
ละคนัซึ�งหากค่าเฉลี�ยที�คํานวณได้มีค่าน้อยกว่าหรือเท่ากับ 1 เซนติเมตร แสดงว่าความเชื�อของ
ทางโรงงานกรณีศกึษานั  นมีความถกูต้องแล้ว 

ในการเก็บข้อมลูดงัตวัอยา่งซึ�งต้องเก็บข้อมลูการปรับตั  งของรถทกุคนันั  นอาจทําไม่ได้ หรือ
หากทําได้ก็จะต้องใช้เวลามาก ดงันั  นในทางปฏิบตัิจึงนิยมใช้วิธีเลือกหน่วยตวัอย่างให้เป็นตวัแทน
ประชากร ในที�นี  คือ สุ่มคา่การปรับตั  งของรถมาบางคนัแล้วมาหาคา่เฉลี�ยของการปรับตั  งในแตล่ะ 
ซึ�งจะเรียกว่าคา่ประมาณ เราจึงนําคา่ประมาณมาทดสอบว่าสมมุติฐานที�ตั  งไว้เป็นจริงหรือไม่ ถ้า
คา่เฉลี�ยในการปรับตั  งของรถตวัอย่างมีใกล้ 1 เซนติเมตรหรือน้อยกว่า 1 เซนติเมตร เราจะยอมรับ
สมมตุฐิานที�ทางโรงงานตั  งไว้ แตถ้่าคา่ในการปรับตั  งมากกว่า 1 เซนติเมตรมากๆ เราจะไม่ยอมรับ
สมมตุฐิาน 

การตั %งสมมุตฐิานทางสถติ ิ

ในการทดสอบสมมุติฐานโดยใช้ข้อมูลจากตวัอย่างเพื�อสรุปว่าสมมุติฐานหรือสิ�งที�คาด
ไว้ป็นจริงหรือไม่ สิ�งที� สําคัญ คือ การตั  งสมมุติฐานเพื�อการทดสอบ ซึ�งจะต้องประกอบด้วย
สมมตุฐิาน 2 ชนิดทกุครั  งของการทดสอบ ได้แก่ 

1. สมมตุฐิานวา่ง (Null Hypotheses) ใช้สญัลกัษณ์ H0 
2. สมมตุิฐานแย้ง (Alternative Hypotheses) ใช้สญัลกัษณ์ H1  หรือ Haโดยถ้าสิ�งที�คาด

ไว้มีเครื�องหมายเทา่กบัอยูด้่วยให้ไว้ใน H0   
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ความผิดพลาดในการทดสอบสมมุตฐิานทางสถติ ิ

การทดสอบสมมุติฐานทางสถิติมักจะมีความผิดพลาดอยู่เสมอ กัลยา วานิชย์บัญชา
(2550) ให้คํานิยามของความผิดพลาดว่าเป็นความผิดพลาดจากการใช้ข้อมูลตวัอย่างมาสรุปผล
การทดสอบเพื�ออ้างอิงถึงประชากร ซึ�งอาจทําให้ผลการทดสอบเกิดความผิดพลาด คือ ไม่ยอมรับ 
H0 ทั  งที� H0 เป็นจริง หรือ ยอมรับ H0 ทั  งที� H0 ไม่เป็นจริง ความผิดพลาดสามารถจําแนกออกได้เป็น 
2 ประเภท ได้แก่ 

1. ความผิดพลาดประเภทที� 1 (Type I Error) เป็นความผิดพลาดเนื�องจากการปฏิเสธ 
H0  เมื�อ H0 เป็นจริง จะเรียกความผิดพลาดชนิดนี  ว่า “ระดบันัยสําคญั” (Level of 
Significant) ใช้สญัลกัษณ์ α 

2. ความผิดพลาดประเภทที� 2 (Type II Error) เป็นความผิดพลาดเนื�องจากการยอมรับ 
H0  เมื�อ H0 ไม่เป็นจริง ใช้สญัลกัษณ์ β ในการทดสอบสมมตุิฐานแตล่ะครั  งผู้ทดสอบ
ยอ่มต้องการให้มีความผิดพลาดทั  ง 2 ประเภทน้อยที�สดุ แตถ้่าลด α จะทําให้ β เพิ�ม 
ในทํานองเดียวกันถ้าลด β จะทําให้ α เพิ�มขี  น การที�จะลดทั  ง α และ β จะต้องเพิ�ม
ขนาดตวัอยา่ง  

การใช้ค่า p-value ในการสรุปผลการทดสอบ 

ในการสรุปผลการทดสอบมาตรฐาน จะต้องนําค่าสถิติทดสอบที�คํานวณจากข้อมูล
ตวัอย่างมาเปรียบเทีบกับค่าสถิติที�ได้จากตารางสถิติ แต่ในโปรแกรมสําเร็จรูปทางสถิติจะใช้ค่า    
p – value ในการตดัสินใจว่าจะปฏิเสธหรือยอมรับ H0 ซึ�งจะไม่ได้เป็นการใช้สถิติทดสอบ แตจ่ะใช้
ความน่าจะเป็นหรือพื  นที�ใต้เส้นโค้งแทน ซึ�งหลกัเกณฑ์การตดัสินใจยอมรับหรือปฏิเสธ H0 โดยใช้ 
p – value คือถ้า p – value น้อยกวา่คา่ α ที�กําหนด จะปฏิเสธสมมตุฐิาน H0 

2.2 การทบทวนวรรณกรรม  

 การดําเนินงานเพื�อออกแบบระบบเพื�อการวิเคราะห์ในงานวิจัยนี   ใช้แนวทางจาก
กระบวนการของคลงัข้อมูล ดงันั  นการทบทวนวรรณกรรมจะมุ่งเน้นไปที�งานวิจยัทางด้านเทคนิค
คลงัข้อมลู  โดยเฉพาะอยา่งยิ�งการใช้เทคนิคคลงัข้อมลูกบัข้อมลูอตุสาหกรรม สําหรับงานวิจยัที�ได้
ทําการศกึษามีดงันี   
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J. Trujillo และ G. Vazquez (2008) ได้นําเสนอการใช้เทคนิคคลงัข้อมลู และ OLAP ใน
โรงงานอิเล็กโทรนิกส์แหง่หนึ�งของประเทศเม็กซิโก โดยคาดหวงัให้เอามาแทนที�ระบบการวิเคราะห์
ข้อมูลแบบเดิมที�ทางโรงงานได้ใช้อยู่ ซึ�งหลังจากการดําเนินงานพบว่าได้รับผลตอบรับเป็นที�น่า
พอใจเนื�องจากการวิเคราะห์สามารถทําได้รวดเร็วกว่าระบบเดิมที�ทางโรงงานใช้อยู่ สามารถ
วิเคราะห์ข้อมูลในเชิงลึกได้มากกว่า การจัดการกับข้อมูลทําได้ง่ายกว่า มีค่าใช้จ่ายในการ
ดําเนินการน้อย และสามารถลดพนกังานที�เกี�ยวข้องกบัระบบเก่าลงได้ 

 Y. Cao, Q. Liu, Z. Zheng และ H.Su (2010) ได้นําเสนอการพฒันาระบบคลงัข้อมลูเพื�อ
ใช้ในงานเวชศาสตร์การบินพลเรือน ทางด้านการวิเคราะห์ปัจจยัตา่งๆ ที�เกี�ยวข้องกบัประเด็นเรื�อง
ความปลอดภยัในการบิน งานวิจยัได้นําเสนอกระบวนการ ETL ผ่านทาง Microsoft SQL Server 
2005 ซึ�งข้อมลูที�ถกูนํามาใช้มีทั  งข้อมลูในรูปของเอกสาร และในรูปของฐานข้อมลู หลงัจากระบบ
ถกูใช้งาน ผลการสํารวจความคดิเห็นพบวา่ผลที�ออกมาเป็นที�นา่พอใจ  

พงศ์พนัธุ์ จนัทรภุชงค์ (2548) ได้พฒันาระบบคลงัข้อมูลเพื�อช่วยสนบัสนุนการตดัสินใจทางด้าน
การวิเคราะห์การขาย การตลาด รายรับกระแสเงินสด และการจัดส่งสินค้า ซึ�งคลังข้อมูลที�ได้
พฒันาขึ  นมาประกอบด้วย 3 ระบบใหญ่ คือ (1) ระบบสารสนเทศเพื�อการวิเคราะห์การขายและ
การตลาด (2) ระบบสารสนเทศเพื�อวิเคราะห์รายรับกระแสเงินสด และ (3) ระบบสารสนเทศเพื�อ
การวิเคราะห์การจดัส่งสินค้า ซึ�งข้อมูลที�ถูกนํามาใช้ในการพฒันาระบบสารสนเทศจะเป็นข้อมูล
จากระบบปฏิบตัิงานขายประจําวนั เนื�องจากในปัจจบุนัการดําเนินธุรกิจเคมีภัณฑ์ โดยเฉพาะใน
กลุ่มธุรกิจแคลเซีมคาร์บอเนต มีการแข่งขันเพิ�มมากขึ  น เนื�องจากแคลเซียมคาร์บอร์เนตเป็น
วัตถุดิบสําคัญสําหรับหลายๆ อุตสาหกรรม ไม่ว่าจะเป็นอุตสาหกรรมการผลิตกระดาษ 
อุตสาหกรรมยาง และอุตสาหกรรมพลาสติก จึงทําให้เกิดการแข่งขันเพื�อแย่งส่วนแบ่งทาง
การตลาดของผู้ผลิตหลายราย   

 พัณณิต ธีระวรัญ�ู (2553) ได้รวบรวมข้อมูลจากระบบปฏิบัติงานประจําวันที�อยู่ใน
รูปแบบแฟ้มข้อมูล Excel มาจัดทําเป็นระบบสารสนเทศช่วยในการตัดสินใจ โดยได้พัฒนา
โครงการ “คลงัข้อมูลด้านการจดัซื  อและขายสําหรับธุรกิจนําเข้าและจดัจําหน่ายเคมีภัณฑ์ที�ใช้ใน
อุตสาหกรรม”  เพื�อช่วยในการตดัสินใจของผู้บริหาร ซึ�งประกอบด้วย 5 ระบบคือ (1) ระบบ
สารสนเทศเพื�อการวิเคราะห์ด้านการจดัซื  อสินค้า (2) ระบบสารสนเทศเพื�อการวิเคราะห์ด้านการ
จดัการสินค้าคงคลงั (3) ระบบสารสนเทศเพื�อการวิเคราะห์ด้านการขาย (4) ระบบสารสนเทศเพื�อ
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การวิเคราะห์ประสิทธิภาพของผู้ ให้บริการจดัส่งสินค้า และ (5) ระบบสารสนเทศเพื�อการวิเคราะห์
ลกูหนี   เพราะนอกจากการแข่งขนัทางด้านทางด้านการตลาดจะใช้ราคาเป็นเครื�องมือที�สําคญัใน
การแข่งขันแล้ว คุณภาพของสินค้าและการมีสินค้าคงคลังที�เหมาะสมก็เป็นอีกปัจจัยหนึ�งที�มี
ความสําคัญ  โดยเฉพาะอย่างยิ�งธุรกิจนําเข้าสินค้าจากต่างประเทศเพื�อนําเข้ามาจําหน่าย
ภายในประเทศดงัเชน่ในกรณีศกึษานั�นเอง   

 ภาวิณี วงค์จนัทร์มา (2552)  ได้พฒันาคลงัข้อมูลเพื�อจดัการความเสี�ยงของบตัรเครดิต
สําหรับธนาคารพาณิชย์ขึ  นมา เพื�อให้สามารถวิเคราะห์ข้อมลูและดําเนินการวางแผนและตดัสินใจ
ได้อย่างถูกต้อง รวดเร็วและมีประสิทธิภาพ ซึ�งระบบที�ได้ถกูพฒันาขึ  นมาประกอบด้วย 6 ระบบ 
ได้แก่ (1) ระบบวิเคราะห์การสมคัรบตัรเครดิต (2) ระบบวิเคราะห์การปิดบตัรเครดิต (3) ระบบ
วิเคราะห์การจา่ยชําระบตัรเครดิต (4) ระบบวิเคราะห์การผิดนดัชําระครั  งแรกที�มีการใช้บตัรเครดิต 
(5) ระบบวิเคราะห์การผิดนดัชําระยอดค้างบตัรเครดิต และ (5) ระบบวิเคราะห์หนี  สญูและหนี  สญู
ที�ได้รับคืน เนื�องมาจากวิกฤติการณ์อสังหาริมทรัพย์ “ซับไพร์ม” ในประเทศสหรัฐอเมริกาเมื�อ
ปลายปี พ.ศ. 2550 ส่งผลให้เกิดวิกฤติการณ์การเงินแผ่ขยายออกไปทั�วโลก ซึ�งส่งผลกระทบต่อ
เครดิตการ์ดพอร์ตฟอลิโอของธนาคาร ทําให้ธนาคารจําเป็นต้องปรับนโยบายการให้สินเชื�อบตัร
เครดิตใหม่อย่างเหมาะสมในแตล่ะระดบัความเสี�ยง เพื�อให้เกิดหนี  สญูน้อยที�สดุและอยู่ในระดบัที�
สามารถควบคมุได้ ซึ�งระบบที�พฒันาขึ  นมาจะชว่ยผู้บริหารในการบริหารความเสี�ยง 

 ภาณวุฒัน์ ศริิรักษ์ (2553) ได้ใช้ข้อมลูจากระบบงานตา่งๆ มาพฒันาคลงัข้อมลูและระบบ
สนบัสนุนการตดัสินใจสําหรับธุรกิจจําหน่ายอุปกรณ์ถ่ายรูป โดยแบ่งออกเป็น 7 ระบบ คือ (1) 
ระบบวิเคราะห์การขาย (2) ระบบวิเคราะห์โปรแกรมเสริมการขาย (3) ระบบวิเคราะห์ลกูค้าสมาชิก 
(4) ระบบวิเคราะห์สินค้าคงคลัง (5) ระบบวิเคราะห์ประสิทธิภาพพนกังาน (6) ระบบวิเคราะห์
สินค้าที�มีปัญหา และ (7) ระบบวิเคราะห์ความพึงพอใจของลกูค้า เนื�องจากตลาดอุปกรณ์ถ่ายรูป
โดยรวมมีอตัราการเติบโตเพิ�มขึ  นอย่างมากในช่วง 2-3 ปี  ทําให้ต้องมีการวิเคราะห์ปรับเปลี�ยน
แผนทางการตลาด เพื�อให้บริษัทสามารถแข่งขนักับคู่แข่งได้ ดงันั  นผู้บริหารงานในฝ่ายต่างๆ จึง
ต้องการรายงานในมุมมองที�หลากหลายมากขึ  น เพื�อช่วยในการวิเคราะห์ ตดัสินใจ รวมถึงการ
ประเมินประสิทธิภาพการทํางานโดยรวมของบริษัท  

 นิธิวดี ปั  นภู (2552) ได้พัฒนาคลังข้อมูลเพื�อสนับสนุนการตดัสินใจในการบริหารธุรกิจ
ผลิตและจําหนา่ยแร่ขึ  นมา โดยการรวบรวมข้อมลูขององค์กรมาจดัทํารายงานการวิเคราะห์ในด้าน
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ตา่งๆของการบริหารธุรกิจ ซึ�งประกอบด้วย (1) ระบบวิเคราะห์การขาย (2) ระบบวิเคราะห์ลูกหนี  
การค้าที�จะถึงกําหนดชําระและวิเคราะห์ลูกหนี  การค้าที�ค้างชําระ (3) ระบบวิเคราะห์เจ้าหนี   (4) 
ระบบวิเคราะห์ประสิทธิภาพของผู้ ขนส่ง (5) ระบบวิเคราะห์กําไรขั  นต้นและระบบวิเคราะห์
อตัราส่วนทางด้านการเงิน ในอตุสาหกรรมเซรามิกส์มีการขยายตวัอย่างรวดเร็วเนื�องจากได้มีการ
คิดค้นและพัฒนาผลิตภัณฑ์ประเภทต่างๆ ให้มีคุณสมบัติเฉพาะตามความเหมาะสมของการ
นําไปใช้งาน กอรปกบัการเติบโตของตลาดเซรามิกส์ในตา่งประเทศเพิ�มขึ  นอย่างรวดเร็ว ทําให้เกิด
การแขง่ขนัในธุรกิจการผลิตและจดัจําหนา่ยแร่เพิ�มมากขึ  น ทั  งในด้านราคา การให้บริการ และด้าน
ความหลากหลายของสินค้า ซึ�งระบบที�พฒันาขึ  นมาจะช่วยเพิ�มศกัยภาพในการดําเนินธุรกิจให้กบั
บริษัท 

 

 

 

 



 
 

 

บทที� 3 

การพัฒนาระบบเพื�อการวิเคราะห์ปัญหา 

 

งานวิจยันี  เป็นการวิเคราะห์หาแนวทางลดการเกิดปัญหา โดยจะใช้ข้อมูลการปรับตั  งมุม
ล้อของรถทุกคนัในช่วงเวลาหนึ�งมาทําการวิเคราะห์แบบหลายมิติ เพื�อหาแนวโน้มของการเกิด
ปัญหาในแต่ละมุมมอง กระบวนการวิเคราะห์เริ�มจากการนําข้อมูลดิบมาเข้ากระบวนการแปลง
ข้อมูลเพื�อนําไปเก็บไว้ในระบบการวิเคราะห์ จากนั  นจึงสร้างโมเดลของระบบการวิเคราะห์ โดย
โมเดลที�สร้างขึ  นจะเป็นโครงสร้างรูปดาว (Star Schema) ซึ�งประกอบด้วยตารางความจริง (Fact 
Table) และตารางมิติ (Dimension Table) หลงัจากได้โมเดลของระบบการวิเคราะห์ออกมาเป็นที�
เรียบร้อยแล้วจึงได้ตั  งคําถามที�ต้องการทราบคําตอบ ซึ�งคําตอบของคําถามเหล่านี  จะต้องสามารถ
หาคําตอบได้จากโมเดลการวิเคราะห์ที�ถูกสร้างขึ  นมา และคําตอบของคําถามเหล่านี  จะต้อง
สามารถใช้เป็นประโยชน์ในการประกอบการตดัสินใจเพื�อลดจํานวนปัญหาที�เกิดขึ  นด้วย  

3.1  ข้อมูลที�ใช้ในการวิเคราะห์  

 ข้อมูลที�ใช้ในการวิเคราะห์จะเป็นข้อมูลการปรับตั  งมุมล้อของรถทุกคนัซึ�งถูกบนัทึกไว้ใน
ฐานข้อมูลภายในเครื�องปรับตั  งมุมล้อทั  งสองเครื�องโดยมีรูปแบบการจัดเก็บข้อมูลแบบตาราง  
(csv ; Comma-Separated Value) โดยใช้จลุภาคแบง่ข้อมลูในแตล่ะคอลมัน์ (แนวตั  ง) และเว้น
บรรทดัแทนแถว (แนวนอน) โดยข้อมลูที�นํามาเข้าสู่ระบบการวิเคราะห์จะเป็นข้อมลูการปรับตั  งมมุ
ล้อในระหวา่งเดือนมกราคม 2553 ถึงเดือนธันวาคม 2554 ซึ�งมีการปรับตั  งของรถในรุ่นที�เกี�ยวข้อง
กับการวิเคราะห์ทั  งสิ  น 533,982 เรคคอร์ด (Record) ซึ�งในแต่ละเรคคอร์ดประกอบด้วยข้อมูล
ทั  งสิ  น 38 ฟิลด์ (Field) ตวัอยา่งข้อมลูดบิ (Raw Data) เป็นดงัภาพที� 3.1  

 

ภาพที� 3.1 ตวัอยา่งข้อมลูดบิจากเครื�องปรับตั  งมมุล้อรถยนต์
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เมื�อพิจารณาข้อมลูดบิที�มีอยู่พบวา่ข้อมลูที�เกี�ยวข้องและสามารถนํามาใช้ประโยชน์ในการ
นําเข้าสูร่ะบบเพื�อการวิเคราะห์ข้อมลูนั  นมีอยูท่ั  งหมด 8 ฟิลด์ ดงัตารางที� 3.1 

ตารางที� 3.1 ข้อมลูที�ใช้สําหรับการวิเคราะห์ 
 

3.2 เครื�องมือที�ใช้ในการวิเคราะห์ 

 สําหรับในงานวิจยันี  ได้ใช้ The Business Intelligence Development Studio Projects 
ใน Microsoft Visual Studio 2008 เป็นเครื�องมือในการสร้างโมเดลเพื�อการวิเคราะห์ และใช้ 
Microsoft SQL Server 2008 เป็นระบบจดัการฐานข้อมลู นอกจากนี  จะใช้โปรแกรม Minitab 16
ในการทดสอบสมมตุฐิานทางสถิตเิพื�อประกอบผลที�ได้จากการวิเคราะห์ 

3.3 กระบวนการในการวิเคราะห์ 

 งานวิจยันี  เป็นการวิเคราะห์ข้อมูลแบบหลายมิติ ซึ�งจะอ้างอิงกระบวนการของคลงัข้อมูล
ในการดําเนินงาน แตเ่นื�องจากการวิเคราะห์ปัญหาที�เกิดขึ  นในงานวิจยันี  เป็นการนําข้อมลูออกมา
วิเคราะห์เพียงแค่ครั  งเดียวเท่านั  น ทําให้ไม่เกิดกระบวนการ ETL ขึ  น จึงไม่อาจเรียกว่าเป็น
กระบวนการของคลงัข้อมลูได้ ซึ�งกระบวนการในการวิเคราะห์ในงานวิจยันี  เป็นดงัภาพที� 3.2 

ชื�อฟิลด์ คาํอธิบาย 
Line_No หมายเลขเครื�องจกัร 
Time เวลาที�รถเข้ารับการปรับตั  ง 
Vin_No หมายเลขตวัถงัของรถที�เข้ารับการปรับตั  ง 
Model_Name รุ่นของรถที�เข้ารับการปรับตั  ง 
Base_Toe_Front_Low คา่มาตรฐานลา่งของมมุล้อของรถที�เข้ารับการปรับตั  ง 
Base_Toe_Front_High คา่มาตรฐานบนของมมุล้อของรถที�เข้ารับการปรับตั  ง 
Base_Total_Toe_Front คา่จริงในการปรับตั  ง 
EmployeeID รายชื�อพนกังานผู้ปรับตั  ง 
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ภาพที� 3.2 กระบวนการของระบบการวิเคราะห์ 

 

 เนื�องจากระบบการวิเคราะห์ที�ได้สร้างขึ  นมาในงานวิจยันี  มีวตัถุประสงค์เพื�อใช้วิเคราะห์
ข้อมูลที�มีอยู่ทั  งหมดเพียงครั  งเดียวเท่านั  น ดงันั  นการนําข้อมูลเข้าจดัเก็บยงัปลายทางจะกระทํา
เพียงครั  งเดียวเช่นเดียวกนั แตเ่นื�องจากข้อมลูดิบดงัในหวัข้อที�  3.1 นั  น มีข้อมลูบางอย่างไม่ได้อยู่
ในรูปแบบที�จะนํามาวิเคราะห์ได้ง่ายๆ เช่น ค่ามาตรฐานในการปรับตั  ง และค่าจริงในการปรับตั  ง 
ซึ�งจะมีความแตกต่างกันไปตามรถในรุ่นต่างๆ ซึ�งจะมีอยู่เป็นจํานวนมาก ทําให้การแปลผลที�ได้
จากการวิเคราะห์อาจทําได้ลําบาก จึงต้องมีการแปลงข้อมูลให้อยู่ในรูปที�สามารถนําไปวิเคราะห์ 
ได้ สําหรับการเตรียมข้อมูลก่อนการจัดเก็บยังปลายทางเพื�อสร้างโมเดลในการวิเคราะห์ที�จะ
เกิดขึ  นในงานวิจยันี  มีดงัตอ่ไปนี   

 3.3.1 Data Cleansing 

 ขั  นตอนแรกของกระบวนการเตรียมข้อมูลคือการตรวจสอบความถูกต้องของข้อมูล และ
กําจดัข้อมลูที�ผิดพลาด รวมถึงข้อมูลที�ไม่ได้ใช้ออกไป ซึ�งมีข้อมลูที�ถูกกําจดัออกไปทั  งสิ  น 54,776 
เรคคอร์ด โดยในจํานวนนี  ประกอบไปด้วยเรคคอร์ดที�เป็นรถ SUV ซึ�งเคยถูกปรับตั  งมุมล้อโดย
โรงงานกรณีศึกษามาก่อนที�จะถูกย้ายออกไปในภายหลัง รวมถึงเรคคอร์ดที�เป็นการตรวจสอบ
ความถกูต้องของการวดัค่าในวาระต่างๆ เช่น การสอบเทียบเครื�องจกัร การทดสอบหลงัจากการ
ซอ่มเครื�องจกัร และการทดสอบหลงัจากมีการเปลี�ยนแปลงพารามิเตอร์ตา่งๆ เป็นต้น 

 

 

    OLAP

Data from

Process

Employee

Data 

Data Cleansing 

and Transform

Modelling

& Cube Report
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 3.3.2 Data Transformation 

 ดังที�ได้กล่าวมาแล้วว่าข้อมูลต่างๆ บางฟิลด์ไม่ได้อยู่ในรูปแบบที�จะสามารถนํามา
วิเคราะห์ได้ง่าย ดงันั  นจึงต้องมีการแปลงข้อมูลก่อนที�จะส่งข้อมลูไปจดัเก็บยงัปลายทาง สําหรับ
การแปลงข้อมูลที�เกิดขึ  นทั  งหมดในงานวิจยันี  ได้ถูกกระทําโดยการเขียน SQL ฝังไว้ใน Server 
(Stored procedure) บน Microsoft SQL Server 2008 ซึ�งรายละเอียดของข้อมลูทั  งหมดที�มีการ
แปลงก่อนถกูสง่ไปจดัเก็บมีดงันี   

1. เวลา 

เวลาที�ถกูบนัทึกในข้อมลูดิบเป็นเวลาจริงของการปรับตั  งที�เกิดขึ  นกบัรถคนันั  นๆ ซึ�งในการ
วิเคราะห์เราไม่ได้ต้องการเจาะจงเป็นเวลาจริงที�เกิดปัญหา แต่เราต้องการเป็นช่วงเวลาที�เกิด
ปัญหา สืบเนื�องมาจากการที�โรงงานกรณีศึกษากําหนดให้การปฏิบตัิงานในแต่ละรอบสําหรับ
พนกังานที�ทําหน้าที�ในการปรับตั  งนั  นเป็นเวลา 2 ชั�วโมง ดงันั  นในการวิเคราะห์จึงใช้การจําแนก
เวลาในการปรับตั  งให้เป็นลกัษณะเชน่เดียวกนักบัที�ทางโรงงานกรณีศกึษาได้กําหนดไว้ ซึ�งสามารถ
แบง่ได้เป็น 8 ชว่ง  

2. หมายเลขตวัถงัของรถที�เข้ารับการปรับตั  ง 

หมายเลขตวัถังของรถที�เข้ารับการปรับตั  งจะเป็นค่าจําเพาะที�ใช้ชี  บ่งถึงรถแต่ละคนั ซึ�ง
ในทางทฤษฎีแล้วหมายเลขหนึ�งควรจะมีอยูเ่พียง 1 เรคคอร์ดเทา่นั  น กล่าวคือรถแตล่ะคนัจะเข้ารับ
การปรับตั  งมุมล้อแค่เพียงครั  งเดียวเท่านั  น แต่ในทางปฏิบัติแล้วมีโอกาสพบหมายเลขตัวถัง
เดียวกันได้มากกว่า 1 เรคคอร์ด เนื�องจากการปรับตั  งที�ไม่ผ่านมาตรฐานการตรวจสอบทําให้ต้อง
เกิดการทํางานซํ  านั�นเอง ซึ�งการปรับตั  งที�ไม่ผ่านมาตรฐานการตรวจสอบนั  นเท่าที�ตรวจพบไม่ได้
เกิดเฉพาะกบัรถที�ได้รับการปรับคา่มมุล้อที�ไม่ได้มาตรฐานเท่านั  น แต่ก็ยงัพบได้กบัรถที�ได้รับการ
ปรับตั  งให้อยูใ่นชว่งมาตรฐานอยา่งถกูต้องแล้วเช่นเดียวกนั ดงันั  นคา่การชี  วดัปัญหาที�เกิดขึ  นจึงไม่
อาจใช้สถานะจริงที�เกิดขึ  นจากการปรับตั  งมมุล้อได้ ซึ�งต้องใช้หมายเลขตวัถังที�ซํ  ากันเป็นตวัชี  วดั 
หมายความวา่หากพบหมายเลขตวัถงัเดียวกนัเข้ารับการปรับตั  งมากกว่า 1 ครั  ง นั�นหมายความว่า
รถคนันั  นเป็นรถที�ไม่ผ่านมาตรฐานการตรวจสอบ ดงันั  นจึงต้องทําการแปลงข้อมูลโดยหมายเลข
ตวัถงัที�พบเพียง 1 ครั  งจะจดัอยู่ในกลุ่มรถที�ผ่านมาตรฐาน ในขณะที�หมายเลขตวัถงัที�พบมากกว่า 
1 ครั  งจะจดัอยูใ่นกลุม่รถที�ไมผ่า่นมาตรฐานการตรวจสอบ 
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3. คา่มาตรฐานมมุล้อและคา่การปรับตั  งจริง 

ค่ามาตรฐานมุมล้อ หมายถึง ช่วงของการปรับตั  งที�ถูกกําหนดขึ  นมาโดยหน่วยงานที�
เกี�ยวข้อง เพื�อให้เป็นมาตรฐานสําหรับการปรับตั  งคา่มมุล้อของรถแตล่ะรุ่น ดงันั  นคา่มาตรฐานมมุ
ล้อจะแตกตา่งกนัไปตามรถแตล่ะรุ่นนั�นเอง เนื�องด้วยในปัจจบุนัรถที�ถกูผลิตในโรงานกรณีศกึษามี
อยูม่ากกวา่ 100 รุ่น ซึ�งทําให้คา่มาตรฐานของมมุล้อจะมีอยู่มากกว่า 100 รุ่น เช่นเดียวกนั ซึ�งด้วย
จํานวนมาตรฐานที�แตกต่างกันนี  ทําให้เป็นการยากสําหรับการดูแนวโน้มของผลที�ได้จากการ
วิเคราะห์ แตเ่นื�องด้วยช่วง tolerance ที�เท่ากนัหมดนั�นคือ ±1 เซนติเมตร ผู้ วิจยัจึงได้เลือกที�จะ
แปลงข้อมูลให้อยู่ในช่วงมาตรฐานเดียวกันทั  งหมดคือ 1±1 เซนติเมตร (0 ถึง 2 เซนติเมตร) 
ตวัอยา่งการแปลงข้อมลูเป็นดงันี   

ตัวอย่าง รถขบัเคลื�อน 2 ล้อ มีคา่มาตราฐานในการปรับตั  งมมุล้อคือ 5±1 เซนติเมตร คา่ที�เกิดจาก
การปรับตั  งจริงเทา่กบั 5.5 เซนตเิมตร 

วิธีทาํ ในการวิเคราะห์ข้อมลูจะใช้การแปลงข้อมลูให้อยูใ่นชว่ง 1±1 เซนตเิมตร 

ขั  นตอนที� 1 นําคา่ที�ได้จากการปรับตั  งจริงลบกบัคา่มาตรฐานจริงของรถคนันั  นๆ จะได้ 
              5.5 – 5.0 = 0.5 เซนตเิมตร 
ขั  นตอนที� 2 นําผลที�ได้จากขั  นตอนที� 1 มาบวกกบั 1 ซึ�งก็คือคา่กลางของมาตรฐานใหม่ที�กําหนด
ขึ  นมา จะได้  0.5+1.0 = 1.5 เซนตเิมตร ซึ�งก็คือคา่ใหมที่�จะใช้ในการวิเคราะห์ 

ในตวัอย่างเป็นการแสดงหลกัการที�ใช้ในการแปลงข้อมูลเพื�อการวิเคราะห์ แต่เนื�องจาก
ข้อมลูดบิไมไ่ด้ระบคุา่กลางของรถแตล่ะรุ่น แตร่ะบเุป็นคา่มาตรฐานสงูและมาตรฐานเอาไว้ ดงันั  น
สตูรที�ใช้เพื�อการแปลงข้อมลูเป็นดงันี   

 

       1
2

HighFrontToeTotalBase -LowFrontToeTotalBase
-Fronte +








ToTotalBase  

 
โดยที�  Base Total Toe Front        คือ คา่จริงซึ�งเกิดจากการปรับตั  ง 
         Base Total Toe Front Low  คือ คา่มาตรฐานลา่งของมมุล้อของรถที�เข้ารับการปรับตั  ง 
        Base Total Toe Front High คือ คา่มาตรฐานลา่งของมมุล้อของรถที�เข้ารับการปรับตั  ง 
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 ตารางที� 3.2 เป็นการแสดงตวัอยา่งของรถที�ผ่านการแปลงคา่มาตรฐานจากมาตรฐานเดิม
ของรถแตล่ะคนัให้อยูใ่นชว่งมาตรฐานใหมซ่ึ�งก็คือ 1±1 เซนตเิมตร โดยใช้สตูรข้างต้น 
 

คันที� 
มาตรฐานเดมิ 
(เซนตเิมตร) 

ค่าปรับตั %งจริง 
(เซนตเิมตร) 

มาตรฐานใหม่ 
(เซนตเิมตร) 

ค่าปรับตั %งใหม่ 
(เซนตเิมตร) 

1 5±1 4.5 1±1 0.5 
2 -2±1 -1.8 1±1 1.2 
3 18±1 30 1±1 13 

ตารางที� 3.2 ตวัอยา่งของรถที�ผา่นการแปลงคา่มาตรฐานการปรับตั  งมมุล้อ 
 

3.3.3 Data Storage 

หลงัจากที�ได้กําจดัข้อมลูที�ไมต้่องการ รวมถึงทําการแปลงข้อมลูให้อยู่ในรูปแบบที�สามารถ
วิเคราะห์ได้ตามที�ต้องการแล้ว ในลําดับต่อไปจะเป็นการนําข้อมูลทั  งหมดเข้าไปจัดเก็บไว้ที� 
Storage ปลายทาง เพื�อนําเข้าสูก่ารวิเคราะห์ข้อมลูแบบหลายมิตติอ่ไป 

 

3.4 การสร้างระบบเพื�อการวิเคราะห์ 

 เมื�อแปลงข้อมลูให้อยูใ่นรูปที�สามารถนําไปวิเคราะห์ได้ตามที�ต้องการแล้วตอ่ไปจะเป็นการ
สร้างระบบเพื�อการวิเคราะห์ ซึ�งในงานวิจยันี  เลือกใช้ The Business Intelligence Development 
Studio Projects ใน Microsoft Visual Studio 2008 เข้ามาเป็นเครื�องมือในการสร้างระบบสําหรับ
การวิเคราะห์ โดยโมเดลโครงสร้างของระบบที�สร้างขึ  นมานี  จะเป็นโครงสร้างรูปดาว (Star 
Schema) ซึ�งประกอบด้วยตารางความจริง (Fact Table) 1 ตาราง และตารางมิติ (Dimension 
Table) 7 ตาราง ดงัภาพที� 3.3  
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ภาพที� 3.3 โมเดลเพื�อการวิเคราะห์ปัญหาการทํางานซํ  าของกระบวนการปรับตั  งมมุล้อ 

 

จากที�ได้กล่าวไว้ข้างต้นว่าโมเดลของระบบการวิเคราะห์ปัญหาการทํางานซํ  าของสถานี
ปรับตั  งมมุล้อประกอบด้วย 1 ตารางความจริง และ 7 ตารางมิติ รายละเอียดของข้อมลูในตาราง
ความจริงและตารางมิตทิั  งหมดมีดงัตอ่ไปนี   

 

 

 

 

  

 



36 
 

 

3.4.1 ตารางความจริง (Fact Table) 

Name Data Source Key Data Type Description 
TOEResults 
Fact_Id 

 PK BIGINT ID ของข้อมลูแต่
ละแถว 

MachineId Line_No FK SMALLINT หมายเลขเครื�อง
ปรับตั  ง 

TimeId Time FK SMALLINT เวลาในการ
ปรับตั  ง 

EmployeeKey EmployeeID FK INT พนกังานปรับตั  ง 
StatusId Vin_No FK SMALLINT สถานะของผล

การทดสอบ
มาตรฐานหลงั
การปรับตั  งมมุ
ล้อ 

ModelId Model_Name FK SMALLINT รุ่นรถ 
TOEAdjustStatus 
Id 

Base_Total_Toe_Front 
Base_Total_Toe_Low 
Base_Total_Toe_High 

FK INT สถานะของการ
ปรับตั  งมมุล้อ 

TOEValueId 
 
 

Base_Total_Toe_Front 
Base_Total_Toe_Low 
Base_Total_Toe_High 

FK INT คา่จริงจากการ
ปรับตั  งมมุล้อ 

Data_Total_Toe 
_Front 
 

Base_Total_Toe_Front 
Base_Total_Toe_Low 
Base_Total_Toe_High 

 NUMERIC(6,1) คา่ในการปรับตั  ง
มมุล้อที�เกิดขึ  น
จริง 

ตารางที� 3.3 ข้อมลูที�ถกูจดัเก็บในตารางความจริง  
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ภาพที� 3.4 ตวัอยา่งข้อมลูที�ถกูจดัเก็บในตารางความจริง 

 
3.4.2 ตารางมิติ (Dimension Table) 

 3.4.2.1 ตารางมิตรุ่ินรถ (Model Dimension) 
 

Name Key Data Type Description 

ModelId PK SMALLINT ID ของข้อมลูแตล่ะแถว 
ModelName  VARCHAR(10) รุ่นรถที�เข้ารับการปรับตั  ง 

1. รถขบัเคลื�อน 2 ล้อ 
2. รถขบัเคลื�อน 2 ล้อยกสงู  
3. รถขบัเคลื�อน 4 ล้อ  

ตารางที� 3.4 ข้อมลูที�ถกูจดัเก็บในตารางมิตรุ่ินรถ  
 

 
ภาพที� 3.5 การเก็บข้อมลูในตารางมิติรุ่นรถ 
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3.4.2.2 ตารางมิตเิวลา (Time Dimension) 

Name Key Data Type Description 

TimeKey PK INT ID ของข้อมลูแตล่ะแถว 

TimeStart  DATETIME เวลาเริ�มต้นการทํางาน 
1. 07.30 น. 
2. 09.30 น. 
3. 12.30 น. 
4. 14.30 น. 
5. 19.30 น. 
6. 21.30 น. 
7. 00.30 น. 
8. 02.30 น. 

TimeEnd  DATETIME เวลาเริ�มต้นการทํางาน 
1. 09.30 น. 
2. 12.00 น. 
3. 14.30 น. 
4. 19.20 น. 
5. 21.30 น. 
6. 00.00 น. 
7. 02.30 น. 
8. 07.30 น. 

TimeName  VARCHAR(60) ชว่งเวลาในการปรับตั  ง 

ตารางที� 3.5 ข้อมลูที�ถกูจดัเก็บในตารางมิตเิวลา  
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ภาพที� 3.6 การเก็บข้อมลูในตารางมิตเิวลา 

 
3.4.2.3 ตารางมิตเิครื�องตั %งมุมล้อ (Machine Info Dimension) 

Name Key Data Type Description 
MachineId PK SMALLINT ID ของข้อมลูแตล่ะแถว 
Name  VARCHAR(30) หมายเลขเครื�อง 

ตารางที� 3.6 ข้อมลูที�ถกูจดัเก็บในตารางมิตเิครื�องตั  งมมุล้อ 
 

  
ภาพที� 3.7 การเก็บข้อมลูในตารางมิตเิครื�องตั  งมมุล้อ 

 
3.4.2.3 ตารางมิตค่ิาการปรับตั %งมุมล้อ (TOE Adjust Value Dimension)  

Name Key Data Type Description 

StatusId PK SMALLINT ID ของข้อมลูแตล่ะแถว 
Value  NUMERIC(6,1) คา่จากการปรับตั  งทั  งหมดของแตล่ะคนั ซึ�งนบั

ได้ทั  งหมด 436 คา่ 
ตารางที� 3.7 ข้อมลูที�ถกูจดัเก็บในตารางมิติคา่การปรับตั  งมมุล้อ 

 
 



40 
 

 

 
ภาพที� 3.8 ตวัอยา่งการเก็บข้อมลูในตารางมิติคา่การปรับตั  งมมุล้อ 

 
3.4.2.5 ตารางมิตสิถานะการตรวจสอบ (Test Result Status Dimension) 

Name Key Data Type Description 

StatusId PK SMALLINT ID ของข้อมลูแตล่ะแถว 
Status  VARCHAR(2) สถานะของการตรวจสอบมาตรฐาน ได้แก่ 

1. ผา่นมาตรฐาน (OK) 
2. ไมผ่า่นมาตรฐาน (NG) 

ตารางที� 3.8 ข้อมลูที�ถกูจดัเก็บในตารางมิตสิถานะการตรวจสอบ  
 

 
ภาพที� 3.9 การเก็บข้อมลูในตารางมิตสิถานะการตรวจสอบ 
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1.4.2.6 ตารางมิตพินักงาน (Employee Dimension) 

Name Key Data Type Description 
EmployeeKey PK INT ID ของข้อมลูแตล่ะแถว 
EmployeeName  NVARCHAR 

(60) 
ชื�อพนกังาน 

Age  INT อายพุนกังาน 
Experience  INT ประสบการณ์ในการทํางาน 
Age_Range1  VARCHAR(30) ชว่งอายพุนกังานแบง่เป็น 2 ชว่ง คือ 

1. 21-25 ปี 
2. 26 ปีขึ  นไป 

Age_Range2  VARCHAR(30) ชว่งอายพุนกังานแบง่เป็น 3 ชว่ง คือ 
1. 21-25 ปี 
2. 26-30 ปี 
3. 31 ปีขึ  นไป   

Experience_Ran
ge1 

 VARCHAR(30) ประสบการณ์ของพนกังานแบง่เป็น 2 ชว่ง คือ 
1. 1-5 ปี 
2. 6 ปีขึ  นไป 

Experience_Ran
ge1 

 VARCHAR(30) ประสบการณ์ของพนกังานแบง่เป็น 3 ชว่ง คือ  
1. 1-5 ปี 
2. 6-10 ปี 
3. 11 ปีขึ  นไป 

 ตารางที� 3.9 ข้อมลูที�ถกูจดัเก็บในตารางมิตพินกังาน  
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ภาพที� 3.9 การเก็บข้อมลูในตารางมิตพินกังาน 

 
3.4.2.7 ตารางมิตสิถานะการปรับตั %ง (TOE Adjust Status Dimension) 

Name Key Data Type Description 
TOEAdjustStatusId PK INT ID ของข้อมลูแตล่ะแถว 
RangeName  VARCHAR(60) สถานะของการปรับตั  งในแตล่ะ

ชว่ง ได้แก่ 
1. OK 
2. High NG level 1 
3. High NG level 2 
4. High NG level 3 
5. Low NG level 1 
6. Low NG level 2 
7. Low NG level 3 

ตารางที� 3.10 ข้อมลูที�ถกูจดัเก็บในตารางมิตสิถานะการปรับตั  ง  
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Name Key Data Type Description 
RangeStart  NUMERIC(6,1) คา่เริ�มต้นของแตล่ะชว่ง ดงันี   

ชว่งที� 1 = 0.0 ซม. 
ชว่งที� 2 = 2.1 ซม. 
ชว่งที� 3 = 4.1 ซม. 
ชว่งที� 4 = 10.1 ซม. 
ชว่งที� 5 = -2.0 ซม. 
ชว่งที� 6 = -10.0 ซม. 
ชว่งที� 7 = -100.0 ซม. 

RangeThru  NUMERIC(6,1) คา่สิ  นสดุของแตล่ะชว่ง ดงันี   
ชว่งที� 1 = 2.0 ซม. 
ชว่งที� 2 = 4.0 ซม. 
ชว่งที� 3 = 10.0 ซม. 
ชว่งที� 4 = 100.0 ซม. 
ชว่งที� 5 = -0.1 ซม. 
ชว่งที� 6 = -2.1 ซม. 
ชว่งที� 7 = -10.1 ซม. 

StatusType  VARCHAR(2) การตดัสินคา่การปรับตั  งในแต่
ละชว่ง ดงันี   
ชว่งที� 1 = ผา่นมาตรฐาน (OK) 
ชว่งที� 2-6 = ไมผ่า่นมาตรฐาน 
(NG) 

ตารางที� 3.10 ข้อมลูที�ถกูจดัเก็บในตารางมิตสิถานะการปรับตั  ง (ตอ่) 
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ภาพที� 3.11 การเก็บข้อมลูในตารางมิตสิถานะการปรับตั  ง 

 
 ทั  งหมดที�ได้นําเสนอข้างต้นเป็นรายละเอียดของข้อมูลที�ถูกเก็บในตารางความจริงและ
ตารางมิตทิั  ง 7 ตาราง ซึ�งสคริปท์สําหรับการสร้างตารางแตล่ะตารางได้แสดงไว้ในภาคผนวก จาก
ระบบการวิเคราะห์ที�สร้างขึ  นมา สามารถตอบคําถามได้สูงสุด 7 มิติ ในแต่ละมิติสามารถแบ่ง
ระดบัการวิเคราะห์ออกไปได้อีกหลายระดบั ดงัภาพที� 3.12  

 
ภาพที� 3.12 มิตใินการวิเคราะห์  

 
 

All

A B C D

AB AC AD AE

ABCD

E

AGAF BC BD BE BG

ABC ABD ABE ABF ABG BCD

ABCE ABCG

F G

BF CD CE CF CG DE DF DG EF EG FG

BCF BCG CDE CDF CDG DEF DEG EFG

ABCF BCDE BCDF BCDG CDEF CDEG DEFG

ABCDE ABCDF ABCDG BCDEF BCDEG CDEFG

ABCDEF ABCDEG

ABCDEFG

BCE

A = มิติรุ่นรถ (3 ระดบั)
B = มิติเวลา (8 ระดบั)
C = มิติเครื�องตั  งมมุล้อ (2 ระดบั)
D = มิติสถานะการตรวจสอบ (2 ระดบั)
E = มิติพนกังาน (16 ระดบั)
F = มิติค่าการปรับตั  งมุมล้อ (436 ระดบั)
G = มิติสถานะการปรับตั  ง (2 ระดบั)



45 
 

 

3.5 คาํตอบที�ต้องการจากการวิเคราะห์    

 ในการวิเคราะห์หาแนวทางลดการเกิดปัญหาโดยการวิเคราะห์ข้อมูลแบบหลายมิตินั  น 
เมื�อโมเดลในการวิเคราะห์ข้อมูลได้ถูกสร้างขึ  นแล้ว ในลําดับต่อไปจะเป็นการตั  งคําถามซึ�ง
เกี�ยวข้องกับการเกิดของปัญหาในแต่ละมิติ โดยคําตอบของคําถามเหล่านี  จะถูกใช้ประกอบการ
ตดัสินใจในการเสนอแนวในการลดจํานวนปัญหาที�เกิดขึ  น รวมทั  งยงัสามารถใช้เป็นแนวทางในการ
เสนอแนะแนวทางในการดําเนินการต่อในอนาคต สําหรับคําถามที�ถูกตั  งขึ  นมาในงานวิจยันี  ถูก
ตั  งขึ  นโดยหน่วยงานที�รับผิดชอบกระบวนการปรับตั  งมมุล้อของโรงงานกรณีศกึษา ซึ�งคําตอบที�ได้
สามารถประกอบการตดัสินใจในการดําเนินการได้ทนัที คําถามที�ถกูตั  งขึ  นมาทั  งหมดมีดงัตอ่ไปนี   

คาํถามที� 1 : จํานวนรถที�ต้องเข้ารับการปรับแก้คา่การปรับตั  งมมุล้อมีจํานวนเทา่ใด 

วัตถุประสงค์ของการตั %งคําถาม : เพื�อให้เห็นภาพรวมของปัญหา และปริมาณการทํางานซํ  าที�
เกิดขึ  นในช่วงเวลาของการนําข้อมลูมาวิเคราะห์ 

มิตขิองคาํถามดังภาพที� 3.12 : 1 มิต ิ(D) 

คาํถามที� 2 : การทํางานซํ  าเพื�อปรับแก้คา่มมุล้อหากจําแนกตามรถแตล่ะรุ่นได้เป็นจํานวนเทา่ใด 

วัตถุประสงค์ของการตั %งคําถาม : เพื�อให้ทราบว่าการปรับตั  งที�ไมผ่า่นเกณฑ์มาตรฐานเกิดขึ  น
เป็นผลจากความแตกตา่งกนัของรุ่นรถหรือไม่ 

มิตขิองคาํถามดังภาพที� 3.12 : 2 มิต ิ(AD) 

คาํถามที� 3 : การปรับตั  งซึ�งก่อให้เกิดการทํางานซํ  าของพนกังานแตล่ะคนมีจํานวนเทา่ใด 

วัตถุประสงค์ของการตั %งคําถาม : เพื�อให้ทราบว่าการปรับตั  งที�ไม่ผ่านเกณฑ์มาตรฐานเป็นผล
จากการปฏิบตังิานของพนกังานหรือไม ่

มิตขิองคาํถามดังภาพที� 3.12 : 2 มิต ิ(DE) 
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คาํถามที� 4 : การปรับตั  งซึ�งก่อให้เกิดการทํางานซํ  าที�เกิดขึ  นในแตล่ะชว่งเวลามีจํานวนเทา่ใด 

วัตถุประสงค์ของการตั %งคําถาม : เพื�อให้ทราบว่าเวลาในการปฏิบตัิงานมีผลตอ่การเกิดปัญหา
การทํางานซํ  าหรือไม ่

มิตขิองคาํถามดังภาพที� 3.12 : 2 มิต ิ(BD) 

คาํถามที� 5 : การทํางานซํ  าเพื�อปรับแก้คา่มมุล้อหากจําแนกตามเครื�องจกัรจะได้เป็นจํานวน
เทา่ใด 

วัตถุประสงค์ของการตั %งคําถาม : เพื�อให้ทราบว่าการปรับตั  งที�ไมผ่า่นเกณฑ์มาตรฐานเกิดขึ  น
เป็นผลจากการทํางานของเครื�องตั  งมมุล้อหรือไม่ 

มิตขิองคาํถามดังภาพที� 3.12 : 2 มิต ิ(CD) 

คาํถามที� 6 : รถแตล่ะรุ่นที�ต้องมีการทํางานซํ  าเพื�อแก้คา่มมุล้อซึ�งถกูปรับตั  งออกมาจากเครื�อง
ปรับตั  งแตล่ะเครื�องมีจํานวนเทา่ใด 

วัตถุประสงค์ของการตั %งคําถาม : เพื�อให้ทราบว่ารถแตล่ะรุ่นเมื�อเข้ารับการปรับตั  งจาก
เครื�องจกัรที�แตกตา่งกนัจะส่งผลทําให้เกิดปัญหาหรือไม่ 

มิตขิองคาํถามดังภาพที� 3.12 : 3 มิต ิ(ACD) 

คาํถามที� 7 : แนวโน้มของคา่ในการปรับตั  งของรถแตล่ะรุ่นบนเครื�องจกัรแตล่ะเครื�องเป็นอยา่งไร 

วัตถุประสงค์ของการตั %งคําถาม : เพื�อให้ทราบถึงคา่การปรับตั  งที�เหมาะสมกบัรถแตล่ะรุ่นเมื�อ
ต้องถกูนําเข้าปรับตั  งโดยเครื�องจกัรแตล่ะเครื�องเป็นเทา่ใด 

มิตขิองคาํถามดังภาพที� 3.12 : 5 มิต ิ(ACDFG) 

 ทั  งหมดนี  เป็นคําถามที� ต้องการคําตอบเพื�อประกอบการตัดสินใจในการปรับปรุง
กระบวนการปรับตั  งมุมล้อ ในลําดบัต่อไปจะเป็นกระบวนการหาคําตอบเพื�อนําคําตอบที�ได้ไปใช้
ประกอบการตัดสินใจเพื�อนําเสนอแนวทางในการลดการเกิดปัญหาให้มีจํานวนน้อยลงต่อไป



 
 

 

บทที� 4 

ผลการวิเคราะห์ และดาํเนินการ 

 

 หลงัจากที�ได้พฒันาระบบเพื�อการวิเคราะห์ปัญหาการทํางานซํ  าของกระบวนการปรับตั  ง
มุมล้อรถยนต์ รวมถึงได้ตั  งคําถามเกี�ยวกับปัญหาที�เกิดขึ  นเป็นที�เรียบร้อยแล้ว ในลําดบัถัดไปจะ
เป็นการหาคําตอบของคําถามเหล่านั  นโดยการเข้าไปค้นจากข้อมูลที�ถูกนําเข้ามาสู่ระบบ โดยใน 
การวิเคราห์ข้อมูลนั  นจะสามารถทําได้พร้อมกันหลายมิติ ซึ�งจะทําให้มองเห็นภาพของปัญหาใน
หลายมมุ และคําตอบของคําถามทั  งหมดจะถกูนําไปใช้ในการประกอบการติดสินใจเพื�อลดจํานวน
การเกิดขึ  นของปัญหา รวมทั  งใช้เป็นแนวทางในการดําเนินการวิเคราะห์เพิ�มเติมเพื�อเข้าถึงสาเหตทีุ�
แท้จริงของปัญหาซึ�งอาจยงัไมส่ามารถเข้าถึงได้ได้โดยงานวิจยันี  อีกด้วย  

4.1   ผลการวิเคราะห์ 

 ผลการวิเคราะห์ในงานวิจัยนี  จะหมายถึงการหาคําตอบของคําถามที�ถูกตั  งขึ  นมาภาย
หลงัจากที�ได้โมเดลของระบบการวิเคราะห์เป็นที�เรียบร้อยแล้ว ซึ�งคําถามทั  งหมดได้ถกูถามขึ  นมา
ในบทที� 3 นั�นเอง ดงันั  นในหวัข้อนี  จะเป็นการแสดงคําตอบของคําถามเหล่านั  นเพื�อใช้ประกอบการ
ตดัสินใจในการดําเนินการลดจํานวนปัญหาการทํางานซํ  าของกระบวนการปรับตั  งมุมล้อรถยนต์
เป็นลําดับถัดไป สําหรับคําถามที�ถูกตั  งขึ  นมาทั  งหมดรวมถึงคําตอบของคําถามทุกข้อนั  นมี
ดงัตอ่ไปนี   

คาํถามที� 1 : จํานวนรถที�ต้องเข้ารับการปรับแก้คา่การปรับตั  งมมุล้อมีจํานวนเทา่ใด 

มิตทีิ�ใช้ในการวิเคราะห์ 

- มิตสิถานะการตรวจสอบ (Test Result Status Dimension) 

ค่าชี %วัดในการวิเคราะห์ 

- หมายเลขตวัถงัที�มีซํ  ากนัมากกวา่ 1 เรคคอร์ด
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คาํตอบ 

 สําหรับคําตอบของคําถาม “จํานวนรถที�ต้องเข้ารับการปรับแก้ค่าการปรับตั  งมุมล้อมี
จํานวนเทา่ใด” เป็นดงัภาพที� 4.1 

 

 
ภาพที� 4.1 แผนภมูิแสดงคณุภาพของการปรับตั  งมมุล้อ 

  

 จากผลที�ได้แสดงให้เห็นว่าปัญหารถที�ไม่ผ่านมาตรฐานการตรวจสอบทั  งหมดในรอบ 2 ปี
ที�ผ่านมาคิดเป็น 4.99 % เมื�อเทียบจากจํานวนครั  งของการปรับตั  งที�เกิดขึ  นทั  งหมดในช่วงเวลา
ดงักล่าว สําหรับรถที�ไม่ผ่านมาตรฐานนั  นเป็นรถที�จะต้องถูกปรับตั  งมุมล้อใหม่จนกว่าจะผ่าน
มาตรฐานนั�นเอง 

คาํถามที� 2 : การทํางานซํ  าเพื�อปรับแก้คา่มมุล้อหากจําแนกตามรถแตล่ะรุ่นมีจํานวนเทา่ใด 

มิตทีิ�ใช้ในการวิเคราะห์ 

- มิตสิถานะการตรวจสอบ (Test Result Status Dimension) 
- มิตรุ่ินรถ (Model Dimension) 
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ค่าชี %วัดในการวิเคราะห์ 

- หมายเลขตวัถงัที�มีซํ  ากนัมากกวา่ 1 เรคคอร์ด 

คาํตอบ 

สําหรับคําตอบของคําถาม “การทํางานซํ  าเพื�อปรับแก้ค่ามมุล้อหากจําแนกตามรถแต่ละ
รุ่นมีจํานวนเทา่ใด” เป็นดงัภาพที� 4.2 

 

  
ภาพที� 4.2 แผนภมูิแสดงคณุภาพของการปรับตั  งมมุล้อจําแนกตามรุ่นรถ 

 
 จากผลที�ได้พบว่ารถการทํางานซํ  าเมื�อจําแนกตามรุ่นของรถที�เข้ารับการปรับตั  งจะพบว่า
การปรับตั  งมุมล้อซํ  าจะพบมากในรถขับเคลื�อน 4 ล้อ รถขับเคลื�อน 2 ล้อแบบยกสูง และรถ
ขบัเคลื�อน 4 ล้อ ตามลําดบั 
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คาํถามที� 3 :  การปรับตั  งซึ�งก่อให้เกิดการทํางานซํ  าของพนกังานแตล่ะคนมีจํานวนเทา่ใด 

มิตทีิ�ใช้ในการวิเคราะห์ 

- มิตสิถานะการตรวจสอบ (Test Result Status Dimension) 
- มิตพินกังาน (Employee Dimension) 

ค่าชี %วัดในการวิเคราะห์ 

- หมายเลขตวัถงัที�มีซํ  ากนัมากกวา่ 1 เรคคอร์ด 

คาํตอบ 

สําหรับคําตอบของคําถาม “การปรับตั  งซึ�งก่อให้เกิดการทํางานซํ  าของพนกังานแตล่ะคนมี
จํานวนเทา่ใด” เป็นดงัภาพที� 4.3 

 

 
ภาพที� 4.3 แผนภมูิแสดงคณุภาพของการปรับตั  งมมุล้อจําแนกตามพนกังาน 

 
จากผลที�ได้พบว่าการทํางานซํ  าเมื�อพิจารณาตามการปรับตั  งในรอบแรกของพนกังานแต่

ละคนที�ไม่ผ่านมาตรฐานการตรวจสอบจนเป็นเหตุให้ต้องเกิดการทํางานซํ  านั  นจะพบลักษณะ
แนวโน้มของการปรับตั  งอยู่ 2 กลุ่ม คือกลุ่มที� 1 ซึ�งประกอบด้วยพนกังาน A C E G I K M และ O 
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จะมีแนวโน้มของการปรับตั  งที�ผ่านมาตรฐานการตรวจสอบมากกว่าพนักงานอีกกลุ่มหนึ�งซึ�ง
ประกอบด้วยหนกังาน B D F H J L N และ P โดยพนกังานในกลุ่มที� 1 เป็นพนกังานที�ปฏิบตัิงาน
อยู่ในสายงานลําดับที� 2 ส่วนพนักงานในกลุ่มที� 2 เป็นพนักงานที�ปฏิบัติงานอยู่ในสาย              
งานลําดบัที�1  

เมื�อพิจารณาปัจจยัอื�นๆที�เกี�ยวกบัพนกังานปรับตั  ง อนัได้แก่ อายแุละประสบการณ์ในการ
ทํางานวา่มีผลตอ่การเกิดปัญหาหรือไม ่ซึ�งผลที�ได้เป็นดงัภาพที� 4.4 และ 4.5 ตามลําดบั 

 

 
ภาพที� 4.4 แผนภมูิแสดงคณุภาพของการปรับตั  งมมุล้อจําแนกตามชว่งอายขุองพนกังาน 

 
เมื�อพิจารณาถึงคณุภาพของการปรับตั  งที�มีตอ่ช่วงอายขุองพนกังาน โดยแบ่งเป็น 3 ช่วง

คือ ชว่งอาย ุ21 - 25 ปี ซึ�งจดัเป็นชว่งแรกของการปฏิบตัิงาน และช่วงอาย ุ26 - 30 ปี ซึ�งเชื�อว่าเป็น
ชว่งอายทีุ�เหมาะสมกบัการปฏิบตัิงานมากที�สดุตามความเชื�อของโรงงานกรณีศกึษา และช่วงอายุ
มากกวา่ 30 ปี ซึ�งโดยปกตจิะเป็นชว่งสดุท้ายของการปฏิบตังิานในสถานีการปรับตั  งมมุล้อ ซึ�งผลที�
ได้พบว่าช่วงอาย ุ26 - 30 ปี ซึ�งเชื�อกนัว่าเป็นช่วงที�เหมาะสมที�สดุสําหรับการปฏิบตัิงานในสถานี
ปรับตั  งมุมล้อมีจํานวนการทํางานที�ก่อนให้เกิดการทํางานซํ  าน้อยที�สดุอยู่ที� 4.92  โดยที�ช่วงอาย ุ
30 ปีขึ  นไปจะเป็นอนัดบัถดัมา และช่วงอาย ุ21 - 25 ปี เป็นช่วงอายทีุ�ปล่อยของเสียออกมามาก
ที�สดุ 
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ภาพที� 4.5 แผนภมูิแสดงคณุภาพของการปรับตั  งมมุล้อจําแนกตามชว่งประสบการณ์ของพนกังาน 

 

 อีกปัจจัยหนึ�งที�อาจส่งผลต่อคุณภาพการทํางานของพนักงานนอกเหนือจากอายุก็คือ
ประสบการณ์ทํางานนั�นเอง ในการวิเคราะห์จะจําแนกออกเป็น 3 ช่วง คือ ช่วงแรก 1 - 5 ปี ซึ�งจะ
เป็นช่วงแรกของการทํางาน ช่วงที�สอง 6 - 10 ปี โดยทั�วไปจะเป็นช่วงที�กล่าวได้ว่าเป็นพนกังานใน
ระดบัชํานาญงานซึ�งเป็นชว่งที�อาจได้รับการปรับตําแหนง่ ชว่งสดุท้ายคือมากกว่า 10 ปี ซึ�งเป็นช่วง
ที�สามารถก้าวขึ  นไปดํารงตําแหน่งหวัหน้างานได้ อย่างไรก็ตามผลที�ได้จากการวิเคราะห์พบว่าช่วง
อาย ุ6-10 ปี เป็นชว่งที�ปลอ่ยของเสียออกมามากที�สดุที� 5.58 เปอร์เซ็นต์ ในขณะที�อนัดบัรองลงมา
จะเป็นช่วงประสบการณ์มากกว่า 10 ปี และสดุท้ายช่วง 1 - 5 ปี เป็นช่วงที�ปล่อยของเสียออกมา
น้อยที�สดุ 

คาํถามที� 4 :  การปรับตั  งซึ�งก่อให้เกิดการทํางานซํ  าที�เกิดขึ  นในแตล่ะชว่งเวลามีจํานวนเทา่ใด 

มิตทีิ�ใช้ในการวิเคราะห์ 

- มิตสิถานะการตรวจสอบ (Test Result Status Dimension) 
- มิตเิวลา (Time Dimension) 
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ค่าชี %วัดในการวิเคราะห์ 

- หมายเลขตวัถงัที�มีซํ  ากนัมากกวา่ 1 เรคคอร์ด 

คาํตอบ 

สําหรับคําตอบของคําถาม “การปรับตั  งซึ�งก่อให้เกิดการทํางานซํ  าที�เกิดขึ  นในแตล่ะ
ชว่งเวลามีจํานวนเท่าใด” เป็นดงัภาพที� 4.6 

 
ภาพที� 4.6 แผนภมูิแสดงคณุภาพของการปรับตั  งมมุล้อจําแนกตามเวลาในการปรับตั  ง 

 
 จากผลที�ได้จะเห็นว่าจํานวนรถที�ต้องเข้ารับการปรับตั  งซํ  าซึ�งเกิดจากการปรับตั  งในแตล่ะ
กะมีจํานวนใกล้เคียงกนั โดยที�กะกลางคืนจะมีจํานวนการปรับตั  งที�ก่อให้เกิดการทํางานซํ  าเป็น
จํานวนน้อยกวา่กะกลางวนัอยูเ่ล็กน้อย ในขณะที�การปรับตั  งที�เกิดขึ  นในชว่งสดุท้ายของการทํางาน
ในแตล่ะกะจะเป็นช่วงที�ก่อให้เกิดปัญหาการทํางานซํ  ามากที�สดุ 
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คาํถามที� 5 :  การทํางานซํ  าเพื�อปรับแก้คา่มมุล้อหากจําแนกตามเครื�องจกัรจะได้เป็นจํานวน
เทา่ใด 

มิตทีิ�ใช้ในการวิเคราะห์ 

- มิตสิถานะการตรวจสอบ (Test Result Status Dimension) 
- มิตเิครื�องปรับตั  ง (Machine Dimension) 

ค่าชี %วัดในการวิเคราะห์ 

- หมายเลขตวัถงัที�มีซํ  ากนัมากกวา่ 1 เรคคอร์ด 

คาํตอบ 

สําหรับคําตอบของคําถาม “การทํางานซํ  าเพื�อปรับแก้คา่มมุล้อหากจําแนกตามเครื�องจกัรจะได้
เป็นจํานวนเทา่ใด” เป็นดงัภาพที� 4.7 

 

 
ภาพที� 4.7 แผนภมูิแสดงคณุภาพของการปรับตั  งมมุล้อจําแนกตามเครื�องปรับตั  ง 
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จากผลที�ได้พบว่ารถการทํางานซํ  าเมื�อจําแนกตามเครื�องปรับตั  งจะพบว่าการปรับตั  งโดย
เครื�องปรับตั  งเครื�องที� 1 จะก่อให้เกิดปัญหาการทํางานซํ  ามากกว่าการปรับตั  งโดยเครื�องปรับตั  ง
เครื�องที� 2 

คําถามที� 6 :  รถแตล่ะรุ่นที�ต้องมีการทํางานซํ  าเพื�อแก้คา่มมุล้อซึ�งถูกปรับตั  งออกมาจากเครื�อง
ปรับตั  งแตล่ะเครื�องมีจํานวนเทา่ใด 

มิตทีิ�ใช้ในการวิเคราะห์ 

- มิตสิถานะการตรวจสอบ (Test Result Status Dimension) 
- มิตเิครื�องปรับตั  ง (Machine Dimension) 
- มิตรุ่ินรถ (Model Dimension) 

ค่าชี %วัดในการวิเคราะห์ 

- หมายเลขตวัถงัที�มีซํ  ากนัมากกวา่ 1 เรคคอร์ด 

คาํตอบ 

สําหรับคําตอบของคําถาม “รถแตล่ะรุ่นที�ต้องมีการทํางานซํ  าเพื�อแก้คา่มมุล้อซึ�งถกู 

ปรับตั  งออกมาจากเครื�องปรับตั  งแตล่ะเครื�องมีจํานวนเทา่ใด” เป็นดงัภาพที� 4.8 
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ภาพที� 4.8 แผนภมูิแสดงจํานวนรถที�ต้องเข้ารับการปรับตั  งมมุล้อซํ  าจําแนกตามเครื�องปรับตั  งและ

รุ่นรถที�เข้ารับการปรับตั  ง 
  

จากผลที�ได้พบว่าการทํางานซํ  าจะเกิดขึ  นจากการปรับตั  งโดยเครื�องปรับตั  งเครื�องที� 1 
มากกวา่เครื�องที� 2 รวมทั  งปัญหามกัเกิดขึ  นกบัรถขบัเคลื�อน 4 ล้อมากที�สดุ โดยที�จะเกิดกบัรถ
ขบัเคลื�อน 2 ล้อแบบยกสงู เป็นอนัดบัรองลงมา และพบน้อยที�สดุกบัรถขบัเคลื�อน 2 ล้อ 

คาํถามที� 7 :  แนวโน้มของคา่ในการปรับตั  งของรถแตล่ะรุ่นบนเครื�องจกัรแตล่ะเครื�องเป็นอยา่งไร 

มิตทีิ�ใช้ในการวิเคราะห์ 

- มิตสิถานะการตรวจสอบ (Test Result Status Dimension) 
- มิตเิครื�องปรับตั  ง (Machine Dimension) 
- มิตรุ่ินรถ (Model Dimension) 
- มิตสิถานะการปรับตั  ง (TOE Adjust Status Dimension) 
- มิตคิา่การปรับตั  งมมุล้อ (TOE Adjust Value Dimension) 
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ค่าชี %วัดในการวิเคราะห์ 

- หมายเลขตวัถงัที�มีซํ  ากนัมากกวา่ 1 เรคคอร์ด 

คาํตอบ 

สําหรับคําตอบของคําถาม “แนวโน้มของคา่ในการปรับตั  งของรถแตล่ะรุ่นบนเครื�องจกัรแต่
ละเครื�องเป็นอยา่งไร” เป็นดงัภาพที� 4.9 ถึง 4.18 

 

 
ภาพที� 4.9 แผนภมูิแสดงแนวโน้มของคา่การปรับตั  งของรถทกุคนัโดยเครื�องที� 1 
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ภาพที� 4.10 แผนภมูิแสดงแนวโน้มของคา่การปรับตั  งของรถทกุคนัโดยเครื�องที� 2 

 
 จากภาพที� 4.9 และ 4.10 ทําให้ทราบว่าการปรับตั  งของรถส่วนใหญ่จะถกูตั  งให้อยู่ในช่วง 
0.0 ถึง 2.0 เซนติเมตร ซึ�งเป็นช่วงมาตรฐานที�กําหนดไว้นั�นเอง แตเ่นื�องจากหลงัจากการปรับตั  ง
เรียบร้อยแล้วจะต้องมีการขนัแน่นซึ�งในบางครั  งจะทําให้ค่าของการปรับตั  งหลดุจากช่วง 0.0 ถึง 
2.0 เซนตเิมตร ออกไปอยูใ่นชว่ง -0.1 ถึง -2.0 เซนตเิมตร ซึ�งเป็นช่วงที�มีการปรับตั  งเกิดขึ  นมากเป็น
อนัดบัที� 2 นั�นเอง 
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ภาพที� 4.11 แผนภมูิแสดงแนวโน้มของปัญหาที�เกิดขึ  นในแตล่ะชว่งของคา่ปรับตั  ง 

โดยเครื�องที� 1 
 
สําหรับการปรับตั  งทั  งหมดที�เกิดขึ  นบนเครื�องปรับตั  งเครื�องที� 1 พบการทํางานซํ  าที�เกิดจาก

รถที�ได้รับการปรับตั  งให้อยู่ในช่วงมาตรฐานที�กําหนด (0.0 ถึง 2.0 ซม.) อยู่เป็นจํานวน 5.80 
เปอร์เซ็นต์ ในขณะที�ชว่งของการปรับตั  งที�ก่อให้เกิดการทํางานซํ  ามากที�สดุจะเป็นในช่วง -2.1 ถึง -
10.0 และ ชว่ง 4.1 ถึง 10.0 ตามลําดบั  
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ภาพที� 4.12 แผนภมูิแสดงแนวโน้มของปัญหาที�เกิดขึ  นในแตล่ะชว่งของคา่ปรับตั  ง 

โดยเครื�องที� 2 
 
สําหรับการปรับตั  งทั  งหมดที�เกิดขึ  นบนเครื�องปรับตั  งเครื�องที� 2 พบการทํางานซํ  าที�เกิดจาก

รถที�ได้รับการปรับตั  งให้อยู่ในช่วงมาตรฐานที�กําหนด (0.0 ถึง 2.0 ซม.) อยู่เป็นจํานวน 3.94 
เปอร์เซ็นต์ ในขณะที�ช่วงของการปรับตั  งที�ก่อให้เกิดการทํางานซํ  ามากที�สดุจะเป็นในช่วง 10.1 ถึง 
100 และ ชว่ง -10.1 ถึง -100 ตามลําดบั  

เมื�อได้เห็นภาพรวมของการปรับตั  งบนแต่ละเครื�องแล้ว ต่อไปจะเป็นการจําแนกการ
ปรับตั  งตามรุ่นรถและเครื�องปรับตั  ง ดงัภาพที� 4-8 ถึง 4.13 
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ภาพที� 4.13 แผนภมูิแสดงแนวโน้มของปัญหาที�เกิดขึ  นในแตล่ะชว่งของรถขบัเคลื�อน 2 ล้อ 

โดยเครื�องที� 1 
 

การปรับตั  งทั  งหมดของรถขบัเคลื�อน 2 ล้อที�เกิดขึ  นบนเครื�องปรับตั  งเครื�องที� 1 พบการ
ทํางานซํ  าที�เกิดจากรถที�ได้รับการปรับตั  งให้อยูใ่นชว่งมาตรฐานที�กําหนด (0.0 ถึง 2.0 ซม.) อยูเ่ป็น
จํานวน 4.87 เปอร์เซ็นต์ ในขณะที�ชว่งของการปรับตั  งที�ก่อให้เกิดการทํางานซํ  ามากที�สดุจะเป็น
ในชว่ง 10.1 ถึง 100 และ ชว่ง -10.1 ถึง -100 ตามลําดบั 
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ภาพที� 4.14 แผนภมูิแสดงแนวโน้มของปัญหาที�เกิดขึ  นในแตล่ะชว่งของรถขบัเคลื�อน 2 ล้อ 

โดยเครื�องที� 2 
 

การปรับตั  งทั  งหมดของรถขบัเคลื�อน 2 ล้อที�เกิดขึ  นบนเครื�องปรับตั  งเครื�องที� 2 พบการ
ทํางานซํ  าที�เกิดจากรถที�ได้รับการปรับตั  งให้อยูใ่นชว่งมาตรฐานที�กําหนด (0.0 ถึง 2.0 ซม.) อยูเ่ป็น
จํานวน 3.25 เปอร์เซ็นต์ ในขณะที�ชว่งของการปรับตั  งที�ก่อให้เกิดการทํางานซํ  ามากที�สดุจะเป็น
ในชว่ง -10.1 ถึง -100 และ ชว่ง 10.1 ถึง 100 ตามลําดบั 
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ภาพที� 4.15 แผนภมูิแสดงแนวโน้มของปัญหาที�เกิดขึ  นในแตล่ะชว่งของรถขบัเคลื�อน 2 ล้อยกสงู 

โดยเครื�องที� 1 
 

การปรับตั  งทั  งหมดของรถขบัเคลื�อน 2 ล้อแบบยกสงูที�เกิดขึ  นบนเครื�องปรับตั  งเครื�องที� 1 
พบการทํางานซํ  าที�เกิดจากรถที�ได้รับการปรับตั  งให้อยูใ่นชว่งมาตรฐานที�กําหนด (0.0 ถึง 2.0 ซม.) 
อยูเ่ป็นจํานวน 6.12 เปอร์เซ็นต์ ในขณะที�ชว่งของการปรับตั  งที�ก่อให้เกิดการทํางานซํ  ามากที�สดุจะ
เป็นในชว่ง 10.1 ถึง 100 และ ชว่ง 4.1 ถึง 10 ตามลําดบั 
 

 
 
 
 

100.00

80.49

94.31 93.88 91.18

78.79

62.96

0.00

19.51

5.69 6.12 8.82

21.21

37.04

0.00

20.00

40.00

60.00

80.00

100.00

120.00

-10.1 ถึง -
100

-4.1 ถึง -
10.0

-2.1 ถึง -
4.0  

0.0 ถึง 

0.2 (OK)

2.1 ถึง 
4.0  

4.1 ถึง 
10.0

10.1 ถึง 
100

ช่วงของการปรับตั  ง

เป
อร์

เซ็
นต์

รถที�ไมต้่องปรับตั  งซํ  า

รถที�ต้องปรับตั  งซํ  า



64 
 

 

 
ภาพที� 4.16 แผนภมูิแสดงแนวโน้มของปัญหาที�เกิดขึ  นในแตล่ะชว่งของรถขบัเคลื�อน 2 ล้อยกสงู 

โดยเครื�องที� 2 
 

 
การปรับตั  งทั  งหมดของรถขบัเคลื�อน 2 ล้อแบบยกสงูที�เกิดขึ  นบนเครื�องปรับตั  งเครื�องที� 2 

พบการทํางานซํ  าที�เกิดจากรถที�ได้รับการปรับตั  งให้อยูใ่นชว่งมาตรฐานที�กําหนด (0.0 ถึง 2.0 ซม.) 
อยูเ่ป็นจํานวน 4.28 เปอร์เซ็นต์ ในขณะที�ชว่งของการปรับตั  งที�ก่อให้เกิดการทํางานซํ  ามากที�สดุจะ
เป็นในชว่ง 10.1 ถึง 100 และ ชว่ง 2.1 ถึง 4.0 ตามลําดบั 
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ภาพที� 4.17 แผนภมูิแสดงแนวโน้มของปัญหาที�เกิดขึ  นในแตล่ะชว่งของรถขบัเคลื�อน 4 ล้อโดย

เครื�องที� 1 
 

การปรับตั  งทั  งหมดของรถขบัเคลื�อน 4 ล้อที�เกิดขึ  นบนเครื�องปรับตั  งเครื�องที� 1 พบการ
ทํางานซํ  าที�เกิดจากรถที�ได้รับการปรับตั  งให้อยูใ่นชว่งมาตรฐานที�กําหนด (0.0 ถึง 2.0 ซม.) อยูเ่ป็น
จํานวน 6.61 เปอร์เซ็นต์ ในขณะที�ชว่งของการปรับตั  งที�ก่อให้เกิดการทํางานซํ  ามากที�สดุจะเป็น
ในชว่ง 10.1 ถึง 100 และ ชว่ง 4.1 ถึง 10.0 ตามลําดบั 
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ภาพที� 4.18 แผนภมูิแสดงแนวโน้มของปัญหาที�เกิดขึ  นในแตล่ะชว่งของรถขบัเคลื�อน 4 ล้อโดย

เครื�องที� 2 
 
การปรับตั  งทั  งหมดของรถขบัเคลื�อน 4 ล้อที�เกิดขึ  นบนเครื�องปรับตั  งเครื�องที� 2 พบการ

ทํางานซํ  าที�เกิดจากรถที�ได้รับการปรับตั  งให้อยู่ในช่วงมาตรฐานที�กําหนด (0.0 ถึง 2.0 ซม.) อยู่เป็น
จํานวน 4.48 เปอร์เซ็นต์ ในขณะที�ช่วงของการปรับตั  งที�ก่อให้เกิดการทํางานซํ  ามากที�สุดจะเป็น
ในชว่ง 10.1 ถึง 100 และ ชว่ง 4.1 ถึง 10.0 ตามลําดบั 

จากผลที�ได้แสดงให้เห็นว่ารถที�ไม่ผ่านมาตรฐานการตรวจสอบอนันํามาซึ�งการปรับตั  งซํ  า
เพื�อปรับแก้คา่มมุล้อนั  นสามารถเกิดขึ  นได้ไม่ว่าจะปรับตั  งให้อยู่ช่วงใด อย่างไรก็ตามจากผลที�ได้ก็
ทําให้ทราบว่าช่วงที�เหมาะสมในการปรับตั  งที�สดุนั  น คือ ช่วงตั  งแต ่0.0 ถึง 2.0 เซนติเมตร ซึ�งก็คือ
ช่วงมาตรฐานที�ทางบริษัทกําหนดไว้นั�นเองซึ�งรูปที� 4-19 ถึง 4-24 จะเป็นการแสดงให้เห็นถึง
แนวโน้มของการปรับตั  งในชว่งมาตรฐานของรถแตล่ะรุ่นบนเครื�องจกัรแตล่ะเครื�อง 
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แนวโน้มของการปรับตั %งมุมล้อรถขับเคลื�อน 2 ล้อที�อยู่บนช่วงมาตรฐานเท่านั%นโดยเครื�องที� 1 
 

 
ภาพที� 4.19 แนวโน้มของการปรับตั  งมมุล้อรถขบัเคลื�อน 2 ล้อที�อยูบ่นชว่งมาตรฐานเทา่นั  นโดยเครื�องที� 1 
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แนวโน้มของการปรับตั %งมุมล้อรถขับเคลื�อน 2 ล้อแบบยกสูงที�อยู่บนช่วงมาตรฐานเท่านั%นโดยเครื�องที� 1 
 

 
ภาพที� 4.20 แนวโน้มของการปรับตั  งมมุล้อรถขบัเคลื�อน 2 ล้อแบบยกสงูที�อยูบ่นชว่งมาตรฐานเท่านั  นโดยเครื�องที� 1 
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แนวโน้มของการปรับตั %งมุมล้อรถขับเคลื�อน  4 ล้อที�อยู่บนช่วงมาตรฐานเท่านั%นโดยเครื�องที� 1 
 

 
ภาพที� 4.21 แนวโน้มของการปรับตั  งมมุล้อรถขบัเคลื�อน 4 ล้อที�อยูบ่นชว่งมาตรฐานเทา่นั  นโดยเครื�องที� 1 
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แนวโน้มของการปรับตั %งมุมล้อรถขับเคลื�อน  2 ล้อที�อยู่บนช่วงมาตรฐานเท่านั%นโดยเครื�องที� 2 
 

 
ภาพที� 4.22 แนวโน้มของการปรับตั  งมมุล้อรถขบัเคลื�อน 2 ล้อที�อยูบ่นชว่งมาตรฐานเทา่นั  นโดยเครื�องที� 2
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แนวโน้มของการปรับตั %งมุมล้อรถขับเคลื�อน  2 ล้อแบบยกสูงที�อยู่บนช่วงมาตรฐานเท่านั%นโดยเครื�องที� 2 
 

 

ภาพที� 4.23 แนวโน้มของการปรับตั  งมมุล้อรถขบัเคลื�อน 2 ล้อแบบยกสงูที�อยูบ่นชว่งมาตรฐานเท่านั  นโดยเครื�องที� 2
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แนวโน้มของการปรับตั %งมุมล้อรถขับเคลื�อน 4 ล้อที�อยู่บนช่วงมาตรฐานเท่านั%นโดยเครื�องที� 2 
 

 
ภาพที� 4.24 แนวโน้มของการปรับตั  งมมุล้อรถขบัเคลื�อน 4 ล้อที�อยูบ่นชว่งมาตรฐานเทา่นั  นโดยเครื�องที� 2 
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จากภาพที� 4.19 ถึง 4.24 จะเห็นว่าคา่การปรับตั  งของรถทกุรุ่นที�เกิดขึ  นบนเครื�องปรับตั  ง
ทั  ง 2 เครื�อง จะมีแนวโน้มอยู่ในช่วงครึ�งแรกของช่วงมาตรฐาน เนื�องจากผลของการขันแน่น
หลังจากการปรับตั  งนั�นเองที�ทําให้ค่าในการปรับตั  งมีการเปลี�ยนแปลง ทั  งนี  พนักงานที�มีความ
ชํานาญมกัจะปรับตั  งเผื�อสําหรับการเปลี�ยนแปลงของคา่การปรับตั  งหลงัจากการขนัแนน่ด้วย 

 ทั  งหมดนี  เป็นคําตอบของคําถามที�เกี�ยวกบัปัจจยัตา่งๆ ที�อาจเป็นสาเหตทํุาให้เกิดปัญหา
การทํางานซํ  าของกระบวนการปรับตั  งมุมล้อรถยนต์ ซึ�งคําตอบของคําถามเหล่านี  เองที�จะช่วย
ประกอบการตดัสินใจในการนําเสนอแนวทางในการดําเนินการเพื�อลดจํานวนปัญหาที�เกิดขึ  นใน
ลําดบัตอ่ไป 

 
4.2 การทดสอบสมมุตฐิาน 

 ในหวัข้อที�ผ่านมาเป็นการวิเคราะห์หาคําตอบของคําถามซึ�งเกี�ยวข้องกับแต่ละปัจจยัโดย
การวิเคราะห์ข้อมูลแบบหลายมิติ แต่เนื�องจากปัญหาที�เกิดขึ  นเป็นผลสืบเนื�องมาจากผลการ
ตรวจสอบที�ไม่ผ่านเกณฑ์มาตรฐานของรถที�ได้รับการปรับตั  งมุมล้อออกไปแล้ว จนเป็นผลทําให้
ต้องมีการทํางานซํ  าเพื�อแก้ปัญหาโดยที�ยงัไม่สามารถระบุถึงสาเหตทีุ�แท้จริงได้ อย่างไรก็ตามเมื�อ
ได้ทราบผลจากการวิเคราะห์ออกมาแล้วในหวัข้อที�ผ่านมาทําให้มองเห็นแนวทางในการจดัการ ซึ�ง
อาจนําไปสู่การลดปริมาณการเกิดปัญหาได้ โดยเมื�อพิจารณาจากคําถามที� 5 พบว่าปัญหาการ
ทํางานซํ  ามกัเกิดขึ  นเมื�อนํารถเข้ารับการปรับตั  งโดยเครื�องปรับตั  งหมายเลข 1 มากกว่าเครื�องที� 2 
ในขณะที�คําถามที� 7 ทําให้ทราบว่าคา่การปรับตั  งจากเครื�องปรับตั  งทั  ง 2 เครื�องมีแนวโน้มเป็นไป
ในทางเดียวกนั คือ ประมาณ 90 เปอร์เซ็นต์ จะอยู่ในช่วง 0 ถึง 2 เซนติเมตร และอีกประมาณ 10 
เปอร์เซ็นต์อยู่ในช่วง -0.1 ถึง -0.4 เซนติเมตร แม้ว่าสาเหตขุองการปรับตั  งซํ  าจะเกิดขึ  นจากเครื�อง
ปรับตั  งหมายเลข 1 มากกว่าเครื�องปรับตั  งหมายเลข 2 ก็ตาม อย่างไรก็ตามจากผลที�ได้นี  จะถูก
ยืนยนัความถูกต้องโดยการทดสอบสมมตุิฐานทางสถิติ โดยจะสุ่มข้อมูลจากการปรับตั  งในแต่ละ
เดือนมาทําการทดสอบสมมตุฐิานที�ระดบัความเชื�อมั�น 95 เปอร์เซ็นต์ 

สมมุตฐิาน : คา่การปรับตั  งจริงที�ถกูปรับตั  งบนเครื�องปรับตั  งทั  ง 2 เครื�องมีความแตกตา่งกนัอย่าง
มีนยัสําคญัหรือไม ่
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ตารางที� 4.1 ผลการทดสอบสมมตุฐิานความแตกตา่งของคา่การปรับตั  ง 

 
จากตารางที� 4.1 พบวา่คา่ P-Value เทา่กบั 0.090 ซึ�งมากกว่าระดบันยัสําคญั 0.05 ดงันั  น

จงึไมส่ามารถปฏิเสธสมมตุฐิานหลกัได้ นั�นคือคา่การปรับตั  งที�เกิดจากเครื�องจกัรทั  งสองเครื�องไม่มี
ความแตกตา่งกนัที�ระดบัความเชื�อมั�น 95 เปอร์เซ็นต์ 
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ผลจากการวิเคราะห์ข้อมลูแบบหลายมิติและการทดสอบสมมตุิฐานทําให้ทราบว่าค่ามุม
ล้อที�ถกูปรับตั  งออกไปจากเครื�องปรับตั  งทั  ง 2 เครื�องนั  นไม่มีความแตกตา่งกนั แต่จากคําถามที� 6 
แสดงให้เห็นว่ารถที�ถูกปรับตั  งโดยเครื�องที� 1 จะมีแนวโน้มของการเกิดปัญหามากกว่ารถที�ถูก
ปรับตั  งโดยเครื�องที� 2 โดยเฉพาะอย่างยิ�งหากเป็นรถประเภทขบัเคลื�อน 4 ล้อ และรถขบัเคลื�อน 2 
ล้อยกสูง ดงันั  นจึงต้องการทราบว่าความแตกตา่งกนัของรุ่นรถที�เข้ารับการปรับตั  งทําให้เกิดความ
แตกต่างของค่าในการปรับตั  งอย่างมีนัยสําคญัทางสถิติหรือไม่ จึงได้ทําการวิเคราะห์โดยการ
ทดสอบสมมุติฐานสถิติโดยสุ่มข้อมูลจากการปรับตั  งในแต่ละเดือนมาทําการทดสอบความ
แปรปรวนที�ระดบัความเชื�อมั�น 95 เปอร์เซ็นต์ ซึ�งได้ผลดงันี   
 

 
ตารางที� 4.2 ผลการทดสอบสมมตุฐิานความแตกตา่งของรุ่นรถที�เข้ารับการปรับตั  ง 

 

จากตารางที� 4.2 พบว่าค่า P-Value เท่ากับ 0.000 ซึ�งน้อยกว่าระดบันยัสําคญั 0.05 
ดงันั  นจงึสรุปได้วา่มีรุ่นรถที�เข้ารับการปรับตั  งอยา่งน้อยหนึ�งรุ่นที�คา่เฉลี�ยในการปรับตั  งแตกตา่งตา่ง
รุ่นอื�นที�ระดบัความเชื�อมั�น 95 เปอร์เซ็นต์ 

ในตารางแสดงชว่งความเชื�อมั�น 95 เปอร์เซ็นต์ของคา่เฉลี�ยของรถแตล่ะประเภทสงัเกตวุ่า
มีชว่งของความเชื�อมั�นที�เหลื�อมกนัอยูข่องรถประเภทขบัเคลื�อน 2 ล้อกบัรถขบัเคลื�อน 2 ล้อแบบยก
สูง ซึ�งเป็นส่วนสนับสนุนว่าค่าเฉลี�ยของการปรับตั  งที�เกิดขึ  นกับรถทั  งสองประเภทดังกล่าวนี  ไม่
แตกต่างกันอย่างมีนัยสําคญัทางสถิติ แต่ในขณะที�ค่าเฉลี�ยของรถขับเคลื�อน 4 ล้อ ไม่มีช่วงที�
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เหลื�อมกบัรถประเภทอื�นเลย จึงเป็นส่วนสนบัสนนุว่าคา่เฉลี�ยของการปรับตั  งที�เกิดกบัรถขบัเคลื�อน 
4 ล้อมีความแตกตา่งจากรถรุ่นอื�นๆ อยา่งมีนยัสําคญัทางสถิต ิ

เพื�อต้องการทราบความแตกต่างของรุ่นรถที�เข้ารับการปรับตั  งจึงได้ทดสอบ Tukey Test 
ซึ�งผลออกมาเป็นดงัตาราง 4.3 

 
ตารางที� 4.3 ผล Tukey Test ของรุ่นรถที�เข้ารับการปรับตั  ง 
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ผลลพัธ์จากการทดสอบแบบ Tukey ซึ�งเป็นความเชื�อมั�นที�หนึ�งของชดุแรกคือ -0.0052 ถึง 
0.1834 หมายความว่าคา่เฉลี�ยของรถขบัเคลื�อน 2 ล้อยกสงูลบออกจากคา่เฉลี�ยของรถขบัเคลื�อน 
2 ล้อจะอยู่ระหว่าง -0.0052 ถึง 0.1834 เซนติเมตร เนื�องจากความเชื�อมั�นที�ได้นี  ครอบคลุมคา่ 0 
แสดงว่าไม่มีความแตกตา่งกนัระหว่างคา่ในการปรับตั  งของรถทั  ง 2 ประเภทอย่างมีนยัสําคญัทาง
สถิต ิ 

ผลลพัธ์จากการทดสอบแบบ Tukey ซึ�งเป็นความเชื�อมั�นที�สองของชดุแรกคือ 0.2014 ถึง 
0.3900 หมายความว่าคา่เฉลี�ยของรถขบัเคลื�อน 4 ล้อลบออกจากคา่เฉลี�ยของรถขบัเคลื�อน 2 ล้อ
จะอยูร่ะหวา่ง 0.2014 ถึง 0.3900 เซนตเิมตร เนื�องจากความเชื�อมั�นที�ได้นี  ไม่ครอบคลมุคา่ 0 แสดง
วา่มีความแตกตา่งกนัระหวา่งคา่ในการปรับตั  งของรถทั  ง 2 ประเภทอยา่งมีนยัสําคญัทางสถิต ิ 

ผลลพัธ์จากการทดสอบแบบ Tukey ซึ�งเป็นความเชื�อมั�นที�หนึ�งของชุดที�สองคือ 0.1123 
ถึง 0.3009 หมายความว่าคา่เฉลี�ยของรถขบัเคลื�อน 4 ล้อลบออกจากคา่เฉลี�ยของรถขบัเคลื�อน 2 
ล้อยกสงูจะอยู่ระหว่าง 0.1123 ถึง 0.3009 เซนติเมตร เนื�องจากความเชื�อมั�นที�ได้นี  ไม่ครอบคลุม
คา่ 0 แสดงว่ามีความแตกตา่งกนัระหว่างคา่ในการปรับตั  งของรถทั  ง 2 ประเภทอย่างมีนยัสําคญั
ทางสถิต ิ

 

 

 

 

 

 

 

  



78 
 

 

4.3 สรุปแนวทางการดาํเนินการ 

 สําหรับแนวทางในการดําเนินการเพื�อลดปัญหาการทํางานซํ  าของกระบวนการปรับตั  งมมุ
ล้อรถยนต์ที�นําเสนอนั  น เป็นการนําผลการวิเคราะห์ข้อมูลแบบหลายมิติร่วมกับการทดสอบ
สมมุติฐานทางสถิติมาประกอบกันในการสรุปเป็นแนวทางในการดําเนินการ โดยแนวทางที�
นําเสนอจะมุง่เน้นให้ใช้การบริหารจดัการทรัพยากรเดมิที�มีอยูใ่ห้เกิดประโยชน์สงูสดุ และจะมุ่งเน้น
ให้สามารถนําไปดําเนินการได้ทันทีโดยไม่ส่งผลกระทบต่อการทํางานปกติของสถานีงานที�
เกี�ยวข้อง รวมทั  งจะต้องไมมี่คา่ใช้จา่ยในการดําเนินการด้วย 

  จากผลที�ได้ทําให้เห็นแนวโน้มวา่ปัจจยัสําคญัที�ทําให้เกิดปัญหาการทํางานซํ  าก็คือกเครื�อง
ปรับตั  งเครื�องที� 1 และรถประเภทยกสงู ซึ�งประกอบไปด้วยรถขบัเคลื�อน 4 ล้อและรถขบัเคลื�อ 2 ล้อ
ยกสงู ซึ�งผลที�ได้จากการวิเคราะห์ในส่วนที�มีหมายเลขเครื�องเข้ามาเกี�ยวข้องจะให้ผลที�สอดคล้อง
กนัไม่ว่าจะเป็นการปฏิบตัิงานของพนกังานปรับตั  งซึ�งจากผลที�ได้พบว่าคณุภาพของการทํางานมี
ความใกล้เคียงกนัอยู่ 2 กลุ่ม ซึ�งเมื�อมองลึกลงไปทําให้ทราบว่าจะเป็นพนกังานที�ปฏิบตัิงานอยู่ใน
สายงานลําดบัที� 1  และสายงานลําดบัที� 2  ซึ�งหากพิจารณาถึงคณุภาพการทํางานของพนกังาน
ภายในแต่ละกลุ่มจะพบว่าคุณภาพมีความใกล้เคียงกันจึงอาจสรุปได้ว่าการปฏิบัติงานของ
พนักงานไม่มีผลต่อคุณภาพของการปรับตั  งมุมล้อ แต่เมื�อพิจารณาถึงคุณภาพการทํางานของ
เครื�องปรับตั  งจะพบวา่เครื�องที� 1 คณุภาพจะด้อยกว่าเครื�องที� 2 อยู่อย่างเห็นได้ชดัถึงแม้ว่าผลจาก
การทดสอบสมมตุฐิานจะทําให้ทราบวา่คา่เฉลี�ยในการปรับตั  งของรถที�เข้ารับการปรับตั  งโดยเครื�อง
ปรับตั  งทั  งสองเครื�องนี  ไมมี่ความแตกตา่งกนัอยา่งมีนยัสําคญัทางสถิตก็ิตาม ซึ�งผลที�ได้ก็สอดคล้อง
กบัผลที�ได้จากการวิเคราะห์ข้อมูลแบบหลายมิติด้วย แต่จากผลการวิเคราะห์เองก็ทําให้ทราบว่า
แม้วา่การปรับตั  งจะอยูใ่นชว่งมาตรฐานที�กําหนดไว้แล้วก็ตาม แตไ่มไ่ด้หมายความว่ารถคนันั  นๆจะ
ผา่นมาตรฐานการตรวจสอบได้แตอ่ยา่งใด ซึ�งในประเด็นนี  เองที�จะต้องมีการวิเคราะห์ลงลึกเพื�อหา
สาเหตทีุ�แท้จริงของปัญหาที�เกิดขึ  นต่อไป อย่างไรก็ตามเมื�อพิจารณาถึงรถที�เข้ารับการปรับตั  งจะ
พบวา่รถในรุ่นขบัเคลื�อน 4 ล้อจะเป็นรุ่นที�ก่อให้เกิดปัญหามากที�สดุ โดยหลงัจากเทียบสดัส่วนของ
การปรับตั  งที�ผ่านมาตรฐานและไม่ผ่านมาตรฐานระหว่างรถรุ่นดงักล่าวกับเครื�องปรับตั  งแต่ละ
เครื�องแล้วจะพบว่าในรุ่นดงักล่าวมาจับคู่กับเครื�องปรับตั  งหมายเลข 1 จะมีแนวโน้มก่อให้เกิด
ปัญหามากที�สุดเมื�อเทียบกับปัจจัยอื�นๆ ในขณะที�รถขับเคลื�อน 2 ล้อแบบยกสูงก็มีลักษณะ
เชน่เดียวกนั ดงันั  นจงึเสนอให้หลีกเลี�ยงการนํารถขบัเคลื�อน 4 ล้อเข้าปรับตั  งในสถานีงานลําดบัที� 1 



79 
 

 

และหากทําได้โดยไม่เกิดผลกระทบให้หลีกเลี�ยงการนํารถขบัเคลื�อน 2 ล้อแบบยกสงูเข้าปรับตั  งใน
สถานีงานลําดบัที� 1 เชน่เดียวกนั  

สําหรับค่าในการปรับตั  งที�เหมาะสมเมื�อพิจารณาจากจํานวนปัญหาที�เกิดขึ  นเทียบกบัค่า
การปรับตั  งจริงของรถทกุประเภทบนเครื�องจกัรทั  งสองเครื�องแล้วสามารถมาสรุปได้ว่าถึงแม้จะพบ
ปัญหาการทํางานซํ  าเกิดขึ  นในทกุคา่การปรับตั  งก็ตาม แตช่่วงที�ปรับตั  งแล้วพบสดัส่วนของการเกิด
ปัญหาน้อยที�สุดนั  นจะอยู่ในช่วง 0-0 ถึง 2-0 เซนติเมตร ซึ�งเป็นช่วงมาตรฐานที�กําหนดไว้นั�นเอง 
แตปั่ญหาที�สําคญัเกี�ยวกบัการปรับตั  งคือการขนัแน่นหลงัจากการปรับตั  งเรียบร้อยแล้วนั�นเอง โดย
พบวา่มีโอกาสทําให้คา่การปรับตั  งหลดุออกไปอยู่ในช่วง -0.1 ถึง -2.1 เซนติเมตรได้ ดงัจะเห็นจาก
ผลการวิเคราะห์ซึ�งชว่งดงักลา่วมีความถี�ในการปรับตั  งมากเป็นอนัดบัสองนั�นเอง ดงันั  นจึงเสนอให้
ใช้ความระมดัระวงัในการขนัแนน่ให้มากขึ  นด้วย 

4.4   ผลการดาํเนินการ 

 จากการที�โรงงานกรณีศกึษาได้ใช้การดําเนินการโดยหลีกเลี�ยงการนํารถในรุ่นขบัเคลื�อน 4 
ล้อ และรถขับเคลื�อน 2 ล้อยกสูงบางส่วนเข้าปรับตั  งโดยเครื�องปรับตั  งหมายเลข 1 ซึ�งเริ�ม
ดําเนินการในเดือนมกราคม 2555 จนถึงต้นเดือน มีนาคม 2555 ภายหลงัจากการดําเนินการ
พบวา่ภาพรวมของปัญหาที�เกิดขึ  นเป็นดงัภาพที� 4.25  
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ภาพที� 4.25 แผนภมูิเปรียบเทียบก่อนและหลงัจากการดําเนินการลดปัญหาการทํางานซํ  าของ

กระบวนการปรับตั  งมมุล้อรถยนต์ 
 

 จากภาพที� 4.25 จะเห็นว่าหลงัจากการดําเนินการตามแนวทางที�ได้นําเสนอโดยเริ�มตั  งแต่
เดือนมกราคม 2555 จนถึงช่วงต้นเดือนมีนาคม 2555 พบว่าจากการปรับตั  งที�เกิดขึ  นในช่วงเวลา
ดงักล่าวทั  งหมดเป็นจํานวน 62,769 ครั  ง ในจํานวนนี  พบว่าเป็นการปรับตั  งซํ  าทั  งสิ  น 2,448 ครั  ง 
หรือคิดเป็น 3.90 เปอร์เซ็นต์ เมื�อนํามาเทียบกบัข้อมลูในช่วงที�นํามาวิเคราะห์พบว่าภาพรวมของ
ปริมาณการทํางานซํ  าลดลง 1.05 เปอร์เซ็นต์ สําหรับการแก้ไขปัญหานั  นมีปัจจยัที�เกี�ยวข้องคือ
เครื�องปรับตั  งและประเภทของรถ ซึ�งผลหลงัจากการดําเนินการเมื�อจําแนกตามประเภทของรถและ
เครื�องจกัรเป็นดงัภาพที� 4.26 
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ภาพที� 4.26 แผนภมูิเปรียบเทียบก่อนและหลงัจากการดําเนินการลดปัญหาการปรับตั  งมมุล้อซํ  า

แยกตามรุ่นรถและเครื�องปรับตั  ง 
 
 จากรูปจะเห็นวา่ปริมาณการทํางานซํ  าที�เกิดขึ  นหลงัจากใช้การดําเนินการตามที�ได้
นําเสนอในระยะเวลาสองเดือนเศษนั  นลดลงกวา่ในช่วงก่อนใช้การดําเนินการทั  งเมื�อพิจารณาใน
มมุของเครื�องปรับตั  งและพิจารณาในมมุของประเภทรถ  

ปริมาณการทํางานซํ  าที�ลดลงในเดือนมกราคม 2555 และกุมภาพันธ์ 2555 นั  นส่งผล
ให้ชัปริมาณการทํางานล่วงเวลาเฉพาะในส่วนที�เกี�ยวข้องกับกระบวนการปรับตั  งแก้ไขและ
ตรวจสอบมาตรฐาน ซึ�งถือว่าเป็นเวลาส่วนที�เกินจากการทํางานล่วงเวลาปกติที�ทางบริษัท
กําหนดให้มีในแตล่ะเดือนนั  นลดลงดงัภาพที� 4.26 
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ภาพที� 4.27 แผนภมูิเปรียบเทียบก่อนและหลงัจากการดําเนินการลดปัญหาการปรับตั  งมมุล้อซํ  า

แยกตามรุ่นรถและเครื�องปรับตั  ง 
 
หลังจากการดําเนินการตามแนวทางในการลดปัญหาการทํางานซํ  าของกระบวนการ

ปรับตั  งมมุล้อรถยนต์ ส่งผลให้ปรมาณการทํางานล่วงเวลาลดน้อยลงดงัปรากฏในภาพ 4.27 เมื�อ
นํามาคํานวณคา่เฉลี�ยเพื�อเปรียบเทียบระหว่างก่อนและหลงัจากดําเนินการพบว่าปริมาณในการ
ทํางานล่วงเวลาในเดือนมกราคม 2555 ถึงเดือนกมุภาพนัธ์ 2555 ลดลงจากเดือนมกราคม 2554 
ถึงเดือนกนัยายน 2554โดยเฉลี�ย 8.5 ชั�วโมง/คน/เดือน ซึ�งในกระบวนการตา่งๆ ที�เกี�ยวข้องกบัการ
ปรับตั  งมุมล้อและการตรวจสอบมาตรฐานนั  นมีพนักงานที�เกี�ยวข้องทั  งสิ  น 48 คน แบ่งเป็นผู้ มี
หน้าที�ในการปรับตั  งจํานวนทั  งสิ  น 16 คน และเกี�ยวข้องกบักระบวนการทดสอบทั  งสิ  น 32 คน ซึ�ง
ค่าแรงในการทํางานล่วงเวลาโดยเฉลี�ยของพนักงานจ้างเหมาของหน่วยงานกรณีศึกษาอยู่ที� 
119.35 บาท/ชั�วโมง ดงันั  นจากปริมาณการทํางานล่วงเวลาที�ลดลงในช่วง 2 เดือนที�ผ่านมา ส่งผล
ให้ต้นทนุคา่แรงของพนกังานโดยเฉลี�ยเฉพาะในส่วนที�เกินเนื�องจากการแก้ปัญดงักล่าวลดลงจาก 
105,982.8 บาท/เดือน มาอยู่ที� 48,694.8 บาท/เดือน และการทํางานล่วงเวลาที�ลดลงโดยเฉลี�ย 
8.5 ชั�วโมงนั  นหมายความว่าพนกังานจะมีเวลาในการพกัผ่อนเพิ�มขึ  นอย่างน้อยครั  งละครึ�งชั�วโมง
ถึง 1 ชั�วโมง กลา่วคือ 8.5 ชั�วโมงนี  จะทําให้ใน 1 เดือนจะมีอย่างน้อย 8 วนัที�พนกังานจะได้เลิกงาน
ตามเวลาที�บริษัทได้กําหนดไว้นั�นเอง 
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บทที�  5 

สรุปผลการวิจัย อภปิรายผล และข้อเสนอแนะ 

 

 จากการดําเนินการวิจยัซึ�งเริ�มจากแนวความคิดที�จะนําข้อมลูจากกระบวนการปรับตั  งมุม
ล้อรถยนต์ซึ�งถูกจดัเก็บไว้เป็นจํานวนมากมาใช้วิเคราะห์หาแนวทางการลดการเกิดปัญหาต่างๆที�
เป็นผลให้ต้องมีการปรับตั  งมมุล้อรถยนต์กบัรถคนัเดิมอีกครั  ง ในการวิเคราะห์ข้อมลูได้เลือกโดยใช้
เทคนิคการวิเคราะห์ข้อมูลแบบหลายมิติเข้ามาช่วยเนื�องจากสามารถวิเคราะห์ข้อมูลจํานวนมาก
ในหลายมิติและสามารถทําได้อย่างรวดเร็ว ในงานวิจัยจะเริ�มจากการจัดการกับข้อมูลที�จะ
นํามาใช้เพื�อการวิเคราะห์ปัญหา หลงัจากนั  นจึงนําข้อมลูเข้าสู่ระบบเพื�อสร้างโมเดลของระบบการ
วิเคราะห์ข้อมลู การวิเคราะห์ข้อมลูที�เกิดขึ  นในงานวิจยันี  จะเป็นการเข้าไปค้นคําตอบของคําถามที�
ถกูถามขึ  นมาหลงัจากที�ได้สร้างระบบการวิเคราะห์ข้อมูลเป็นที�เรียบร้อยแล้ว โดยจะเน้นไปที�การ
ถามเกี�ยวกบัจํานวนของปัญหาทํางานซํ  าเทียบกบัปัจจยัองค์ประกอบตา่งๆ ในการดําเนินงานของ
กระบวนการปรับตั  งมมุล้อรถยนต์ และเมื�อทราบผลจากการวิเคราะห์เป็นที�เรียบร้อยแล้วก็ได้มีการ
ทดสอบสมมตุิฐานเพื�อใช้สนบัสนนุผลที�ได้จากการวิเคราะห์ หลงัจากนั  นจึงได้สรุปเป็นแนวทางใน
การดําเนินการเพื�อลดจํานวนปัญหาที�เกิดขึ  นและนําเสนอต่อหน่วยงานที�เกี�ยวข้องของโรงงาน
กรณีศึกษาจนนําไปสู่การนําไปปฏิบตัิจริงในกระบวนการปรับตั  งมุมล้อ ซึ�งผลลพัธ์ที�ได้ก็ค่อนข้าง
เป็นที�น่าพอใจในระดับหนึ�ง และในบทนี  จะกล่าวถึงบทสรุป การอภิปรายผล ปัญหาและ
ข้อเสนอแนะของโครงการ “การวิเคราะห์ข้อมูลแบบหลายมิติพื�อหาสาเหตกุารทํางานซํ  าขออง
กระบวนการปรับตั  งมมุล้อรถยนต์” สําหรับใช้เป็นแนวทางในการพฒันาระบบสารสนเทศเพื�อแก้ไข
ปัญหาในงานอุตสากหรรม รวมถึงแนวทางสําหรับผู้ ที�เกี�ยวข้องในการดําเนินการต่อยอดจาก
งานวิจยันี   

5.1   สรุปผลการวิจัย 

 โครงการ “การวิเคราะห์ข้อมลูแบบหลายมิตพืิ�อหาสาเหตกุารทํางานซํ  าขอองกระบวนการ
ปรับตั  งมมุล้อรถยนต์”  ได้พฒันาขึ  นเพื�อสนบัสนนุการตดัสินใจในการเสนอแนวทางการดําเนินการ
เพื�อลดการเกิดปัญหาตา่งๆที�เกี�ยวข้องกบักระบวนการปรับตั  งมมุล้อรถยนต์ ซึ�งนําไปสูก่ารปรับตั  ง
มมุล้อซํ  าอีกครั  งเพื�อแก้ไขปัญหาตา่งๆที�เกี�ยวข้องนั�นเอง ปัญหาที�เกิดขึ  นในลกัษณะนี  จดัเป็นปัญหา
เรื  อรังของโรงงานกรณีศกึษา เนื�องจากได้มีความพยายามที�จะวิเคราะห์หาสาเหตขุองปัญหาเพื�อ
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หาทางในการดําเนินการแก้ไขกนัมาอยา่งยาวนาน แตก็่ไม่ประสบผลสําเร็จกล่าวคือไม่สามาถระบุ
ถึงสาเหตกุารเกิของปัญหาที�เกิดขึ  น จงึไมส่ามารถนําเสนอแนวทางในการแก้ไขที�เหมาะสมได้ 

 งานวิจยันี  ไมไ่ด้มุง่เน้นที�จะนําเสนอแนวทางการแก้ไขปัญหาที�สาเหต ุแตเ่ป็นการนําเสนอ
แนวทางในการลดจํานวนปัญหาที�เกิดขึ  นเพื�อให้เป็นประโยชน์ต่อโรงงานกรณีศึกษาในการ
ดําเนินงานในแต่ละวนั รวมทั  งต้องการที�จะนําเสนอแนวทางในการนําข้อมูลจากสายการผลิตใน
โรงงานอตุสาหกรรมซึ�งมีอยูเ่ป็นจํานวนมากในปัจจบุนัมาใช้ประโยชน์ในแง่ของการแก้ไขปัญหาใน
งานอตุสาหกรรม ซึ�งการใช้ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศเข้ามาช่วยในการวิเคราะห์ข้อมูลนั  นทําให้
การวิเคราะห์ข้อมูลจํานวนมากสามารถทําได้อย่างรวดเร็วอีกทั  งยังสามารถวิเคราะห์ข้อมูลได้
หลายมิต ิซึ�งทําให้สามารถนําผลที�ได้จากการวิเคราะห์ข้อมลูไปใช้ประโยชน์ได้อยา่งมีประสิทธิภาพ 

 สําหรับปัญหาในงานวิจัยนี  ถือว่าเป็นหนึ�งในปัญหาเรื  อรังที�ส่งผลกระทบต่อโรงงาน
กรณีศึกษาในหลายด้าน แต่เนื�องจากข้อมูลที�ถูกจัดเก็บเอาไว้ทําให้เกิดแนวความคิดที�จะได้นํา
ข้อมูลเหล่านั  นมาใช้ให้เกิดประโยชน์ โดยเฉพาะอย่างยิ�งในการวิเคราะห์หาแนวทางในการลด
ปัญหาที�เกิดขึ  น  ซึ�งการใช้เทคนิคการวิเคราะห์ข้อมลูแบบหลายมิติที�เลือกใช้นั  นทําให้การวิเคราะห์
ทําได้อย่างรวดเร็ว และสามารถเห็นภาพของปัญหาในหลายมุมมอง ซึ�งผลที�ได้จากการวิเคราะห์
ข้อมลูพบวา่ปัญหาจะเกิดขึ  นมากที�สดุหากนํารถประเภทขบัเคลื�อน 4 ล้อ และรถประเภทขบัเคลื�อน 
2 ล้อแบบยกสงูเข้าทําการปรับตั  งและทดสอบในสายงานลําดบัที� 1 จึงได้เสนอแนวทางในการลด
ปัญหาที�เกิดขึ  นโดยให้หลีกเลี�ยงการนํารถประเภทดงักล่าวเข้ารับการปรับตั  งในสายงานลําดบัที� 1 
ซึ�งภายหลงัจากที�ได้ใช้การดําเนินการตามแนวทางที�ได้นําเสนอเป็นระยะเวลา 2 เดือนเศษ พบว่า
ผลที�ได้ค่อนข้างเป็นที�น่าพอใจ กล่าวคือสามารถลดปริมาณการทํางานซํ  าลงได้ในระดบัหนึ�ง ซึ�ง
ปริมาณการทํางานซํ  าที�ลดลงนี  ส่งผลให้ปริมาณการทํางานล่วงเวลาในส่วนที�เกี�ยวกับการแก้ไข
ปัญหาดงักล่าวนี  ลดลง และจากปริมาณการทํางานล่วงเวลาที�ลดลงนี  ทําให้ต้นทุนแรงงานต่อ
หน่วยในการผลิตลดลง นอกจากนี  ยงัส่งผลตอ่ไปถึงตวัพนกังานเอง คือ ทําให้พนกังานได้เลิกงาน
ตามเวลาที�ทางบริษัทกําหนดมากขึ  น ซึ�งนอกจากจะลดความเมื�อยล้าของพนกังานลงได้แล้ว ยงัลด
คา่ใช้จา่ยสว่นตวัของพนกังานด้วย เนื�องจากจะทําให้พนกังานสามารถกลบับ้านโดยการใช้บริการ
ระบบขนสง่ที�ทางบริษัทจดัไว้ให้นั�นเอง  

นอกเหนือจากผลที�ได้จากการวิเคราะห์จะถูกใช้ประโยชน์ในการสรุปเป็นแนวทางในการ
ดําเนินการเพื�อลดปัญหาที�เกิดขึ  นแล้ว ผลที�ได้จากการวิเคราะห์ยงัทําให้กรอบในการวิเคราะห์หา
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สาเหตทีุ�แท้จริงของปัญหานั  นแคบลง ซึ�งสามารถนําไปใช้เป็นแนวทางในการวิเคราะห์เพิ�มเติมเพื�อ
หาสาเหตุที�แท้จริงของปัญหาโดยใช้เทคนิคอื�นๆ ต่อไปได้ สําหรับงานวิจัยนี  เป็นการนําเสนอ
แนวทางหนึ�งในการนําข้อมูลจากสายการผลิตมาใช้ให้เกิดประโยชน์ในการแก้ปัญหางาน
อุตสาหกรรม นอกเหนือจากจุดประสงค์หลักของการเก็บข้อมูลเอาไว้ ซึ�งคาดหวังว่าจะเป็น
ประโยชน์สําหรับผู้ ที�สนใจตอ่ไป  

5.2   อภปิรายผลการวิจัย 

 จากการวิเคราะห์ข้อมลูจํานวนมากโดยใช้เทคนิคการวิเคราะห์ข้อมลูแบบหลายมิติ ทําให้
สามารถหาคําตอบของโจทย์ปัญหาที�ต้องการทราบคําตอบได้รวดเร็ว และสามารถทําให้เห็น
ลักษณะของปัญหาได้ในหลายมุมมอง ซึ�งแตกต่างจากการวิเคราะห์ข้อมูลแบบเก่าซึ�งอาจใช้
เวลานานในการที�จะได้มาซึ�งผลลพัธ์ โดยผลที�ได้จากการวิเคราะห์ในประเดน็ที�น่าสนใจและคาดว่า
จะถูกใช้ในการประกอบการตดัสินใจเพื�อนําเสนอเป็นแนวทางในการดําเนินการเพื�อลดปัญหาที�
เกิดขึ  นนั  น ได้รับการยืนยันโดยการพิสูจน์สมมุติฐานทางสถิติ ซึ�งผลที�ได้นั  นก็เป็นไปในทิศทาง
เดียวกนั 

 จากผลที�ได้จากการวิเคราะห์เมื�อพิจารณาปัจจยัตา่งๆ ที�เกี�ยวข้องกบัการเกิดปัญหาเพียง
ปัจจัยเดียว เช่น รุ่นรถกับการเกิดปัญหา เครื�องจักรกับการเกิดปัญหา หรือพนักงานปรับตั  งกับ 
พบว่าผลที�ได้ยงัไม่สามารถนํามาสรุปเป็นแนวทางในการแก้ปัญหาได้เนื�องจากอาจยงัไม่เพียงพอ
สําหรับการตดัสินใจ  ดงันั  นประโยชน์ของการวิเคราะห์ข้อมลูแบบกลายมิตทีิ�เห็นได้ชดัจากงานวิจยั
นี  คือการวิเคราะห์ที�ทําได้พร้อมกนัหลายมิติ ซึ�งนําไปสู่การนําเสนอเป็นแนวทางในการลดจํานวน
ปัญหาที�เกิดขึ  นในท้ายที�สุด อย่างไรก็ตามแนวทางที�นําเสนอเป็นเพียงแค่การลดจํานวนปัญหา
เพียงเบื  องต้นเทา่นั  น ไม่ได้เป็นการแก้ไขปัญหาที�สาเหตแุตอ่ย่างใด ซึ�งข้อจํากดัที�สําคญัที�ได้พบใน
การดําเนินงานวิจยัก็คือความครอบคลุมของข้อมลูนั�นเอง เนื�องจากที�ผ่านมาการออกแบบระบบ
การจดัเก็บข้อมลูในงานอตุสาหกรรมนั  นไม่ได้มีวตัถปุระสงค์เพื�อการนํามาวิเคราะห์ปัญหาในทาง
อตุสาหกรรมแตอ่ยา่งใดจงึทําให้ข้อมลูบางอยา่งที�จําเป็นสําหรับการวิเคราะห์ไม่ได้มีการถกูจดัเก็บ
เข้ามาด้วย ดงันั  นการวิเคราะห์ข้อมูลจากสายการผลิตอย่างเดียวจึงไม่เพียงพอสําหรับการแก้ไข
ปัญหาในทางอุตสาหกรรม ดงันั  นจึงอาจมีการใช้เทคนิคในการแก้ไขปัญหาในทางอุตสาหกรรม
อื�นๆ ร่วมด้วยในการที�จะเข้าถึงสาเหตทีุ�แท้จริงของปัญหาตอ่ไป   
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 งานวิจยันี  เป็นการนําเสนออีกทางเลือกหนึ�งในการแก้ไขปัญหาในทางอตุสาหกรรม ซึ�งใน
ปัจจบุนัระบบเทคโนโลยีสารสนเทศได้เข้ามามีบทบาทมากในงานอตุสาหกรรม อีกทั  งการจดัเก็บ
ข้อมูลที�ได้จากสายการผลิตก็มีมากขึ  นเช่นเดียวกัน การนําข้อมูลเหล่านั  นมาใช้ประโยชน์ในการ
วิเคราะห์ปัญหาในทางอุตสาหกรรมก็จะเป็นอีกแนวทางหนึ�งในการสร้างคุณค่าให้กับข้อมูล
เหลา่นั  นนอกเหนือไปจากเหตผุลหลกัของการจดัเก็บข้อมลูได้อีกทางหนึ�ง 

5.3   ปัญหาในการดาํเนินงานวิจัย 

ในการวิเคราะห์หาแนวทางการแก้ปัญหาการทํางานซํ  าของกระบวนการปรับตั  งมมุล้อ
รถยนต์โดยใช้เทคนิคการวิเคราะห์ข้อมลูแบบหลายมิติ ได้พบกบัปัญหาและอปุสรรค ดงันี   

5.3.1 ปัญหาด้านข้อมูล 

� ข้อมูลที�นํามาวิเคราะห์เป็นข้อมูลจริงจากฐานข้อมูลขององค์กร แต่เนื�องจาก

ข้อมลูที�ใช้แบง่เป็น 2 ส่วน คือ ข้อมลูที�มาจากฐานข้อมูลเครื�องจกัร และข้อมลูที�

ถกูบนัทกึโดยพนกังานลงในใบตรวจสอบ (check sheet) ซึ�งไม่ได้มีความเข้มงวด

ในการบันทึกข้อมูลดังกล่าว จึงพบปัญหาเรื� องความสมบูรณ์ของข้อมูล 

นอกจากนี  ยงัพบปัญหาด้านการจดัเก็บ ทําให้พบว่ามีเอกสารบางส่วนได้หายไป

รวมถึงบางส่วนก็เกิดความเลอะเลือนของตวัอักษร อย่างไรก็ตามข้อมูลที�ขาด

หายไปไมไ่ด้สง่ผลทําให้ผลจากการวิเคราะห์เปลี�ยนแปลงไปจากเดมิแตอ่ยา่งใด 

� ข้อมูลที�นํามาใช้ในการวิเคราะห์นั  น เดิมถูกออกแบบเพื�อจุดประสงค์ในการ

จัดเก็บเพื�อสอบกลับในกรณีที� มีปัญหาเท่านั  น ไม่ได้ถูกคาดการณ์ว่าจะถูก

นํามาใช้ในการวิเคราะห์โดยระบบสารสนเทศ โครงสร้างของฐานข้อมูลและ

แฟ้มข้อมูลอาจไม่เหมาะสมสําหรับการนําไปใช้ทําคลงัข้อมลู ดงันั  นในระยะยาว

แล้วหากพบว่ายงัต้องการวิเคราะห์ข้อมูลโดยระบบสารสนเทศนั  น ควรจะต้องมี

การออกแบบฐานข้อมูลร่วมกับผู้ ดูแลฐานข้อมูล เพื�อความสะดวกต่อการ

วิเคราะห์ข้อมลูในอนาคต 
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5.3.2   ปัญหาด้านเทคนิค 

• เนื�องจากข้อมูลมีปริมาณมาก อีกทั  ง Microsoft SQL Server 2008 มีความ

ต้องการทรัพยากรของเครื�องที�จะใช้ทํางานค่อนข้างสูงประกอบกับข้อมูลที�ถูก

นํามาใช้ในการวิเคราะห์ก็มีจํานวนมาก  ดงันั  นบางครั  งจึงเกิดปัญหาความล่าช้า

ในการประมวลผลขึ  นมาได้ 

5.4 ข้อเสนอแนะ 

ข้อเสนอแนะเพิ�มเติมจากโครงการ “การวิเคราะห์ข้อมูลแบบหลายมิติเพื�อหาสาเหตกุาร
ทํางานซํ  าของกระบวนการปรับตั  งมมุล้อรถยนต์” สําหรับผู้ ที�สนใจหรือผู้ ที�ต้องการนําโครงการนี  ไป
พฒันาเพิ�มเตมิ มีดงันี   

1. ขยายขอบเขตในการวิเคราะห์ให้มากขึ  น 

ควรมีการขยายขอบเขตในการวิเคราะห์ในส่วนของกระบวนการตรวจสอบ เช่น 
กระบวนการวดัคา่มมุเลี  ยว กระบวนการวดัการลื�นไถล และกระบวนการทดสอบในสนามทดสอบ 
เป็นต้น เนื�องจากปัญหาที�เกิดขึ  นมากกว่า 50 เปอร์เซ็นต์ พบว่าเกิดจากการปรับตั  งที�อยู่ในช่วง
มาตรฐานที�กําหนดไว้แล้ว ดงันั  นปัจจยัที�อาจเป็นสาเหตทีุ�แท้จริงของการเกิดปัญหาที�นําไปสู่การ
ปรับแก้มุมล้อใหม่นั  นอาจมาจากปัจจยัต่างๆ ที�เกี�ยวข้องกับกระบวนการตรวจสอบได้ ดงันั  นอาจ
ขยายขอบเขตในการวิเคราะห์ให้ครอบคลมุถึงกระบวนการในการตรวจสอบด้วย 

2. เจาะลกึในการวิเคราะห์ให้มากขึ  น 

เนื�องจากข้อจํากัดของข้อมูลที�มีอยู่จึงไม่สามารถวิเคราะห์ลงลึกไปถึงปัจจัยที�อาจเป็นสาเหตุที�
แท้จริงของปัญหาได้ เช่น ข้อมูลคุณภาพของชิ  นส่วนที�เกี�ยวข้องกับปัญหา ข้อมูลเชิงลึกของ
เครื�องจักรปรับตั  ง เป็นต้น ซึ�งจากอ้างอิงจากผลที�ได้จากงานวิจัยนี  ก็ควรที�จะมีการวิเคราะห์
เพิ�มเติมในส่วนที�เกี�ยวข้องกบัเครื�องจกัรปรับตั  ง ซึ�งไม่สามารถวิเคราะห์ได้จากงานวิจยันี  เนื�องจาก
ข้อจํากดัทางด้านข้อมลู นอกจากเครื�องจกัรแล้วการวิเคราะห์ชิ  นส่วนที�เกี�ยวข้องกบัคา่มมุล้อซึ�งถกู
ประกอบอยู่ในรถแต่ละรุ่น ก็อาจเป็นสาเหตทีุ�แท้จริงของปัญหาที�เกิดขึ  นได้ ซึ�งในการวิเคราะห์ก็



88 
 

 

จะต้องได้รับความร่วมมือจากบริษัทผู้ผลิตชิ  นสว่นในการเปิดเผยข้อมลูและทําการวิเคราะห์ร่วมกนั
ด้วย 
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CREATE TABLE Employee_DIM( 
 EmployeeName nvarchar(60) NULL, 
 Age int NULL, 
 Experience int NULL, 
 EmployeeKey int NOT NULL, 
 Age_Range1 varchar(30) NULL, 
 Age_Range2 varchar(30) NULL, 
 Experience_Range1 varchar(30) NULL, 
 Experience_Range2 varchar(30) NULL, 
 CONSTRAINT PK_Employee PRIMARY KEY CLUSTERED ( EmployeeKey 
ASC) 
); 
 
CREATE TABLE MachineInfo_DIM( 
 MachineId smallint NOT NULL, 
 Name varchar(30) NULL, 
 CONSTRAINT PK_MachineInfo PRIMARY KEY CLUSTERED  
( 
 MachineId ASC 
) 
); 
 
CREATE TABLE Model_DIM( 
 ModelId smallint NOT NULL, 
 ModelName varchar(10) NULL, 
 CONSTRAINT PK_Model_DIM PRIMARY KEY CLUSTERED  
( 
 ModelId ASC 
) 
); 
 
CREATE TABLE TestResultStatus_DIM( 
 StatusId smallint NOT NULL, 
 Status varchar(2) NULL, 
 CONSTRAINT PK_Status PRIMARY KEY CLUSTERED  
( 
 StatusId ASC 
) 
); 
 
CREATE TABLE Time_DIM( 
 TimeId smallint NOT NULL, 
 TimeStart datetime NULL, 
 TimeEnd datetime NULL, 
 TimeName varchar(60) NULL, 
 CONSTRAINT PK_Time PRIMARY KEY CLUSTERED  
( 
 TimeId ASC 
) 
); 
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CREATE TABLE TOEAdjustStatus_DIM( 
 TOEAdjustStatusId int NOT NULL, 
 RangeName varchar(60) NULL, 
 RangeStart numeric(6, 1) NULL, 
 RangeThru numeric(6, 1) NULL, 
 StatusType varchar(2) NULL, 
 CONSTRAINT PK_TOEAdjustStatus_DIM PRIMARY KEY CLUSTERED  
( 
 TOEAdjustStatusId ASC 
) 
); 
 
CREATE TABLE TOEAdjustValue_DIM( 
 TOEValueId int NOT NULL, 
 Value numeric(6, 1) NULL, 
 CONSTRAINT PK_TOEAdjustValue_DIM PRIMARY KEY CLUSTERED  
( 
 TOEValueId ASC 
) 
); 
 
CREATE TABLE TOEResults_FACT( 
 TOEResultsFact_Id bigint NOT NULL, 
 MachineId smallint NULL, 
 TimeId smallint NULL, 
 EmployeeKey int NULL, 
 StatusId smallint NULL, 
 Data_Total_Toe_Front numeric(6, 1) NULL, 
 ModelId smallint NULL, 
 TOEAdjustStatusId int NULL, 
 TOEValueId int NULL, 
 CONSTRAINT PK_TOEResults_F PRIMARY KEY CLUSTERED  
( 
 TOEResultsFact_Id ASC 
) 
); 
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ภาคผนวก ข 

คาํสั�งในการแปลงข้อมูล 
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ALTER PROC [dbo].[sp_TransformData]  
AS 
 DELETE FROM VinInformation_DIM; 
 DELETE FROM MachineInfo_DIM; 
 DELETE FROM TOEResults_DIM; 
 DELETE FROM TOEResults_FACT; 
 
 INSERT INTO MachineInfo_DIM (Name) 
 SELECT LINE_NO 
 FROM NCATResults 
 GROUP BY LINE_NO; 
 
 INSERT INTO VinInformation_DIM (Model, Vin_No, Lot_no) 
 SELECT  
   [Model]   = CASE 
SUBSTRING(REPLACE(REPLACE(MAX(Model_Name), '@', ''), ':', ''), 4,1)  
           
  WHEN '1' THEN '4X2' 
           
  WHEN '2' THEN '4X4'      
       
           
  WHEN '3' THEN '4X2(H)' 
           END, 
   Vin_No   
 =REPLACE(REPLACE(Vin_No, '@', ''), ':', ''), 
   Lot_No   
 =REPLACE(REPLACE(MAX(Lot_no), '@', ''), ':', '') 
 FROM NCATResults 
 WHERE CASE SUBSTRING(REPLACE(REPLACE(Model_Name, '@', ''), ':', 
''), 4,1)  
           
  WHEN '1' THEN '4X2' 
           
  WHEN '2' THEN '4X4' 
           
  WHEN '5' THEN '4X4' 
           
  WHEN '3' THEN '4X2(H)' 
           END IS NOT 
NULL 
 GROUP BY REPLACE(REPLACE(Vin_No, '@', ''), ':', ''); 
 
 INSERT INTO TOEResults_DIM(VinInfoId, MachineId, TimeId, Date, 
Time, EmployeeKey, Judge_Status,Base_Total_Toe_Front_Low, 
Base_Total_Toe_Front_High, Base_Total_Toe_Front_Medium, 
Data_Total_Toe_Front) 
 SELECT  

DISTINCT  T1.VinInfoId, 
    T2.MachineId, 
    T3.TimeId, 
    [Date],[Time], 
    T4.EmployeeKey, 
    Judge_Status = Total_Judge_NCAT, 
    Base_Total_Toe_Front_Low = 0, 
    Base_Total_Toe_Front_High = 1, 
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   Base_Total_Toe_Front_Medium = 2,   
   Data_Total_Toe_Front= ( CONVERT(NUMERIC(19,6), 
T0.Data_Total_Toe_Front) - CONVERT(NUMERIC(19,6), 
CONVERT(NUMERIC(19,6), T0.Base_Total_Toe_Front_Low) +  
CONVERT(NUMERIC(19, 6), T0.Base_Total_Toe_Front_High ))/2 ) + 1 
 FROM NCATResults T0  
 INNER JOIN VinInformation_DIM T1 ON T1.Vin_No = 
REPLACE(REPLACE(T0.Vin_No, '@', ''), ':', '') 
 INNER JOIN MachineInfo_DIM T2 ON T2.Name = T0.Line_No  
 INNER JOIN Time_Dim T3 ON T0.Time BETWEEN T3.TimeStart AND 
T3.TimeEnd 
 INNER JOIN Employee_DIM T4 ON T4.EmployeeName = T0.EmployeeId; 
 
 
 INSERT INTO TOEResults_FACT(VinInfoId, MachineId, TimeId, Date, 
Time, EmployeeKey, StatusId, Data_Total_Toe_Front) 
 SELECT  
   T0.VinInfoId, 
   T0.MachineId, 
   T0.TimeId, 
   T0.[Date], 
   T0.[Time], 
   T0.EmployeeKey, 
   T1.StatusId, 
   T0.Data_Total_Toe_Front 
 FROM TOEResults_DIM T0  
 INNER JOIN (SELECT  
     ROWID = MIN(TOEResultsId), 
     StatusId = 1, 
     VinInfoId 
    FROM TOEResults_DIM T0  
    GROUP BY VININFOID 
    HAVING COUNT(*) = 1 
    UNION ALL 
    SELECT  
     ROWID = MIN(TOEResultsId), 
     StatusId = 2, 
     VinInfoId 
    FROM TOEResults_DIM T0  
    GROUP BY VININFOID 

    HAVING COUNT(*) > 1) T1 ON 
T1.ROWID = T0.TOEResultsId; 
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ประวัตผู้ิเขียนวิทยานิพนธ์ 

ปฐ ม ชัย  สุว ร รณปิณฑะ  สํ า เ ร็ จการศึกษาในระ ดับป ริญญาบัณฑิต  ในสาขา
วิศวกรรมเครื�องกล จากสถาบนัเทคโนโลยีพระจอมเกล้า เจ้าคณุทหารลาดกระบงัในปี พ.ศ. 2550 
และเข้ารับการศกึษาต่อในระดบัปริญญามหาบณัฑิต ในสาขาวิศวกรรมอุตสาหการ จฬุาลงกรณ์
มหาวิทยาลยั ในปีการศึกษา 2552 ปัจจบุนัปฏิบตัิงานอยู่กับบริษัท เชฟรอน ประเทศไทย สํารวจ
และผลิต ในตําแหนง่ Well Site Manager 
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