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บทคัดย่อภาษ าไทย  

ณิชากร ตองอ่อน : การลดความสูญเปล่าในสายการผลิตแชสซีของรถแทรกเตอร์. 
(WASTE REDUCTION IN PRODUCTION LINE OF TRACTOR CHASSIS) อ.ที่
ปรึกษาวิทยานิพนธ์หลัก: ผศ. ดร.สมชาย พัวจินดาเนตร, 207 หน้า. 

งานวิจัยนี้มีจุดประสงค์เพ่ือลดรอบเวลาการผลิตแชสซีให้ทันต่อรอบเวลาการผลิตที่
ลูกค้าต้องการ (Take Time) ในโรงงานผลิตแชสซีของรถแทรกเตอร์ โดยมีขั้นตอนการด าเนินงาน
ศึกษาดังนี้ 1)  ศึกษารอบเวลาผลิตก่อนปรับปรุง  โดยเปรียบเทียบรอบเวลาการผลิตที่ลูกค้า
ต้องการ และรอบเวลาการผลิตจากการศึกษาเวลา 2) ค้นหาสถานีงานวิกฤติในสายการผลิตแชสซี
ส่วนหน้าและหลัง 3) ขจัดและปรับปรุงกิจกรรมที่ไม่ก่อให้เกิดผลผลิตและประสิทธิภาพต่ าภายใน
สถานีงานวิกฤติ  

จากการศึกษาพบว่า 1) รอบเวลาการผลิตก่อนการปรับปรุงมีค่ามากกว่ารอบเวลาการ
ผลิตที่ลูกค้าต้องการ 2) สถานีงานวิกฤติที่ท าให้เกิดความล่าช้าในการผลิตแชสซี คือสถานีงาน
เชื่อมประกอบ  3) ความสูญเปล่าเกิดจากกระบวนการที่ไม่เหมาะสม และจากการเคลื่อนไหวใน
สถานีงานเชื่อมประกอบ 4) ผลการปรับปรุงโดยใช้อุปกรณ์จับยึดชิ้นงาน เปลี่ยนแปลงล าดับ
ขั้นตอนการเชื่อมชิ้นงาน ออกแบบเส้นทางการเชื่อมชิ้นงานใหม่ และเปลี่ยนต าแหน่งการวาง
อุปกรณ์ภายในสถานีงานเชื่อมประกอบ พบว่า (4.1) ความสูญเปล่าที่เกิดจากกระบวนการที่ไม่
เหมาะสมลดลงจาก 119 เหลือ 14 นาทีคิดเป็น 88% และความสูญเปล่าจากการเคลื่อนไหวลดลง
จาก 297 นาทีเหลือ 50 นาที คิดเป็น 83% (4.2) รอบเวลาการผลิตลดลงต่ ากว่ารอบเวลาการ
ผลิตที่ลูกค้าต้องการ โดยสามารถลดรอบการผลิตแชสซีส่วนหน้าได้ 25% และแชสซีส่วนหลัง 
18% (4.3) ผลผลิตในสายการประกอบแชสซีส่วนหน้าเพ่ิมขึ้นจาก 18 เป็น 26 ชุดชิ้นงานต่อเดือน 
หรือคิดเป็น 44% และแชสซีส่วนหลังเพ่ิมขึ้นจาก 18 เป็น 23 ชุดชิ้นงานต่อเดือน หรือคิดเป็น 
28% 
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บทคัดย่อภาษ าอังกฤษ 
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NICHAKORN TONGON: WASTE REDUCTION IN PRODUCTION LINE OF 
TRACTOR CHASSIS. ADVISOR: ASST. PROF. SOMCHAI PUAJINDANETR, Ph.D., 
207 pp. 

The objective of this study was to reduce the cycle time to meet the 
demand of customer (Takt Time) in a factory which produces tractor chassises. 
The procedures were as follows; 1) determining the existing production cycle time 
and takt time, 2) finding the critical workstation in the production lines of both 
front chassis and rear chassis, 3) eliminating and improving the non-productive 
and low efficiency activities in the critical workstation 

The study were found that 1) the existing cycle time being 635 min/set 
was higher than takt time of 550 min/set 2) the critical workstation which causes 
the production line delay was the weld-joining process, 3) wastes of inappropriate 
process and motions were found, 4) the methods used for improvements were 
using fixture for holding the work piece, improving part welding sequences, setting 
up weld paths, and arranging support parts supply near to workstation. The results 
were that (4.1) there was 88% waste reduction in an inappropriate process, and 
also 83% in an inappropriate motion, (4.2) the improved cycle time was 
decreased lower than takt time by 25% for front chassis and by 18% for rear 
chassis, (4.3) productivity of the front and rear chassises were increased from 18 
to 26 set/month or 44% and from 18 to 23 set/month or 28%, respectively. 
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1. บทน า 
 

 

1.1 ที่มาและความส าคัญของปัญหา 
ในยุคท่ีประเทศไทยก าลังจะเข้าสู่การค้าเสรีประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC)  

อุตสาหกรรมการผลิตต่างๆต้องเผชิญกับแรงกดดันของสภาวะการแข่งขันท่ีสูงมากขึ้น  
อุตสาหกรรมการผลิตท่ีมีความพร้อมเท่านั้นท่ีจะสามารถด าเนินธุรกิจอยู่ได้  การเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการผลิตจึงถือว่าเป็นปัจจัยส าคัญท่ีอุตสาหกรรมการผลิตควรให้ความสนใจ
เป็นอับดับต้นๆ  เพื่อเป็นการเตรียมความพร้อมในการเพิ่มขึ้นของอุปสงค์ในอนาคต
อันใกล้นี้   

โดยในปัจจุบันพบว่าอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนประกอบรถแทรกเตอร์เกิดขึ้น
มากในประเทศจีน   ดังนั้นการแข่งขันอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนประกอบรถแทรกเตอร์
ในประเทศไทยจึงมีแนวโน้มไม่สูงมากนัก   ซึ่งถือเป็นสัญญาณท่ีดีท่ีผู้ประกอบการควร
พัฒนาระบบการผลิตต่างๆ ในด้านของเทคโนโลยีการผลิต กระบวรการผลิต เพื่อก้าวเป็น
ผู้น าในกลุ่มอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนประกอบรถแทรกเตอร์ในกลุ่มประเทศอาเซียน 

การผลิตชิ้นส่วนประกอบรถแทรกเตอร์นั้น เป็นงานท่ีต้องใช้ความช านาญในการ
ผลิต เนือ่งจากงานส่วนใหญ่เป็นงานเช่ือมท่ีต้องการความละเอียดสูง อีกท้ังเวลาท่ีใช้ในการ
ผลิตแต่ละขั้นตอนนั้นยังไม่แน่นอนขึ้นอยู่กับความช านาญในแต่ละบุคคล   ดังนั้นการรู้ถึง
เวลาท่ีใช้ในการผลิตในแต่ละขั้นตอนท่ีแท้จริงนั้นนอกจากจะช่วยให้บริษัทรู้ถึงก าลังการ
ผลิตท่ีสามารถท าได้ในปัจจุบันเพื่อให้สามารถส่งสินค้าได้ตามท่ีลูกค้าต้องการแล้ว   ยัง
สามารถลดความสูญเปล่าของกระบวนการเพื่อเป็นการลดต้นทุนของโรงงานได้อีกด้วย 

การผลิตแบบลีน  คือ ระบบบริหารจัดการด้านการผลิตให้สอดคล้องกับความ
ต้องการของลูกค้าโดยเน้นสร้างประสิทธิผลสูงสุด   ก าจัดความสูญเปล่าท้ัง 7 ประการใน
สายการผลิต(7 Wastes) และเพิ่มคุณค่า(Value)ให้กับตัวสินค้าอย่างต่อเนื่อง เพื่อให้ลูกค้า
เกิดความพึงพอใจสูงสุด(Customer Satisfaction) 
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เทคนิคการศึกษาเวลา(Time Study) เป็นเทคนิคท่ีใช้หาเวลามาตรฐานในแต่ละ
ขั้นตอนการผลิต เพื่อใช้เป็นเวลาการท างานตามมาตรฐานของพนักงานท่ีเหมาะสม โดย
การหาเวลามาตรฐานนั้นจะมีการค านึงถึงเวลาเผื่อท่ีใช้ในการท างานท่ีแตกต่างกันไปตาม
รายละเอียดในแต่ละสถานีงานท่ีเหมาะสมอีกด้วย 

โรงงานตัวอย่างได้ท าการผลิตชิ้นส่วนแชสซีส่วนหน้า (FRONT) และส่วนหลัง
(REAR)  ท่ีใช้ส าหรับการประกอบรถแทรกเตอร์   หรือ    รถตักขนาดใหญ่  ( WHEEL 
LOADER ) จ านวน 3 รุ่นตามขนาดเล็ก กลาง ใหญ่ ได้แก่ รุ่น 50 ,55 และรุ่น 60 
ตามล าดับ โดยเป็นสินค้าท่ีผลิตเพื่อการส่งออกท้ังหมด โรงงานด าเนินงานมาเป็น
ระยะเวลา 8 ปี     จากการศึกษาโรงงานกรณีศึกษาพบว่าในปัจจุบันพบว่าปัญหาแรกเริ่ม
ของโรงงานคือปริมาณความต้องการของลูกค้ามีมากกว่าก าลังการผลิตท่ีโรงงานสามารถ
ผลิตได้    โดยตั้งแต่เดือนม.ค.ถึงเดือนส.ค. ในปี 2556 มีค่าเฉลี่ยของชิ้นส่วน แชสซีส่วน
หน้าท่ีผลิตไม่ทันความต้องการของลูกค้าเฉลี่ยท่ี 4 ชุดชิ้นงาน คิดเป็น 17.39% และมี
ค่าเฉลี่ยของชิ้นส่วนแชสซีส่วนหลังเฉลี่ยท่ี 4 ชุดชิ้นงาน คิดเป็น 20.00%   ดังแสดงในรูปท่ี 
1.1 และรูปท่ี 1.2  

 

 

รูปท่ี  1-1 ปริมาณความต้องการของลูกค้าและปริมาณท่ีผลิตได้จริงของชิ้นส่วนแชสซี

ส่วนหน้า (ชุดชิ้นงาน) ในปี 2556 
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จากสาเหตุข้างต้นให้โรงงานต้องสูญเสียรายได้ในส่วนท่ีโรงงานไม่สามารถผลิตได้

ทันได้ไป    โดยท่ีราคาขายของชิ้นส่วนแชสซีส่วนหน้า ในปี 2556 มีราคาขายต่อ 1 ชุด
ชิ้นงานอยู่ท่ี 44,000 บาท และราคาขายของชิ้นส่วนแชสซี ส่วนหลัง ในปี 2556 มีราคา
ขายต่อ 1 ชุดชิ้นงานอยู่ท่ี 45,000 บาท    ดังนั้นการท่ีโรงงานไม่สามารถผลิตชิ้นส่วนแชส
ซีส่วนหน้าได้ตามความต้องการเฉลี่ยท่ี 4 ชุดชิ้นงาน เท่ากับโรงงานมีโอกาสสูญเสียรายได้
เฉลี่ยต่อเดือนเป็นเงิน = (4*44,000) = 176,000 บาท  และการท่ีโรงงานไม่สามารถผลิต
ชิ้นส่วนแชสซีส่วนหลังได้ตามความต้องการเฉลี่ยท่ี 4 ชุดชิ้นงาน เท่ากับโรงงานมีโอกาส
ต้องสูญเสียรายได้เฉลี่ยต่อเดือนเป็นเงิน = (4*45,000) = 180,000 บาท รวมท้ังสิ้นเป็น
เงิน 356,000 บาทต่อเดือน    และในปัจจุบันโรงงานมีชุดชิ้นงานค้างส่ง(Back Order)อยู่
เป็นจ านวนมาก    โดยจ านวนชุดชิ้นงานค้างส่งของแชสซีส่วนหน้าตั้งแต่เดือนมกราคมถึง
เดือนสิงหาคมในปี 2556 มียอดค้างส่งสะสมอยู่ท่ี  31 ชุดชิ้นงานและจ านวนชุดชิ้นงานค้าง
ส่งของแชสซีส่วนหลังมียอดค้างส่งสะสมอยู่ท่ี  39 ชุดชิ้นงาน ดังแสดงในรูปท่ี 1.3 และรูป
ท่ี 1.4 

 
 

 

รูปท่ี  1-2 ปริมาณความต้องการของลูกค้าและปริมาณท่ีผลิตได้จริงของชิ้นส่วน 

แชสซีส่วนหลัง (ชุดชิ้นงาน) ในปี 2556 
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เพื่อให้โรงงานสามารถผลิตแชสซีส่วนหน้า(FRONT) และส่วนหลัง(REAR)  ได้ตาม
ความต้องการของลูกค้าและลดโอกาสการสูญเสียรายได้   รวมถึงมีจ านวนชุดชิ้นงานค้าง
ส่งท่ีลดลงกลยุทธ์ท่ีจะน ามาใช้ในการปรังปรุงการผลิตคือ การค้นหาความสูญเปล่าในแต่ละ

รูปท่ี  1-3 จ านวนชุดชิ้นงานค้างส่งชิ้นส่วนแชสซีส่วนหน้า (ชุดชิ้นงาน)  

ในปี  2556 

รูปท่ี  1-4 จ านวนชุดชิ้นงานค้างส่งชิ้นส่วนแชสซีส่วนหลัง (ชุดชิ้นงาน)  

ในปี 2556 
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สถานีงานและการค้นหาสถานีงานท่ีเป็นคอขวด   เพื่อเป็นการปรับสมดุลการผลิตและลด
รอบเวลาการท างานรวมไปถึงการหาเวลาท่ีใช้ในการปฏิบัติงานมาตรฐานท่ีเหมาะสมในแต่
ละสถานีงาน เพื่อใช้ในการวางแผนการผลิตที่เหมาะสมในอนาคต 

 

1.2 วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 
 เพื่อลดความสูญเปล่าและรอบเวลาการผลิตแชสซีรถแทรกเตอร์ 
 

1.3 ขอบเขตของงานวิจัย 
 1. ศึกษาโรงงานผลิตชิ้นส่วนแชสซีส่วนหน้า(FRONT) และส่วนหลัง(REAR)  ท่ีใช้
ส าหรับการประกอบรถแทรกเตอร์เป็นกรณีศึกษาในงานวิจัยในผลิตภัณฑ์ 3 รุ่น ได้แก่รุ่น 
50 55 และ 60 

  2. ปรับปรุงวิธีการท างานของสถานีงานท่ี 9 สถานีงานเชื่อมประกอบใน
สายการผลิตชิ้นส่วนแชสซีส่วนหน้า(FRONT) และส่วนหลัง(REAR)  เนื่องจากมีรอบเวลา
การผลิตต่อชุดชิ้นงานสูงสุด 
 

1.4 วิธีการด าเนินงานวิจัย 
  ขั้นตอนการด าเนินงานสรุปได้ดังนี้ 

1. ศึกษาทฤษฏี และสภาพปัญหาในปัจจุบัน 
1) ศึกษาทฤษฏีและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับวิธีการลดความสูญเปล่ารวมถึง

กิจกรรมท่ีเพิ่มและไม่เพิ่มคุณค่า แนวคิดการผลิตแบบลีน รวมถึงการจัด
สมดุลสายการผลิต 

2) ศึกษากระบวนการผลิตชิ้นส่วนแชสซีส่วนหน้าและส่วนหลัง 
2. เก็บข้อมูลสภาพปัญหาท่ีพบและศึกษารอบเวลาการผลิตก่อนการปรับปรุง 

1) ท าการเก็บข้อมูลปัญหาท่ีพบในปัจจุบันในสายการผลิตชิ้นส่วนแชสซีส่วน
หน้าและส่วนหลัง  โดยมีการเก็บข้อมูลท่ีส าคัญได้แก่ เวลาท่ีใช้ในแต่ละ
สถานีงาน จ านวนพนักงานในแต่ละสถานีงานเป็นต้น   และท าการจด
บันทึกสภาพปัญหาต่างๆ ในแต่ละสถานีงาน 
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2)  เก็บรวมรวมเวลาท่ีใช้ในแต่ละสถานีงานและท าการค้นหาสถานีงานท่ีเป็น
คอขวด 

3) ค านวณหาเวลามาตรฐานเพื่อเป็นเกณฑ์มาตรฐานท่ีใช้เปรียบเทียบการ
ท างานในปัจจุบัน 

4) ค านวณหาสัดส่วนต้นทุนการผลิตในปัจจุบัน 
3. วิเคราะห์ปัญหาและเครื่องมือท่ีใช้ในการแก้ปัญหาเชิงวิศวกรรม 
4. วิเคราะห์เพื่อจ าแนกประเภทของกิจกรรมในสถานีงานและความสูญเปล่าใน

สถานีงานเช่ือมประกอบ 
1)  วิเคราะห์ประเภทของกิจกรรมท่ีเพิ่มและไม่เพิ่มคุณค่า  
2) ท าการวิเคราะห์กิจกรรมท่ีไม่ก่อให้เกิดคุณค่าเพิ่มให้อยู่ในรูปความสูญเปล่า

ในแต่ละประเภท 
3) ศึกษาเวลามาตรฐานก่อนปรับปรุงในแต่ละสถานีงาน 

5. ปรับปรุงแก้ไขปัญหา 
1)  ปรับปรุงวิธีการท างานในสถานีงานเชื่อมประกอบในสายการผลิตชิ้นส่วน

แชสซีส่วนหน้าและส่วนหลัง 
2) เก็บรวบรวมเวลาท่ีใช้ในสถานีงานเช่ือมประกอบหลังการปรับปรุง 
3) ท าการจัดสมดุลสายการผลิต 

6. การวัดผล 
      ท าการเปรียบเทียบรอบเวลาในการผลิตหลังปรับปรุงเทียบกับรอบเวลาการ

ผลิตท่ีต้องการ (Takt Time) และท าการเปรียบเทียบเวลาว่างงานของ
พนักงานรวมถึงประสิทธิภาพสายการผลิตก่อนและหลังปรับปรุง 

7. วิเคราะห์และสรุปผล 
8. จัดท ารูปเล่มวิทยานิพนธ ์

 

1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
 ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับจากงานวิจัยมีดังนี้ 
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1. ลดรอบเวลาการท างานในสายการผลิตท าให้ประสิทธิภาพในสายการผลิต
เพิ่มขึ้น 

2. ลดการว่างงานของพนักงาน (Idle Time) ในสายการผลิต  

3. โรงงานกรณีศึกษาสามารถน าข้อมูลไปวิเคราะห์การวางแผนและการจัดตาราง
การผลิตท่ีเหมาะสมกับโรงงานได้ 

4. ใช้เป็นต้นแบบเพื่อเป็นแนวทางในการปรับปรุงสายการผลิตของโรงงานท่ีอยู่ใน
กลุ่มอุตสาหกรรมเดียวกัน หรืออุตสาหกรรมอื่นท่ีมีกระบวนการผลิตใกล้เคียง
กันได้ 
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2. ทฤษฏีและงานวิจัยที่เกีย่วข้อง 
 

 

 ในบทนี้จะกล่าวถึงทฤษฏีและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องท่ีจะน ามาใช้ในการปรับปรุง
สายการผลิตผลิตชิ้นส่วนแชสซีส่วนหน้าและส่วนหลังท่ีใช้ส าหรับการประกอบรถ
แทรกเตอร์   โดยท าการศึกษาเทคนิคทางวิศวกรรมอุตสาหการและงานวิจัยต่างๆ ท่ี
สามารถน ามาประยุกต์ใช้ในงานวิจัยได้ดังนี้ 

2.1 การศึกษาวิธีการท างาน (Method Study) 
เป็นเทคนิคท่ีใช้ในการเพิ่มผลผลิตท่ีดีท่ีสุด ท่ีพัฒนามาจากวิธีการศึกษาความ

เคลื่อนไหว(Motion Study)  โดยจุดประสงค์ของหลักเทคนิคการศึกษาวิธีการท างานนั้น
คือการมุ่งพัฒนาวิธีการท างานท่ีดีกว่า   โดยใช้หลักการปรับปรุงงานซึ่งจะท าให้สามารถ
ขจัดขั้นตอนหรือวิธีการท างานท่ีไม่จ าเป็นออกไปได้ 

วัตถุประสงค์ของการศึกษาวิธีการท างานมีดังนั้น 
1. เพื่อปรับปรุงสายการผลิตและวิธีการท างาน 
2. เพื่อปรับปรุงสภาพแวดล้อมการท างาน 
3. เพื่อเพิ่มความสะดวกและง่ายต่อการท างาน 
4. เพื่อลดความเมื่อยล้าในการท างาน 
5. เพื่อปรับปรุงประสิทธิภาพในการใช้ทรัพยากรทางการผลิต 
6. เพื่อปรับปรุงสถานท่ีท างานและโรงงาน 
7. เพื่อก าหนดหากระบวนวิธีการในการขนย้ายวัสดุในกระบวนการผลิตได้อย่าง

เหมาะสม 
2.1.1 แผนภูมิกระบวนการผลิต (Process Chart) 
เป็นแผนภูมิท่ีช่วยในการจัดเก็บหรือบันทึกข้อมูลกระบวนการท างานในขั้นตอน

ต่างๆ   เพื่อให้เกิดความสะดวกในการอ่าน ซึ่งแผนภูมิกระบวนการผลิตนี้จะมีการใช้
เครื่องหมายเพื่อแยกในแต่ละขั้นตอนการท างานไว้อย่างชัดเจนและสามารถท าความเข้าใจ
ได้ง่าย   โดยมีสัญลักษณ์ท่ีใช้ในการเขียนแผนภูมิการผลิตดังรูปท่ี 2.1 และแสดงตัวอย่าง
แผนภูมิกระบวนการผลิตในการผลิตล้อกระดาษทราย ในรูปท่ี 2.4 
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1. การปฏิบัติงาน (Operation ) หมายถึง   กิจกรรมท่ีท าให้วัสดุเกิดการ
เปลี่ยนแปลง เช่นการแยกหรือการประกอบชิ้นส่วนรวมไปถึงการจัดเตรียมวัสดุ 

2. การเคลื่อนย้าย (Transportation)  หมายถึง   กิจกรรมท่ีท าให้วัสดุเกิดการ
เคลื่อนย้ายจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่ง ซึ่งไม่รวมถึงการเคลื่อนย้ายภายใน
สถานีงาน 

3. การตรวจสอบ (Inspection)  หมายถึง   กิจกรรมการตรวจสอบคุณภาพ
ชิ้นงาน หรือเปรียบเทียบคุณสมบัติ ปริมาณวัสดุ 

4. ความล่าช้า (Delay)  หมายถึง   กิจกรรมท่ีท าให้เกิดความล้าช้าของงาน หรือ
การหยุดรอพักงานเพ่ือไปยังสถานีงานถัดไป 

5. การพัก (Storage)   หมายถึง   กิจกรรมท่ีท าให้วัสดุถูกเก็บหรือพัก  โดยจะ
สามารถน ามาใช้ได้ตามท่ีต้องการ 

สัญลักษณ์ ความหมาย 

 กิจกรรมการปฏิบัติงาน 

 กิจกรรมการเคลื่อนย้าย 

 กิจกรรมการตรวจสอบ 

 การรอหรือความล้าช้า 

 การพักหรือหยุดงาน 

 

รูปท่ี  2-1 สัญลักษณ์ท่ีใช้ในแผนภูมิกระบวนการผลิต 

ตัวอย่างการเขียนแผนภูมิการผลิตในการผลิตล้อกระดาษทราย โดยขั้นตอนการผลิตมีดังนี้ 
ขั้นตอนท่ี 1 น าล้อผ้าใบซึ่งท าจากผ้าใบไปเย็บเป็นชิ้นมาทากาวท่ีผิวด้วยเครื่องทากาวตาม
รูปท่ี  2-2 
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ขั้นตอนท่ี 2 น าล้อผ้าใบจากขั้นตอนท่ี 1 กลิ้งบนรางท่ีมีผงทราย เพื่อให้ทรายติดตามรูป 
2.3  

 

 

 

ขั้นตอนท่ี 3 หลังจากล้อผ้าใบแห้งแล้วน าล้อผ้าใบเคลือบทรายในขั้นตอนที่ 2 อีก 1 รอบ 

ขั้นตอนท่ี 4 น าไปอบแห้งในเตาอบ 

ขั้นตอนท่ี 5 เก็บเข้าคลังสินค้ารอการน าไปใช้ 

 จากขั้นตอนการผลิตในการผลิตล้อกระดาษทรายสามารถน ามาเขียนเป็นแผนภูมิ
การผลิตได้ดังนี้ 

 

 

 

 

 

รูปท่ี  2-2 การผลิตในการผลิตล้อกระดาษทรายในขั้นตอนที่ 1 

รูปที่  2-3 การผลิตในการผลิตล้อกระดาษทรายในขั้นตอนที่ 2 



 11 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.1.2 แผนภูมิการประกอบ (Assembly Process Chart) 

จันทร์ศิริ  สิงห์เถื่อน (2550) นิยามความหลายของแผนภูมิการประกอบไว้ว่า เป็น
แผนภูมิท่ีใช้กรณีทีมีชิ้นส่วนต่างๆมาประกอบเข้าด้วยกัน ณ จุดต่าง  ซึ่งในแต่ละชิ้น
ส่วนย่อยสามารถเขียนแสดงเป็นแผนภูมิกระบวนการอีกอันหนึ่งได้ ดังนั้นการรวมกันของ
แผนภูมิกระบวนการย่อยเหล่านี้จะกลายเป็นแผนภูมิการประกอบได้ โดยมีแนวทางในการ
วิเคราะห์การประกอบดังนี้ 

1. ต้องมีการก าหนดวัตถุประสงค์ท่ีชัดเจน เช่นต้องการศึกษาเพื่อวิเคราะห์ถึง
รายละเอียดขั้นตอนในการท างาน หรือเพื่อการจัดสมดุลสายการผลิต 

2. ชี้บ่งกระบวนการท่ีศึกษาพร้อมท้ังรายละเอียดของกระบวนการ 
3. ชี้บ่งชิ้นส่วนหลักที่น ามาประกอบพร้อมท้ังวิเคราะห์ขั้นตอนการท างานท่ีส าคัญ

ในแต่ละชิ้นส่วนท่ีมาบรรจบกับกระบวนการหลัก 

รูปท่ี  2-4 แผนภูมิกระบวนการผลิตในการผลิตล้อกระดาษทราย 
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4. ระบุรายละเอียดข้อมูลอื่นๆท่ีด้องการ เช่น เวลาท่ีใช้ในการปฏิบัติงาน จ านวน
ชิ้นงาน และชื่อขั้นตอน เป็นต้น 

ซึ่งแผนภูมิการประกอบนี้เหมาะแก่การวิเคราะห์ผลิตภัณฑ์ท่ีมีชิ้นส่วนในการ
ประกอบมาก ท่ีมีความต้องการการวิเคราะห์วางแผนและประกอบชิ้นส่วนให้ทันในการ
ประกอบ โดยลักษณะในการวิเคราะห์อาจแบ่งแยกได้เป็น 2 แบบคือ 

1. วิเคราะห์ตามสัญลักษณ์ท้ัง 5 ตามแผนภูมิกระบวนการผลิต 
2. วิเคราะห์เฉพาะขั้นตอนการท างานและตรวจสอบ 
ตัวอย่างการวิเคราะห์แผนภูมิการประกอบตามสัญลักษณ์ท้ัง 5 ตามแผนภูมิ

กระบวนการผลิต GEAR PUMP 
 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

   

 

 

 

รูปท่ี  2-5 แผนภูมิการประกอบในสายการผลิต GEAR PUMP 
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2.2 การศึกษาเวลา (Time Study) 
1. นิยามของการศึกษาเวลา 
การศึกษาเวลา (Time Study) คือการหาเวลามาตรฐานในการท างานของคนงาน 

ซึ่งได้รับการฝึกงานนั้นมาอย่างดี ท างานนั้นในอัตราปกติ (Normal pace) ด้วยวิธีการท่ี
ก าหนดให้ (Specified method)  

จากค านิยามข้างต้นจะเห็นได้ว่าการศึกษาเวลาแตกต่างจากการศึกษาการ
เคลื่อนไหว (Motion Study) ซึ่งเกี่ยวกับการศึกษาวิธีการท างานและการออกแบบวิธีการ
ปรับปรุงแล้ว การศึกษาเวลา (Time Study) เกี่ยวกับการวัดผลงาน ซึ่งผลท่ีได้นี้คือ เวลา
มาตรฐาน (Standard Time) อาจอธิบายความหมายของเวลามาตรฐานของงาน โดย
แสดงเป็นสมการความสัมพันธ์กับผลผลิตได้ดังนี้ 
Expected Output (Piece)  =   Total Time Spend On Operation           (2.1) 

                 Standard Time Per Piece 
สมการข้างต้นนี้แสดงให้เห็นว่าเวลามาตรฐานของชิ้นงานควรรวมเอาเวลาเผื่อ

ต่างๆส าหรับการท างาน เช่น การล่าช้า การพักเหนื่อย เข้าเป็นส่วนหนึ่งของเวลาท่ีใช้ใน
การผลิต เวลามาตรฐานจะช่วยให้สามารถค านวณผลผลิตมาตรฐานของงาน เมื่อคนงาน
ท างานด้วยประสิทธิภาพ 100% ดังนั้นถ้าผลผลิตของคนงานต่ ากว่าค่ามาตรฐานท่ีก าหนด
ไว้ เราอาจค านวณประสิทธิภาพในการท างานได้จากสูตร 

Efficiency =   Actual Output                
       Standard Output                          (2.2) 

ซึ่งเป็นดัชนีท่ีชี้ให้เห็นถึงความมีประสิทธิภาพของการท างานภายในโรงงานว่าได้
เปลี่ยนแปลงไปในทางบวกหรือทางลบ 

 
2. วัตถุประสงค์ของการศึกษาเวลา 
การศึกษาเวลาเป็นการศึกษาหาเวลามาตรฐานในการท างาน เพื่อวัตถุประสงค์

ต่อไปนี้    
 2.1 ใช้ข้อมูลเวลาท่ีได้ในการจัดตารางเวลาท างาน (Schedules) และการวาง

แผนการท างาน (Planning Work) 
 2.2 ใช้การค านวณต้นทุนมาตรฐาน และใช้ในการจัดเตรียมงบประมาณ 
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 2.3 ใช้ประมาณต้นทุนของผลิตภัณฑ์ล่วงหน้า ก่อนการผลิตจริง ซึ่งเป็นประโยชน์
ในการตัดสินใจด้านราคา 

2.4 ใช้ค านวณประสิทธิภาพการท างานของเครื่องจักร , จ านวนเครื่องจักรท่ี
คนงานหนึ่งคนสามารถควบคุมได้ และใช้ในการจัดสมดุลสายงานประกอบ 

 2.5 ใช้เป็นพื้นฐานในการก าหนดค่าแรงจูงใจ (Wage Incentive) ส าหรับแรงงาน
ทางตรงและทางอ้อม 

2.6 ข้อมูลเวลามาตรฐานท่ีได้ใช้เป็นพื้นฐานในการควบคุมต้นทุนแรงงาน 
 
3.  ประโยชน์ของการศึกษาเวลา 
แม้ว่าการศึกษาเวลาจะมีประโยชน์โดยตรงในการหาเวลามาตรฐานเพื่อน ามาใช้ใน 

แผนการให้รางวัลแก่คนงานก็ตาม แต่ประโยชน์อื่นๆ ยังมีอีกมากมาย เช่น 
3.1 การควบคุมเวลา (Labor Cost Control) ใช้ในการหา ต้นทุนแรงงานในงาน

ชิ้นหนึ่งๆ เพื่อเปรียบเทียบกับต้นทุน และค่าใช้จ่ายต่างๆ 
3.2 การท างบประมาณ (Budgeting) ใช้ในการประเมินอัตราค่าใช้จ่าย 

(Overhead Rate) ของชิ้นงานหรือสินค้าท่ีผลิต 
3.3 การประมาณค่าใช้จ่าย (Cost Estimation) ใช้ในการประเมินค่าใช้จ่ายของ

งาน, สินค้าท่ีอาจะผลิตในอนาคตโดยอาศัยข้อมูลจากการศึกษาเวลาในอดีต เพื่อการ
ก าหนดราคาสินค้า 

3.4 การวางแผนก าลังคน (Manpower Planning) ใช้ในการช่วยตัดสินใจว่า ใน
แต่ละหน่วยงานต่างๆ ต้องการก าลังคนในการท างานเท่าใด 

3.5 การฝึกอบรม (Training) ใช้เป็นมาตรฐานในการฝึกอบรมคนงานใหม่ และเป็น
มาตรฐานเปรียบเทียบระดับประสิทธิภาพการท างาน 

3.6 การจัดสมดุลการผลิต (Production Line Balancing) ใช้ช่วยในการกระจาย
การท างานให้สม่ าเสมอกันนั้นคือ คนงานทุกคนควรมีเวลาการท างาน และการพักผ่อน
เท่ากัน ไม่ใช่คิดจากจ านวนงาน 

3.7 ใช้ผลงานในการจูงใจ (Incentive Scheme Based on Output) ใช้ในการตั้ง
ผลงานมาตรฐาน เพื่อเป็นเกณฑ์เปรียบเทียบผลงานของคนแต่ละคน ซึ่งจะเป็นประโยชน์
ในการให้รางวัล 
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3.8 ประเมินทางเลือกในการท างาน (Evaluation of Alternative Methods) ใช้
เปรียบเทียบเพื่อหาวิธีต่างๆ ซึ่งยังช่วยในการหาต้นทุนการผลิตท่ีต่ ากว่าอีกด้วย 

3.9 ก าหนดการผลิต (Production Scheduling) เวลามาตรฐานช่วยในการ
ก าหนดเวลาของการผลิตได้อย่างแน่นอน ท าให้การตั้งเป้าหมายการผลิตเป็นไปตามความ
ต้องการ และช่วยในการค านวณหาวิถีวิกฤติในเร่ืองของ Critical path analysis 

3.10 การวางผัง (Plant Layout) ช่วยในการประมาณพื้นท่ีท่ีจะใช้ในการท างาน
ชิ้นหนึ่งๆ ว่า ถ้าต้องการผลผลิตเท่านี้ต่อวันต้องการใช้จ านวนคนงานเท่าใด เครื่องจักรกี่
เครื่องและเส้นทางการเคลื่อนท่ีของสายการผลิต 

3.11 ระดับความสามารถของโรงงาน (Maximum Plant Capacity) ใช้ในการ
ค านวณหาระดับก าลังการผลิตสูงสุดของโรงงาน เพื่อใช้ในการวางแผนการผลิต และขยาย
ก าลังการผลิตในอนาคต 

 
4. เหตุผลในการท าการศึกษาเวลาโดยทั่วไป อาจเป็นดังนี้ 

       4.1 เป็นงานใหม่ท่ีไม่เคยศึกษาเวลามาก่อน 
    4.2 อาจมีการเปลี่ยนวัตถุดิบหรือกระบวนการผลิต ดั้งนั้น จึงต้องการหาเวลา

มาตรฐาน 
    4.3 อาจมีการเรียกร้องจากคนงาน เนื่องจากเวลามาตรฐานไม่เหมาะสม 

ผู้ศึกษาต้องท าความเข้าใจงานและพิจารณาแต่ละหน่วยของการปฏิบัติงาน การ
ตรวจสอบสถานการณ์และการปฏิบัติการ ในกระบวนการมักถูกแนะน าอยู่เสมอว่า ก่อน
การบันทึกเวลา เหตุการณ์ท่ีไม่จ าเป็นท้ังหมด และกิจกรรมจากล าดับของกระบวนการจะ
ถูกทิ้งไป 

ดังนั้น ผู้ท าการศึกษาต้องทราบ และสามารถอธิบายข้อสงสัยเกี่ยวกับเนื้อหาท่ี
แตกต่างกันของการปฏิบัติงาน โดยพิจารณาเงือนไขดังต่อไปนี้ 

1. ความเร็วและการป้อนงานสามารถท าเพิ่มขึ้น โดยปราศจากผลกระทบต่ออายุ
ของเคร่ืองมือท่ีให้ผลดีที่สุด หรือคุณภาพของผลิตภัณฑ์ได้หรือไม่ 

2.   การเปลี่ยนระบบเครื่องมือ ซึ่งเป็นผลท าให้ลดเวลาในการปฏิบัติงานลงได้
หรือไม่ 
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3.   จะสามารถน าเอาวัตถุดิบมาอยู่ใกล้ผู้ปฏิบัติงานเพื่อลดเวลาในการขนย้ายได้
หรือไม่ 

4.   การปฏิบัติงานของเครื่องมือเครื่องจักรดีหรือไม่ 
5.   การปฏิบัติงานปฏิบัติได้โดยปลอดภัยหรือไม่ 
2.2.1 เทคนิคการศึกษาเวลา 
เทคนิคที่นิยมใช้ในการศึกษาเวลามีอยู่ 4 วิธีดังนี้ 
1. Direct time study คือการศึกษาเวลาโดยการใช้เครื่องมือจับเวลาโดยตรงจาก

การท างานของคนงาน อาจมีการใช้กล้องถ่ายภาพช่วย 
  2.   Predetermined motion-time systems คือการหาเวลาโดยใช้ตารางการ 
ค านวณมาตรฐานต่างๆ ตามวิธีท่ีมีผู้คิดค้นขึ้น 
  3.    Work sampling คือการศึกษาเวลาโดยอาศัยหลักการสุ่มตัวอย่างเชิงสถิติใน
การหาสัดส่วนของการท างาน และเวลามาตรฐาน 
  4.   Standard time data and formula คือ การศึกษาเวลาโดยอาศัยข้อมูลจาก
อดีต และสูตรบางสูตรช่วยในการค านวณหาเวลา 

2.2.2  การศึกษาโดยการจับเวลาตรง (Direct Time Study) 
 การศึกษาเวลาโดยการจับเวลาโดยตรงเป็นท่ีนิยมใช้ในปัจจุบัน ผู้จับเวลาจะเข้าไป

จับเวลาในบริเวณท่ีคนงานท างาน วิธีนี้มีข้อดีคือ ผู้ศึกษาสามารถมองเห็นลักษณะการ
ท างานอย่างละเอียดและเวลาท่ีได้เป็นเวลาท่ีท างานจริง แต่มีข้อเสียตรงท่ีว่า คนงานท่ีถูก
ท าการศึกษาอยู่นั้น อาจจะไม่ท างานในลักษณะปกติ (Normal Pace) ของเขาเอง เขา
อาจจะเร่งท างานเร็วขึ้น หรือท างานให้ช้าลงกว่าปกติก็ได้ ดังนั้นก่อนท่ีจะท าการศึกษา
เวลาโดยวิธีนี้ ผู้ศึกษาจะต้องอธิบายให้คนงานทราบและเข้าใจถึงวัตถุประสงค์ของ
การศึกษาก่อน 

1. วิธีการศึกษาโดยการจับเวลาโดยตรงท าการจับเวลาโดยตรง แบ่งออกได้เป็น 8 
ขั้นตอนดังนี้ 

1.1 ท าความเข้าใจกับคนงาน และหัวหน้าคนงานและศึกษาพร้อมท้ังบันทึก
รายละเอียดของงานท่ีต้องการ 
  การศึกเวลาโดยอาศัยการจับเวลา มักมีผลโดยตรงต่อคนงานทางด้านจิตใจ ท าให้
เวลาท่ีได้เร็วไป หรือช้าไปเสมอ ดังนั้นจึงควรท าความเข้าใจ และอธิบายให้คนงานทราบถึง
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เหตุผลของการจับเวลาว่า ต้องการศึกษาดูเวลาว่า ต้องการศึกษาดูเวลาเฉลี่ยของการ
ท างาน ไม่ใช่จับความเร็วของการท างานของเขาหัวหน้าคนงานจะช่วยได้มากในการอธิบาย
ให้คนงานเข้าใจ และดูว่างานท่ีท านั้นถูกต้องตามวิธีและความเร็วตามท่ีต้องการ ก่อน
ท าการศึกษาเวลา ต้องมั่นใจว่างานนั้นพร้อมท่ีจะถูกศึกษา นั่นคือ 

            ก) วิธีใช้อยู่เป็นวิธีท่ีดีที่สุด 
 ข) การวางเครื่องมือเครือ่งจักรอยู่ในลักษณะที่เหมาะสม 
 ค) วัตถุที่ใช้ท างานเป็นไปตามคุณลักษณะที่ต้องการ 
 ง) สภาพการท างานดีและไม่มีปัญหาของความปลอดภัย 
  จ) คุณภาพของชิ้นงานท่ีผลิตเป็นไปตามท่ีต้องการ 
  ฉ) ความเร็วของเคร่ืองจักรเป็นไปตามท่ีตั้งไว้ 
  ช) คนงานมีความช านาญหรือประสบการณ์พอสมควร 
1.2 การบันทึกข้อมูล 

  ข้อมูลต่อไปนี้ควรจะบันทึกก่อนท าการจับเวลา โดยท าบนกระดาษแผ่นบนสุดยิ่ง
ถ้าเป็นฟอร์มท่ีโรเนียวเป็นชุดๆ จะช่วยให้ไม่ลืมข้อมูลท่ีส าคัญไป ในอุตสาหกรรมท่ีไม่
เกี่ยวข้องกับการผลิต เช่น การขนส่งและหีบห่อวัสดุ ก็ไม่จ าเป็นท่ีจะต้องมีเนื้อหาท่ีส าหรับ
รายชื่อผลิตภัณฑ์ หรือในโรงงานท่ีส่วนใหญ่ใช้แรงงานคนท างานควรจะมีเนื้อท่ีส าหรับ 
“เครื่องมือ (Tools) แต่ไม่ใช่ เครื่องจักร (Machine)“ รายละเอียดของสถานท่ีท างาน 
บันทึกได้เร็ว และมีความถูกต้องสูงถ้าใช้กล้องถ่ายรูปถ่ายไว้ ซึ่งข้อมูลต่างๆ เหล่านี้จะ
แบ่งเป็นกลุ่มได้ดังนี้ 
    ก) ข้อมูลเกี่ยวกับการอ้างอิงในวันหลัง ได้แก่ เลขที่, แผ่นท่ีและจ านวนแผ่น
, ชื่อหรือชื่อย่อของผู้ศึกษา, วันที่ศึกษา, ชื่อผู้ตรวจสอบ 

     ข) รายละเอียดผลิตภัณฑ์  ได้แก่ ชื่อผลิตภัณฑ์ , แบบหรือเลขรหัส , วัสดุ , 
คุณภาพท่ีต้องการ 
    ค) วิธีการผลิต วิธีการท า เครื่องมือท่ีใช้   ได้แก่ แผนกหรือต าแหน่งท่ีมีการ
ท างานนั้น , ค าอธิบายว่าท างานอย่างไร , วิธีท างานมาตรฐาน , เครื่องจักร (ผู้สร้าง แบบ
และความจุ) , เครื่องมือ เครื่องจับ เครื่องวัดท่ีใช้วาดคร่าว ๆ สถานท่ีท างาน ,  อัตราการ
ท างานของเครื่องจักร การป้อนงานและอื่น ๆ ท่ีมีผลต่ออัตราการผลิต 

     ง) ผู้ปฏิบัติงาน   ได้แก่ ชื่อผู้ปฏิบัติงาน , เลขที่นาฬิกา 
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     จ) ระยะเวลาการศึกษา   ได้แก่ เวลาเริ่ม , เวลาสิ้นสุด , เวลาท้ังหมด 
     ฉ) สภาพการท างานได้แก่ อุณหภูมิ , ความชื้น , แสงสว่าง 

  1.3 แบ่งการปฏิบัติงานออกเป็นงานย่อย (Elements) และเขียนบรรยายงาน    
ย่อยไว้ให้ละเอียด 

นิยาม ของ “งานย่อย” (Element) ในท่ีนี้หมายถึง หน่วยย่อยของงานซึ่งเห็นได้
ชัดเจนสามารถอธิบายและจับเวลาได้ดังนั้นจะเห็นว่าหน่วยงานย่อยนี้ ต้องไม่เล็กเกินไป 
หรือใหญ่เกินไปจนซับซ้อน หน่วยย่อยของงานนี้ต่างจากหน่วยย่อยของการเคลื่อนท่ีใน
เรื่องของ Motion study ซึ่งการแบ่งงานออกเป็นงานย่อยๆมีประโยชน์คือ 
     ก) สามารถน าค่าเวลาท่ีจับได้ในแต่ละงานย่อยไปเปรียบเทียบกับเวลาท่ีใช้
ไปในการท างานย่อยอื่นๆ ท่ีมีลักษณะการท างานคล้ายกัน 
     ข) สามารถก าหนดสมรรถนะการท างาน (Performance) ของคนงานใน
แต่ละงานย่อยได้ซึ่งจะท าให้การหาสมรรถนะการท างานรวมถูกต้องยิ่งขึ้น ซึ่งจะมีผลให้
เวลามาตรฐานท่ีได้ถูกต้องยิ่งขึ้น 
     ค) การวิเคราะห์การท างานท่ีแบ่งงานออกเป็นงานย่อย อาจช่วยท าให้เห็น
ความบกพร่องหรือข้อผิดพลาดในการท างานซึ่งการจับเวลาคราวเดียวท้ังรอบการท างาน
จะไม่สามารถพบข้อพกพร่องนี้ได้ 
     ง) สามารถหาเวลามาตรฐานของแต่ละงานย่อยได้ ซึ่งเวลาของงานย่อยนี้
เมื่อรวมเข้าด้วยกันแล้วก็คือ เวลามาตรฐานของการท างานท้ังหมดนั่นเอง 

1.4 สังเกต และบันทึกเวลาการท างานของคนงาน 
1.5 ค านวณหาจ านวนรอบท่ีเหมาะสมในการจับเวลา 
1.6 ให้อัตราความเร็วแก่การท างานของคนงาน 
1.7 ตรวจดูว่าได้จับเวลาตามจ านวนรอบท่ีต้องการแล้ว 
1.8 ค านวณหาเวลาเผื่อ(Allowances) 
2.2.2 ค านวณหาเวลามาตรฐานของงาน (Standard Time) 

  1.   การประมาณจ านวนรอบของการจับเวลาโดยใช้การแจกแจง t (มีการจับเวลา
เบื้องต้นน้อยกว่าหรือเท่ากับ 30ข้อมูล จากสูตร 2.3 แล้วท าการจับจนครบตามจ านวนครั้ง
ท่ีได้ 

        (2.3)               

2











Xk

st
n
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2. การประเมินประสิทธิภาพในการท างาน(Determining Performance Rating 
Factor) 

หลังจากจับเวลาในการท างานแล้วขั้นตอนต่อไปคือการหาประสิทธิภาพในการท างานของ
พนักงาน   ในทางทฤษฏีแล้วการเลือกพนักงานท่ีเป็นตัวอย่างในการจับเวลานั้นวิธีท่ีดีท่ีสุด
ควรเลือกพนักงานท่ีมีทักษะในการท างานอยู่ในเกณฑ์เฉลี่ย   และใช้ความพยายามในการ
ท างานพอประมาณเมื่อเทียบกับพนักงานท้ังหมดและท างานด้วยวิธีมาตรฐานท่ีก าหนด   
ควรจะเป็นพนักงานท่ีมีประสิทธิภาพในการท างาน 100% แต่ในทางปฏิบัติแล้วการเลือก
พนักงานดังกล่าวท าได้ยาก   เนื่องจากความสามารถในการท างานของพนักงานแต่ละคนก็
แตกต่างกันไป ขึ้นอยู่กับสภาพความช านาญและ สภาพการท างานและ ในบางครั้ง
พนักงานคนเดียวกันก็ท างานช้าบ้าง เร็วบ้าง แล้วแต่สภาพแวดล้อมและ ความเมื่อยล้าท่ี
เกิดขึ้น ดังนั้นในการจับเวลาการท างานของพนักงานแต่ละครั้งจะต้องมีการประเมินอัตรา
การท างานของพนักงานในขณะนั้น เพื่อใช้เป็นค่าปรับเวลาท่ีได้ให้เป็นเวลาในภาวะปกติ 
(ประสิทธิภาพ = 100%) 

 การประเมินประสิทธิภาพการท างานเท่าไรจึงจะเป็น 100% นั้น บางครั้งอาศัยการ
วิเคราะห์โดยดุลยพินิจของผู้วิเคราะห์เป็นหลัก โดยประมาณหยาบๆ หากรู้สึกว่าพนักงาน
ท างานเร็วก็ประเมินให้มากกว่า 100% และถ้าหากรู้สึกว่าพนักงานท างานช้าก็ประเมินให้
ต่ ากว่า 100% โดยมีขั้นการประมาณขั้นละ 5% เช่น 90, 95, 105, 110% เป็นต้น ดังนั้น
ในขั้นการประเมินประสิทธิภาพนี้ มักจะเป็นเรื่องท่ีถกเถียงมากที่สุด 

 ระบบการประเมินประสิทธิภาพของ Westinghouse เป็นระบบท่ีถูกน ามาใช้เป็น
ครั้งแรกในโรงงาน Westinghouse electric Company วิธีนี้ประเมินประสิทธิภาพโดย
ยึดปัจจัยส าคัญที่มีผลต่อการท างาน 4 ประการ คือ 

2.1 ทักษะ (Skill) คือ ความสามารถในการท างานตามวิธีท่ีก าหนดให ้
2.2 ความพยายาม (Effort ) คือ ความพยายาม ความตั้งใจท่ีจะท างาน 
2.3 ความสม่ าเสมอ (Consistency) คือ ความสม่ าเสมอในการใช้เวลาท างาน 
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2.4 สภาพแวดล้อมในการท างาน (Environment) คือ สิ่งท่ีอยู่รอบๆการท างานท่ี
มีผลต่อการท างาน เช่น ความร้อน แสงสว่าง ความชื้น เสียง เป็นต้น 

ค่าคะแนนของปัจจัยท้ัง 4 นี้ถูกก าหนดเอาไว้แล้ว ในขณะบันทึกเวลาการท างานก็
จะประเมินค่าคะแนนของปัจจัยเหล่านี้ด้วย ค่าคะแนนท่ีก าหนดแสดงในรูปท่ี 2.6 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
รูปท่ี 2.6 การค านวณหาเวลาปกติ (Normal Time) 

 หลังจากทราบเวลาท่ีใช้เฉลี่ยท่ีใช้ในการท างาน และทราบประสิทธิภาพในการ
ท างานแล้ว ขั้นต่อไปคือ การค านวณหาค่าเวลาปกติของแต่ละงานย่อย โดยสมการ 

     Normal Time = Operation Time X Rating Factor    (2.4)    
 

3. การค านวณหาเวลาเผื่อในการปฏิบัติงาน (Allowable Time) 
 ในการท างานใดๆก็ตาม แม้ว่าจะผ่านการออกแบบวิธีการท างานให้ดีท่ีสุด แต่
พนักงานก็ยังเกิดความเมื่อยล้าและความเครียดขึ้นได้ นอกจากนี้ยังต้องการเวลาในการท า
ธุระส่วนตัว 

รูปท่ี  2-6 การประเมินประสิทธิภาพ ( Performance Rating Table ) 
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เช่น ดื่มน้ า ไปห้องน้ า เป็นต้น   ซึ่งการหาค่าเวลาปกติในสมการ 2.4 ไม่ได้รวมเวลา
ลดหย่อนไว้ด้วย ก่อนท่ีจะหาเวลามาตรฐานของการท างานนั้น จึงต้องบวกเวลาลดหย่อน
ให้กับเวลาปกติก่อนโดยในแต่ละสถานีงานจะมีค่าเวลาเผื่อในการปฏิบัติงานท่ีแตกต่างกัน
ไปตามประเภทงานในแต่ละสถานีงาน   อ้างอิงตามตามมาตรฐานการค านวณเวลาเผื่อของ 
International Labor Organization (ILO) ตามรูปท่ี 2.7 
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 รูปท่ี  2-7 การค านวณเวลาเผื่อของ International Labor Organization (ILO) 
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4. การค านวณหาเวลามาตรฐาน (Standard Time) 
 หลังจากทราบค่าเวลาปกติ (Normal Time) และเวลาลดหย่อน (Allowance 
Time) แล้วสามารถค านวณหาค่าเวลามาตรฐานในการท างานได้โดย 

Std = NT + A(NT) หรือ = NT (1+A)             (2.5) 
เมื่อ Std = เวลามาตรฐาน (Standard Time) 
       NT = เวลาปกติ (Normal Time) 

         A = เวลาลดหย่อน (Allowance Time) มักอยู่ในรูปแบบ % ของเวลา 

 

2.3 การผลิตแบบลีน (Lean Manufacturing) 
 เป็นระบบการผลิตที่ใช้ในการสร้างคุณค่า จากการแยกและก าจัดความสูญเปล่าใน
สายการผลิต โดยความสูญเปล่านั้น เป็นความสูญเปล่าท่ีไม่สามารถสร้างมูลค่าได้ตาม
มุมมองของลูกค้า   แนวคิดการผลิตแบบลีนจึงเป็นการท าให้สภาพการไหลของวัตถุดิบ
หรือสินค้าเกิดความต่อเนื่อง   เพื่อมุ่งหวังท่ีจะเพิ่มผลผลิต และลดต้นทุนของสินค้า โดยมีผู้
นิยามความหมายของการผลิตแบบลีนไว้อย่างหลากหลาย เช่น 
 National Institute of Standard and Technology Manufacturing 
Extension Partnership (NIST-MEP) ได้ให้นิยามของการผลิตแบบลีนไว้ว่าเป็นระบบท่ี
เน้นในการจ าแนกรวมไปถึงการขจัดความสูญเปล่า โดยมีการปรับปรุงอย่างต่อเนื่อง และ
ด าเนินการไหลของผลิตภัณฑ์เกิดจากความต้องการของลูกค้าในระบบดึง (Pull System) 
เพื่อสร้างความพึงพอใจให้แก่ลูกค้าอย่างสูงสุด 
 William G. Nickels et al.(2002) ได้ให้นิยามของการผลิตแบบลีนไว้ว่าเป็น
ระบบการผลิตท่ีใช้ทุกอย่างในกระบวนการผลิตท่ีน้อยท่ีสุด โดยท าการเปรียบเทียบกับ
ระบบการผลิตแบบมาก (Mass Production) 
 American Society for Quality (ASQ) ได้ให้นิยามของการผลิตแบบลีนไว้ว่า
เป็นการพิจารณาเพื่อการก าจัดของเสียภายในระบบการผลิตท้ังหมดรวมถึงการท าให้เวลา
รอคอยเป็นศูนย์ (Zero Waiting Time) สินค้าคงคลังเป็นศูนย์ (Zero Inventory) ลดการ
ไหลของผลิตภัณฑ์ภายในระบบ รวมถึงการปรับสมดุลการผลิตและการลดเวลาการผลิต
ด้วย 
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 ซึ่งมุมมองของระบบการผลิตแบบลีนนั้น มุ่งเน้นไปท่ีการสร้างคุณค่า กา ร
ก าหนดการสร้างสายธารคุณค่า นั่นคือการพิจารณากิจกรรมต่างๆในระบบการผลิต โดย
ระบุว่าอะไรเป็นกิจกรรมท่ีก่อให้เกิดคุณค่าและไม่เกิดคุณค่าในสายตาของลูกค้า   โดยท้ังนี้
การพิจารณารวมถึงความสูญเปล่าในระบบการผลิตด้วย โดยมีการพิจารณาแยกกิจกรรม
ในการผลิตออกเป็น 3 แบบ 
 1.กิจกรรมท่ีก่อให้เกิดคุณค่า (Value Added Activity: VA) คือกิจกรรมท่ีมี
คุณค่าในการด าเนินงานท่ีเกี่ยวกับการผลิต รวมถึงการเพิ่มคุณค่าในมุมมองส าหรับลูกค้า 
โดยการมองถึงผลิตภัณฑ์และการบริการ โดยคิดเป็น 5% ของกิจกรรมท้ังหมด 
 2.กิจกรรมท่ีไม่ก่อให้เกิดคุณค่า (Non Value Added Activity: NVA) คือ
กิจกรรมท่ีไม่ก่อให้เกิดการเพิ่มคุณค่าในผลิตภัณฑ์ หรือการบริการ   เช่น การรอคอย การ
ท างานเดียวกันซ้ าๆ โดยคิดเป็น 60% ของกิจกรรมท้ังหมด 
 3.กิจกรรมท่ีมีความจ าเป็นแต่ไม่ก่อให้เกิดคุณค่า  
(Necessary Non Value Added:(N)NVA) คือคือกิจกรรมท่ีไม่ก่อให้เกิดการเพิ่มคุณค่าใน
ผลิตภัณฑ์ หรือการบริการ โดยจ าเป็นต้องยอมให้เกิดขึ้นแต่ก็สามารถหลีกเลี่ยงได้   เช่น 
การเดินเพื่อหยิบอุปกรณ์ในการผลิต การเคลื่อนย้ายอุปกรณ์หรือเครื่องมือระหว่างการ
ผลิต คิดเป็น 30% ของกิจกรรมท้ังหมด   โดยการปรับปรุงส่วนหนึ่งนั้นอาจมองถึงการวาง
ผังการผลิตใหม่  
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รูปที่  2-8 สัดส่วนกิจกรรมที่ก่อให้เกิดคุณค่าในกระบวนการ 
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 จากรูปท่ี 2.8 จะเห็นได้ว่าสิ่งท่ีท าให้เกิดคุณค่าเพิ่มคือ การไหล และการด าเนินงาน
กิจกรรม (Activity) ซึ่งการปรับปรุงกระบวนการในแบบดั้งเดิม(Tradition Process 
Improvement) จะมุ่งเน้นไปท่ีการปรับปรุงเพื่อการลดการปฏิบัติการ (Operation) เพื่อ
ลดกิจกรรมท่ีไม่สร้างคุณค่า  แต่ผลกระทบท่ีได้คือกิจกรรมท่ีก่อให้เกิดคุณค่าจะลดลงไป
ด้วย แต่การปรับปรุงโดยใช้แนวคิดแบบลีน (Lean Thinking Improvement) จะ
พยายามสร้างมุมมองท่ีท าให้มองเห็นถึงกิจกรรมท้ังหมดในกระบวนการ แล้วท าการแยก
กิจกรรมท่ีก่อให้เกิดคุณค่าและไม่ก่อให้เกิดคุณค่า แล้วท าการก าจัดกิจกรรมท่ีไม่ก่อให้เกิด
คุณค่าออกไปให้เหลือน้อยท่ีสุด 

2.4 ความสูญเสียทั้ง 7 ประการ(7 Wastes) 
ระบบการผลิตแบบโตโยต้า (Toyota Production System: TPS) เป็นระบบการ

ผลิตของบริษัทโตโยต้า ท่ีให้ความส าคัญในการลดต้นทุนในการผลิต ด้วยการก าจัด
กิจกรรมท่ีไม่ก่อให้เกิดคุณค่าในกระบวนการผลิต และมุ่งเน้นในการผลิตสินค้าท่ีสามารถ
ขายได้เท่านั้น กล่าวง่ายๆคือการไม่ผลิตของเสีย(Zero Defect) บริษัทโตโยต้านั้นมองว่า 
ของเสียถือเป็นต้นทุนชนิดหนึ่ง   ด้วยการผลิตนี้เองท าให้บริษัทโตโยต้าสามารถผลิต
รถยนต์ท่ีมีต้นทุนการผลิตต่ ากว่าคู่แข่งรายอื่นๆ  และความพยายามท่ีจะก าจัดความสูญ
เปล่าออกจากระบบการผลิตแบบโตโยต้านั้น เป็นแนวคิดท่ีคิดค้นโดย Mr.Shigeo Shingo 
และ Mr.Taiichi Ohno ซึ่งได้แบ่งความสูญเปล่าออกเป็น 7 ประการ (7 Wastes) ดังนี้ 

1. ความสูญเสียเนื่องจากการผลิตมากเกินไป (Overproduction) 
เป็นการผลิตสินค้าปริมาณมากเกินความต้องการการใช้งานในขณะนั้น หรือผลิตไว้

ล่วงหน้าเป็นเวลานาน โดยมีความคิดท่ีว่าจะต้องผลิตงานออกมาให้มากท่ีสุดเท่าท่ีจะท าได้ 
เพื่อให้เกิดต้นทุนต่อหน่วยต่ าสุด   แต่ลักษณะการผลิตในลักษณะนี้ไม่ได้ค านึงถึงว่าจะท า
ให้มีงานระหว่างท า (Work in process, WIP) ในกระบวนการเป็นจ านวนมากและท าให้
กระบวนการผลิตขาดความยืดหยุ่น 

 ลักษณะความสูญเปล่า 
1.1 เสียเวลาและแรงงานไปในการผลิตท่ียังไม่จ าเป็น 
1.2 โรงงานต้องเสียพ้ืนท่ีในการจัดเก็บ WIP (Work in Process) มาก 
1.3 เกิดการขนย้ายชิ้นงานท่ีผลิตเกินความจ าเป็น 
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1.4 เมื่อเกิดของเสียจากกระบวนการของเสียไม่ได้รับการแก้ไขทันทีเพราะ
โรงงานมุ่งเน้นท่ีจะผลิตสินค้าให้ได้มากที่สุด 
1.5 ต้นทุนการผลิตจม 

 การปรับปรุง 
1.1 ปรับปรุงขั้นตอนการผลิตที่เป็นคอขวด (Bottle-neck) ในกระบวนการ 
เพื่อลดรอบเวลาการผลิต 
1.2 ท าการบ ารุงรักษาเครื่องจักรให้มีสภาพพร้อมใช้งานตลอดเวลา 
1.3 ปรับระดับการผลิตให้ให้เหมาะสมตามความต้องการของลูกค้า 
1.4 กระจายงานให้แก่พนักงานอย่างเหมาะสมโดยไม่ให้เกิดการรองาน 
1.5 ฝึกให้พนักงานมีทักษะหลายอย่าง (Multi-Skill) เพื่อสร้างความ
ยืดหยุ่นในสายการผลิต 

2. ความสูญเสียเนื่องจากการเก็บวัสดุคงคลังที่มากเกินไป (Excess Inventory) 
เกิดจากการซื้อวัสดุท่ีเกินความจ าเป็นในการผลิต เพื่อสร้างความนาใจว่าจะมีวัสดุ

ส าหรับการผลิตตลอดเวลา หรือเพื่อให้ได้ส่วนลดจากการสั่งซื้อ โดยส่งผลให้วัสดุท่ีอยู่ใน
คลังมีปริมาณมากเกินความต้องการใช้งานจนบางครั้งสินค้าท่ีสั่งซื้อมาหมดอายุ เป็นภาระ
ในการจัดการและท าให้สูญเสียต้นทุนเป็นจ านวนมาก 

 ลักษณะความสูญเปล่า 
2.1 เกิดการใช้พื้นท่ีในการจัดเก็บวัสดุมาก 
2.2 ต้นทุนในการผลิตสินค้าจม   และเกิดค่าใช้จ่ายในการเก็บรักษาจ านวน
มากในกรณีท่ีโรงงานต้องเช่าพ้ืนท่ีในการจัดเก็บ 
2.3 วัสดุเสื่อมคุณภาพหรือหมดอายุ  
2.4 เกิดการสั่งซื้อซ้ าซ้อนหากโรงงานไม่มีระบบเอกสารการสั่งซื้อสินค้า
และการจัดเก็บท่ีดี 

 การปรับปรุง 
2.1 มีการก าหนดจ านวนสินค้าคงคลังในแต่ละชนิดที่ชัดเจน 
2.2 ใช้การควบคุมสินค้าคงคลังด้วยการมองเห็น (Visual control) โดยให้
มีการจดยอดสินค้าคงคลังในแต่ละวัน เพื่อใช้ก าหนดวันและเวลาในการ
สั่งซื้อ 
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2.3 ใช้ระบบการจัดเก็บสินค้าแบบก่อน ออกก่อน (First in first out) เพื่อ
ป้องกันการตกค้างของวัสดุเวลานานจนท าให้สินค้าเกิดการเสื่อมสภาพ
ก่อนการใช้งาน 

3. ความสูญเสียเนื่องจากการขนส่ง (Transportation) 
 เกิดจากกิจกรรมการเคลื่อนย้ายผลิตภัณฑ์ท่ีไม่ก่อให้เกิดมูลค่าเพิ่ม  หรือการ
เคลื่อนย้ายผลิตภัณฑ์โดยไม่จ า หรือการเคลื่อนย้ายเพื่อเก็บชั่วคราว โดยการขนส่งเหล่านี้
ถือเป็นความจ าเป็น แต่ก็ไม่ก่อให้เกิดมูลค่าเพิ่ม  เป็นดังนั้นจึงจ าเป็นต้องมีการควบคุม 
รวมถึงการลดระยะทางในการขนส่งลงให้เหลือเท่าท่ีจ าเป็นให้ได้มากที่สุด 

 ลักษณะความสูญเปล่า 
3.1 เกิดต้นทุนในการขนส่ง ได้แก่ เชื้อเพลิง แรงงาน 
3.2 ใช้อุปกรณ์ในการเคลื่อนย้ายจ านวนมาก 
3.3 เสียเวลาในการผลิตผลิตภัณฑ์ 
3.4 วัสดุเสียหายจากวิธีการขนส่งไม่เหมาะสม 
3.5 เกิดอุบัติเหตุหากขาดความระมัดระวังในการขนส่ง 

 การปรับปรุง 
3.1 พิจารณาการวางผังเครื่องจักรใหม่ โดยการจัดล าดับเคร่ืองจักรตาม
กระบวนการผลิตที่เหมาะสมเพื่อลดระยะทางขนส่งในแต่ละขั้นตอนการ
ผลิต 
3.2 ลดการขนส่งซ้ าซ้อน 
3.3 ใช้อุปกรณ์ขนถ่ายท่ีเหมาะสม 
3.4 ลดปริมาณชิ้นงานในการขนส่งแต่ละครั้ง โดยจัดส่งชิ้นงานในปริมาณท่ี
จ าเป็นเพื่อให้สามารถส่งงานไปให้ขั้นตอนต่อไปได้เร็วขึ้นไม่ต้องเสียเวลารอ
นาน โดยจะสามารลด WIP (Work in Process) ในระหว่างกระบวนการ
ได ้
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4. ความสูญเสียเนื่องจากการเคลื่อนไหวท่ีไม่เหมาะสม (Excess Motion) 
 เกิดจากท่าทางการท างานท่ีไม่เหมาะสมของพนักงานท่ีไม่ก่อให้เกิดการสร้างมูลค่า
ในตัวผลิตภัณฑ์ เช่นการก้ม หรือการเอื้อมหยิบชิ้นงาน   ท าให้เกิดความล้าต่อร่างกายและ
ท าให้เกิดความล่าช้าในการท างานอีกด้วย 

 ลักษณะความสูญเปล่า 
4.1 เกิดการเคลื่อนท่ีของพนักงานท่ีไม่จ าเป็นท าให้สูญเสียเวลาท่ีใช้ในการ
ผลิต 
4.2 พนักงานเกิดความล้าและความเครียดจากการท างานท่ีไม่เหมาะสม 
4.3 ขาดมาตรฐานในการท างานแก่พนักงาน 

 การปรับปรุง 
4.1 ใช้การศึกษาการเคลื่อนไหว (Motion study) เพื่อปรับปรุงวิธีการ
ท างานให้เกิดการเคลื่อนไหวน้อยท่ีสุดและเหมาะสมท่ีสุดตามหลักการย
ศาสตร์ (Ergonomic)  
4.2 จัดสภาพการท างาน (Working condition) ให้เหมาะสมเช่น การวาง
เครื่องมือท่ีใช้ในการผลิตไว้ใกล้กับสถานท่ีปฏิบัติงาน   เพื่อลดความสูญ
เปล่าจากเคลื่อนไหวท่ีไม่เหมาะสม 
4.3 ปรับปรุงเครื่องมือและอุปกรณ์ในการท างานให้เหมาะสมกับสภาพ
ร่างกายของผู้ปฏิบัติงาน 
4.4 ท าอุปกรณ์ช่วยในการจับยึดชิ้นงาน (Jig, Fixtures) เพื่อให้สามารถ
ท างานได้อย่างสะดวกมากยิ่งขึ้น 

 5. ความสูญเสียเนื่องจากกระบวนการผลิตไม่เหมาะสม (Processing) 
เกิดจากกระบวนการผลิตท่ีมีการท างานซ้ าซ้อนกันในหลายขั้นตอน โดยการ

ปฏิบัติงานเหล่านั้นไม่ก่อให้เกิดมูลค่าเพิ่มกับผลิตภัณฑ์ รวมท้ังงานในกระบวนการผลิตท่ีไม่
ช่วยให้ตัวผลิตภัณฑ์เกิดความเท่ียงตรงเพิ่มขึ้นหรือคุณภาพดีขึ้น เช่น กระบวนการ
ตรวจสอบคุณภาพของผลิตภัณฑ์ ซึ่งเป็นกระบวนการท่ีไม่ท าให้เกิดมูลค่าเพิ่มกับผลิตภัณฑ์ 
ดังนั้นกระบวนการนี้ควรรวมอยู่ในกระบวนการผลิตให้พนักงานหน้างานเป็นผู้ตรวจสอบไป
พร้อมกับการท างาน หรือขณะคอยเครื่องจักรท างาน 
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 ลักษณะความสูญเปล่า 
5.1 เกิดต้นทุนท่ีไม่จ าเป็นของการท างาน 
5.2 เกิดจุดคอขวด (Bottleneck) ของกระบวนการ 
5.3 สูญเสียพื้นท่ีการท างานส าหรับกระบวนการนั้นๆ 
5.4 ใช้เครื่องจักรและแรงงานโดยไม่ก่อให้เกิดมูลค่าเพิ่มแก่ผลิตภัณฑ์ 
5.5 ไม่สามารถค านวณก าลังการผลิตได้อย่างถูกต้อง 

 การปรับปรุง 
5.1 ใช้หลัก ECRS เพื่อปรับปรุงขั้นตอนในการท างานให้เหมาะสม 
5.2 ใช้หลักการ 5 W 1 H เพื่อวิเคราะห์ความจ าเป็นของงานในแต่ละ
กระบวนการ 
5.3 ใช้พาเรโตเพื่อวิเคราะห์หาปัจจัยหลักท่ีก่อให้เกิดความสูญเสียใน

กระบวนการผลิตและท าการแก้ปัญหานั้น 
5. ความสูญเสียเนื่องจากการรอคอย (Delay) 

 เกิดจากการรอคอยเหตุขัดข้องของเครื่องจักร หรือการท่ีพนักงานหยุดการท าการ
ผลิตเนื่องจากต้องรอคอยปัจจัยบางอย่างท่ีจ าเป็นต่อการผลิตเช่น การรอวัตถุดิบ การรอ
คอยงานจากสถานีงานก่อนหน้า การรอคอยเนื่องจากกระบวนการผลิตไม่สมดุล การรอ
คอยเนื่องจากการเปลี่ยนรุ่นการผลิต เป็นต้น 

 ลักษณะความสูญเปล่า 
6.1 การรอการซ่อมแซมของเครื่องจักร 
6.2 การรอคอยงานจากสถานีงานก่อนหน้า 
6.3 พนักงานรอเครื่องจักรท างาน 
6.4 พนักงานขาดขวัญและก าลังใจในการท างาน 

 การปรับปรุง 
6.1 การจัดสมดุลในสายการผลิต(Line Balancing) เพื่อให้รอบเวลาในการ
ผลิตแต่ละสถานีงานมีระยะการท างานท่ีใกล้เคียงกันและลดเวลาการรอ
คอยงาน 
6.2 จัดท าแผนการบ ารุงรักษาเคร่ืองจักรให้มีสภาพพร้อมใช้งานตลอดเวลา 
เช่น การจัดท าแผนการบ ารุงรักษาเชิงป้องกัน (Preventive 
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Maintenance) 
6.3 จัดสรรจ านวนแรงงาน และเครื่องจักรให้เหมาะสมกับงาน 
6.4 เตรียมเครื่องมือท่ีจะใช้ในการปรับเปลี่ยนกระบวนการผลิตในครั้ง
ต่อไปให้พร้อมก่อนหยุดเครื่อง 

 7. ความสูญเสียเนื่องจากการผลิตของเสีย (Defect) 
 เกิดจากการของเสียผลิตออกมาจากกระบวนผลิต โดยท่ีของเสียเหล่านั้นอาจถูก
น าไปแก้ไขใหม่ ให้ได้คุณสมบัติตามท่ีลูกค้าต้องการ หรือถูกน าไปก าจัดท้ิง ดังนั้นจึงท าให้
เกิดความสูญเปล่าขึ้นจากปัญหาการผลิตของเสีย 

 ลักษณะความสูญเปล่า 
7.1 ต้นทุนวัตถุดิบ เครื่องจักร แรงงาน สูญเสียไปโดยเปล่าประโยชน์ 
7.2 เกิดความล่าช้าในกระบวนการจัดส่งงานให้ลูกค้า 
7.3 ลูกค้าขาดความเชื่อถือในองค์กร 
7.4 เกิดต้นทุนค่าเสียโอกาส 

 การปรับปรุง 
7.1 สร้างมาตรฐานของงานและมาตรฐานของวัตถุดิบที่ถูกต้อง 
7.2 มีการติดตามและควบคุมการปฏิบัติงานของพนักงานให้ถูกต้องตาม
มาตรฐานในทุกๆขั้นตอนการผลิต 
7.3 ฝึกให้พนักงานมีจิตส านึกทางด้านคุณภาพ 
7.4 จัดการฝึกอบรมให้พนักงานสามารถท างานได้ตามมาตรฐาน 
7.5 ตั้งเป้าหมายการผลิตของเสียให้เท่ากับศูนย์ (Zero Defect) 
7.6 มีการบ ารุงรักษาเครื่องจักรให้พร้อมใช้งานอยู่เสมอ 

 

2.5 หลักการและกรรมวิธีการเช่ือมโลหะ  
    การเชื่อมโลหะ(Metal  Welding) เป็นกรรมวิธีการต่อโลหะชนิดหนึ่ง ซึ่งอาศัย

ความร้อนในปริมาณสูงหลอมเหลวโลหะงานตรงบริเวณรอยต่อ ให้ประสานเข้าด้วยกัน 
โดยอาศัยหลักการทางความร้อน  ดังต่อไปนี ้
          2.5.1 ความหมายการเช่ือมโลหะ  
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     การเชื่อมโลหะ หมายถึง การประสานโลหะเข้าด้วยกัน โดยใช้ ความร้อน ซึ่งเรียกว่า
การเชื่อมหลอมเหลวหรือใช้ความร้อนและแรงอัด เรียกว่า การเชื่อมอัด การเชื่อม
หลอมเหลวนั้น ลวดเชื่อมจะเติมหรือไม่เติมก็ได ้ส่วนการเชื่อมอัดนั้นจะให้ความร้อนเฉพาะ
บริเวณท่ีต้องการเชื่อมและใช้แรงอัดให้ติดกัน ณ อุณหภูมิหลอมเหลว (โดยทั่วไปไม่มีลวด
ประสาน) 
          2.5.2 แหล่งก าเนิดความร้อน  
      ความร้อนท่ีใช้ในการเชื่อมโลหะมีความส าคัญมาก  เพราะจะส่งผลกระทบโดยตรงต่อ
สมบัติของโลหะชิ้นงาน  โดยทั่วไปความร้อนในการเชื่อมโลหะได้จาก ต้นก าเนิดความ
ร้อน  3  ลักษณะ  ดังนี้ 
                 1. ความร้อนจากการเผาไหม้  
      ความร้อนของการเผาไหม้เกิดขึ้นจากการเผาไหม้ของ ของแข็ง ของเหลวและ
แก๊ส  ซึ่งในการเผาไหม้ทุกประเภทต้องการออกซิเจนช่วยในการ เผาไหม้ เช่น จาก
อากาศ  จากออกซิเจนบริสุทธิ์หรือจากสารท่ีมีออกซิเจน เป็นองค์ประกอบส าหรับการ
เชื่อมจะควบคุมให้การเผาไหม้อยู่ในบริเวณแคบ  ดังแสดงในรูปท่ี 2.9 

             
             

 
 
 
 
 

 
 
 
2. ความร้อนจากการหลอมเหลว  

            โลหะหลอมเหลวจากเตาหลอมจะถ่ายเทความร้อนไป สู่โลหะชิ้นงานภายในเตา
หรือแบบจนถึงจุดหลอมตัวและจะเป็นตัวประสานกับโลหะชิ้นงาน   ดังแสดงในรูป
ท่ี  2.10 

รูปท่ี  2-9 ความร้อนจากการเผาไหม้ 
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รูปท่ี  2-10 ความร้อนจากการหลอมโลหะ 

 
3. ความร้อนจากไฟฟ้า 

        ความร้อนจากไฟฟ้าเกิดขึ้นจากการเปลี่ยนแปลงพลังงาน ไฟฟ้าไปเป็นพลังงาน
ความร้อนเนื่องจากการอาร์ก  ความต้านทานหรือความร้อนจากการเหนี่ยวน าท่ีท า
ให ้ อุณหภูมิส าหรับการเชื่อมจะสูงขึ้นอย่างรวดเร็ว  หลอมเหลวโลหะเข้าด้วยกันตรงจุด
รวมความร้อนสูง 

 

             รูปท่ี  2-11 ความร้อนจากไฟฟ้า 
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2.6 ต าแหน่งในการเช่ือม (Welding Position) 
ต าแหน่งในการเชื่อมหรือท่าเชื่อม คือ ต าแหน่งและทิศทางการเชื่อมของแนว 

เชื่อมดังที่กล่าวมาแล้ว แบ่งออกเป็น 4 ต าแหน่งคือ 
2.6.1 ท่าราบ (Flat Position) 

           ท่าราบเป็นการเชื่อมชิ้นงานท่ีวางอยู่ในระนาบเดียวกันกับพื้นราบซึ่งไม่ มีปัญหา
เรื่องแรงดึงดูดของโลก จึงเป็นท่าเชื่อมท่ีเชื่อมง่ายกว่าท่าเชื่อมอื่น ๆ 
         2.6.2 ท่าขนานนอน (Horizontal Position)  
          ท่าขนานนอนหรือท่าระดับเป็นการเชื่อมชิ้นงานท่ีวางอยู่ในแนวระดับ ซึ่งขนานกับ
แนวระนาบ ในการเชื่อมท่าเชื่อมนี้นั้น แรงดึงดูดของโลกจะมีผลต่อการเชื่อม ท าให้เกิด
ข้อบกพร่อง คือ รอยแหว่ง (Undercut ) ขอบด้านบนของรอยเชื่อม   
          2.6.3 ท่าตั้ง (Vertical  Position) 

ท่าตั้งเป็นการเชื่อมชิ้นงานท่ีวางอยู่ในแนวดิ่ง ซึ่งตั้งฉากกับแนวระดับ ในการเชื่อม
ท่านี้นั้นแรงดึงดูดของโลก จะมีผลต่อการเชื่อมเช่นกัน ตามทิศทางของการเชื่อม เช่น การ
เชื่อมลง (Vertical Down) และการเชื่อมขึ้น (Vertical Up) 
         2.6.4 ท่าเหนือศีรษะ (Overhead  Position) 
           ท่าเหนือศีรษะเป็นการเชื่อมชิ้นงานท่ีวางอยู่ในแนวระนาบ ในระดับเหนือศีรษะ
ของผู้เชื่อม ในการเชื่อมท่านี้นั้น แรงดึงดูดของโลก มีผลต่อการเชื่อมเป็นอย่างมาก ท้ัง
ข้อบกพร่องในรอยเชื่อมและอันตรายจากสะเก็ดไฟโลหะท่ีหลอมละลาย  และความร้อน
จากเปลวไฟท่ีสะท้อนกลับ 

 

2.7 สัญลักษณ์บอกต าแหน่งทา่เชื่อมมาตรฐาน 
สัญลักษณ์บอกต าแหน่งท่าเชื่อมมาตรฐาน  คือ สัญลักษณ์ท่ีทางสถาบันต่าง ๆ ได้

ก าหนดขึ้นเพื่อให้เป็นแนวทางเดียวในการปฏิบัติงานเชื่อม  สถาบันก าหนดมาตรฐานท่ี
ส าคัญ ๆ คือ มาตรฐานสากล (ISO) มาตรฐานสมาคมการเชื่อมอเมริกัน (American 
Welding Society; AWS) และมาตรฐานเยอรมัน (Dutch Industries Norm; DIN) ซึ่งใน
หน่วยนี้จะแนะน าเฉพาะสัญลักษณ์บอกต าแหน่งตามมาตรฐานสากล (ISO 6947: 
1990) เท่านั้น ดังแสดงในรูปท่ี 2.12 
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2.8 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
ดุษณี สีมาขจร (2551) การวิเคราะห์ก าลังการผลิต กรณีศึกษาโรงงานผลิตชิ้นส่วน

คอนกรีตเสริมเหล็กส าเร็จรูป งานวิจัยนี้ได้ท าการวิเคราะห์ถึงก าลังการผลิตรวมไปถึง
กระบวนการท่ีท าให้เกิดความล่าช้า แล้วท าการลดรอบเวลาการท างานในแต่ละสถานี   
โดยการขจัดความสูญเปล่าส าหรับขั้นตอนการท างานท่ีเป็นคอขวดรวมไปถึงมีการจัดการ
หน่วยงานย่อย จัดท าการแยกงานภายในและงานภายนอกให้ชัดเจน รวมไปถึงการ
ฝึกอบรมพนักงานให้สามารถท างานข้ามสายได้เพื่อเป็นการเพิ่มความยืดหยุ่นใน
กระบวนการผลิต จากผลการศึกษาพบว่า โรงงานสามารถเพิ่มผลผลิตได้ร้อยละ 72 ของ
ก าลังการผลิตท่ีออกแบบไว้ อัตราการผลิตของโรงงานเพิ่มขึ้นร้อยละ 69 ของก าลังการ
ผลิตตามการออกแบบโรงงาน 

         รูปท่ี  2-12 สัญลักษณ์บอกต าแหน่งท่าเชื่อมมาตรฐาน ISO  6947 : 199 
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อดิศักดิ์ แป๊ะพุฒ(2553) การเพิ่มผลิตภาพในกระบวนการผลิตของโรงงาน
ประกอบชิ้นส่วนอิเล็กทรอนิกส์ งานวิจัยนี้ได้ท าการวิเคราะห์คุณค่าในกิจกรรมตลอดท้ัง
กระบวนการ โดยระบุกิจกรรมท่ีไม่ก่อให้เกิดคุณค่าในรูปแบบของความสูญเปล่าในแต่ละ
ประเภท  จากนั้นท าการขจัดความสูญเปล่าท่ีเกิดขึ้นพร้อมท้ังการจัดสมดุลสายการผลิต 
จากผลการศึกษาพบว่าสามารถลดคนงานในสายกระกอบได้จาก 16 คนเหลือ 14 คน มี
ผลผลิตเพิ่มขึ้น 29.61%  ประสิทธิภาพในการผลิตเพิ่มขึ้น 17.95% 

วัชราวุธ   ศรีสุธรรม(2553) การปรับปรุงความแข็งของแยมและการลดความสูญ
เปล่าของกระบวนการผลิตแยม   งานวิจัยนี้ได้ประยุกต์ขั้นตอนของซิกส์ ซิกม่าเข้ามาใช้ใน
การปรับปรุงความแข็งของแยมและการลดความสูญเปล่าของการผลิตแยมขวด โดย
โรงงานประสบปัญหาไม่สามารถผลิตแยมได้ตามความต้องการของลูกค้าคิดเป็นเดือนละ 
14.75% ภายหลังจากที่ได้ท าการค้นหาความสูญเปล่าในสายการผลิต การปรับปรุงในเรื่อง
ของกระบวนการท่ีล้าช้ารวมไปถึงการปรับปรุงสายการผลิตให้เป็นแบบต่อเนื่อง รอบเวลา
การท างานของพนักงานลดลงจาก 9.12 ชั่วโมง/แบช เหลือเพียง 4.39 ชั่วโมง/แบช และ
สามารถเพิ่มก าลังการผลิตได้เป็น 180 แบช/เดือน 

 
วัลลภ บุญธรรมส่ง (2552) การปรับปรุงการผลิตในสายการประกอบขั้นสุดท้าย

ส าหรับรถบรรทุกเชิงพาณิชย์ขนาด 1 ตัน  งานวิจัยนี้ได้ท าการปรับปรุงสายการผลิตใน
ขั้นตอนสุดท้าย   โดยใช้หลักการของแผนภาพต้นไม้   แนวคิดแบบลีน  การศึกษาเวลา    
และหลักการ ECRS มาเป็นเครื่องมือในการใช้วิเคราะห์และหาแนวทางในการแก้ปัญหา 
จากผลการศึกษาพบว่าพื้นท่ีส าหรับการวางชิ้นส่วนข้างสายประกอบลดลง 65% และ
สามารถลดเวลาการท างานของพนักงานท่ีใช้ประกอบรถยนต์ได้ 11.6% ต่อคัน 

ธันยพร มะโนประเสริฐกุล(2544) การพัฒนารหัสบ่งชี้เพื่อลดเวลาสูญเปล่าใน
สายการผลิตของโรงงานประกอบชิ้นส่วนอิเล็กทรอนิกส์  โดยการศึกษาค่าความสูญเปล่า
รวมไปถึงสาเหตุ ท่ีก่อให้เกิดความสูญเปล่า เพื่อจัดท ารหัสของความสูญเปล่าและ
ด าเนินการพัฒนารหัสของความสูญเปล่าเหล่านั้น โดยรหัสท่ีได้รับการพัฒนานั้นสามารถ
บ่งชี้ถึงปัญหาในสายการผลิตได้ และท าการออกแบบเครื่องมือเพื่อป้องกันและแก้ไขปัญหา
ความสูญเปล่าแล้วท าการประยุกต์ใช้ในโรงงาน   จากผลการศึกษาพบว่าสามารถลดเวลา
มาตรฐานลงได้ 31% จากเวลามาตรฐานเดิม 
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ภาวิณี อนุสรณ์เสรี(2545) การลดต้นทุนการผลิตส าหรับโรงงานผลิตเฟอร์นิเจอร์
แบบถอด-ประกอบได้ จากการวิเคราะห์ข้อมูลในการผลิตของโรงงานพบว่าการสูญเสียใน
การผลิตส่วนใหญ่เกิดจาก   การสูญเสียจากวัตถุดิบและการสูญเสียจากเวลารอคอยงานใน
กระบวนการผลิต โดยสามารถคิดเป็น 88% ของมูลค่าความสูญเสียท่ีเกิดขึ้น งานวิจัยนี้จึง
ได้ท าการลดความสูญเสียท่ีเกิดขึ้นพร้อมท้ังด าเนินการแก้ไขเช่น การก าหนดมาตรฐานของ
ปริมาณวัตถุดิบท่ีใช้ การวางแผนการผลิตรวมไปถึงการจัดงานเข้าในแต่ละกระบวนการ ผล
ท่ีได้คือโรงงานสามารถลดต้นทุนท่ีใช้ในการผลิตได้ร้อยละ 13 
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3. สภาพปัญหาทั่วไปและปัญหาของโรงงานกรณีศึกษา 
 

ในบทนี้จะกล่าวถึงข้อมูลท่ัวไปของโรงงานกรณีศึกษา ผลิตภัณฑ์ และขั้นตอนการ
ผลิตในสถานีงานต่างๆ ของการผลิตชิ้นส่วนแชสซีส่วนหน้าและส่วนหลัง  ท่ีใช้ส าหรับการ
ประกอบรถแทรกเตอร์   หรือ    รถตักขนาดใหญ่ (WHEEL LOADER) จ านวน 3 รุ่นตาม
ขนาดเล็ก กลาง ใหญ่ ได้แก่ รุ่น 50, 55 และรุ่น 60 ตามล าดับ อีกท้ังยังรวมถึงการนิยาม
ปัญหาท่ีเกิดขึ้นในปัจจุบันโดยมีรายละเอียดส่วนท่ีเกี่ยวข้องดังนี้ 

3.1 ข้อมูลทั่วไปของโรงงาน 

 โรงงานกรณีศึกษาก่อตั้งขึ้นในเดือนมิถุนายน  2548 ด าเนินการผลิตชิ้นส่วนแชสซี
ส่วนหน้าและส่วนหลัง  ท่ีใช้ส าหรับการประกอบรถแทรกเตอร์หรือรถตักขนาดใหญ่ 
(WHEEL LOADER) ตั้งอยู่ท่ีอ าเภอศรีราชา จังหวัดชลบุรีมีพื้นท่ีการผลิตรวม 10,012 
ตารางเมตร เวลาท างานวันจันทร์ถึงวันเสาร์ 08.00 -17.00 น. 

3.2 ผลิตภัณฑ์ของโรงงาน 
 ผลิตภัณฑ์ของโรงงานแบ่งออกเป็น 2 กลุ่มดังนี้ 

1. ชิ้นส่วนแชสซีส่วนหน้า (FRONT) 

 

 

 

 

 

 

รูปที่  3-1 แชสซีส่วนหนา้ (FRONT) 
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2. ชิ้นส่วนแชสซีส่วนหลัง (REAR) 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

3.2.1 ชิ้นส่วนแชสซีส่วนหน้า (FRONT) 
 เป็นผลิตภัณฑ์ท่ีใช้ประกอบรถแทรกเตอร์ในส่วนหน้า   โดยแยกรุ่นท่ีท าการผลิต

ตามขนาดความหนาเหล็กท่ีแตกต่างกันออกเป็น 3 รุ่นได้แก่ รุ่น 50 รุ่น 55 และรุ่น 60 
ตามรายการแสดงชิ้นส่วน (Bill of Material: BOM) ในรูปท่ี 3.4 และรูปท่ี 3.5 เพื่อให้เกิด
ความเข้าใจท่ีตรงกันตลอดการศึกษาจึงได้จัดท ารหัสท่ีใช้เรียกชิ้นส่วนต่างๆตามขนาดความ
หนาของเหล็ก ดังตารางท่ี 3.2 เนื่องจากผลิตภัณฑ์ใน 1 รุ่นนั้นมีชิ้นส่วนท่ีต้องใช้ประกอบ
เป็นจ านวนมาก  

ตารางท่ี 3-1 รหัสของชิ้นส่วนต่างๆตามความหนาเหล็ก 

ความหนาเหล็ก(มลิลเิมตร) รหัส ความหนาเหล็ก(มลิลเิมตร) รหัส 

8 A 22 I 

9 B 25 J 

10 C 28 K 

12 D 32 L 

14 E 36 M 

15 F 38 N 

16 G 45 O 

19 H 65 P 

รูปที่  3-2 แชสซีส่วนหลงั (REAR) 
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ภายหลังจากที่ได้มีการก าหนดรหัสชิ้นส่วนตามความหนาเหล็กแล้ว จึงได้ท าการจัด
ชิ้นส่วนต่างๆตามล าดับความหนาของเหล็ก โดยท าการแยกตามรุ่นการผลิต รวมถึงมีการ
แสดงลักษณะชิ้นส่วนให้เห็นภาพด้วยเพื่อไม่ให้เกิดความสับสนในรหัสท่ีได้ก าหนดขึ้นมา   
ซึ่งรายละเอียดรหัสของชิ้นส่วนท้ังหมดจะแสดงในภาคผนวก ก. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

รูปท่ี  3-3 รหัสชิ้นส่วนแชสซีส่วนหน้า A1-A8 
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จากรายการแสดงชิ้นส่วน (Bill of Material: BOM) ในรูปท่ี 3.3 และรูปท่ี 3.4 
สามารถจ าแนกชิ้นส่วนต่างๆออกเป็น การประกอบในส่วน Main Part และส่วน Support 
Part โดยในส่วน Main Part จะประกอบไปด้วย ชิ้นส่วนประกอบ Side Frame 1,ชิ้นส่วน
ประกอบ Side Frame 2,ชิ้นส่วนประกอบ Center Frame,ชิ้นส่วนประกอบ Upper 
Frame  ในส่วน Support จะประกอบไปด้วยชิ้นส่วนต่างๆท่ีใช้ประกอบนอกเหนือจาก
การประกอบในส่วน Main Part ดังตารางท่ี 3.2 

ตารางท่ี 3-2 ชิ้นส่วนในการประกอบแชสซีส่วนหน้า 

รุ่น Part รหัส จ ำนวน 

50 

Main 
Part 

Side Frame 1 A8 ,A9, I1, I2, K1 6 

Side Frame 2 A3, A5, A6, D3, D4, J1, L1, L2, N1 12 
Center Frame A11, H5, H6, H7, J2,O1, L4 9 
Upper Frame   A1, A2, A4, K2, K3 6 

Support Part 
A7, A10, A12, A13, D1(2), D2, D5(2), D6(2), D7(2) 

20 
G1, H1, H2, H3, H4, L3(2) 

รวม 53 
รุ่น Part รหัส จ ำนวน 

55 

Main 
Part 

Side Frame 1 A8 ,A9, I1, I2, K1(2) 6 

Side Frame 2 A3(2), A5, A6, D3, D4, J1(2), L1, L2, N1(2) 12 
Center Frame A11, H5, H6(2), H7(2), J2,O1, L4 9 
Upper Frame   A1, A2, A4(2), K4, K5 6 

Support Part 
A7, A10, A12, A13, A14, A17, A18, A19 

29 A20, A21, D1(2), D5(2), D6(2), D7(2)  
D8(2), G1, H1, H2, H3, H4, L3(2), P1(2) 

รวม 62 
รุ่น Part รหัส จ ำนวน 

60 

Main 
Part 

Side Frame 1 C2, C3, I1, I2, K1(2) 6 
Side Frame 2 C5(2), C7, C8, C14, C15, K6, K7 , L7(2),O2(2) 12 
Center Frame D9(2), H6(2), H8, J3, L8, N2, L4 9 

Upper Frame   C6(2), C9, C13, L5, L6 6 

Support Part 
C1, C4(2), C10, C12, C16(2), C17, D1(2) 

22 
D2, D8(2), G1, H1, H2, H3, H4, L3(2), P2(2) 

รวม 55 
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3.2.1 ชิ้นส่วนแชสซีส่วนหลัง (REAR) 
เป็นผลิตภัณฑ์ท่ีใช้ประกอบรถแทรกเตอร์ในส่วนหลัง   โดยแยกรุ่นท่ีท าการผลิต

ตามขนาดความหนาเหล็กท่ีแตกต่างกันออกเป็น 3 รุ่นได้แก่ รุ่น 50 รุ่น 55 และรุ่น 60 
ตามรายการแสดงชิ้นส่วน (Bill of Material: BOM) ในรูปท่ี 3.7 และรูปท่ี 3.8 โดยรหัสท่ี
ใช้เรียกชิ้นส่วนต่างๆตามขนาดความหนาของเหล็กจะใช้ตารางเดียวกับตารางความหนา
เหล็กของแชสซีส่วนหน้าตามตารางท่ี 3.2   โดยภายหลังจากที่ได้มีการก าหนดรหัสชิ้นส่วน
ตามความหนาเหล็กแล้ว จึงได้ท าการจัดชิ้นส่วนต่างๆตามล าดับความหนาของเหล็ก  โดย
ท าการแยกตามรุ่นการผลิต รวมถึงมีการแสดงลักษณะชิ้นส่วนให้เห็นภาพด้วยเพื่อไม่ให้
เกิดความสับสนในรหัสท่ีได้ก าหนดขึ้นมา   ซึ่งรายละเอียดรหัสของชิ้นส่วนท้ังหมดจะแสดง
ในภาคผนวก ก. 

 

 

รูปท่ี  3-6 รหัสชิ้นส่วนแชสซีส่วนหลัง A33 - A38 
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 จากรายการแสดงชิน้ส่วน Chassis ส่วนหลงั ในรูปท่ี 3.7 และรูปท่ี 3.8 สามารถจ าแนก

ชิน้ส่วนออกเป็น การประกอบในส่วน Main Part และส่วน Support Part    โดยในส่วน Main Part 

จะประกอบไปด้วย ชิน้ส่วนประกอบ Front Cross    และชิน้ส่วนประกอบ Main Assembly  ใน

ส่วน Support จะประกอบไปด้วยชิน้ส่วนต่างๆท่ีใช้ประกอบนอกเหนือจากการประกอบในส่วน 

Main Part    ซึง่รายการสรุปชิน้สว่นท่ีใช้ในชิน้สว่นแชสซีสว่นหลงั (REAR) ในรุ่นตา่งๆได้แสดงตาม

ตารางท่ี 3.3 
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ตารางท่ี 3-3 ชิ้นส่วนในการประกอบแชสซีส่วนหลัง 

รุ่น Part รหัส จ ำนวน 

50 
Main Part 

Front Cross 

Part One A26, H13, H14 3 
Part Two A26, H15, H16 3 

Part Three A24, H12(2) 3 
Part Four A25, D10, D11 3 

Main 
Assembly 

Part One 
A22(2), A27, A28, A29, A31,A32 

13 
A37, A38,F1, H17,M1(2) 

Part Two D13(2), D14(2), D15(2) 6 
Part Three D12(2), D13(2), D14(2) 6 

Support Part A23, A30, D16, D17 4 

รวม 41 
รุ่น Part รหัส จ ำนวน 

55 
Main Part 

Front Cross 

Part One A26, H13, H14 3 
Part Two A26, H15, H16 3 

Part Three A24, H12(2) 3 
Part Four A25, D10, D11 3 

Main 
Assembly 

Part One 
A22(2), A27, B2, B3, D18, D19, F1 

11 
H17, M1(2) 

Part Two D13(2), D14(2), D15(2) 6 
Part Three D12(2), D13(2), D14(2) 6 

Support Part A23, B6, D16, D17(2), D20 6 

รวม 41 
รุ่น Part รหัส จ ำนวน 

60 
Main Part 

Front Cross 

Part One C27, I3, I4 3 
Part Two C27, I5, I6 3 

Part Three C23, H12(2) 3 
Part Four C24, D10, D11 3 

Main 
Assembly 

Part One 
C18, C19, C20, C21(2), D18, D19 

11 
F1, J4, M1(2) 

Part Two D13(2), D14(2), D15(2) 6 
Part Three D12(2), D13(2), D14(2) 6 

Support Part C22, D16, D17(2), H18(2) 6 

รวม 41 
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3.3 กระบวนการผลติ 

 ในส่วนของกระบวนการผลิตในโรงงานประกอบไปด้วย สถานีงานท้ังหมด 10 
สถานีงาน ตามรูปท่ี 3.9   ลักษณะการผลิตเป็นแบบกระบวนการผลิตแบบชุด (Batch 
Process) ลักษณะการท างานเป็นการผลิตแบบซ้ าๆ       โดยเป็นการผลิตจากสถานีงาน
หนึ่งๆแล้วค่อยท าการเคลื่อนย้ายไปยังสถานีต่อไป         ลักษณะการวางผังโรงงานเป็น
การวางผังแบบตามกระบวนการผลิต (Process Layout) ท่ีมีการใช้เครื่องจักรร่วมกันบาง
สถานีงานในการผลิตชิ้นส่วนแชสซีส่วนหน้าและส่วนหลัง  
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3.3.1 รายละเอียดขั้นตอนการผลิต 

 กระบวนการผลิตชิ้นส่วนแชสซีส่วนหน้าและส่วนหลัง ประกอบไปด้วยสถานีการ
ท างาน 10 สถานีงาน ซึ่งรายละเอียดของกระบวนการผลิตมีดังต่อไปนี้ 

1.สถานีการตัดแผ่นเหล็กด้วยเครื่องพลาสมา (Station 1: Cutting) 

เมื่อแผ่นเหล็กท่ีได้จากขั้นตอนการสั่งซื้อภายนอกโรงงานมาถึง จะถูกตัดเป็น
ชิ้นงานในรุ่นต่างๆตามโปรแกรมการตัดท่ีได้ก าหนดไว้ตามรูปท่ี 3.10 โดยในหนึ่งรุ่นนั้นจะ
มีขนาดแผ่นเหล็กท่ีใช้แตกต่างกันไปตามขนาดรุ่น  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี  3-10 ขั้นตอนการตัดแผ่นเหล็กด้วยเครื่องพลาสมา 
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2.สถานีงานเจียรลบขอบชิ้นงาน (Station 2: เจียรลบขอบ) 

 หลังจากชิ้นงานถูกตัดด้วยเครื่องพลาสมาขอบชิ้นงานท่ีได้ยังขาดความเรียบ ท าให้
ชิ้นงานไม่สามารถประกอบเข้ากันได้ ดังนั้นในขั้นตอนนี้พนักงานจะท าการลบของชิ้นงาน
ทุกชิ้นที่ผ่านการตัดด้วยเครื่องพลาสมาดังรูปท่ี 3.11 

  

 

 

 

 

 

3.สถานีงานการลบมุมชิ้นงาน (Station 3: Chamfering) 

 พนักงานจะท าการลบมุมชิ้นงานด้วยเครื่อง Chamfering เพื่อให้ชิ้นงานสามารถ
ประกอบเข้ากันได้แนบสนิทดังรูปท่ี 3.12 จะแสดงถึงชิ้นงานท่ีผ่านการลบมุมชิ้นงานและ
การการลบมุมชิ้นงานด้วยเครื่อง Chamfering โดยระยะเวลาท่ีใช้นั้นขึ้นอยู่กับความหนา
ของขนาดเหล็ก 

 

 

 

 

 
รูปท่ี  3-12 ถึงชิ้นงานท่ีผ่านการลบคมชิ้นงาน 

รูปท่ี  3-11 การลบขอบชิ้นงาน 
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4.สถานีงานเจาะ (Station 4: Drilling) 

พนักงานจะท าการวางชิ้นงานท่ีท าการเจาะไว้บนเครื่องเจาะ จากนั้นจะท าการล็อค
ชิ้นงานกับเครื่อง  แล้วท าการวาง JIG ท่ีใช้ก าหนดลักษณะการเจาะของชิ้นส่วนนั้นๆ แล้ว
ท าการเดินเครื่องเพื่อเจาะลักษณะชิ้นงานตามลักษณะท่ีก าหนด ดังรูปท่ี 3.13 

 

 

 

 

 

5.สถานีงานพับ (Station 5: Bending) 

 พนักงานจะท าการวางชิ้นงานบนเครื่องพับพร้อมท้ังการตั้งมุมพับตามลักษณะท่ี
คู่มือก าหนด หลักจากนั้นจะท าการตรวจสอบมุมพับกับ JIG ตรวจสอบ ดังรูปท่ี 3.14 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี  3-13 ขั้นตอนการท างานสถานีงานเจาะ 

รูปท่ี  3-14 ขั้นตอนการท างานสถานีพับ 
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6.สถานีงานคว้านชิ้นงาน (Station 6: Boring) 
พนักงานจะท าการคว้านชิ้นส่วนประกอบในแชสซีส่วนหน้าและส่วนหลัง ซึ่งเริ่ม

จากการน าชิ้นงานขึ้นเครื่องกลึง แล้วท าการ Set up เครื่องให้ได้ค่าตามท่ีคู่มือก าหนด 
หลังจากนั้นจึงท าการคว้านชิ้นงานตามลักษณะท่ีก าหนด โดยกาคว้านชิ้นส่วนประกอบใน
แชสซีส่วนหน้า ได้แก่ ชิ้นส่วนประกอบ Center Frame ใช้ใบมีดในการคว้าน 4 ใบมีด 
และการคว้านชิ้นส่วนประกอบใน แชสซีส่วนหลัง ได้แก่  ชิ้นส่วนประกอบ Front Cross 
ใน Part 1 และ Part 2 ใช้ใบมีดในการคว้าน 1 ใบมีด   ชิ้นส่วนประกอบท่ีผ่านสถานีงาน
คว้านชิ้นงานแสดงตามรูปท่ี 3.15  

 

 

 

 

 

 

 

 

7. สถานีการเชื่อมประกอบชิ้นส่วนขั้นต้น (Station 7: เชื่อมประกอบขั้นต้น) 

หลังจากท่ีชิ้นส่วนต่างๆผ่านการลบคมชิ้นงาน การเจาะ และการพับแล้ว ชิ้นส่วน
เหล่านั้นจะถูกแยกออกมาเป็นชิ้นส่วนท่ีใช้ในการประกอบส่วน Main Part ซึ่งสามารถแบ่ง
ได้ดังนี้ 

7.1 ชิ้นส่วน Main Part ใน Chassis ส่วนหน้า ประกอบด้วย  
-  ชิ้นส่วนประกอบ Side Frame 1 
-  ชิ้นสว่นประกอบ Side Frame 2 
-  ชิ้นส่วนประกอบ Center Frame 

รูปท่ี  3-15 ขั้นตอนการท างานกลึงชิ้นงาน 
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-  ชิ้นส่วนประกอบ Upper Frame   
7.2 ชิ้นส่วน Main Part ใน Chassis ส่วนหลัง ประกอบด้วย 

- ชิ้นส่วนประกอบ Front Cross     
- ชิ้นส่วนประกอบ Main Assembly   

โดยพนักงานจะท าการเชื่อมชิ้นส่วนประกอบ แล้วน าชิ้นส่วนประกอบเหล่านั้นมา
เชื่อมประกบจุดเข้าด้วยกันเป็นชิ้นส่วน Main Part ตามรูปท่ี 3.16 แสดงตัวอย่างการเชื่อม
ประกอบชิ้นส่วนขั้นต้นในส่วนหน้า และรูปท่ี 3.17 แสดงตัวอย่างการเชื่อมประกอบ
ชิ้นส่วนขั้นต้นในส่วนหลัง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี  3-17 ขั้นตอนการท างานการเชือ่มประกอบชิ้นส่วนขั้นต้นส่วนหลัง 

รูปท่ี  3-16 ขั้นตอนการท างานการเชื่อมประกอบชิ้นส่วนขั้นต้นส่วนหน้า 
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8. สถานีการตรวจสอบคุณภาพครั้งท่ี 1 (Station 8: QC ครั้งท่ี 1) 

ภายหลังจากการเชื่อมประกอบชิ้นส่วนขั้นต้นในชิ้นส่วน Main Part ในแชสซีส่วน
หน้าและส่วนหลังแล้ว ชิ้นส่วน Main Part นั้นจะถูกน ามาตรวจสอบคุณภาพในครั้งท่ี 1 
เพื่อเป็นการเช็คระยะต่างๆตามท่ีลูกค้าก าหนด ซึ่งถ้าหากชิ้นส่วน Main Part ไม่ได้ระยะ
ตามท่ีก าหนดไว้แล้ว จะถูกน ามาแก้ไขงานโดยกลับไปท่ีสถานีงานการเชื่อมประกอบ
ชิ้นส่วนในขั้นต้นอีกครั้ง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี  3-18 ขั้นตอนการตรวจสอบแชสซีส่วนหน้า 

รูปท่ี  3-19 ขั้นตอนการตรวจสอบแชสซีส่วนหลัง 
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9.สถานีงานเช่ือมประกอบ (Station 9: เชื่อมประกอบ) 

เป็นสถานีงานเชื่อมประกอบชิ้นส่วน Main Part เข้ากับส่วน Support Part โดย
ในขั้นตอนนี้เป็นขั้นตอนท่ีมีความละเอียด พนักงานต้องอาศัยความช านาญในการเชื่อม 
โดยการเชื่อมประกอบแชสซีส่วนหน้าใช้เวลาเชื่อมประกอบ 8-10 ชั่วโมง การเชื่อม
ประกอบแชสซีส่วนหลังใช้เวลาเชื่อมประกอบ 10-12 ชั่วโมง   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี  3-20 ขั้นตอนการเชื่อมประกอบแชสซีส่วนหน้า 

รูปท่ี  3-21 ขั้นตอนการเชื่อมประกอบแชสซีส่วนหลัง 
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10. สถานีการตรวจสอบคุณภาพครั้งท่ี 2 (Station 10: QC ครั้งท่ี 2) 

ในสถานีงานนี้เป็นสถานีงานสุดท้ายของสายการประกอบ โดยจะใช้พนักงานชุด
เดียวกับพนักงานในสถานีการตรวจสอบคุณภาพครั้งท่ี 1 โดยการตรวจสอบคุณภาพครั้งท่ี 
2 นั้นจะมีขั้นตอนการตรวจสอบท่ีละเอียดกว่าการตรวจสอบในขั้นตอนแรก พนักงานจะ
ท าการยกชิ้นงานมาวางบนแท่นตรวจสอบ หลังจากนั้นจะน างานท่ีได้เก็บเข้าคลังสินค้ารอ
การจัดส่ง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี  3-22 ขั้นตอนการตรวจสอบคุณภาพครั้งท่ี 2 แชสซีส่วนหน้า 

รูปท่ี  3-23 ขั้นตอนการตรวจสอบคุณภาพครั้งท่ี 2 แชสซีส่วนหลัง 
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3.4 ผลส ารวจข้อมูลการสั่งซื้อและผลิต 
 จากการศึกษาโรงงานกรณีศึกษาพบว่าในปัจจุบันพบว่าปัญหาแรกเริ่มของโรงงาน
คือปริมาณการสั่งซื้อของลูกค้ามีมากกว่าก าลังการผลิตท่ีโรงงานสามารถผลิตได้ โดยตั้งแต่
เดือนม.ค.ถึงเดือนส.ค. ในปี 2556 มีค่าเฉลี่ยการค้างส่งของชิ้นส่วนแชสซีส่วนหน้าเฉลี่ยท่ี 
4 ชุดชิ้นงาน คิดเป็น 17.39% และมีค่าเฉลี่ยการค้างส่งของชิ้นส่วนแชสซีส่วนหลังเฉลี่ยท่ี 
6 ชุดชิ้นงาน คิดเป็น 27.27% โดยคิดแยกเปอร์เซ็นต์การส่งชิ้นส่วนไม่ทันตามรุ่นการผลิต
ต่างๆได้ดังนี้  

จากรูปท่ี 3.24 แสดงปริมาณจ านวนชุดชิ้นงานแชสซีส่วนหน้ารุ่น 50 มีแผนการ
ผลิตในช่วงเดือนมกราคม 2556 ถึงเดือนสิงหาคม 2556 เฉลี่ยท่ี 15 ชุดชิ้นงานต่อเดือน 
และทางโรงงานสามารถผลิตได้จริงเฉลี่ยท่ี 12 ชุดชิ้นงานต่อเดือน  โรงงานไม่สามารถผลิต
ชิ้นงานแชสซีส่วนหน้ารุ่น 50 ได้ตามความต้องการของลูกค้าจ านวน 3 ชุดชิ้นงานเฉลี่ยต่อ
เดือนคิดเป็น 20% 

จากรูปท่ี 3.25 แสดงปริมาณจ านวนชุดชิ้นงานแชสซีส่วนหน้ารุ่น 55 มีแผนการ
ผลิตในช่วงเดือนมกราคม 2556 ถึงเดือนสิงหาคม 2556 เฉลี่ยท่ี 5 ชุดชิ้นงานต่อเดือน 
และทางโรงงานสามารถผลิตได้จริงเฉลี่ยท่ี 4 ชุดชิ้นงานต่อเดือน  โรงงานไม่สามารถผลิต
ชิ้นงานแชสซีส่วนหน้ารุ่น 55 ได้ตามความต้องการของลูกค้าจ านวน 1 ชุดชิ้นงานเฉลี่ยต่อ
เดือนคิดเป็น 20% 

รูปที่  3-24 เปรียบเทียบปริมาณความต้องการของลูกค้าและปริมาณที่ผลิตได้จริงของชิ้นส่วน

แชสซีส่วนหน้า (ชุดชิ้นงาน) รุ่น 50 ในปี 2556 
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จากรูปท่ี 3.26 แสดงปริมาณจ านวนชุดชิ้นงานแชสซีส่วนหน้ารุ่น 60 มีแผนการ
ผลิตในช่วงเดือนมกราคม 2556 ถึงเดือนสิงหาคม 2556 เฉลี่ยท่ี 3 ชุดชิ้นงานต่อเดือน 
และทางโรงงานสามารถผลิตได้จริงเฉลี่ยท่ี 3 ชุดชิ้นงานต่อเดือน  แสดงให้เห็นว่าในการ
ผลิตชุดชิ้นงานแชสซีส่วนหน้ารุ่น 60 โรงงานสามารถผลิตสินค้าได้ตามความต้องการของ
ลูกค้า โดยอาจจะมีผลมาจากชิ้นงานแชสซีส่วนหน้า รุ่น 60 มีปริมาณการสั่งซื้อน้อยกว่า
ชิ้นงานรุ่นอื่นๆ 

รูปท่ี  3-25 เปรียบเทียบปริมาณความต้องการของลูกค้าและปริมาณท่ีผลิตได้จริงของ

ชิ้นส่วนแชสซีส่วนหน้า (ชุดชิ้นงาน) รุ่น 55 ในปี 2556 



 60 

จากรูปท่ี 3.27 แสดงปริมาณจ านวนชุดชิ้นงานแชสซีส่วนหลังรุ่น 50 มีแผนการ
ผลิตในช่วงเดือนมกราคม 2556 ถึงเดือนสิงหาคม 2556 เฉลี่ยท่ี 15 ชุดชิ้นงานต่อเดือน 
และทางโรงงานสามารถผลิตได้จริงเฉลี่ยท่ี 11 ชุดชิ้นงานต่อเดือน  โรงงานไม่สามารถผลิต
ชิ้นงานแชสซีส่วนหลังรุ่น 50 ได้ตามความต้องการของลูกค้าจ านวน 4 ชุดชิ้นงานเฉลี่ยต่อ
เดือนคิดเป็น 26.67% 

รูปท่ี  3-27 เปรียบเทียบปริมาณความต้องการของลูกค้าและปริมาณท่ีผลิตได้จริงของ

ชิ้นส่วนแชสซีส่วนหลัง (ชุดชิ้นงาน) รุ่น 50 ในปี 2556 

 

รูปท่ี  3-26 เปรียบเทียบปริมาณความต้องการของลูกค้าและปริมาณท่ีผลิตได้จริงของ

ชิ้นส่วนแชสซีส่วนหน้า (ชุดชิ้นงาน) รุ่น 60 ในปี 2556 
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จากรูปท่ี 3.28  แสดงปริมาณจ านวนชุดชิ้นงานแชสซีส่วนหลังรุ่น 55 มีแผนการ
ผลิตในช่วงเดือนมกราคม 2556 ถึงเดือนสิงหาคม 2556 เฉลี่ยท่ี 1 ชุดชิ้นงานต่อเดือน 
และทางโรงงานสามารถผลิตได้จริงเฉลี่ยท่ี 1 ชุดชิ้นงานต่อเดือน  แสดงให้เห็นว่าในการ
ผลิตชุดชิ้นงานแชสซีส่วนหลังรุ่น 55 โรงงานสามารถผลิตสินค้าได้ตามความต้องการของ
ลูกค้า โดยอาจจะมีผลมาจากชิ้นงานแชสซีส่วนหลัง รุ่น 55 มีปริมาณการสั่งซื้อน้อยกว่า
ชิ้นงานรุ่นอื่นๆ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี  3-28 เปรียบเทียบปริมาณความต้องการของลูกค้าและปริมาณท่ีผลิตได้จริงของ

ชิ้นส่วนแชสซีส่วนหลัง (ชุดชิ้นงาน) รุ่น 55 ในปี 2556 
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จากรูปท่ี 3.29 แสดงปริมาณจ านวนชุดชิ้นงานแชสซีส่วนหลังรุ่น 60 มีแผนการ
ผลิตในช่วงเดือนมกราคม 2556 ถึงเดือนสิงหาคม 2556 เฉลี่ยท่ี 5 ชุดชิ้นงานต่อเดือน 
และทางโรงงานสามารถผลิตได้จริงเฉลี่ยท่ี 4 ชุดชิ้นงานต่อเดือน  โรงงานไม่สามารถผลิต
ชิ้นงานแชสซีส่วนหลังรุ่น 50 ได้ตามความต้องการของลูกค้าจ านวน 1 ชุดชิ้นงานเฉลี่ยต่อ
เดือนคิดเป็น 20% 

 

รูปท่ี  3-29 เปรียบเทียบปริมาณความต้องการของลูกค้าและปริมาณท่ีผลิตได้จริงของ

ชิ้นส่วนแชสซีส่วนหลัง (ชุดชิ้นงาน) รุ่น 60 ในปี 2556 
 

จากการเก็บข้อมูลพบว่าโรงงานมีปัญหาค้างส่งชุดชิ้นงานลูกค้าในส่วนหน้าสูงสุดท่ี 
3 ชุดชิ้นงานต่อเดือนในรุ่น 50 และชุดชิ้นงานในส่วนหลัง 4 ชุดชิ้นงานต่อเดือนในรุ่น 50 
ท าให้โรงงานไม่สามารถเพ่ิมก าลังการผลิตในปัจจุบันได้  

 

 

 

 

5 

9 
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ตารางท่ี  3-4 สรุปจ านวนชิ้นงานค้างส่งส่วนหน้าและหลังในปี 2556 

แชสซีส่วนหน้า 
รุ่น 

ชุดชิ้นงาน / 8 เดือน ค้างส่ง / 8 
เดือน 

ค้างส่ง / เดือน 
ลูกค้า ผลิตจริง 

50 116 95 21 3 
55 33 22 11 1 
60 26 23 3 0 

แชสซีส่วนหลัง 
รุ่น 

ชุดชิ้นงาน / 8 เดือน ค้างส่ง / 8 
เดือน 

ค้างส่ง / เดือน 
ลูกค้า ผลิตจริง 

50 116 84 32 4 
55 9 8 1 0 
60 38 30 8 1 
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4. การวิเคราะหส์าเหตขุองปัญหา 
 

4.1 การประเมินรอบเวลาการผลติโดยการศึกษาเวลา 

4.1.1 การวิเคราะห์รอบเวลาการผลิตในปัจจุบัน (Cycle Time) 

1. รอบเวลาการผลิตในสายการผลิตแชสซีส่วนหน้า 
จากการส ารวจรอบเวลาในปัจจุบัน (Observe Time : Obs. Time) ในแต่ละสถานี

งานพบว่าเวลาท่ีใช้ในการปฏิบัติงานต่อชุดชิ้นงานในส่วนของสายการผลิตแชสซีส่วนหน้า
สถานีงาน 9 มีเวลาท่ีใช้ในการปฏิบัติงานสูงสุดตามตารางท่ี 3.6 จึงก าหนดให้เวลาท่ีใช้
ปฏิบัติงานในสถานีท่ี 9 เป็นรอบเวลาการผลิตของกระบวนการท่ีสามารถผลิตได้จริง โดยมี
รอบเวลาในการผลิตชิ้นส่วนแชสซีส่วนหน้า เฉลี่ยในทุกๆรุ่นอยู่ท่ี 532.87 นาที / ชุด
ชิ้นงาน  ดังแสดงรายละเอียดในตารางท่ี 4.1 

2. รอบเวลาการผลิตจริงของชิ้นส่วนแชสซีส่วนหลัง 
จากการส ารวจรอบเวลาในปัจจุบัน (Observe Time : Obs. Time) ในแต่ละ

สถานีงานพบว่าเวลาท่ีใช้ในการปฏิบัติงานต่อชุดชิ้นงานในส่วนของสายการผลิตแชสซีส่วน
หลังสถานีงาน 9 มีเวลาท่ีใช้ในการปฏิบัติงานสูงสุดตามตารางท่ี 3.7 จึงก าหนดให้เวลาท่ีใช้
ปฏิบัติงานในสถานีท่ี 9 เป็นรอบเวลาการผลิตของกระบวนการท่ีสามารถผลิตได้จริง โดยมี
รอบเวลาในการผลิตชิ้นส่วนแชสซีส่วนหลัง เฉลี่ยในทุกๆรุ่นอยู่ท่ี 612.55 นาที / ชุด
ชิ้นงาน  ดังแสดงรายละเอียดในตารางท่ี 4.2 

 
 
 
 
 
 
 

 



 65 

ตารางท่ี 0-1 การส ารวจเวลาปัจจุบันในสายการผลิตแชสซีส่วนหน้า 

แชสซีส่วนหน้า  เวลาที่ใช้ปฏิบัติงาน / ชุดชิ้นงาน
(นาท)ี 

สถานีงาน กิจกรรม พนักงาน รุ่น 50 รุ่น 55 รุ่น 60 
1 ตัดแผ่นเหล็กด้วยเครื่องพลาสมา 2 186.22 220.56 216.37 
2 เจียรลบขอบชิ้นงาน 1 102.02 110.56 108.54 
3 ลบคมชิ้นงาน 1 65.24 113.30 69.77 
4 เจาะชิ้นงานตามแบบที่ก าหนด 2 190.05 212.9 162.76 
5 พับชิ้นงานตามแบบที่ก าหนด 1 99.45 104.87 125.32 
6 คว้านชิ้นงาน 2 65.91 75.4 82.82 
7 เชื่อมประกอบขั้นต้น 4 63.65 69.65 69.95 
8 QC ครั้งที่1 2 23.51 22.56 22.29 
9 เชื่อมประกอบ 2 519.3 531.8 547.5 
10 QC ครั้งที่2 2* 32.18 38.5 38.05 

รวม 19 1347.53 1500.1
0 

1443.3
7 

รอบเวลาการผลิต 519.3 531.8 547.5 
ประสิทธิภาพสายการผลิต 25.95% 28.21% 26.36% 

 

หมายเหตุ 2* จ านวนพนักงานในสถานีงาน QC ครั้งท่ี 2 ใช้จ านวนพนักงานเดียวกับสถานี
งาน QC ครั้งท่ี 1 
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ตารางท่ี 0-2 การส ารวจเวลาปัจจุบันในสายการผลิตแชสซีส่วนหลัง 

แชสซีส่วนหลัง  เวลาที่ใช้ปฏิบัติงาน / ชุด
ชิ้นงาน(นาท)ี 

สถานีงาน กิจกรรม พนักงาน รุ่น 50 รุ่น 55 รุ่น 60 
1 ตัดแผ่นเหล็กด้วยเครื่องพลาสมา 2 148.75 130.17 135.15 
2 เจียรลบขอบชิ้นงาน 1 73.55 65.01 63.59 
3 ลบคมชิ้นงาน 1 76.06 20.24 13.13 
4 เจาะชิ้นงานตามแบบที่ก าหนด 2 154.84 171.16 115.67 
5 พับชิ้นงานตามแบบที่ก าหนด 1 116.35 82.75 85.11 
6 คว้านชิ้นงาน 2 37.01 45.54 50.09 
7 เชื่อมประกอบขั้นต้น 3 162.34 176.71 200.83 
8 QC ครั้งที่1 2 15.59 15.21 18.65 
9 เชื่อมประกอบ 2 591.11 611.20 635.36 
10 QC ครั้งที่2 2* 36.79 36.67 38.20 

รวม 18 1412.3
9 

1354.6
6 

1355.7
8 

รอบเวลาการผลิต 591.11 611.20 635.36 
ประสิทธิภาพสายการผลิต 23.89% 22.16% 21.34% 

 

หมายเหตุ 2* จ านวนพนักงานในสถานีงาน QC ครั้งท่ี 2 ใช้จ านวนพนักงานเดียวกับสถานี
งาน QC ครั้งท่ี 1 

4.2 การค้นหาสถานีงานวิกฤติ 
 4.2.1 เปรียบเทียบรอบเวลาการผลิตปัจจุบันกับรอบเวลาการผลิตที่ลูกค้า
ต้องการ 

ในขั้นตอนนี้จะท าการหาสถานีงานวิกฤติในสายการผลิตแชสซีของรถแทรกเตอร์
โดยการเปรียบเทียบการวิเคราะห์รอบเวลาการผลิตในปัจจุบัน (Cycle Time) กับรอบ
เวลาการผลิตท่ีลูกค้าต้องการ (Takt Time)   ในขั้นตอนก่อนหน้า  พบว่าในสายการผลิต
แชสซีส่วนหน้ารุ่น 50 และรุ่น 55 และในสายการผลิตแชสซีส่วนหลังรุ่น 50 และรุ่น 60  มี
รอบเวลาการผลิตในปัจจุบันเกินกว่ารอบเวลาการผลิตท่ีลูกค้าต้องการแสดงได้ดังตารางท่ี 
4.3 
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ตารางท่ี 0-3 เปรียบเทียบรอบเวลาการผลิตในปัจจุบันกับรอบเวลาการผลิตที่ต้องการ 

แชสซี 
 ส่วนหน้า 

รอบเวลาการผลิตปัจจุบัน 
 (Cycle Time) 

[1] 

รอบเวลาการผลิตที่ต้องการ 
 (Takt Time) 

[2] 

%ความแตกต่าง 
 

[3]=([2]-[1]/[2])*100 
รุ่น 50 519.3 510.3 -1.8% 
รุ่น 55 531.8 526.2 -1.1% 
รุ่น 60 547.5 558.1 1.9% 
แชสซี 

 ส่วนหลัง 
รอบเวลาการผลิตปัจจุบัน 

 (Cycle Time) 
[1] 

รอบเวลาการผลิตที่ต้องการ 
 (Takt Time) 

[2] 

%ความแตกต่าง 
 

[3]=([2]-[1]/[2])*100 
รุ่น 50 591.11 566.1 -4.4% 
รุ่น 55 611.20 717.6 14.8% 
รุ่น 60 635.36 550.1 -15.5% 

 

4.2.2 การศึกษาเวลามาตรฐานในสถานีงาน (Standard Time) 

หลังจากทราบรุ่นการผลิตท่ีเกิดปัญหาแล้วจึงท าการค้นหาเวลามาตรฐานในสถานี
งานก่อนปรับปรุงเพื่อเป็นเกณฑ์มาตรฐานท่ีใช้เปรียบเทียบรอบเวลาการท างานในปัจจุบัน   
และท าการค้นหาสถานีงานท่ีเกิดความสูญเปล่าสูงสุด  โดยจะท าการศึกษาเวลาเฉพาะ
เวลาท่ีใช้ในการปฏิบัติงานโดยไม่น าเวลารอคอยหรือเวลาสูญเปล่ามาประกอบโดยท าการ
จับเวลาการท างานของพนักงานท่ีได้รับการฝึกฝนงานมาอย่างดีแล้ว  และท าการจับเวลา
เบื้องต้นจ านวน 5 ตัวอย่างต่อสถานีงานโดยมีขั้นตอนในการศึกษาเวลามาตรฐานดังนี้ 

1. จัดท าแบบฟอร์มท่ีใช้ส าหรับการบันทึกเวลาในสายการผลิตแชสซีชิ้นส่วน
หน้า-หลัง 

โดยจะน าแบบฟอร์มตัวอย่างใบบันทึกเวลาในสถานีงาน 9 สถานีงานเช่ือม
ประกอบ ซึ่งจะแบ่งแยกเป็นท่าเชื่อมในลักษณะต่างๆและมีการก าหนดเวลามาตรฐานท่า
เชื่อมในแต่ละท่าท่ี 100 มิลลิเมตรต่อนาที ในส่วนแบบฟอร์มการจับเวลาสถานีงานอื่นๆ
แสดงในภาคผนวก ข 
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1. ค านวณขนาดตัวอย่างท่ีใช้ในการปฏิบัติงาน (N) 
หลังจากท าการจับเวลาเบื้องต้นจ านวน 5 ตัวอย่างต่อสถานีงาน   ขั้นตอนต่อมาจะ

เป็นการค านวณหาขนาดตัวอย่างท่ีใช้ในการปฏิบัติงานการโดยใช้การแจกแจง t (มีการจับ
เวลาเบื้องต้นน้อยกว่าหรือเท่ากับ 30 ข้อมูล) ท่ีระดับความเชื่อมั่น 95% ค่าผิดพลาด 10% 
โดยภายหลังท่ีได้ค านวณรอบในการจับเวลาพบว่าไม่มีสถานีงานในการผลิตชิ้นส่วนแชสซี
ส่วนหน้า และส่วนหลังท่ีต้องท าการจับเวลาเพิ่มรายละเอียดแสดงดังนี้ 

ตารางท่ี 0-4 จ านวนรอบท่ีต้องท าการจับเวลาในสายการผลิตส่วนหน้ารุ่น 50 

Station เวลาการท างาน   S.D. N 
1 89.8 95.2 89.5 92.1 93.2 92.0 2.4 0.5 
2 52.3 60.3 61.2 55.4 57.3 57.3 3.7 3.1 
3 50.0 48.4 52.1 43.3 50.2 48.8 3.3 3.6 
4 143.6 158.4 137.6 143.2 153.3 147.2 8.4 2.5 
5 17.8 19.3 18.6 17.1 20.3 18.6 1.3 3.5 
6 54.9 55.6 59.5 66.1 60.0 59.2 4.5 4.4 
7 34.5 34.9 40.3 39.8 36.4 37.2 2.7 4.1 
8 9.3 10.1 8.6 9.1 9.3 9.3 0.6 2.7 
9 300.4 310.7 305.3 309.0 300.9 305.3 4.6 3.7 
10 25.4 29.1 26.5 25.3 28.3 26.9 1.7 3.1 

ตารางท่ี 0-5 จ านวนรอบท่ีต้องท าการจับเวลาในสายการผลิตส่วนหน้ารุ่น 55 

Station เวลาการท างาน 
 

S.D. N 
1 108.9 120.2 110.3 115.5 127.6 116.5 7.7 3.3 
2 55.8 63.4 60.3 61.3 56.5 59.5 3.2 2.3 
3 83.6 87.5 90.3 82.2 85.5 85.8 3.2 1.1 
4 143.5 156.7 148.1 159.3 149.6 151.4 6.5 1.4 
5 16.4 17.5 15.6 18.3 17.5 17.1 1.1 3.1 
6 67.6 70.2 61.5 71.1 65.3 67.2 3.9 2.6 
7 38.5 35.6 32.1 33.3 37.6 35.4 2.7 4.6 
8 14.3 13.1 13.5 12.2 12.5 13.1 0.8 3.2 
9 322.5 336.1 336.0 339.1 335.3 333.4 7.4 0.4 
10 30.1 29.5 32.6 30.5 34.2 31.4 2.0 3.0 

 

X 

X 
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ตารางท่ี 0-6 จ านวนรอบท่ีต้องท าการจับเวลาในสายการผลิตส่วนหลังรุ่น 50 

Station เวลาการท างาน   S.D. N 
1 79.5 75.3 77.4 78.5 79.3 78.0 1.7 0.4 
2 39.1 42.5 45.5 40.2 43.3 42.1 2.6 2.9 
3 66.9 67.2 69.1 66.5 67.3 67.4 1.0 0.2 
4 82.2 88.5 90.3 85.4 83.2 85.9 3.4 1.2 
5 18.6 19.6 18.3 21.5 20.3 19.7 1.3 3.4 
6 14.5 16.7 14.9 17.2 15.0 15.7 1.2 4.4 
7 144.9 153.2 140.5 147.9 150.3 147.4 4.9 0.9 
8 10.1 12.2 11.6 11.2 10.5 11.1 0.8 4.5 
9 369.2 358.6 375.8 361.5 359.9 365.0 7.3 0.3 
10 35.4 30.1 32.5 31.6 33.4 32.6 2.0 2.9 

 
ตารางท่ี 0-7 จ านวนรอบท่ีต้องท าการจับเวลาในสายการผลิตส่วนหลังรุ่น 60 

Station เวลาการท างาน   S.D. N 
1 54.4 55.2 55.3 54.1 56.0 55.0 0.7 0.1 
2 29.4 35.1 32.5 29.6 30.2 31.4 2.4 4.6 
3 8.5 7.1 8.1 8.0 7.5 7.9 0.5 3.7 
4 54.5 57.3 59.2 55.3 54.6 56.2 2.0 1.0 
5 7.6 8.5 8.3 8.4 7.4 8.0 0.5 3.0 
6 30.2 27.5 28.3 30.6 31.1 29.5 1.6 2.2 
7 179.5 189.5 180.3 187.3 190.3 185.4 5.1 0.6 
8 12.6 13.2 13.2 11.5 12.0 12.5 0.8 2.9 
9 405.8 382.0 378.7 385.1 389.0 388.1 10.6 0.6 
10 32.5 30.3 31.2 32.4 34.2 32.1 1.5 1.7 

 

2. ท าการประเมินอัตราสภาพการปฏิบัติงานของพนักงานในแต่ละสถานีงาน 
(Determining Performance Rating Factor)  

ท าการประเมินการท างานของพนักงานในสถานีงานย่อยในปัจจัยต่างต่างๆร่วมกับ
วิศวกรควบคุมการผลิตในโรงงาน  ตามวิธี Westinghouse โดยสามารถสรุปค่าประเมิน
ของพนักงานในแต่ละสถานีงานได้ดังนี้ 

X 

X 
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ตารางท่ี 0-8 ประเมินการท างานของพนักงานในสถานีตามวิธี Westinghouse 

 

3. การค านวณหาเวลาเผื่อในการปฏิบัติงาน (Allowances Time : iAT ) 
ท าการประเมินเวลาเผื่อในการท างานโดยใช้ค่าเผื่อในการท างานท่ีมีความแตกต่าง

กันไปตามประเภทงานในแต่ละสถานีงานร่วมกับวิศวกรควบคุมการผลิตในโรงงาน   ตาม
มาตรฐานของ International Labor Organization (ILO) 

สถานีงาน พนักงาน Skill Effort Condition Consisten
cy 

Rating 

1 
จรูญ 

(Front, Rear) 
0.13 0.02 0.02 -0.04 

1.13 

2 
กาญจนา 

(Front, Rear) 
0.06 0.02 -0.07 0 

1.01 

3 
จตุพร 

(Front, Rear) 
0 0.02 0 0.01 

1.03 

4 
ไชยา 

(Front, Rear) 
0.11 0 0.02 0 

1.13 

5 
นภดล 

(Front, Rear) 
0.11 0 0 -0.02 

1.09 

6 
มานะ 

(Front, Rear) 
0.06 0.02 -0.03 -0.04 

1.01 

7 
วัชระ(Front) 

ชัยวัฒน์ 
(Rear) 

0.15 
0 

0.12 
0.05 

0 
0 

0 
0 

1.27 
1.05 

8 
กิตติ (Front) 
พรชัย(Rear) 

0.03 
0.06 

0 
0.02 

0.02 
0.02 

-0.04 
-0.04 

1.01 
1.06 

9 
เฉลิม (Front) 
บัญชา (Rear) 

0.11 
0.06 

0 
0.02 

-0.07 
0 

0.01 
0 

1.05 
1.08 

10 
กิตติ (Front) 
พรชัย(Rear) 

0.03 
0.06 

0 
0.02 

0.02 
0.02 

-0.04 
-0.04 

1.01 
1.06 
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ตารางท่ี 0-9 เปอร์เซ็นต์เวลาเผื่อในการปฏิบัติงานของพนักงานในสถานีงาน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

5. การค านวณหาเวลามาตรฐาน (Standard Time : iST ) 
ท าการค านวณหาเวลามาตรฐานเพ่ือเป็นการประเมินมาตรฐานการท างานใน

ปัจจุบันท่ีพนักงานใช้ในการปฏิบัติงานในแต่ละสถานีงานซึ่งเวลามาตรฐานนี้สามารถ
น ามาใช้ในการวางแผนจัดตารางการผลิตให้เหมาะสมได้อีกด้วย โดยจะแสดงเวลา
มาตรฐานการผลิตในแต่ละสถานีงานได้ดังนี ้

 

 

 

 

 

Station สถานีงาน 
%Allowance 

FRONT REAR 
1 Cutting 11% 11% 
2 เจียรลบขอบ 17% 17% 
3 Chamfering 14% 14% 
4 Drilling 18% 18% 
5 Bending 14% 14% 
6 Boring 11% 11% 
7 เชื่อมประกอบขั้นต้น 15% 15% 
8 QC ครั้งท่ี 1 14% 14% 
9 เชื่อมประกอบ 15% 15% 
10 QC ครั้งท่ี 2 14% 14% 
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หลังทราบเวลามาตรฐานในปัจจุบันจากนั้นจึงได้ท าการเปรียบเทียบเวลามาตรฐาน
กับเวลาท่ีได้จากการส ารวจพบว่า ในสายการประกอบชิ้นส่วนแชสซีส่วนหน้ารุ่น 50และรุ่น 
55 สถานีงานเชื่อมประกอบ (Station 9)   มีเวลาสูญเปล่าสูงสุดในทุกๆสถานีงาน และ
สายการประกอบชิ้นส่วนแชสซีส่วนหลังรุ่น 50และรุ่น 60 สถานีงานเชื่อมประกอบ 
(Station 9)   มีเวลาสูญเปล่าสูงสุดในทุกๆสถานีงาน และยังเป็นสถานีงานท่ีใช้เวลา
ปฏิบัติงานต่อชุดชิ้นงานสูงสดอีกด้วย จึงถือได้ว่าสถานีงานท่ี 9 เป็นสถานีงานวิกฤติใน
สายการผลิตแชสซีส่วนหน้าและส่วนหลัง 

 

รูปท่ี  0-5 เปรียบเทียบเวลามาตรฐานและเวลาจากการส ารวจแชสซีส่วนหน้ารุ่น 50 

 

รูปท่ี  0-6 เปรียบเทียบเวลามาตรฐานและเวลาจากการส ารวจแชสซีส่วนหน้ารุ่น 55 

368.6 

519.3 

0.0

100.0

200.0

300.0

400.0

500.0

600.0

เปรียบเทยีบเวลำมำตรฐำนและเวลำจำกกำรส ำรวจ 
แชสซีส่วนหน้ำรุ่น 50 

Standard Time

Observe Time
นำที/ชุดชิน้งำน 

403.1 

531.8 

0.0
100.0
200.0
300.0
400.0
500.0
600.0

เปรียบเทยีบเวลำมำตรฐำนและเวลำจำกกำรส ำรวจ 
แชสซีส่วนหน้ำรุ่น 55 

Standard Time

Observe Time
นำที/ชุดชิน้งำน 

526.2   Takt Time 

510.3   Takt Time 

Idle Time  

(Station 9) 

= 150.7 นาที

ตอ่ชดุชิน้งาน 

Idle Time  

(Station 9) 

= 137.1 นาที

ตอ่ชดุชิน้งาน 



 86 

 

รูปท่ี  0-7 เปรียบเทียบเวลามาตรฐานและเวลาจากการส ารวจแชสซีส่วนหลังรุ่น 50 

 

รูปท่ี  0-8 เปรียบเทียบเวลามาตรฐานและเวลาจากการส ารวจแชสซีส่วนหลังรุ่น 60 

 

 

 

 

 

453.3 

591.1 

0.0

100.0

200.0

300.0

400.0

500.0
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700.0

เปรียบเทยีบเวลำมำตรฐำนและเวลำจำกกำรส ำรวจ 
แชสซีส่วนหลังรุ่น 50 Standard Time

Observe Timeนำที/ชุดชิน้งำน 

Idle Time 
(Station 9) 

 

= 137.8 นาที 
ตอ่ชดุชิน้งาน 

566.1  Takt Time 

482.0 

635.36 

0.0

100.0
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700.0

เปรียบเทยีบเวลำมำตรฐำนและเวลำจำกกำรส ำรวจ 
แชสซีส่วนหลังรุ่น 60 Standard Time

Observe Time
นำที/ชุดชิน้งำน 

550.1  Takt Time 

Idle Time 
(Station 9) 

 

= 153.3 นาที 
ตอ่ชดุชิน้งาน 
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4.3 การวิเคราะห์กิจกรรมของสถานีวิกฤติ 
ในขั้นตอนนี้จะเป็นการวิเคราะห์หาความสูญเปล่าในสถานีงานท่ี 9 โดยใช้การ

วิเคราะห์ประเภทของกิจกรรมท่ีก่อให้เกิดคุณค่า (Value Added Activity: VA) กิจกรรม
ท่ีไม่ก่อให้เกิดคุณค่า (Non Value Added Activity: NVA) และกิจกรรมท่ีมีความจ าเป็น
แต่ไม่ก่อให้เกิดคุณค่า (Necessary Non Value Added: (N)NVA) ตามแผนผังกิจกรรม
ของกระบวนการ (Process Activity Mapping) เพื่อเป็นการค้นหาความสูญเปล่าท่ี
เกิดขึ้นตามหลักของความสูญเปล่าท้ัง 7 ประการ(7 Wastes)  

4.3.1 การวิเคราะห์กิจกรรมในกระบวนการที่มีคุณค่าและไม่มีคุณค่า 

 1. การวิเคราะห์หาความสูญเปล่าในสายการประกอบส่วนหน้า (Front) 

เป็นการวิเคราะห์หาความสูญเปล่าในสถานีงานเช่ือมประกอบ (สถานีงาน 9) ในรุ่น 
50 และ 55 โดยใช้การวิเคราะห์ประเภทของกิจกรรมท่ีก่อให้เกิดคุณค่า (Value Added 
Activity: VA) กิจกรรมท่ีไม่ก่อให้เกิดคุณค่า (Non Value Added Activity: NVA) และ
กิจกรรมท่ีมีความจ าเป็นแต่ไม่ก่อให้เกิดคุณค่า (Necessary Non Value Added: 
(N)NVA) ตามแผนผังกิจกรรมของกระบวนการ (Process Activity Mapping) เพื่อเป็น
การค้นหาความสูญเปล่าท่ีเกิดขึ้นตามหลักของความสูญเปล่าท้ัง 7 ประการ(7 Wastes) 
ผลการวิเคราะห์ท่ีได้มีดังนี้ 
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หลังจากท่ีท าการวิเคราะห์เพื่อหาความสูญเปล่าในสถานีงานเชื่อมประกอบพบว่า
ในรุ่น 50 และ รุ่น 55 มีกิจกรรมการท างานท้ังหมด 29 กิจกรรม  และจากการส ารวจพบ
กิจกรรมท่ีไม่ก่อให้เกิดคุณค่าในสายการผลิตส่วนหน้าท้ังหมด 19 กิจกรรมคิดเป็นสัดส่วน
ของกิจกรรมประเภทนี้สูงถึง 66% โดยในรุ่น 50 มีเวลาท่ีใช้ในการท างาน 538.6 นาทีต่อ
ชุดชิ้นงาน และในรุ่น 55 มีเวลาท่ีใช้ในการท างาน 544.1 นาทีต่อชุดชิ้นงาน กิจกรรมต่างๆ
นั้นสามารถสรุปได้ดังนี้ 

 
ตารางท่ี 0-16 สรุปกิจกรรมท่ีเกิดจากสถานีงานเช่ือมประกอบในสายการผลิตส่วนหน้า 

กิจกรรม จ านวนขั้นตอน 
เปอร์เซ็นต์ 

 
เวลาที่ใช้ 
(รุ่น 50) 

เวลาที่ใช้ 
(รุ่น 55) 

VA 7 24% 379.8 403.2 

NVA 19 66% 144.8 127.4 

(N)NVA 3 10% 14.0 13.5 

รวม 29 100% 538.6 544.1 
 

2. การวิเคราะห์หาความสูญเปล่าในสายการประกอบส่วนหลัง (Rear) 
เป็นการวิเคราะห์หาความสูญเปล่าในสถานีงานเช่ือมประกอบ (สถานีงาน 9) ในรุ่น 

50 และ 60 โดยใช้การวิเคราะห์ประเภทของกิจกรรมท่ีก่อให้เกิดคุณค่า (Value Added 
Activity: VA) กิจกรรมท่ีไม่ก่อให้เกิดคุณค่า (Non Value Added Activity: NVA) และ
กิจกรรมท่ีมีความจ าเป็นแต่ไม่ก่อให้เกิดคุณค่า (Necessary Non Value Added: 
(N)NVA) ตามแผนผังกิจกรรมของกระบวนการ (Process Activity Mapping) เพื่อเป็น
การค้นหาความสูญเปล่าท่ีเกิดขึ้นตามหลักของความสูญเปล่าท้ัง 7 ประการ(7 Wastes) 
ผลการวิเคราะห์ท่ีได้มีดังนี้ 
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หลังจากท่ีท าการวิเคราะห์เพื่อหาความสูญเปล่าในสถานีงานเชื่อมประกอบพบว่า
ในรุ่น 50 และ รุ่น 60 มีกิจกรรมการท างานท้ังหมด 37 กิจกรรม  และจากการส ารวจพบ
กิจกรรมท่ีไม่ก่อให้เกิดคุณค่าในสายการผลิตส่วนหน้าท้ังหมด 20 กิจกรรมคิดเป็นสัดส่วน
ของกิจกรรมประเภทนี้สูงถึง 54%   โดยในรุ่น 50 มีเวลาท่ีใช้ในการท างาน  578.4 นาที
ต่อชุดชิ้นงาน และในรุ่น 60 มีเวลาท่ีใช้ในการท างาน 611.3 นาทีต่อชุดชิ้นงาน กิจกรรม
ต่างๆนั้นสามารถสรุปได้ดังนี้ 
    ตารางท่ี 0-19 สรุปกิจกรรมท่ีเกิดจากสถานีงานเชื่อมประกอบในสายการผลิตส่วนหลัง 

กิจกรรม จ านวนขั้นตอน 
เปอร์เซ็นต์ 

 
เวลาที่ใช้ 
(รุ่น 50) 

เวลาที่ใช้ 
(รุ่น 60) 

VA 12 32% 426.7 452.0 

NVA 20 54% 102.1 105.5 

(N)NVA 5 14% 49.6 53.8 

รวม 37 100% 578.4 611.3 
 

จากข้อมูลท่ีได้ศึกษาสายการประกอบแชสซีของรถแทรกเตอร์ในส่วนหน้ารุ่น 
50,55 และส่วนหลังรุ่น 50,60 และได้ท าการวิเคราะห์ขั้นตอนการท างานท้ังหมดของ
กระบวนการผลิตแชสซี  ท าให้สามารถระบุกิจกรรมท่ีไม่เกิดคุณค่าในสายการผลิตได้  โดย
พบว่าสายการผลิตส่วนหน้ามีสัดส่วนของกิจกรรมท่ีไม่ก่อให้เกิดคุณค่า 66% และ
สายการผลิตส่วนหลังรุ่น 50,60 มีสัดส่วนของกิจกรรมท่ีไม่ก่อให้เกิดคุณค่า 54% ของ
กิจกรรมท้ังหมด  ซึ่งกิจกรรมท่ีไม่ก่อเกิดคุณค่านอกจากจะท าให้ใช้เวลาในการท างานนาน
แล้ว  ยังจะส่งผลให้ประสิทธิภาพของสายการผลิตต่ าลงด้วย   

4.3.2 ประเภทความสูญเปล่าของกิจกรรมที่ไม่เกิดคุณค่า 
จากการค้นหากิจกรรมท่ีไม่เกิดคุณค่าในขั้นตอนก่อนหน้านี้  ในขั้นตอนนี้จะท าการ

วิเคราะห์เพื่อแยกประเภทความสูญเปล่าท่ีเกิดขึ้นภายในสถานีงานเชื่อมประกอบตามหลัก
ของความสูญเปล่าท้ัง 7 ประการ (7 Wastes) โดยสามารถวิเคราะห์ความสูญเปล่าท่ี
เกิดขึ้นได้ดังนี้ 
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1. ความสูญเปล่าเนื่องจากกระบวนการผลิตไม่เหมาะสม ( Inappropriate 
processing) 

เกิดขึ้นจากการท างานท่ีเกิดความซ้ าซ้อนในกระบวนการยกตัวอย่างเช่น การเดิน
หมุนเพื่อเปลี่ยนด้านเชื่อมของพนักงานท่ีนอกจากจะมีการท างานซ้ าๆกันในหลายขั้นตอน
แล้ว  ยังไม่มีความจ าเป็นอีกด้วยเพราะงานเหล่านั้นไม่ท าให้เกิดมูลค่าเพิ่มกับ
ผลิตภัณฑ ์อีกท้ังยังจะก่อให้เกิด ปัญหาจากกระบวนการผลิตได้ดังนี้ 

1.1     เกิดต้นทุนท่ีไม่จ าเป็นของการท างาน 
1.2     สูญเสียพื้นท่ีการท างานส าหรับกระบวนการนั้นๆ 
1.3 ใช้ เครื่องจักรและแรงงานโดยไม่ก่อให้ เกิดมูลค่าเพิ่มแก่ผลิตภัณฑ์ 

 
2. ความสูญเปล่าจากการเคลื่อนไหวท่ีไม่เหมาะสม (Excess Motion) 

เกิดจากท่าทางการท างานท่ีไม่เหมาะสม เช่น ต้องเอื้อมหยิบของที่อยู่ไกล ก้มตัวยก
ของหนักท่ีวางอยู่บนพื้น ฯลฯ  ท าให้เกิดความล้าต่อร่างกายและท าให้เกิดความล่าช้าใน
การท างาน ท้ังยังจะก่อให้เกิดปัญหาจากการเคลื่อนไหวได้ดังนี้ 

2.1    เกิดระยะทางในการเคลื่อนท่ีท าให้สูญเสียเวลาในการผลิต 
2.2    เกิดความล้าและความเครียด 
2.3    อุบัติเหตุ 
2.4   เสียเวลาและแรงงานในการท างานท่ีไม่จ าเป็น 

 
จากการวิเคราะห์ประเภทความสูญเปล่าพบว่าภายในสถานีงานเชื่อมประกอบส่วน

หน้าและหลัง  พบความสูญเปล่าท่ีเกิดขึ้นจากกระบวนการท่ีไม่เหมาะสมและความสูญ
เปล่าจากการเคลื่อนไหวท่ีไม่เหมาะสม  ในส่วนต่อไปจะท าการวิเคราะห์ถึงสาเหตุของ
ความสูญเปล่าท่ีพบ 
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4.4 การวิเคราะห์สาเหตุของกิจกรรมที่ไม่ก่อให้เกิดคุณค่า 

 เป็นการวิเคราะห์สาเหตุของปัญหาตามหลักการวิเคราะห์ความสูญเปล่า 7 
ประการ (7 Wastes) ในโรงงานกรณีศึกษา โดยจะเป็นการวิเคราะห์หาสาเหตุของปัญหา
โดยใช้เครื่องมือด้านคุณภาพมาใช้ประกอบการวิเคราะห์ซึ่งผลการวิเคราะห์ท่ีได้มีดังนี้ 

4.4.1 การวิเคราะห์ความสูญเปล่าในสายการผลิตส่วนหน้า (Front) 

1. ความสูญเปล่าจากกระบวนการที่ไม่เหมาะสม (Inappropriate processing) 

เมื่อท าการศึกษาการผลิตโดยมีการน าเครื่องมือแผนผังกิจกรรมของกระบวนการ 
Process Activity Mapping ในวิเคราะห์ข้อมูลในสายการผลิตส่วนหน้าตามตารางท่ี 4.20 
พบว่ามีความสูญเปล่าจากกระบวนการท่ีไม่เหมาะสมเกิดขึ้นดังนี้ 
ตารางท่ี 0-20 ความสูญเปล่าจากกระบวนการผลิตที่ไม่เหมาะสม 

                สายการผลิตส่วนหน้า 
รุ่น จ านวนกิจกรรม กิจกรรม เวลาที่ใช้ (นาท)ี 
50 5 การหมุนเปลี่ยนด้านชิ้นงาน 41.6 
55 5 การหมุนเปลี่ยนด้านชิ้นงาน 37.3 

 

ภายหลังจากท่ีได้ท าการศึกษากระบวนการผลิตพบว่าสถานีงานเชื่อมประกอบ
ส่วนหน้ารุ่น 50 และ รุ่น 55 ในปัจจุบันเกิดความสูญเปล่าจากขั้นตอนการหมุนเปลี่ยนด้าน
ชิ้นงานเพ่ือเชื่อมประกอบ  โดยปัจจุบันใช้เครนเป็นอุปกรณ์ท่ีใช้หมุนเปลี่ยนด้านชิ้นงาน
ตามรูป 5.1  อีกท้ังกิจกรรมการหมุนเปลี่ยนด้านชิ้นงาน ท่ีพบมากถึงจ านวน 5 กิจกรรมต่อ
การผลิตชิ้นส่วนแชสซีส่วนหน้า 1 ชุดชิ้นงานนั้น   มีสาเหตุมากจากการที่โรงงาน
กรณีศึกษาไม่ได้มีการวิเคราะห์ถึงการจัดล าดับการเชื่อมชิ้นงานท่ีเหมาะสมจึงส่งผลให้การ
เชื่อมชิ้นงานในปัจจุบันไม่เป็นล าดับจนส่งผลให้พนักงานต้องท าการหมุนเพื่อเปลี่ยนด้าน
ชิ้นงานบ่อยครั้ง  ซึ่งล าดับการเชื่อมชิ้นงานในปัจจุบันแสดงดังตาราง 4.21 (รุ่น 50) และ 
4.22 (รุ่น 55) 
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รูปท่ี  0-9 อุปกรณ์การหมุนเปลี่ยนด้านชิ้นงานในปัจจุบัน 
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2. ความสูญเปล่าจากการเคลื่อนไหว (Excess Motion) 
เมื่อท าการพิจารณาตามแผนผังกิจกรรมของกระบวนการ Process Activity 

Mapping ในสายการผลิตส่วนหน้าพบความสูญเปล่าจากการเคลื่อนไหวท้ังหมด 14 
ขั้นตอนในรุ่น 50 ,55  
 
ตารางท่ี 0-23 ความสูญเปล่าจากการเคลื่อนไหวท่ีไม่เหมาะสมสายการผลิตส่วนหน้า 

รุ่น จ านวนกิจกรรม กิจกรรม เวลาที่ใช้ (นาท)ี 
50 6 การเดินเปลี่ยนด้านเช่ือม 80.6 

7 การยกเชื่อมระหว่างรอยต่อ  16.3 
1 การเดินหยิบสกรู 6.4 

55 6 การเดินเปลี่ยนด้านเช่ือม 65.8 
7 การยกเชื่อมระหว่างรอยต่อ  18.1 
1 การเดินหยิบสกรู 6.1 

 
2.1 กิจกรรมการเดินเปล่ียนด้านเช่ือม 

จากการศึกษาสายการผลิตในโรงงานกรณีศึกษาพบว่าเวลาสูญเปล่าท่ีเกิดขึ้น
จากการเดินเปลี่ยนด้านเชื่อมนั้น   มีสาเหตุมาจากวิธีการในการเชื่อมประกอบมีความ
ซ้ าซ้อน  ส่งผลให้พนักงานมีการเดินเปลี่ยนด้านเชื่อมอยู่บ่อยครั้งท าให้เกิดการเคลื่อนไหว
โดยไม่จ าเป็น   โดยแผนผังการเดินเพื่อเปลี่ยนด้านเชื่อมชิ้นงานในปัจจุบันแสดงดัง นี้ 
 
สัญลักษณ ์                       แสดงทิศทางการเดินของพนักงาน 
                                    แสดงชิ้นส่วนเช่ือมและล าดับการเชื่อมชิ้นส่วน 
 
 
 
 
 
 

1 
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รูปท่ี  0-10  ทิศทางการเดินของพนักงานสายการประกอบส่วนหน้ารุ่น 50 

1 2 

3 

4 

5 5 

รูปท่ี  0-11  ทิศทางการเดินของพนักงานสายการประกอบส่วนหน้ารุ่น 55 
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2.2 กิจกรรมการยกเชื่อมระหว่างรอยต่อ  

จากการศึกษากระบวนการเชื่อมอย่างละเอียดท าให้พบว่าการเชื่อมชิ้นส่วนงานใน
ปัจจุบันเกิดจุดยกเชื่อมระหว่างรอยต่อเป็นจ านวนมากส่งผลให้เกิดเวลาสูญเปล่าจากการ
ยกเชื่อมระหว่างรอยต่อ   โดยจะท าวิเคราะห์ถึงเวลาสูญเปล่าในการยกเชื่อมในชิ้นส่วน
หลักตามรูปท่ี 4.12 (รุ่น 50) และรูปท่ี 4.13 (รุ่น 55) 

 

รูปท่ี  0-12 เวลาสูญเปล่าจากการยกเชื่อมระหว่างรอยต่อในชิ้นส่วนรุ่น 50 

 

รูปท่ี  0-13 เวลาสูญเปล่าจากการยกเชื่อมระหว่างรอยต่อในชิ้นส่วนรุ่น 55 
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เวลำสูญเปล่ำจำกกำรยกเช่ือมระหว่ำงรอยต่อ 
รุ่น 50 

เวลาสญูเปลา่ เปอร์เซ็นต์สะสม 
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เวลำสูญเปล่ำจำกกำรยกเช่ือมระหว่ำงรอยต่อ 
รุ่น 55 

เวลาสญูเปลา่ เปอร์เซ็นต์สะสม 

เวลำสูญเปล่ำ (นำท)ี 
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จากรูปแสดงให้เห็นว่าเปอร์เซ็นต์เวลาสูญเปล่าจากการยกเชื่อมระหว่างรอยท่ีสูง
ท่ีสุดคือ 48% ในรุ่น 50 และ 51% ในรุ่น 55 มาจากชิ้นส่วน Support Part รองลงมาคือ
ชิ้นส่วน Center Frame, Upper Frame, Side Frame 2 และ Side Frame 1 
ตามล าดับ 

2.1 กิจกรรมการเดินหยิบสกรู 
จากการวิเคราะห์การท างานจาก Process Activity mapping พบว่าต าแหน่งการ

วางสกรูในปัจจุบันอยู่นอกพื้นท่ีการท างานและไม่มีการจัดวางท่ีเป็นระเบียบส่งผลให้
พนักงานให้เวลาในการหยิบสกรูเป็นเวลานาน ซึ่งท าให้เกิดการเคลื่อนไหวท่ีไม่จ าเป็นซึ่งไม่
ก่อให้เกิดมูลค่าเพิ่มในผลิตภัณฑ์ ซึ่งในขั้นตอนการวิเคราะห์นี้มีการน าแผนภาพ String 
Diagram มาใช้ในการวิเคราะห์การเคลื่อนไหวของพนักงานในปัจจุบันเพื่อให้เห็นภาพการ
เคลื่อนไหวได้อย่างชัดเจนมากขึ้นตามรูปท่ี 4.14 
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 9 
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Nut & Screw 

 
Work Place 

แสดงการเคล่ือนไหวของพนกังาน 

รูปท่ี  0-14 แผนผังการเดินหยิบสกรูของพนักงานในสายการผลิตส่วนหน้า 
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4.4.2 การวิเคราะห์หาความสูญเปล่าในสายการประกอบส่วนหลัง (Rear) 

1. ความสูญเปล่าจากกระบวนการที่ไม่เหมาะสม (Process) 

เมื่อท าการศึกษาการผลิตโดยมีการน าเครื่องมือแผนผังกิจกรรมของกระบวนการ Process 
Activity Mapping มาใช้ในวิเคราะห์ข้อมูลในสายการผลิตส่วนหลังพบกระบวนการผลิตท่ี
ไม่เหมาะสม ซึ่งพบปัญหาความสูญเปล่าดังนี้ 

- ความสูญเปล่าจากกิจกรรมท่ีไม่เหมาะสม 
จากการศึกษาปัญหาด้านกระบวนการผลิตท่ีไม่เหมาะสมในกระบวนการผลิตพบ

กิจกรรมท่ีไม่ก่อให้เกิดคุณค่าท้ังหมด  4 กิจกรรมดังนี้ 

ตารางท่ี 0-24 ความสูญเปล่าจากกระบวนการผลิตที่ไม่เหมาะสมสายการผลิตส่วนหลัง 

รุ่น จ านวนกิจกรรม กิจกรรม เวลาที่ใช้ (นาท)ี 
50 4 การหมุนเปลี่ยนด้านชิ้นงาน 20.0 
60 4 การหมุนเปลี่ยนด้านชิ้นงาน 20.5 

 
โดยกิจกรรมการหมุนเปลี่ยนด้านชิ้นงานในรุ่น 50 และรุ่น 60 ท่ีพบมากถึงจ านวน 

4 กิจกรรมต่อการผลิตชิ้นส่วนแชสซีส่วนหลัง 1 ชุดชิ้นงานนั้น   มีสาเหตุมากจากการท่ี
โรงงานกรณีศึกษาไม่ได้มีการวิเคราะห์ถึงการจัดล าดับการเชื่อมชิ้นงานท่ีเหมาะสมจึงส่งผล
ให้การเชื่อมชิ้นงานในปัจจุบันไม่เป็นล าดับจนส่งผลให้พนักงานต้องท าการหมุนเพื่อเปลี่ยน
ด้านชิ้นงานบ่อยครั้ง  ซึ่งล าดับการเชื่อมชิ้นงานในปัจจุบันในสายการประกอบส่วนหลัง
แสดงดังต่อไปนี ้  
สัญลักษณ ์     

 
                         แสดงทิศทางการหมุนเปลี่ยนด้านชิ้นงาน 
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2. ความสูญเปล่าจากการเคลื่อนไหว (Excess Motion) 
เมื่อท าการพิจารณาตามแผนผังกิจกรรมของกระบวนการ Process Activity 

Mapping ในสายการผลิตส่วนหลังพบความสูญเปล่าจากการเคลื่อนไหวท้ังหมด 16 
ขั้นตอนในรุ่น 50 ,60  
 

ตารางท่ี 0-27 ความสูญเปล่าจากการเคลื่อนไหวท่ีไม่เหมาะสมสายการผลิตส่วนหลัง 

รุ่น จ านวนกิจกรรม กิจกรรม เวลาที่ใช้ (นาท)ี 
50 3 การเดินเปลี่ยนด้านเช่ือม 22.6 

12 การยกเชื่อมระหว่างรอยต่อ  39.2 
1 การเดินหยิบสกรู 16.1 

60 3 การเดินเปลี่ยนด้านเช่ือม 23.3 
12 การยกเชื่อมระหว่างรอยต่อ  45.4 
1 การเดินหยิบสกรู 16.4 

 
2.1 กิจกรรมการเดินเปล่ียนด้านเชื่อม 
จากการศึกษาสายการผลิตในโรงงานกรณีศึกษาพบว่าเวลาสูญเปล่าที่เกิดขึ้นจาก

การเดินเปลี่ยนด้านเช่ือมนั้น   มีสาเหตุมาจากวิธีการในการเชื่อมประกอบมีความซ้ าซ้อน
ส่งผลให้พนักงานมีการเดินเปลี่ยนด้านเชื่อมอยู่บ่อยครั้งท าให้เกิดการเคลื่อนไหวโดยไม่
จ าเป็น   โดยแผนผังการเดินเพื่อเปลี่ยนด้านเชื่อมชิ้นงานในปัจจุบันในสายการผลิตส่วน
หลังแสดงดังรูปต่อไปนี้ 
 
สัญลักษณ ์                       แสดงทิศทางการเดินของพนักงาน 
                                    แสดงชิ้นส่วนเช่ือมและล าดับการเชื่อมชิ้นส่วน 
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2.2 กิจกรรมการยกเชื่อมระหว่างรอยต่อ  
จากการศึกษากระบวนการเชื่อมอย่างละเอียดท าให้พบว่าการเชื่อมชิ้นส่วนงานใน

ปัจจุบันเกิดจุดยกเชื่อมระหว่างรอยต่อเป็นจ านวนมากส่งผลให้เกิดเวลาสูญเปล่าจากการ

1 
2 

2 3 

3 

4,5,6 7 7 

7 7 
7 

8 8 

8 8 

1 
2 

2 3 

3 

4,5,6 7 7 

7 7 
7 8 8 

8 8 

รูปท่ี  0-15 ทิศทางการเดินเปล่ียนด้านเชื่อมของพนักงานสายการประกอบส่วน

หลังรุ่น 50 

รูปท่ี  0-16 ทิศทางการเดินเปล่ียนด้านเชื่อมของพนักงานสายการประกอบ

ส่วนหลังรุ่น 60 

3 
8 7 8 
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ยกเชื่อมระหว่างรอยต่อ   โดยจะท าวิเคราะห์ถึงเวลาสูญเปล่าในการยกเชื่อมในชิ้นส่วน
หลักตามรูปท่ี 4.17 (รุ่น 50) และรูปท่ี 4.18 (รุ่น 60) 

 

       รูปท่ี  0-17 เวลาสูญเปล่าจากการยกเชื่อมระหว่างรอยต่อในชิ้นส่วนรุ่น 50 

 

รูปท่ี  0-18 เวลาสูญเปล่าจากการยกเชื่อมระหว่างรอยต่อในชิ้นส่วนรุ่น 60 

จากรูปแสดงให้เห็นว่าเปอร์เซ็นต์เวลาสูญเปล่าจากการยกเชื่อมระหว่างรอยท่ีสูง
ท่ีสุดคือ 59% ในรุ่น 50 และ 56% ในรุ่น 60 มาจากชิ้นส่วน Main Assemble รองลงมา
คือชิ้นส่วน Front Cross, Support Part และ Screw ตามล าดับ 

23.3 

9.2 

5.3 

1.5 

59% 

83% 

96% 100% 

0%

20%

40%

60%

80%

100%

0.0

5.0

10.0

15.0

20.0

25.0

Main ass Front Cross Support part Screw

เวลำสูญเปล่ำจำกกำรยกเช่ือมระหว่ำงรอยต่อ 
รุ่น 50 

เวลาสญูเปลา่ เปอร์เซนต์สะสม 

เวลาสญูเปลา่(นาที) 

25.4 

9.0 
5.6 5.5 

56% 

76% 
88% 

100% 

0%

20%

40%

60%

80%

100%

0.0

10.0

20.0

30.0

Main ass Front Cross Support part Screw

เวลำสูญเปล่ำจำกกำรยกเช่ือมระหว่ำงรอยต่อ 
รุ่น 60 

เวลาสญูเปลา่ เปอร์เซนต์สะสม 

เวลาสญูเปลา่(นาที) 
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2.3 รรมการเดินหยิบสกรู 
เนื่องจากต าแหน่งการท างานสถานีงานเชื่อมประกอบส่วนหลังในรุ่น 50 และรุ่น 

60 อยู่ในสถานท่ีเดียวกัน และภายหลังจากการวิเคราะห์ความสูญเปล่าจาก Process 
Activity Mapping พบว่าต าแหน่งการวางสกรูในปัจจุบันอยู่นอกพื้นท่ีการท างานและไม่มี
การจัดวางท่ีเป็นระเบียบส่งผลให้พนักงานให้เวลาในการหยิบสกรูเป็นเวลานานท าให้เกิด
การเคลื่อนไหวท่ีไม่จ าเป็นและไม่ก่อให้เกิดมูลค่าเพิ่มในผลิตภัณฑ์  ซึ่งในขั้นตอนการ
วิเคราะห์นี้มีการน าแผนภาพ String Diagram มาใช้ในการวิเคราะห์การเคลื่อนไหวของ
พนักงานในปัจจุบันเพื่อให้เห็นภาพการเคลื่อนไหวได้อย่างชัดเจนมากขึ้นตามรูปท่ี 4.19 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

จากการวิเคราะห์สภาพปัญหาทางผู้วิจัยพบว่าสามารถจ าแนกกิจกรรมท่ีไม่
ก่อให้เกิดมูลค่า  ตามหลักการแบ่งความสูญเปล่าออกเป็น  7 ประเภท (Wastes) โดย
สามารถสรุปได้ดังนี้ 

 

 

Safety 

Equipment 

 

Work Place 

 

Work Place 

 

Nut &   

Screw 

Nut & 

Screw 

แสดงการเคล่ือนไหวของพนกังาน 

รูปท่ี  0-19 สถานท่ีการท างานภายในสถานีงานเชื่อมประกอบ 

สถานีงานส่วนหลัง 
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ตารางท่ี 0-28 รายละเอียดความสูญเปล่าในสายการผลิตส่วนหน้า 

ล าดับที่ ชนิดของความสูญเปล่า รายละเอียด 
1 ความสูญเปล่าจาก

กระบวนการผลิตที่ไม่
เหมาะสม 

รุ่น 50 – พบกิจกรรมท่ีไม่ก่อให้เกิดมูลค่า 5 
กิจกรรมจากการหมุนเปลี่ยนด้านชิ้นงาน 

รุ่น 55 – พบกิจกรรมท่ีไม่ก่อให้เกิดมูลค่า 5 
กิจกรรมจากการหมุนเปลี่ยนด้านชิ้นงาน 

2 ความสูญเปล่าจากการ
เคลื่อนไหวท่ีไม่เหมาะสม 

รุ่น 50 – พบความซ้ าซ้อนในการเดินเปลี่ยน
ด้านเชื่อมชิ้นงาน  
        – พบจุดยกเชื่อมจ านวนมากในการ
เชื่อมชิ้นส่วน Support part โดยเปอร์เซ็นต์
เวลาสูญเปล่าจากการยกเชื่อมสูงถึง 48% 
จากชิ้นส่วนท้ังหมด 
         – พบระยะการเดินไปกลับเพื่อหยิบ 
Nut & Screw ของพนักงานเป็นระยะทาง 7 
เมตร 
รุ่น 55 – พบความซ้ าซ้อนในการเดินเปลี่ยน
ด้านเชื่อมชิ้นงาน  
        – พบจุดยกเชื่อมจ านวนมากในการ
เชื่อมชิ้นส่วน Support part โดยเปอร์เซ็นต์
เวลาสูญเปล่าจากการยกเชื่อมสูงถึง 51% 
จากชิ้นส่วนท้ังหมด 
         – พบระยะการเดินไปกลับเพื่อหยิบ 
Nut & Screw ของพนักงานเป็นระยะทาง 7 
เมตร 
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ตารางท่ี 0-29 รายละเอียดความสูญเปล่าในสายการผลิตส่วนหลัง 

ล าดับที่ ชนิดของความสูญเปล่า รายละเอียด 
1 ความสูญเปล่าจาก

กระบวนการผลิตที่ไม่
เหมาะสม 

รุ่น 50 – พบกิจกรรมท่ีไม่ก่อให้เกิดมูลค่า 4 
กิจกรรมจากการหมุนเปลี่ยนด้านชิ้นงาน 

รุ่น 60 – พบกิจกรรมท่ีไม่ก่อให้เกิดมูลค่า 4 
กิจกรรมจากการหมุนเปลี่ยนด้านชิ้นงาน 

2 ความสูญเปล่าจากการ
เคลื่อนไหวท่ีไม่เหมาะสม 

รุ่น 50 – พบความซ้ าซ้อนในการเดินเปลี่ยน
ด้านเชื่อมชิ้นงาน  
        – พบจุดยกเชื่อมจ านวนมากในการ
เชื่อมชิ้นส่วน Main Assembly โดย
เปอร์เซ็นต์เวลาสูญเปล่าจากการยกเชื่อมสูงถึง 
59% จากชิ้นส่วนท้ังหมด 
         – พบระยะการเดินไปกลับเพื่อหยิบ 
Nut & Screw ของพนักงานเป็นระยะทาง 10 
เมตร 
รุ่น 60 – พบความซ้ าซ้อนในการเดินเปลี่ยน
ด้านเชื่อมชิ้นงาน  
        – พบจุดยกเชื่อมจ านวนมากในการ
เชื่อมชิ้นส่วน Main Assembly โดย
เปอร์เซ็นต์เวลาสูญเปล่าจากการยกเชื่อมสูงถึง 
56% จากชิ้นส่วนท้ังหมด 
         – พบระยะการเดินไปกลับเพื่อหยิบ 
Nut & Screw ของพนักงานเป็นระยะทาง 10 
เมตร 
 

  

 ทางผู้วิจัยจะน าจากข้อมูลการพิจารณาการวิเคราะห์สาเหตุจากสภาพปัญหาท่ีพบ  
ไปแก้ไขและปรับปรุงในแต่ละชนิดของความสูญเปล่าท่ีเกิดขึ้นในบทถัดไป 
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5. วิธีการด าเนินงาน 
 

หลังจากท าการวิเคราะห์หาสาเหตุท่ีท าให้เกิดความสูญเปล่าในกระบวนการผลิต  
ในบทนี้จะเป็นการด าเนินการแก้ปัญหาในแต่ละสาเหตุ 

5.1 วิธีการด าเนินงานแก้ปัญหา 
จากสาเหตุท่ีได้ท าการวิเคราะห์ปัญหาท่ีได้จากบทก่อนหน้านี้ผู้วิจัยได้ท าการ

วิเคราะห์ถึงวิธีการแก้ปัญหาโดยแบ่งการแก้ปัญหาออกเป็นสายการผลิตส่วนหน้า และ
สายการผลิตส่วนหลัง 

5.1.1 วิธีการแก้ปัญหาในสายการผลิตส่วนหน้า 

จากการวิเคราะห์สาเหตุหลักของปัญหาผู้วิจัยสามารถวิเคราะห์ถึงผลสรุปออกมา
ได้ดังรูปท่ี 5.1 โดยจะท าการแก้ไขในส่วนต่างๆดังนี้ 
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1.เปลี่ยนแปลงอุปกรณ์การจับยึดชิ้นงานเพื่อลดความสูญเปล่าจากการหมุนเปลี่ยน
ด้านชิ้นงาน 

(ก) กระบวนการผลิตไม่เหมาะสม: อุปกรณ์การหมุนชิ้นงานไม่เหมาะสม 

จากการสอบถามภายในโรงงานกรณีศึกษาพบว่าในอดีตโรงงานเคยมีอุปกรณ์การ
จับยึดเพื่อหมุนเปลี่ยนด้านชิ้นงานเดิมอยู่ก่อนแล้วเป็นอุปกรณ์การจับยึดชิ้นงานแบบ 
Movable Jig & Fixture ตามรูปท่ี 5.2 

 

 

 

 

 

 

 

 

แต่ภายหลังอุปกรณ์จับยึดชิ้นงานได้เสียลงทางโรงงานก็ไม่ได้มีการแก้ไขหรือ
ซ่อมแซม  เนื่องจากมองว่าภายในโรงงานมีเครนไฟฟ้าท่ีสามารถทดแทนการหมุนชิ้นงาน
จากอุปกรณ์จับยึดได้  แต่จากการเข้าศึกษากระบวนการผลิตตามวิธี Process Activity 
Mapping เพื่อท าการศึกษาในแต่ละขั้นตอนนั้นพบว่าเครนไฟฟ้านั้นสามารถทดแทนการ
หมุนช้ินงานจากอุปกรณ์จับยึดได้แต่ใช้เวลาในการหมุนเปล่ียนด้านช้ินงานมาก อีกท้ังเครน
ไฟฟ้าต้องใช้ร่วมกับการท างานสถานีงานอื่นๆอีกด้วย ดังนั้นผู้วิจัยจึงได้ท าการหาสาเหตุ
อาการเสียของอุปกรณ์จับยึดชิ้นงานโดยพบสาเหตุอาการเสียคือโซ่ส่งก าลังท่ีขาดเนื่องจาก
ขาดบ ารุงรักษา    โดยโซ่ท่ีใช้ส่งก าลังเป็นโซ่ประเภทโซ่ลูกกลิ้ง (Roller Chain) ซึ่งมีราคา
ไม่สูงมากนัก ทางผู้วิจัยจึงได้น าเสนอโรงงานกรณีศึกษา เมื่อโรงงานกรณีศึกษาได้ทราบถึง

รูปท่ี  5-2 Movable Jig & Fixture 
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ผลกระทบท่ีเกิดจากอุปกรณ์จับยึดชิ้นงานเสียจึงได้รีบด าเนินการแก้ไขในทันทีตามรูปท่ี 
5.3 

 

รูปท่ี  5-3 โซ่ลูกกลิ้งที่ได้รับการแก้ไข 

 นอกจากนี้ผู้วิจัยยังได้ท าการเสนอแนะแนวทางการบ ารุงรักษาให้กับโรงงานเพื่อ
เป็นการป้องกันการช ารุดของอุปกรณ์ขับเคลื่อน Jig & Fixture ท่ีมีส่วนประกอบหลักคือ 
มอเตอร,์ โซ่ลูกกลิ้ง และเฟือง โดยได้จัดท าแผนการบ ารุงรักษาตามแผนตามรูปท่ี 5.4 

 

 

 

 

 

 

โซ่ลูกกลิ้ง (Roller Chain) 
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2. เปลี่ยนแปลงล าดับการเชื่อมโดยใช้หลักการ ECRS เพื่อลดความสูญเปล่าจาก 

(ก) กระบวนการผลิตไม่เหมาะสม:  เกิดการหมุนชิ้นงานบ่อยคร้ัง 

(ข) การเคลื่อนไหวไม่เหมาะสม : การเดินเปล่ียนด้านเชื่อมท่ีซ้ าซ้อนของพนักงาน 

จากการศึกษากระบวนการผลิต และท าการเก็บข้อมูลในแต่ละขั้นตอนของการผลิตพบ
ความสูญเปล่าจากการเคลื่อนไหวในกระบวนการท่ีไม่เหมาะสม  อันมีสาเหตุเกิดจากการ
หมุนช้ินงานบ่อยคร้ัง  และมีการเดินเปล่ียนด้านเช่ือมท่ีซ้ าซ้อนของพนักงาน  ในขั้นตอนนี้
จะใช้หลักการ ECRS (ขจัดท้ิง   รวมเข้าด้วยกัน จัดล าดับใหม่ และท าให้ง่าย) ในการ
เปลี่ยนแปลงล าดับการเชื่อมเพื่อเป็นการลดความสูญเปล่าท่ีเกิดขึ้น โดยล าดับการเชื่อม
หลังปรับปรุงจะแสดงในตารางท่ี 5.1 (รุ่น 50) ตาราง 5.2 (รุ่น 55)  และแผนผังการเดิน
เปลี่ยนด้านเชื่อมชิ้นงานจะแสดงตามรูปท่ี 5.5 (รุ่น 50) และรูปท่ี 5.6 (รุน่ 55) 

สัญลักษณ์ตารางท่ี 5.1 และ 5.2                             
 

แสดงทิศทางการหมุนเปลี่ยนด้านชิ้นงาน 
 
สัญลักษณ์รูปท่ี 5.5 และ 5.6 
 

                             แสดงทิศทางการเดินของพนักงาน 
                                      แสดงชิ้นส่วนเช่ือมและล าดับการเชื่อมชิ้นส่วน 
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รูปท่ี  5-6 ทิศทางการเดินของพนักงานหลังปรับปรุงรุ่น 50 

รูปท่ี  5-7 ทิศทางการเดินของพนักงานหลังปรับปรุงรุ่น 55 
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3. การออกแบบท่าเชื่อมท่ีเหมาะสมเพื่อลดความสูญเปล่าจากการเคลื่อนไหวท่ีไม่
เหมาะสม 

(ข) การเคลื่อนไหวไม่เหมาะสม : เกิดจ านวนจุดยกเชื่อมระหว่างรอยต่อ 

 หลังจากที่ได้ท าการศึกษาวิธีการเชื่อมชิ้นส่วนต่างๆโดยละเอียด ก็พบว่าในชิ้นส่วน 
Support Part ในรุ่น 50 มีเวลาสูญเปล่าจากการยกเชื่อมสูงถึง 48% จากชิ้นส่วนท้ังหมด 
และในรุ่น 55 มีเวลาสูญเปล่าจากการยกเชื่อมสูงถึง 51% จากชิ้นส่วนท้ังหมด ดังนั้นผู้วิจัย
จึงมุ้งเน้นการปรับปรุงไปท่ีขั้นตอนการยกเชื่อมระหว่างรอยต่อในส่วน Support Part   
หลังจากที่ได้วิเคราะห์การเชื่อมชิ้นส่วนต่างๆจากการสังเกตการณ์แล้วจึงได้ท าการปรับปรุง
ท่าทางการเชื่อมโดยใช้หลักการเศรษฐศาสตร์การเคลื่อนไหว (Principles of Motion 
Economy) และหลักการ ECRS มาช่วยในการปรับปรุง  โดยท่าเชื่อมหลังการปรับปรุงใน
ชิ้นส่วน Support Part แสดงได้ดังนี้ 

สัญลักษณ์ท่ีใช้ 

  แทนต าแหน่งการยกเชื่อมระหว่างรอยต่อ (Junction) 
  แทนทิศทางแนวเชื่อมและล าดับขั้นตอนการเชื่อม x 

ตารางท่ี 5-3 ปรับปรุงการยกเชื่อมรอยต่อในแชสซีส่วนหน้า 

รุ่น รหัส ก่อนกำรปรับปรุง หลังกำรปรับปรุง 
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H1,H2 

 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

4. การเปลี่ยนต าแหน่งการวางสกรูเพื่อลดความสูญเปล่าจากการเคลื่อนไหวท่ีไม่เหมาะสม 

(ข) การเคลื่อนไหวไม่เหมาะสม: ต าแหน่งการวางอุปกรณ์อยู่นอกพื้นท่ีการท างาน 

หลังจากค้นพบการเคลื่อนไหวที่ไม่เหมาะสมในขั้นตอนการเดินหยิบNut & Screw 
ของพนักงานท่ีมีต าแหน่งการวางนอกพื้นท่ีการท างานโดยใช้วิธีการเก็บข้อมูลจาก 
Process Activity Mapping เข้ามาช่วยในการเก็บข้อมูลด้านเวลาและระยะทางท่ี
พนักงานใช้ ขั้นตอนการเดินหยิบNut & Screw ของพนักงานนั้นส่งผลให้เกิดความสูญ
เปล่าจากการเดินในระหว่างการปฏิบัติงานท่ีไม่ก่อให้เกิดมูลค่า ดังนั้นเพื่อให้การท างาน
เป็นไปอย่างต่อเนื่องและลดความสูญเปล่าที่เกิดขึ้น ผู้วิจัยจึงน าหลักการ ECRS มาใช้ใน
การเปลี่ยนต าแหน่งการวางอุปกรณ์ให้อยู่ภายในสถานีงาน 
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เพื่อขจัดการเดินหยิบอุปกรณ์ของพนักงาน  และหลักการ 5ส.มาใช้ในการจัดวาง
อุปกรณ์เพื่อป้องกันปัญหาการปะปนกันของอุปกรณ์ในอดีต  
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เจียรลบขอบ 

 3 

ลบมมุ 

 4 

เจาะ 

 5 

พบั 

 6 

กลงึ 

 7 

เช่ือมประกอบขัน้ต้นสว่นหน้า 

 9 

เช่ือมประกอบสว่นหน้า 

 8,10 

QC 
สว่นหลงั 
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สว่นหน้า  7 

เช่ือมประกอบขัน้ต้น  
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 9 

เช่ือมประกอบ  

สว่นหลงั 

 
Work Place 

 

SCREW 

SCREW 

NUT 

NUT 

10 mm. 

8 mm. 

รูปท่ี  5-8 ต าแหน่งการวาง Nut & Screw หลังการปรับปรุงในสายการประกอบส่วนหน้า 

รูปท่ี  5-9  ชั้นวาง Nut & Screw หลังการปรับปรุงในสายการประกอบส่วนหน้า 



 138 

5.1.2 วิธีการแก้ปัญหาในสายการผลิตส่วนหลัง 

จากการวิเคราะห์สาเหตุหลักของปัญหาผู้วิจัยสามารถวิเคราะห์ถึงผลสรุปออกมา
ได้ดังรูปท่ี 5.9 โดยจะท าการแก้ไขในส่วนต่างๆดังนี้ 
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1. เปลี่ยนแปลงล าดับการเชื่อมโดยใช้หลักการ ECRS เพื่อลดความสูญเปล่าจาก 

(ก) กระบวนการผลิตไม่เหมาะสม:  เกิดการหมุนชิ้นงานบ่อยคร้ัง 

(ข) การเคลื่อนไหวไม่เหมาะสม : การเดินเปล่ียนด้านเชื่อมท่ีซ้ าซ้อนของพนักงาน 

จากการศึกษากระบวนการผลิต และท าการเก็บข้อมูลในแต่ละขั้นตอนของการ
ผลิตพบความสูญเปล่าจากการเคลื่อนไหวในกระบวนการท่ีไม่เหมาะสม  อันมีสาเหตุเกิด
จากการหมุนชิ้นงานบ่อยครั้ง  และมีการเดินเปลี่ยนด้านเชื่อมท่ีซ้ าซ้อนของพนักงาน  ใน
ขั้นตอนนี้จะใช้หลักการ ECRS (ขจัดท้ิง   รวมเข้าด้วยกัน จัดล าดับใหม่ และท าให้ง่าย) ใน
การเปลี่ยนแปลงล าดับการเชื่อมเพื่อเป็นการลดความสูญเปล่าท่ีเกิดขึ้น โดยล าดับการ
เชื่อมหลังปรับปรุงจะแสดงในตารางท่ี 6.4 (รุ่น 50) ตาราง 6.5 (รุ่น 60)  และแผนผังการ
เดินเปลี่ยนด้านเชื่อมชิ้นงานจะแสดงตามรูปท่ี 6.10 (รุ่น 50) และรูปท่ี 6.11 (รุ่น 60) 

สัญลักษณ์ตารางท่ี 5.4 และ 5.5                             
 

แสดงทิศทางการหมุนเปลี่ยนด้านชิ้นงาน 
 
สัญลักษณ์รูปท่ี 5.10 และ 5.11 
 

                             แสดงทิศทางการเดินของพนักงาน 
                                      แสดงชิ้นส่วนเช่ือมและล าดับการเชื่อมชิ้นส่วน 
 
 
 
 
 
 
 

1 
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3. การออกแบบท่าเชื่อมท่ีเหมาะสมเพื่อลดความสูญเปล่าจากการเคลื่อนไหวท่ีไม่
เหมาะสม 

 (ข) การเคลื่อนไหวไม่เหมาะสม : เกิดจ านวนจุดยกเชื่อมระหว่างรอยต่อ 

 หลังจากที่ได้ท าการศึกษาวิธีการเชื่อมชิ้นส่วนต่างๆโดยละเอียด ก็พบว่าในชิ้นส่วน 
Main Assembly  ในรุ่น 50 มีเวลาสูญเปล่าจากการยกเชื่อมสูงถึง 61% จากชิ้นส่วน
ท้ังหมด และในรุ่น 60 มีเวลาสูญเปล่าจากการยกเชื่อมสูงถึง 55% จากชิ้นส่วนท้ังหมด 
ดังนั้นผู้วิจัยจึงมุ้งเน้นการปรับปรุงไปที่ขั้นตอนการยกเชื่อมระหว่างรอยต่อในชิ้นส่วน Main 
Assembly   หลังจากท่ีได้วิเคราะห์การเชื่อมชิ้นส่วนต่างๆจากการสังเกตการณ์แล้วจึงได้
ท าการปรับปรุงท่าทางการเชื่อมโดยใช้หลักการเศรษฐศาสตร์การเคลื่อนไหว (Principles 

รูปท่ี  5-11 ทิศทางการเดินของพนักงานหลังปรับปรุงรุ่น 50 

รูปท่ี  5-12 ทิศทางการเดินของพนักงานหลังปรับปรุงรุ่น 60 
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of Motion Economy) และหลักการ ECRS มาช่วยในการปรับปรุง  โดยท่าเชื่อมหลังการ
ปรับปรุงในชิ้นส่วน Main Assembly แสดงได้ดังนี้ 

สัญลักษณ์ท่ีใช้ 

  แทนต าแหน่งการยกเชื่อมระหว่างรอยต่อ (Junction) 
  แทนทิศทางแนวเชื่อมและล าดับขั้นตอนการเชื่อม x 

ตารางท่ี 5-6 ปรับปรุงการยกเชื่อมรอยต่อในแชสซีส่วนหลัง 

รุ่น รหัส ก่อนการปรับปรุง หลังการปรับปรุง 
 

50 A28,A29 

  

 
50 A31 
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60 D19 

  

 
50,60 D12(2) 

  

 
50,60 D13(4) 

  

 
50,60 D14(4) 

  

 
50,60 D15(2) 

  

 

4. การเปลี่ยนต าแหน่งการวางสกรูเพื่อลดความสูญเปล่าจากการเคลื่อนไหวท่ีไม่
เหมาะสม 

(ข) การเคลื่อนไหวไม่เหมาะสม: ต าแหน่งการวาง Nut & Screwอยู่นอกพื้นท่ีการ
ท างาน 

หลังจากค้นพบการเคลื่อนไหวท่ีไม่เหมาะสมในขั้นตอนการเดินหยิบNut & Screw 
ของพนักงานท่ีมีต าแหน่งการวางนอกพื้นท่ีการท างานโดยใช้วิธีการเก็บข้อมูลจาก 
Process Activity Mapping เข้ามาช่วยในการเก็บข้อมูลด้านเวลาและระยะทางท่ี
พนักงานใช้ ขั้นตอนการเดินหยิบNut & Screw ของพนักงานนั้นส่งผลให้เกิดความสูญ
เปล่าจากการเดินในระหว่างการปฏิบัติงานท่ีไม่ก่อให้เกิดมูลค่า ดังนั้นเพื่อให้การท างาน
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เป็นไปอย่างต่อเนื่องและลดความสูญเปล่าท่ีเกิดขึ้น ผู้วิจัยจึงน าหลักการ ECRS มาใช้ใน
การเปลี่ยนต าแหน่งการวางอุปกรณ์ให้อยู่ภายในสถานีงานเพื่อเป็นการขจัดการเดินของ
พนักงาน  นอกจากนี้ยังได้น าหลักการ 5ส.มาใช้ในการจัดวางอุปกรณ์เพื่อป้องกันปัญหา
การปะปนกันของอุปกรณ์ในอดีต  

 

 

 

 

  

 

  

 

 

5.2 การน าวิธีการแก้ไขปัญหาไปปฏิบัติ 
 ในขั้นตอนนี้จะน าวิธีการแก้ไขปัญหาท่ีได้จากการวิเคราะห์ปัญหาในส่วนก่อนหน้า
มาท าการปฏิบัติจริง  โดยการปรับปรุงแก้ไขปัญหาท้ังหมดนั้นจะท าการปรับปรุงในสถานี
งานเช่ือมประกอบ (สถานีงานท่ี 9) ในสายการผลิตส่วนหน้าและสายการผลิตส่วนหลัง  
เพื่อให้เกิดผลลัพธ์ คือ การลดความสูญเปล่าในสายการผลิตแชสซีของรถแทรกเตอร์  ซึ่ง
ทางผู้วิจัยได้ด าเนินงานร่วมกับโรงงานกรณีศึกษาเพื่อท าการสร้างแผนการด าเนินงาน
ส าหรับการแก้ไขปัญหา  โดยขั้นตอนการด าเนินงานแผนดังกล่าวจะท าการระบุ
ผู้รับผิดชอบ และระยะเวลาของแผนดังนี้ 

 

 

 

Work Place  

MIG 

 

SCREW 

SCREW 

NUT 

NUT 

10 mm. 

8 mm. 

 

รูปท่ี  5-13 ต าแหน่งและชั้นวาง Nut & Screw หลังการปรับปรุง 
ในสายการประกอบส่วนหลัง 
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ตารางท่ี 5-7 แผนการด าเนินงานลดความสูญเปล่าสายการผลิตส่วนหน้า 

ล าดับ ขั้นตอน ผู้รับผิดชอบ ก าหนดเวลา 
1 การฝึกอบรมพนักงาน หัวหน้าฝ่ายการผลิต 1 พ.ย. 56 
2 การปฏิบัติงานตามขั้นตอนการ

ปรับปรุงในกระบวนการผลิตแชสซี
ของรถแทรกเตอร์ส่วนหน้า 

หัวหน้าฝ่ายการผลิต 1 พ.ย. 56 

3 การปรับปรุงอย่างต่อเนื่อง หัวหน้าฝ่ายการผลิต 2 ธ.ค. 56 
4 การประเมินผลการปฏิบัติงาน ทีมงาน 2 ธ.ค. 56 

 

 1.การฝึกอบรมพนักงาน 

 การฝึกอบรมพนักงานจะท าการด าเนินงานโดยหัวหน้าฝ่ายผลิต  มีวัตถุประสงค์
เพื่อให้พนักงานในสถานีงานเชื่อมประกอบทราบถึงรายละเอียดของวิธีการปฏิบัติงานใหม่
ในแต่ละขั้นตอน  เพื่อให้เกิดความเข้าใจท่ีตรงกันโดยมีรายละเอียดการด าเนินงานดังนี้ 

1.) หัวหน้าฝ่ายผลิตศึกษาและท าความเข้าใจในรายละเอียดวิธีการปฏิบัติงานหลัง
การปรับปรุง   

2.) หัวหน้าฝ่ายผลิตอธิบายข้อมูลและวิธีการปฏิบัติงานท้ังหมดอย่างละเอียดให้กับ
พนักงานในสายการผลิตส่วนหน้าฟัง 

3.) หัวหน้าฝ่ายผลิตและพนักงานในสายการประกอบส่วนหน้าท าความเข้าใน
วิธีการปฏิบัติงานร่วมกัน  ถ้าเกิดปัญหาหรือข้อสงสัยให้ด าเนินการสอบถาม
หัวหน้าฝ่ายผลิตทันที 

2. การปฏิบัติงานตามวิธีการปฏิบัติงานในสายการผลิตแชสซีของรถแทรกเตอร์
ส่วนหน้า 
ในส่วนนี้จะน าการวิธีการแก้ไขปัญหาท่ีได้จัดท าขึ้นมาใช้ในสายการผลิตแชสซีของ

รถแทรกเตอร์ส่วนหน้าโดยให้หัวหน้าฝ่ายผลิตและพนักงานในสายการประกอบน าวิธีการ
แก้ไขปัญหามาใช้กับการปฏิบัติงานจริง  ในส่วนนี้ผู้รับผิดชอบได้แก่หัวหน้าฝ่ายการผลิตท า
หน้าเป็นผู้ควบคุมและปฏิบัติงานร่วมกับพนักงาน 

3. การปรับปรุงอย่างต่อเนื่อง 



 154 

ในส่วนนี้จะเป็นการตรวจสอบกระบวนการว่าสามารถปฏิบัติงานได้อย่างสม่ าเสมอ
ตลอดเวลา  ซึ่งในส่วนนี้จะมีการติดตามผลในแต่ละเดือน  ในส่วนนี้ผู้รับผิดชอบคือหัวหน้า
ฝ่ายผลิต  โดยในส่วนนี้ผู้วิจัยและหัวหน้าฝ่ายผลิตจ าท าการเก็บข้อมูลหลังจากท าการ
ปรับปรุงกระบวนการผลิต  เพื่อท าการติดตามผลการปรับปรุง 

4. การประเมินผลการปฏิบัติงาน 
หลังจากท่ีได้น าวิธีการแก้ไขปัญหาไปปฏิบัติ  หัวหน้าฝ่ายผลิตจะเป็นผู้รวบรวม

ข้อมูลการปรับปรุงวิธีการปฏิบัติงานท้ังหมดของแชสซีส่วนหน้า รุ่น 50 และ รุ่น 55 มา
ประเมินผลการด าเนินงานจากการน าขั้นตอนการแก้ไขปัญหาไปปฏิบัติ และท าการสรุปผล
ข้อมูลที่ได้จากการประชุม 

ตารางท่ี 5-8 แผนการด าเนินงานลดความสูญเปล่าสายการผลิตส่วนหลัง 

ล าดับ ขั้นตอน ผู้รับผิดชอบ ก าหนดเวลา 
1 การฝึกอบรมพนักงาน หัวหน้าฝ่ายการผลิต 4 พ.ย. 56 
2 การปฏิบัติงานตามขั้นตอนการ

ปรับปรุงในกระบวนการผลิตแชสซี
ของรถแทรกเตอร์ส่วนหน้า 

หัวหน้าฝ่ายการผลิต 4 พ.ย. 56 

3 การปรับปรุงอย่างต่อเนื่อง หัวหน้าฝ่ายการผลิต 4 ธ.ค. 56 
4 การประเมินผลการปฏิบัติงาน ทีมงาน 4 ธ.ค. 56 

 

1.การฝึกอบรมพนักงาน 

 การฝึกอบรมพนักงานจะท าการด าเนินงานโดยหัวหน้าฝ่ายผลิต  มีวัตถุประสงค์
เพื่อให้พนักงานในสถานีงานเช่ือมประกอบทราบถึงรายละเอียดของวิธีการปฏิบัติงานใหม่
ในแต่ละขั้นตอน  เพื่อให้เกิดความเข้าใจท่ีตรงกันโดยมีรายละเอียดการด าเนินงานดังนี้ 

1.) หัวหน้าฝ่ายผลิตศึกษาและท าความเข้าใจในรายละเอียดวิธีการปฏิบัติงานหลัง
การปรับปรุง   

2.) หัวหน้าฝ่ายผลิตอธิบายข้อมูลและวิธีการปฏิบัติงานท้ังหมดอย่างละเอียดให้กับ
พนักงานในสายการผลิตส่วนหลังฟัง 
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3.) หัวหน้าฝ่ายผลิตและพนักงานในสายการประกอบส่วนหน้าท าความเข้าใน
วิธีการปฏิบัติงานร่วมกัน  ถ้าเกิดปัญหาหรือข้อสงสัยให้ด าเนินการสอบถาม
หัวหน้าฝ่ายผลิตทันที 

2. การปฏิบัติงานตามวิธีการปฏิบัติงานในสายการผลิตแชสซีของรถแทรกเตอร์
ส่วนหลัง 
ในส่วนนี้จะน าการวิธีการแก้ไขปัญหาท่ีได้จัดท าขึ้นมาใช้ในสายการผลิตแชสซีของ

รถแทรกเตอร์ส่วนหลัง   โดยให้หัวหน้าฝ่ายผลิตและพนักงานในสายการประกอบน า
วิธีการแก้ไขปัญหามาใช้กับการปฏิบัติงานจริง  ในส่วนนี้ผู้รับผิดชอบได้แก่หัวหน้าฝ่ายการ
ผลิตท าหน้าเป็นผู้ควบคุมและปฏิบัติงานร่วมกับพนักงาน 

3. การปรับปรุงอย่างต่อเนื่อง 
ในส่วนนี้จะเป็นการตรวจสอบกระบวนการว่าสามารถปฏิบัติงานได้อย่างสม่ าเสมอ

ตลอดเวลา  ซึ่งในส่วนนี้จะมีการติดตามผลในแต่ละเดือน  ในส่วนนี้ผู้รับผิดชอบคือหัวหน้า
ฝ่ายผลิต  โดยในส่วนนี้ผู้วิจัยและหัวหน้าฝ่ายผลิตจ าท าการเก็บข้อมูลหลังจากท าการ
ปรับปรุงกระบวนการผลิต  เพื่อท าการติดตามผลการปรับปรุง 

4. การประเมินผลการปฏิบัติงาน 
หลังจากที่ได้น าวิธีการแก้ไขปัญหาไปปฏิบัติ  หัวหน้าฝ่ายผลิตจะเป็นผู้รวบรวม

ข้อมูลการปรับปรุงวิธีการปฏิบัติงานท้ังหมดของแชสซีส่วนหลัง รุ่น 50 และ รุ่น 60 มา
ประเมินผลการด าเนินงานจากการน าขั้นตอนการแก้ไขปัญหาไปปฏิบัติ และท าการสรุปผล
ข้อมูลที่ได้จากการประชุม 

กล่าวสรุปคือในบทนี้ได้ท าการหาวิธีการแก้ปัญหาในการลดความสูญเปล่าในสาย
การประกอบแชสซีของรถแทรกเตอร์ซึ่งได้ท าการแก้ไขปัญหาใน 2 ส่วนได้แก่  

1. การแก้ไขปัญหาในสายการประกอบส่วนหน้า ได้ท าการแก้ไขใน 4 ส่วน
หลักคือ    
  1.1       การซ่อมแซมแก้ไขอุปกรณ์จับยึดชิ้นงาน  เพื่อลดความสูญเปล่าจากเวลา
ท่ีใช้ในการหมุนเปลี่ยนด้านชิ้นงาน 

1.1 การเปลี่ยนแปลงล าดับการเชื่อมโดยใช้หลักการ ECRS เพื่อลดความสูญ
เปล่าจากการเดินเปลี่ยนด้านชิ้นงานท่ีซ้ าซ้อนของพนักงาน และการหมุนเปลี่ยนด้านเชื่อม
ท่ีมีมากเกินความจ าเป็น 
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1.2 การออกแบบท่าเชื่อมท่ีเหมาะสมโดยใช้หลักการใช้หลักการเศรษฐศาสตร์
การเคลื่อนไหว (Principles of Motion Economy) และหลักการ ECRS มาช่วยในการ
ปรับปรุง เพื่อลดความสูญเปล่าจากการยกเชื่อมระหว่างรอยต่อ 

1.3 การเปลี่ยนแปลงต าแหน่งการวาง Nut & Screw โดยใช้หลักการ ECRS 
และ 5 ส. เพื่อเป็นการลดความสูญเปล่าจากการเคลื่อนไหวของพนักงานและเป็นการจัด
สถานท่ีท างานให้เป็นระเบียบ 

2. การแก้ไขปัญหาในสายการประกอบส่วนหลัง  ได้ท าการแก้ไขใน 3 ส่วน
หลักคือ    

2.1 การเปลี่ยนแปลงล าดับการเชื่อมโดยใช้หลักการ ECRS เพื่อลดความสูญ
เปล่าจากการเดินเปลี่ยนด้านชิ้นงานท่ีซ้ าซ้อนของพนักงาน และการหมุนเปลี่ยนด้านเชื่อม
ท่ีมีมากเกินความจ าเป็น 

2.2 การออกแบบท่าเชื่อมท่ีเหมาะสมโดยใช้หลักการใช้หลักการเศรษฐศาสตร์
การเคลื่อนไหว (Principles of Motion Economy) และหลักการ ECRS มาช่วยในการ
ปรับปรุง เพื่อลดความสูญเปล่าจากการยกเชื่อมระหว่างรอยต่อ 

2.3 การเปลี่ยนแปลงต าแหน่งการวาง Nut & Screw โดยใช้หลักการ ECRS 
และ 5 ส. เพื่อเป็นการลดความสูญเปล่าจากการเคลื่อนไหวของพนักงานและเป็นการจัด
สถานท่ีท างานให้เป็นระเบียบ 
 หลังจากนั้นจึงได้น าวิธีการแก้ไขปัญหาไปปฏิบัติใช้จริงโดยจัดให้มีการฝึกอบรม
พนักงานตามวิธีการปฏิบัติงานท่ีได้รับการแก้ไขในสายการประกอบแชสซีของรถ
แทรกเตอร์ส่วนหน้าและส่วนหลัง 
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6 ผลการด าเนินงานวิจัยและการเปรียบเทียบผลการด าเนินงาน 
 

 ในบทนี้จะกล่าวถึงผลการปรับปรุงเพื่อลดความสูญเปล่าในสายการผลิตแชสซีของ
รถแทรกเตอร์ในสายการประกอบส่วนหน้ารุ่น 50 และรุ่น 55 และสายการผลิตแชสซีของ
รถแทรกเตอร์ในสายการประกอบส่วนหลังรุ่น 50 และรุ่น 60 ตามวิธีการท่ีได้น าเสนอใน
บทก่อนหน้า โดยผลท่ีได้จากการปรับปรุงมีดังนี้ 

6.1 ผลการด าเนินงานวิจัย 
 หลังจากท าการออกแบบวิธีการปฏิบัติงานเพื่อลดความสูญเปล่าท่ีเกิดขึ้นจาก
วิธีการแก้ไขท่ีได้เสนอแนะมา  ในขั้นตอนนี้ผู้วิจัยจะน าแผนผังของกระบวนการ (Process 
Activity Mapping) มาใช้ในการเก็บข้อมูลทางด้านเวลาหลังการปรับปรุงโดยท าการแยก
ผลงานวิจัยออกเป็น 2 ส่วนดังนี ้

 6.1.1 ผลการด าเนินงานวิจัยในสายการประกอบส่วนหน้า 

 แสดงแผนผังของกระบวนการ (Process Activity Mapping) ในสายการประกอบ
ส่วนหน้าของรถแทรกเตอร์ในแชสซีรุ่น 50  และรุ่น 55 ภายหลังการปรับปรุงเพื่อลดความ
สูญเปล่าในสายการผลิต 
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6.1.2 ผลการด าเนินงานวิจัยในสายการประกอบส่วนหลัง 

 แสดงแผนผังของกระบวนการ (Process Activity Mapping) ในสายการประกอบ
ส่วนหลังของรถแทรกเตอร์ในแชสซีรุ่น 50 และรุ่น 60 ภายหลังการปรับปรุงเพื่อลดความ
สูญเปล่าในสายการผลิต 
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6.2 การเปรียบเทียบผลด าเนินการวิจัย 
6.2.1 การเปรียบเทียบผลการวิจัยในสายการประกอบส่วนหน้า 

ได้ท าการวัดผลโดยแบ่งแยกผลออกเป็น 3 ส่วนดังนี ้

1. ผลการลดความสูญเปล่า 
จากการปรับปรุงเพื่อลดความสูญเปล่าในสายการประกอบส่วนหน้า ในขั้นตอนนี้

จะเป็นการเปรียบเทียบผลก่อนและหลังการปรับปรุงจากการลดความสูญเปล่าท่ีพบ แสดง
ในตารางท่ี 6.5 

ตารางท่ี 6-5 ผลการลดความสูญเปล่าในสายการผลิตส่วนหน้า 

ประเภทของ 
ความสญูเปลา่ (รุ่น 50) 

ตวัชีว้ดั 
 

หนว่ยวดั ก่อน
ปรับปรุง 

    

หลงั
ปรับปรุง 

    

% ความ
แตกตา่ง 

(
       

   
)      

กระบวนการไมเ่หมาะสม  เวลาหมนุเปลีย่นด้าน
ชิน้งาน  

นาที /ชดุชิน้งาน 41.6 2.7 93% 

การเคลือ่นไหวที่ไม่
จ าเป็น 

 จดุยกเช่ือมระหวา่ง รอยตอ่ 
  

จดุ 
 

34 21 38% 

 เวลาเดินเปลีย่นด้านเช่ือม นาที /ชดุชิน้งาน 80.6 13.7 83% 

ระยะทางการเดินหยิบ 
 Nut & Screw 

เมตร 7 0 100% 

ประเภทของ 
ความสญูเปลา่ (รุ่น 55) 

ตวัชีว้ดั 
 

หนว่ยวดั ก่อน
ปรับปรุง 

    

หลงั
ปรับปรุง 

    

% ความ
แตกตา่ง 

(
       

   
)      

กระบวนการไมเ่หมาะสม  เวลาหมนุเปลีย่นด้าน
ชิน้งาน  

นาที /ชดุชิน้งาน 37.3 2.8 92% 

การเคลือ่นไหวที่ไม่
จ าเป็น 

 จดุยกเช่ือมระหวา่ง รอยตอ่ 
  

จดุ 
 

46 29 37% 

 เวลาเดินเปลีย่นด้านเช่ือม 
 

นาที /ชดุชิน้งาน 65.9 12.7 81% 

ระยะทางการเดินหยิบ 
 Nut & Screw 

เมตร 7 0 100% 
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2. รอบเวลาในการผลิตและประสิทธิภาพสายการผลิต 

หลังจากท าการปรับปรุงเพื่อลดความสูญเปล่าในสายการประกอบแชสซีส่วนหน้า 
พบว่าเวลาท่ีใช้ในการผลิตลดลง  โดยในรุ่น 50 มีเวลาท่ีใช้ในการท างานลดลงเหลือ 389.0 
นาทีต่อชุดชิ้นงาน ท าให้ประสิทธิภาพสายการผลิตเพิ่มขึ้นเป็น 94.7% และในรุ่น 55 มี
เวลาท่ีใช้ในการท างานลดลงเหลือ 416.1 นาทีต่อชุดชิ้นงาน ท าให้ประสิทธิภาพ
สายการผลิตเพิ่มขึ้นเป็น 96.9% โดยรายละเอียดแสดงดังตารางท่ี 6.6 

ตารางท่ี 6-6 รอบเวลาและประสิทธิภาพในสายการผลิตส่วนหน้าหลังปรับปรุง 

รุ่น 50 
 

หนว่ยวดั ก่อนการ
ปรับปรุง 

    

หลงัการ
ปรับปรุง 

    

% ความแตกตา่ง 

(
       

   
)      

เวลาทีใ่ช้ในการผลติ  นาที/ชดุชิน้งาน 538.6 389.0 28% 
ประสทิธิภาพสายการผลติ % 68.4 94.7 38% 

รุ่น 55 
 

หนว่ยวดั ก่อนการ
ปรับปรุง 

    

หลงัการ
ปรับปรุง 

    

% ความแตกตา่ง 

(
       

   
)      

เวลาทีใ่ช้ในการผลติ นาที/ชดุชิน้งาน 557.4 416.1 25% 
ประสทิธิภาพสายการผลติ % 72.3 96.9 34% 

 

ซึ่งงานวิจัยในครั้งนี้มีจุดประสงค์เพื่อลดรอบเวลาการผลิตให้ทันต่อรอบเวลาท่ี
ลูกค้าต้องการ (Takt Time) โดยรอบเวลาท่ีลูกค้าต้องการในสายการผลิตส่วนหน้ารุ่น 50 
คือ 510.3 นาทีต่อชุดชิ้นงาน และรอบเวลาท่ีลูกค้าต้องการในสายการผลิตส่วนหน้ารุ่น 55 
คือ 526.2 นาทีต่อชุดชิ้นงาน   จากตาราง 7.4 แสดงให้เห็นว่ารอบว่าท่ีใช้ในการผลิตหลัง
การปรับปรุงมีค่าน้อยกว่ารอบการผลิตท่ีลูกค้าต้องการท้ังในรุ่น 50 และรุ่น 55    
นอกจากนี้ผู้วิจัยยังได้มีการจัดท าเวลามาตรฐาน (Standard Time: Std.)ในการท างานใน
สายการผลิตแชสซีส่วนหน้าในรุ่น 50 และรุ่น 55    โดยผลหลังการปรับปรุงพบว่าเวลาท่ี
ใช้ในการผลิตหลังการปรับปรุงมีความใกล้เคียงกับเวลามาตรฐานท่ีจัดท าขึ้นดังแสดงในรูป
ต่อไปนี ้
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รูปท่ี  6-1 เปรียบเทียบรอบเวลาในการผลิตหลังปรับปรุงสายการผลิตส่วนหน้ารุ่น 50 

 

 

รูปท่ี  6-2 เปรียบเทียบรอบเวลาในการผลิตหลังปรับปรุงในสายการผลิตส่วนหน้ารุ่น 55 

 

3. ผลผลิตโรงงานกรณีศึกษา 
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เวลำที่ใช้ผลิตชุดชิน้งำนในสำยกำรประกอบ 
ส่วนหน้ำรุ่น 50 เวลาในการผลติ  
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เวลำที่ใช้ผลิตชุดชิน้งำนในสำยกำรประกอบ 
ส่วนหน้ำรุ่น55 เวลาในการผลติ  

(นาที/ชดุชิน้งาน) 
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จากการลดความสูญเปล่าในวิธีการปฏิบัติงานในสายการประกอบแชสซีของรถ
แทรกเตอร์ในส่วนหน้าได้ส่งผลให้รอบเวลาท่ีใช้ในการผลิตลดลง  ส่งผลให้โรงงานสามารถ
เพิ่มผลผลิตในโรงงานได้ซึ่งในรุ่น 50 สามารถเพิ่มผลผลิตได้ถึง 43% และในรุ่น 55 
สามารถเพิ่มผลผลิตได้ถึง 50%   

หมายเหตุ    เวลาในการท างานในรุ่น 50 คือ 7,654 นาทีต่อเดือน   

                  เวลาในการท างานในรุ่น 55 คือ 2,631 นาทีต่อเดือน   

ตารางท่ี 6-7 ผลผลิตในสายการผลิตส่วนหน้าหลังปรับปรุง 

ผลผลติ 
 

หนว่ยวดั ก่อนการ
ปรับปรุง 

    

หลงัการ
ปรับปรุง 

    

% ความแตกตา่ง 

(
       

   
)      

แชสซีสว่นหน้ารุ่น 50 ชดุชิน้งาน 14 20 43% 
แชสซีสว่นหน้ารุ่น 55 ชดุชิน้งาน 4 6 50% 

 

6.2.1 การเปรียบเทียบผลการวิจัยในสายการประกอบส่วนหลัง 

หลังจากที่ท าการปรับปรุงเพื่อลดความสูญเปล่าในสถานีงานเชื่อมประกอบ  ผู้วิจัย
ได้ท าการวัดผลโดยแบ่งแยกผลออกเป็น 3 ส่วนดังนี้ 

1. ผลการลดความสูญเปล่า 
หลังจากการปรับปรุงเพื่อลดความสูญเปล่าในสายการประกอบส่วนหลัง ใน

ขั้นตอนนี้จะเป็นการเปรียบเทียบผลก่อนและหลังการปรับปรุงจากการลดความสูญเปล่าท่ี
พบ  โดยผลท่ีได้แสดงดังนี้ 
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ตารางท่ี 6-8 ผลการลดความสูญเปล่าในสายการผลิตส่วนหลัง 

ประเภทของ 
ความสญูเปลา่ (รุ่น 50) 

ตวัชีว้ดั 
 

หนว่ยวดั ก่อน
ปรับปรุง 

    

หลงั
ปรับปรุง 

    

% ความ
แตกตา่ง 

(
       

   
)      

กระบวนการไมเ่หมาะสม  เวลาหมนุเปลีย่นด้าน
ชิน้งาน  
  

นาที /ชดุชิน้งาน 20.0 4.6 81% 

การเคลือ่นไหวที่ไม่
จ าเป็น 

 จดุยกเช่ือมระหวา่ง รอยตอ่ 
  

จดุ 
 

56 10 82% 

 เวลาเดินเปลีย่นด้านเช่ือม นาที /ชดุชิน้งาน 22.6 3.9 80% 

ระยะทางการเดินหยิบ 
 Nut & Screw 

เมตร 10 0 100% 

ประเภทของ 
ความสญูเปลา่ (รุ่น 60) 

ตวัชีว้ดั 
 

หนว่ยวดั ก่อน
ปรับปรุง 

    

หลงั
ปรับปรุง 

    

% ความ
แตกตา่ง 

(
       

   
)      

กระบวนการไมเ่หมาะสม  เวลาหมนุเปลีย่นด้าน
ชิน้งาน  
  

นาที /ชดุชิน้งาน 20.5 4.0 80% 

การเคลือ่นไหวที่ไม่
จ าเป็น 

 จดุยกเช่ือมระหวา่ง รอยตอ่ 
  

จดุ 
 

58 10 83% 

 เวลาเดินเปลีย่นด้านเช่ือม 
 

นาที /ชดุชิน้งาน 23.3 4.2 82% 

ระยะทางการเดินหยิบ 
 Nut & Screw 

เมตร 10 0 100% 

  

1. รอบเวลาในการผลิตและประสิทธิภาพสายการผลิต 
หลังจากท าการปรับปรุงเพื่อลดความสูญเปล่าในสายการประกอบแชสซีส่วนหลัง 

พบว่าเวลาท่ีใช้ในการผลิตลดลง  โดยในรุ่น 50 มีเวลาท่ีใช้ในการท างานลดลงเหลือ 476.5 
นาทีต่อชุดชิ้นงาน ท าให้ประสิทธิภาพสายการผลิตเพิ่มขึ้นเป็น 95.13% และในรุ่น 60 มี
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เวลาท่ีใช้ในการท างานลดลงเหลือ 504.5 นาทีต่อชุดชิ้นงาน ท าให้ประสิทธิภาพ
สายการผลิตเพิ่มขึ้นเป็น 95.54% โดยรายละเอียดแสดงดังตาราง 6.9 

ตารางท่ี 6-9 รอบเวลาและประสิทธิภาพในสายการผลิตส่วนหลังหลังปรับปรุง 

รุ่น 50 
 

หนว่ยวดั ก่อนการ
ปรับปรุง 

    

หลงัการ
ปรับปรุง 

    

% ความแตกตา่ง 

(
       

   
)      

เวลาทีใ่ช้ในการผลติ  นาที/ชดุชิน้งาน 578.4 476.5 18% 
ประสทิธิภาพสายการผลติ % 78.37 95.13 21% 

รุ่น 60 
 

หนว่ยวดั ก่อนการ
ปรับปรุง 

    

หลงัการ
ปรับปรุง 

    

% ความแตกตา่ง 

(
       

   
)      

เวลาทีใ่ช้ในการผลติ นาที/ชดุชิน้งาน 611.3 504.5 17% 
ประสทิธิภาพสายการผลติ % 78.84 95.54 21% 

 

ซึ่งงานวิจัยในครั้งนี้มีจุดประสงค์เพื่อลดรอบเวลาการผลิตให้ทันต่อรอบเวลาท่ี
ลูกค้าต้องการ (Takt Time) โดยรอบเวลาท่ีลูกค้าต้องการในสายการผลิตส่วนหลังรุ่น 50 
คือ 566.1 นาทีต่อชุดชิ้นงาน และรอบเวลาท่ีลูกค้าต้องการในสายการผลิตส่วนหลังรุ่น 60 
คือ 550.1 นาทีต่อชุดชิ้นงาน   จากตาราง 7.9 แสดงให้เห็นว่ารอบว่าท่ีใช้ในการผลิตหลัง
การปรับปรุงมีค่าน้อยกว่ารอบการผลิตท่ีลูกค้าต้องการท้ังในรุ่น 50 และรุ่น 60    
นอกจากนี้ผู้วิจัยยังได้มีการจัดท าเวลามาตรฐาน (Standard Time: Std.)ในการท างานใน
สายการผลิตแชสซีส่วนหลังในรุ่น 50 และรุ่น 60    โดยผลหลังการปรับปรุงพบว่าเวลาท่ี
ใช้ในการผลิตหลังการปรับปรุงมีความใกล้เคียงกับเวลามาตรฐานท่ีจัดท าขึ้นดังแสดงในรูป
ต่อไปนี ้
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รูปท่ี  6-3 เปรียบเทียบรอบเวลาในการผลิตหลังปรับปรุงในสายการผลิตส่วนหลังรุ่น 50 

 

 

รูปท่ี  6-4 เปรียบเทียบรอบเวลาในการผลิตหลังปรับปรุงในสายการผลิตส่วนหลังรุ่น 60 
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3. ผลผลิตโรงงานกรณีศึกษา 

จากการลดความสูญเปล่าในวิธีการปฏิบัติงานในสายการประกอบแชสซีของรถ
แทรกเตอร์ในส่วนหลังได้ส่งผลให้รอบเวลาท่ีใช้ในการผลิตลดลง  ส่งผลให้โรงงานสามารถ
เพิ่มผลผลิตในโรงงานได้  ซึ่งในรุ่น 50 สามารถเพิ่มผลผลิตได้ 29% และในรุ่น 60 สามารถ
เพิ่มผลผลิตได้ 25%   

หมายเหตุ    เวลาในการท างานในรุ่น 50 คือ 8,492 นาทีต่อเดือน   

                  เวลาในการท างานในรุ่น 60 คือ 2,751 นาทีต่อเดือน   

 

ตารางท่ี 6-10 ผลผลิตในสายการผลิตส่วนหลังหลังปรับปรุง 

ผลผลติ 
 

หนว่ยวดั ก่อนการ
ปรับปรุง 

    

หลงัการ
ปรับปรุง 

    

% ความแตกตา่ง 

(
       

   
)      

แชสซีสว่นหลงัรุ่น 50 ชดุชิน้งาน 14 18 29% 
แชสซีสว่นหลงัรุ่น 60 ชดุชิน้งาน 4 5 25% 

 

6.3 ข้อจ ากัดและอุปสรรค 
 

1. เนื่องจากงานวิจัยได้มีการเข้าไปศึกษาการลดความสูญเปล่าในผลิตภัณฑ์
บางส่วนในโรงงานกรณีศึกษาเท่านั้น ส าหรับผลิตภัณฑ์อื่นๆ ในโรงงานกรณีศึกษา 
ตลอดจนโรงงานประเภทอื่นอาจมีความสูญเปล่าท่ีงานวิจัยนี้ยังไม่ครอบคลุมถึง ดังนั้นหาก
ต้องน างานวิจัยนี้ไปปรับใช้กับองค์กร จ าเป็นต้องมีการปรับปรุงให้ครอบคลุมกังองค์กร
นั้นๆ เพื่อเป็นประโยชน์ในการลดความสูญเปล่าท่ีเกิดขึ้นและยังถือเป็นการเพิ่ม
ประสิทธิภาพให้กับองค์กรอีกด้วย 
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2.การศึกษาวิธีการท างานโดยการจับเวลานั้นค่าท่ีได้อาจความคลาดเคลื่อน เพราะ
เป็นค่าเฉลี่ยเวลาการท างานของพนักงานในสายการผลิตท้ังหมด ประกอบกับมีขั้นตอน
ย่อยในการผลิตเป็นจ านวนมาก   

3. ส าหรับการด าเนินงานปรับปรุงเพื่อลดความสูญเปล่าจ านวนจุดยกเชื่อมระหว่าง
รอยต่อนั้น เป็นเรื่องท่ีต้องใช้เวลาในการปรับปรุง เนื่องจากเป็นการปรับเปลี่ยนท่าทางการ
ท างานพี่พนักงานคุ้นเคย ดังนั้นในงานวิจัยนี้จึงสามารถท าได้เพียงบางชิ้นส่วนเท่านั้น ซึ่งถ้า
หากต้องการลดจุดยกเชื่อมระหว่างรอยต่อท้ังหมดต้องใช้เวลาในการด าเนินการนาน
พอสมควร โดยงานวิจัยนี้จึงถือเป็นจุดเริ่มต้นในการปรับปรุงจุดยกเชื่อมระหว่างรอยต่อ   
อันจะน าไปสู่การลดความสูญเปล่าในจุดยกเชื่อมชิ้นงานอื่นๆที่เหลือได้ 

4. งานวิจัยนี้ท าการลดความสูญเปล่าเฉพาะสถานีงานเชื่อมประกอบแชสซีในส่วน
หน้าและหลัง (สถานีงาน 9) จากสถานีงานท้ังหมดท าให้พบความสูญเปล่า 2 ประเภท จาก
ท้ังหมด 7 ประเภท (7 Wastes) โดยความสูญเปล่าท่ีพบในงานวิจัยนี้คือความสูญเปล่า
จากกระบวนการและการเคลื่อนไหว   ส่งผลให้ในสถานีงานอื่นๆอาจมีความสูญเปล่าท่ี
งานวิจัยนี้ยังไม่คลอบคลุมถึง แต่อย่างไรก็ตามงานวิจัยนี้ถือเป็นจุดเริ่มต้นในการปรับปรุง
เพื่อลดความสูญเปล่าภายในโรงงาน อันจะน าไปสู่การลดความสูญเปล่าในสถานีงานอื่น
ต่อไป เพื่อเป็นการเพิ่มผลผลิตของโรงงาน 
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7. สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 
 

7.1 สรุปผลการศึกษา 
จากการลดความสูญเปล่าในสายการประกอบแชสซีของรถแทรกเตอร์ในส่วนหน้า

รุ่น 50 และรุ่น 55 และส่วนหลังในรุ่น 50 และรุ่น 60 ตามวิธีการท่ีได้แก้ปัญหาท่ีได้
วิเคราะห์  พบว่าสามารถลดความสูญเปล่าในสายการผลิตลงได้  โดยสามารถสรุปผล
การศึกษาได้ดังนี้ 

7.1.1 การลดความสูญเปล่า 

จากการปรับปรุงกิจกรรมท่ีไม่ก่อให้เกิดมูลค่าเพื่อลดความสูญเปล่าในสถานีงาน
เชื่อมประกอบและปรับเปลี่ยนวิธีการท างานใหม่พบว่า ความสูญเปล่าจากกระบวนการท่ี
ไม่เหมาะสมลดลงจาก 119 เหลือ 14 นาที คิดเป็น 88% และจากการเคลื่อนไหวลดลง
จาก 297 เหลือ 50 นาที คิดเป็น 83%  โดยขั้นตอนท่ีสามารถด าเนินการได้ประสิทธิภาพ
สูงสุดในสายการประกอบส่วนหน้าและส่วนหลัง คือขั้นตอนการเดินเพื่อหยิบอุปกรณ์ของ
พนักงานจากความสูญเปล่าจากการเคลื่อนไหว  ซึ่งภายหลังได้ท าการย้ายต าแหน่งการ
อุปกรณ์มาไว้ภายในสถานีงานท าให้สามารถลดขั้นตอนการเดินของพนักงานได้ ส่งผลให้
ระยะทางเดินหยิบอุปกรณ์เป็นศูนย์  สามารถน าไปต้นแบบการแก้ไขและการปรับปรุงเพื่อ
ลดความสูญเปล่าในสถานีงานอื่นๆ 

7.1.2 รอบเวลาในการผลิตและประสิทธิภาพสายการผลิต 

หลังจากการปรับปรุงเพื่อลดความสูญเปล่าท่ีเกิดขึ้นในสถานีงานเชื่อมประกอบ  
พบว่ารอบเวลาการปฏิบัติงานในสถานีงานเชื่อมประกอบลดลงจนสามารถทันต่อรอบเวลา
การผลิตท่ีลูกค้าต้องการได้  โดยสามารถลดรอบการผลิตแชสซีส่วนหน้าได้ 25% และ
สามารถลดรอบเวลาการผลิตส่วนหลังได้ 18% ส่งผลให้สายการผลิตมีประสิทธิภาพ
เพิ่มขึ้น  36% ในสายการผลิตส่วนหน้า และสายการผลิตมีประสิทธิภาพเพิ่มขึ้น  21% ใน
สายการผลิตส่วนหลัง 
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7.1.3 ผลผลิตแชสซีของรถแทรกเตอร์ 

จากผลการปรับปรุงเพื่อลดความสูญเปล่าท่ีเกิดขึ้นในสถานีงานเชื่อมประกอบ  ท่ี
ส่งผลให้รอบเวลาการท างานในสถานีงานลดลงนั้น  ท าให้โรงงานสามารถผลิตแชสซีได้ทัน
ต่อความต้องการของลูกค้าแล้วยังส่งผลให้โรงงานสามารถผลิตแชสซีได้เพิ่มขึ้นจากเดิมอีก
ด้วย  โดยผลผลิตในสายการประกอบแชสซีส่วนหน้าเพิ่มขึ้นจาก 18 เป็น 26 ชุดชิ้นงานต่อ
เดือน หรือคิดเป็น 44% และแชสซีส่วนหลังเพิ่มขึ้นจาก 18 เป็น 23 ชุดชิ้นงานต่อเดือน 
หรือคิดเป็น 28% 

7.2 ข้อเสนอแนะ 
 ข้อเสนอแนะส าหรับการด าเนินงานวิจัยในโรงงานกรณีศึกษา  เพื่อปรับปรุงให้
กระบวนการผลิตมีประสิทธิภาพท่ีดีมากขึ้นมีดังนี้ 

1. ส าหรับโรงงานกรณีศึกษาควรให้ความส าคัญกับการพัฒนาประสิทธิภาพ
การท างานของพนักงาน เช่นการสร้างจิตส านึกในด้านต่างๆ  เพื่อให้พนักงานตระหนักถึง
สิ่งท่ีจะเกิดขึ้น  หากให้ความร่วมมือกันในทางท่ีเหมาะสม  การสร้างแรงจูงใจให้กับ
พนักงาน  หรือการฝึกอบรมพนักงานให้มีความรู้ใหม่  เพื่อน ามาประยุกต์ใช้ให้เป็น
ประโยชน์ต่อองค์กร 

2. โรงงานกรณีศึกษาควรให้ความส าคัญกับปัญหาในสายการผลิต  เนื่องจาก
บางปัญหาเป็นปัญหาท่ีสามารถแก้ไขได้อย่างง่ายดาย  แต่โรงงานก็ปล่อยผ่านไปส่งผลให้
เกิดปัญหาสะสมในโรงงาน  ท าให้ท่ีผ่านมาโรงงานไม่สามารถเพิ่มผลผลิตได้ตามความ
ต้องการของลูกค้า 

3. เพื่อให้มีการเพิ่มผลผลิตท่ีดีขึ้น  ควรศึกษาเทคนิคอื่นๆเข้ามาร่วมด้วย เช่น
วิศวกรรมคุณค่า  การประเมินงานและผลงาน  การน า QC 7 tools เข้ามาใช้เป็นต้น 

4. การปรับปรุงต่างๆเพื่อการเพิ่มผลผลิต  ผู้บริหารจะเป็นต้องเน้นท่ีบุคลากร
เป็นหลัก  ให้อ านาจในการรับผิดชอบ  ให้ความอิสระในการเสนอแนวคิดเพื่อการปรับปรุง
พัฒนา  เน้นระบบเสนอแนะข้อคิดเห็น  และจัดตั้งทีมงานเพื่อปรับปรุงกะบวนการท างาน
อย่างต่อเนื่อง  ส่ิงท่ีขาดไม่ได้คือ การสนับสนุนท่ีดีและความมุ่งมั่นของผู้บริหารสูงสุด 
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5. โรงงานควรมีการควบคุมกระบวนการท างานในสถานีเชื่อมประกอบหลัง
การปรับปรุงเพื่อให้แนวทางแก้ไขปัญหาการลดความสูญเปล่าด าเนินไปได้อย่างต่อเนื่องดัง
แสดงรายละเอียดดังนี้ 

5.1 ด าเนินการฝึกอบรมพนักงานใหม่และพนักงานท่ีไม่สามารถท างานได้ตาม
มาตรฐานท่ีก าหนดไว้  โดยการฝึกอบรมจะท าการด าเนินงานโดยหัวหน้าฝ่ายผลิต  มี
วัตถุประสงค์เพื่อให้พนักงานทราบถึงรายละเอียดของวิธีการปฏิบัติงานใหม่ในแต่ละ
ขั้นตอน  เพื่อให้เกิดความเข้าใจท่ีตรงกัน 

5.2 ตรวจสอบการท างานของพนักงานว่าสามารถท าได้ตามวิธีการท่ีระบุไว้หรือไม่ 
ซึ่งจะมีเวลามาตรฐานเป็นตัวก าหนดมาตรฐานในการท างาน โดยหัวหน้างานจะเป็นผู้
ตรวจสอบการท างานให้เป็นไปตามมาตรฐานของพนักงานทุกวัน หากพนักงานไม่สามารถ
ปฏิบัติได้ตามมาตรฐานจะถูกน ามาฝึกอบรมใหม่อีกคร้ัง 
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ภาคผนวก ก 
 

ตารางท่ี ก-1 รหัสชิ้นส่วน CHASSISส่วนหน้า (FRONT) และส่วนหลัง (REAR) 

ความหนาเหล็ก(มิลลิเมตร) รหสั ความหนาเหล็ก(มิลลิเมตร) รหสั 

8 A 22 I 

9 B 25 J 

10 C 28 K 

12 D 32 L 

14 E 36 M 

15 F 38 N 

16 G 45 O 

19 H 65 P 
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ควำมหนำเหล็ก
(มม.) รุ่น ลักษณะ Part รหัส 

8(FRONT) 

50,55 
 

50VF07X A1 

50,55 
 

50VF08J A2 

50,55 
 

50VF0114X A3 

50,55 
 

50VF14X A4 

50,55 
 

50VF0101J A5 

50,55 
 

50VF0201J A6 

50,55 
 

50VF11X A7 

50,55 
 

50VF0102X A8 

50,55 
 

50VF0203X A9 

50,55 
 

50VFS14X A10 

50,55 
 

50VF0303J A11 

50,55 
 

50VF09X A12 

50,55 
 

50VFS15X A13 

55 
 

55DVF23 A14 

55 
 

55DZF21 A15 

55 
 

55DZF22 A16 

รูปท่ี ก-1 รหสัชิน้สว่นแชสซีความหนาเหล็ก 8 มิลลิเมตร 
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ควำมหนำเหล็ก
(มม.) รุ่น ลักษณะ Part รหัส 

8(FRONT) 

55 
 

55DVF07 A17 

55 
 

55DZF25 A18 

55 
 

55DZF26 A19 

55 
 

55DZF0117 A20 

55 
 

55DZF0217 A21 

8(REAR) 

50,55 
 

50VR21X A22 

50,55 
 

50VRS15X A23 

50,55 
 

50VR01042X A24 

50,55 
 

50VR0108X A25 

50,55 
 

50VR01032X A26 

50 
 

50V0R01023X A27 

50 
 

50VR08RH01X A28 

50 
 

50VR08LH01X A29 

50 
 

50VR11 A30 

50 50VR05J A31 

50 
 

50VR04J A32 

รูปท่ี ก-1 (ตอ่) รหสัชิน้สว่นแชสซีความหนาเหล็ก 8 มิลลิเมตร 
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ควำมหนำเหล็ก
(มม.) รุ่น ลักษณะ Part รหัส 

8(REAR) 

50 
 

50VR06 A33 

50 

 

50VR07 A34 

50 
 

50V2R27 A35 

50 
 

50V2R26 A36 

50 
 

50V2R06 A37 

50 
 

50V2R07 A38 

 
 

รูปท่ี ก-1 (ตอ่)รหสัชิน้สว่นแชสซีความหนาเหล็ก 8 มิลลิเมตร 
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ควำมหนำเหล็ก
(มม.) รุ่น ลักษณะ Part รหัส 

9(REAR) 

55 
 

55VR08LH01 B2 

55 
 

55VR08RH01 B3 

55 
 

55VR06 B4 

55 

 

55VR07 B5 

55 
 

60VR11 B6 

 

 

รูปท่ี ก-2 รหสัชิน้สว่นแชสซีความหนาเหล็ก 9 มิลลิเมตร 
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ควำมหนำเหล็ก
(มม.) รุ่น ลักษณะ Part รหัส 

10(FRONT) 

60 
 

60VF11X C1 

60 
 

60VF0102 C2 

60 
 

60VF0203 C3 

60 
 

60CFB0102 C4 

60 
 

60VF0115 C5 

60 
 

60VF14X C6 

60 
 

60VF0105X C7 

60 
 

60VF0205 C8 

60 
 

60VF08J C9 

60 
 

60VFS14X C10 

60 
 

60VF16 C11 

60 
 

60VFS15X C12 

60 
 

60VF07X C13 

60 
 

60VF0101J C14 

60 
 

60VF0201J C15 

60 
 

60VFB0101 C16 
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ควำมหนำเหล็ก
(มม.) รุ่น ลักษณะ Part รหัส 

10(FRONT) 60 
 

60VF09X C17 

10(REAR) 

60 
 

60V0R01023 C18 

60 
 

60VR08RH01X C19 

60 
 

60VR08LH01X C20 

60 

 

60VR21X C21 

60 
 

60VRS15X C22 

60 
 

60VR01042 C23 

60 
 

60VR0108X C24 

60 
 

60V2R6 C25 

60 
 

60V2R7 C26 

60  60VR01032 C27 

 

 รูปท่ี ก-3 รหสัชิน้สว่นแชสซีความหนาเหล็ก 10 มิลลิเมตร 
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ควำมหนำเหล็ก

(มม.) รุ่น ลักษณะ Part รหัส 

12(FRONT) 

50,55,60 
 

50VFS13X D1 

50,60 
 

50VFS12X D2 

50,55 
 

50VF0205X D3 

50,55 
 

50VF0105X D4 

50,55 
 

50VFB0102X D5 

50,55 
 

50VFB0103X D6 

50,55 
 

50VFB0101X D7 

55,60 
 

55DVF19 D8 

60 
 

60VF0308X D9 

12(REAR) 50,55,60 
 

50VR0106LHJ D10 

50,55,60 
 

50VR0106RHX D11 

50,55,60 
 

50VR1201X D12 

50,55,60 
 

50VR1202X D13 

50,55,60 
 

50VR1203X D14 

50,55,60  50VR1502X D15 

50,55,60 
 

50VRS17X D16 

50,55,60 
 

50VRS18X D17 

รูปท่ี ก-4 รหสัชิน้สว่นแชสซีความหนาเหล็ก 12 มิลลิเมตร 
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รูปท่ี ก-4 รหสัชิน้สว่นแชสซีความหนาเหล็ก 12 มิลลิเมตร 

 

ควำมหนำเหล็ก
(มม.) รุ่น ลักษณะ Part รหัส 

15(REAR) 50,55,60 
 

50VRS26 F1 

รูปท่ี ก-5 รหสัชิน้สว่นแชสซีความหนาเหล็ก 15 มิลลิเมตร 

 

ควำมหนำเหล็ก
(มม.) รุ่น ลักษณะ Part รหัส 

16(FRONT) 50,55,60  60VF0307 G1 

รูปท่ี ก-6 รหสัชิน้สว่นแชสซีความหนาเหล็ก 16 มิลลิเมตร 

 

 

 

 

ควำมหนำเหล็ก รุ่น ลักษณะ Part รหัส 

ควำมหนำเหล็ก
(มม.) รุ่น ลักษณะ Part รหัส 

12(REAR) 

55,60 
 

55DVR04 D18 

55,60 
 

55DVR05 D19 

55 
 

55DVR010203 D20 
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(มม.) 

19(FRONT) 

50,55,60 

 

50VF04 H1 

50,55,60 
 

50VF05 H2 

50,55,60 
 

50VF12XD00 H3 

50,55,60  50VF13XD00 H4 

50,55 
 

50VF0304J H5 

50,55 
 

50VF0309 H6 

50,55 
 

50VF0308 H7 

60 
 

60VF0303J H8 

19(REAR) 

50,55,60 
 

50VR01051UPX H12 

50,55 
 

50VR01033JDOO H13 

50,55 
 

50VR01031XDOO H14 

50,55 
 

50VR01021J H15 

50,55 
 

50VR01022J H16 

50,55 

 

50VR1901X H17 

60 
 

60VRS26X H18 

รูปท่ี ก-7 รหสัชิน้สว่นแชสซีความหนาเหล็ก 19 มิลลิเมตร 
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ควำมหนำเหล็ก
(มม.) รุ่น ลักษณะ Part รหัส 

22(FRONT) 
50,55,60 

 

50VF0109X I1 

50,55,60 
 

50VF0211X I2 

22(REAR) 

60 
 

60VR01033JDOO I3 

60 
 

60VR01031XDOO I4 

60 
 

60VR01021 I5 

60 
 

60VR01023J I6 

รูปท่ี ก-8 รหสัชิน้สว่นแชสซีความหนาเหล็ก 22 มิลลิเมตร 

ควำมหนำเหล็ก
(มม.) รุ่น ลักษณะ Part รหัส 

25(FRONT) 

50,55  50VF0104XD00 J1 

50,55 
 

50VF0302XD00 J2 

60 

 

60VF0304 J3 

25(REAR) 60 
 

60VR1901X J4 

รูปท่ี ก-9 รหสัชิน้สว่นแชสซีความหนาเหล็ก 25 มิลลิเมตร 
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ควำมหนำเหล็ก
(มม.) รุ่น ลักษณะ Part รหัส 

28(FRONT) 

50,55,60 
 

50VF0112XD00 K1 

50 
 

50VF06LHXD00 K2 

50 
 

50VF06RHXD00 K3 

55 
 

55DVF06LH K4 

55 
 

55DVF06RH K5 

60 
 

60VF0215 K6 

60 
 

60VF0107 K7 

รูปท่ี ก-10 รหสัชิน้สว่นแชสซีความหนาเหล็ก 29 มิลลิเมตร 
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ควำมหนำเหล็ก
(มม.) รุ่น ลักษณะ Part รหัส 

32(FRONT) 

50,55 
 

50VF0215 L1 

50,55 
 

50VF0107 L2 

50,55,60 
 

50VF0306X L3 

50,55,60 
 

50VF0301X L4 

60  60VF06LHX L5 

60 
 

60VF06RHX L6 

60 
 

60VF0104 L7 

60 
 

60VF0302 L8 

รูปท่ี ก-11 รหสัชิน้สว่นแชสซีความหน้าเหล็ก 32 มิลลิเมตร 

ควำมหนำเหล็ก
(มม.) รุ่น ลักษณะ Part รหัส 

36(REAR) 50,55,60 
 

50VR16X M1 

รูปท่ี ก-12 รหสัชิน้สว่นแชสซีความหน้าเหล็ก 36 มิลลิเมตร 

 

รูปท่ี ก-13 รหสัชิน้สว่นแชสซีความหน้าเหล็ก 38 มิลลิเมตร 

รุ่น รหสั

50,55 60VF0108X N1

60 60VF0305X N2

ลักษณะ Partความหนาเหล็ก(มม.)

38(FRONT)
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ควำมหนำเหล็ก
(มม.) รุ่น ลักษณะ Part รหัส 

45(FRONT) 
50,55 

 

50VF0305X O1 

60 
 

60VF0108X O2 

รูปท่ี ก-14 รหสัชิน้สว่นแชสซีความหน้าเหล็ก 45 มิลลิเมตร 

ควำมหนำเหล็ก
(มม.) รุ่น ลักษณะ Part รหัส 

65(FRONT) 
55  55DVF18 P1 

60  60VF115 P2 

รูปท่ี ก-15 รหสัชิน้สว่นแชสซีความหน้าเหล็ก 65 มิลลิเมตร 

 
 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 195 

 

 

ภาคผนวก ข 
ใบบันทกึกำรจับเวลำในสถำนีงำน 
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1.แบบฟอร์มที่ใช้ส ำหรับบันทกึกำรจับเวลำในสถำนีงำน Cutting (สถำนีงำน 1) 

      1.1 ใบบนัทกึการจบัเวลาในสายการผลิตส่วนหน้า 

 

    รูปท่ี ข-1 ใบบนัทกึการจบัเวลาในสถานีงานตดัสว่นหน้า 

  1.2 ใบบนัทกึการจบัเวลาในสายการผลิตสว่นหลงั 

     

 

 

 

วธิกีาร ปัจจบัุน ปรับปรงุ

ผูป้ฏบิตังิาน ชาย หญงิ อายุงาน:

ล ำดบั รหัสชิน้สว่น 1 2 3 4 5 X S.D.

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

รุน่: 

วนัที:่

ผูจ้บัเวลา:

ใบบนัทกึการจบัเวลา

TIME STUDY OBSERVATION SHEET

ชือ่ผลติภณัฑ:์ ชิน้สว่นแชสซสีว่นหนา้

รวม

เครือ่งจกัร: PLASMAสถานงีาน: CUTTING
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รูปท่ี ข-2 ใบบนัทกึการจบัเวลาในสถานีงานตดัสว่นหลงั 

2.แบบฟอร์มที่ใช้ส ำหรับบันทกึกำรจับเวลำในสถำนีงำน เจียรลบขอบ (สถำนีงำน 2) 

      2.1 ใบบนัทกึการจบัเวลาในสายการผลิตส่วนหน้า 

รูปท่ี ข-3 ใบบนัทกึการจบัเวลาในสถานีงานเจียรสว่นหน้า 

วธิกีาร ปัจจบุนั ปรับปรงุ

ผูป้ฏบิตังิาน ชาย หญงิ อายุงาน:

ล ำดบั รหัสชิน้สว่น 1 2 3 4 5 X S.D.

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

รุน่: 

วนัที:่

ผูจ้บัเวลา:

ใบบนัทกึการจบัเวลา

TIME STUDY OBSERVATION SHEET

ชือ่ผลติภณัฑ:์ ชิน้สว่นแชสซสีว่นหลงั

รวม

เครือ่งจกัร: PLASMAสถานงีาน: CUTTING

วธิกีาร ปัจจบัุน ปรับปรงุ

ผูป้ฏบิตังิาน ชาย หญงิ อายุงาน:

ล ำดบั รหัสชิน้สว่น 1 2 3 4 5 X S.D.

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

รุน่: 

วนัที:่

ผูจ้บัเวลา:

ใบบนัทกึการจบัเวลา

TIME STUDY OBSERVATION SHEET

ชือ่ผลติภณัฑ:์ ชิน้สว่นแชสซสีว่นหนา้

รวม

เครือ่งจกัร: เครือ่งเจยีรสถานงีาน: เจยีรลบขอบ
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2.2 ใบบนัทึกการจบัเวลาในสายการผลิตสว่นหลงั 

รูปท่ี ข-4 ใบบนัทกึการจบัเวลาในสถานีงานเจียรสว่นหลงั 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

วธิกีาร ปัจจบัุน ปรับปรงุ

ผูป้ฏบิตังิาน ชาย หญงิ อายุงาน:

ล ำดบั รหัสชิน้สว่น 1 2 3 4 5 X S.D.

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

รุน่: 

วนัที:่

ผูจ้บัเวลา:

ใบบนัทกึการจบัเวลา

TIME STUDY OBSERVATION SHEET

ชือ่ผลติภณัฑ:์ ชิน้สว่นแชสซสีว่นหลงั

รวม

เครือ่งจกัร: เครือ่งเจยีรสถานงีาน: เจยีรลบขอบ
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3.แบบฟอร์มที่ใช้ส ำหรับบันทกึกำรจับเวลำในสถำนีงำนลบมุมชิน้งำน (สถำนีงำน 3) 

3.1 ใบบนัทึกการจบัเวลาในสายการผลิตสว่นหน้า 

รูปท่ี ข-5 ใบบนัทกึการจบัเวลาในสถานีงานเลบมมุสว่นหน้า 

3.2 ใบบนัทึกการจบัเวลาในสายการผลิตสว่นลงั 

วธิกีาร ปัจจบัุน ปรับปรงุ

ผูป้ฏบิตังิาน ชาย หญงิ อายุงาน:

ล ำดบั รหัสชิน้สว่น 1 2 3 4 5 X S.D.

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

รุน่: 

วนัที:่

ผูจ้บัเวลา:

ใบบนัทกึการจบัเวลา

TIME STUDY OBSERVATION SHEET

ชือ่ผลติภณัฑ:์ ชิน้สว่นแชสซสีว่นหนา้

รวม

เครือ่งจกัร: CHAMFERINGสถานงีาน: ลบมมุชิน้งาน

วธิกีาร ปัจจบัุน ปรับปรงุ

ผูป้ฏบิตังิาน ชาย หญงิ อายุงาน:

ล ำดบั รหัสชิน้สว่น 1 2 3 4 5 X S.D.

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

รุน่: 

วนัที:่

ผูจ้บัเวลา:

ใบบนัทกึการจบัเวลา

TIME STUDY OBSERVATION SHEET

ชือ่ผลติภณัฑ:์ ชิน้สว่นแชสซสีว่นหลงั

รวม

เครือ่งจกัร: CHAMFERINGสถานงีาน: ลบมมุชิน้งาน

รูปท่ี ข-6 ใบบนัทกึการจบัเวลาในสถานีงานเลบมมุสว่นหลงั 

 



 200 

4.แบบฟอร์มที่ใช้ส ำหรับบันทกึกำรจับเวลำในสถำนีงำนเจำะ (สถำนีงำน 4) 

4.1 ใบบนัทึกการจบัเวลาในสายการผลิตสว่นหน้า 

 

รูปท่ี ข-7 ใบบนัทกึการจบัเวลาในสถานีงานเจาะสว่นหน้า 

4.2 ใบบนัทึกการจบัเวลาในสายการผลิตสว่นหลงั 

วธิกีาร ปัจจบัุน ปรับปรงุ

ผูป้ฏบิตังิาน ชาย หญงิ อายุงาน:

ล ำดบั รหัสชิน้สว่น 1 2 3 4 5 X S.D.

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

รุน่: 

วนัที:่

ผูจ้บัเวลา:

ใบบนัทกึการจบัเวลา

TIME STUDY OBSERVATION SHEET

ชือ่ผลติภณัฑ:์ ชิน้สว่นแชสซสีว่นหนา้

รวม

เครือ่งจกัร: Drillingสถานงีาน: เจาะ

วธิกีาร ปัจจบัุน ปรับปรงุ

ผูป้ฏบิตังิาน ชาย หญงิ อายุงาน:

ล ำดบั รหัสชิน้สว่น 1 2 3 4 5 X S.D.

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

รุน่: 

วนัที:่

ผูจ้บัเวลา:

ใบบนัทกึการจบัเวลา

TIME STUDY OBSERVATION SHEET

ชือ่ผลติภณัฑ:์ ชิน้สว่นแชสซสีว่นหลงั

รวม

เครือ่งจกัร: Drillingสถานงีาน: เจาะ

รูปท่ี ข-8 ใบบนัทกึการจบัเวลาในสถานีงานเจาะสว่นหลงั 
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5.แบบฟอร์มที่ใช้ส ำหรับบันทกึกำรจับเวลำในสถำนีงำนพับ (สถำนีงำน 5) 

5.1 ใบบนัทึกการจบัเวลาในสายการผลิตสว่นหน้า 

รูปท่ี ข-9 ใบบนัทกึการจบัเวลาในสถานีงานพบัสว่นหน้า 

5.2 ใบบนัทึกการจบัเวลาในสายการผลิตสว่นหลงั 

วธิกีาร ปัจจบัุน ปรับปรงุ

ผูป้ฏบิตังิาน ชาย หญงิ อายุงาน:

ล ำดบั รหัสชิน้สว่น 1 2 3 4 5 X S.D.

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

รุน่: 

วนัที:่

ผูจ้บัเวลา:

ใบบนัทกึการจบัเวลา

TIME STUDY OBSERVATION SHEET

ชือ่ผลติภณัฑ:์ ชิน้สว่นแชสซสีว่นหลงั

รวม

เครือ่งจกัร: Bendingสถานงีาน: พบั

วธิกีาร ปัจจบัุน ปรับปรงุ

ผูป้ฏบิตังิาน ชาย หญงิ อายุงาน:

ล ำดบั รหัสชิน้สว่น 1 2 3 4 5 X S.D.

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

รุน่: 

วนัที:่

ผูจ้บัเวลา:

ใบบนัทกึการจบัเวลา

TIME STUDY OBSERVATION SHEET

ชือ่ผลติภณัฑ:์ ชิน้สว่นแชสซสีว่นหนา้

รวม

เครือ่งจกัร: Bendingสถานงีาน: พบั

รูปท่ี ข-10 ใบบนัทึกการจบัเวลาในสถานีงานพบัสว่นหลงั 
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6.แบบฟอร์มที่ใช้ส ำหรับบันทกึกำรจับเวลำในสถำนีงำนคว้ำน  (สถำนีงำน 6) 

6.1 ใบบนัทึกการจบัเวลาในสายการผลิตสว่นหน้า 

รูปท่ี ข-11 ใบบนัทึกการจบัเวลาในสถานีงานคว้านสว่นหน้า 

6.2 ใบบนัทึกการจบัเวลาในสายการผลิตสว่นหลงั 

วธิกีาร ปัจจบัุน ปรับปรงุ

ผูป้ฏบิตังิาน ชาย หญงิ อายุงาน:

ล ำดบั รหัสชิน้สว่น 1 2 3 4 5 X S.D.

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

รุน่: 

วนัที:่

ผูจ้บัเวลา:

ใบบนัทกึการจบัเวลา

TIME STUDY OBSERVATION SHEET

ชือ่ผลติภณัฑ:์ ชิน้สว่นแชสซสีว่นหนา้

รวม

เครือ่งจกัร: Boringสถานงีาน: ควา้น

วธิกีาร ปัจจบัุน ปรับปรงุ

ผูป้ฏบิตังิาน ชาย หญงิ อายุงาน:

ล ำดบั รหัสชิน้สว่น 1 2 3 4 5 X S.D.

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

รุน่: 

วนัที:่

ผูจ้บัเวลา:

ใบบนัทกึการจบัเวลา

TIME STUDY OBSERVATION SHEET

ชือ่ผลติภณัฑ:์ ชิน้สว่นแชสซสีว่นหลงั

รวม

เครือ่งจกัร: Boringสถานงีาน: ควา้น

รูปท่ี ข-12 ใบบนัทึกการจบัเวลาในสถานีงานคว้านสว่นหลงั 
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7.แบบฟอร์มที่ใช้ส ำหรับบันทกึกำรจับเวลำในสถำนีงำนเช่ือมประกอบชิน้ส่วนขัน้ต้น  

(สถำนีงำน 7) 

7.1 ใบบนัทึกการจบัเวลาในสายการผลิตสว่นหน้า 

 

 

 

รูปท่ี ข-13 ใบบนัทึกการจบัเวลาในสถานีงานเช่ือมประกอบขัน้ต้นสว่นหน้า 
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7.2 ใบบนัทึกการจบัเวลาในสายการผลิตสว่นหลงั 

 

 

 

 

 

รูปท่ี ข-14 ใบบนัทึกการจบัเวลาในสถานีงานเช่ือมประกอบขัน้ต้นสว่นหลงั 
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8.แบบฟอร์มที่ใช้ส ำหรับบันทกึกำรจับเวลำในสถำนีตรวจสอบคุณภำพครัง้ท่ี 1  

(สถำนีงำน 9) 

 8.1 ใบบนัทึกการจบัเวลาในสายการผลิตสว่นหน้า 

รูปท่ี ข-15 ใบบนัทึกการจบัเวลาในสถานีงานตรวจสอบคณุภาพครัง้ท่ี 1 สว่นหน้า 

8.2 ใบบนัทึกการจบัเวลาในสายการผลิตสว่นหลงั 

รูปท่ี ข-16 ใบบนัทึกการจบัเวลาในสถานีงานตรวจสอบคณุภาพครัง้ท่ี 1 สว่นหลงั 

 

 

 

 

วธิกีาร ปัจจบุนั ปรับปรงุ

ผูป้ฏบิตังิาน ชาย หญงิ อายุงาน:

ล ำดบั ชิน้สว่น 1 2 3 4 5 X S.D.

1 Front Chassic Model 

รุน่: 

ใบบนัทกึการจบัเวลา วนัที:่

TIME STUDY OBSERVATION SHEET

ชือ่ผลติภณัฑ:์ ชิน้สว่นแชสซสีว่นหนา้ ผูจ้บัเวลา:

สถานงีาน: การตรวจสอบคณุภาพคร ัง้ที1่ อุปกรณ:์ ตลบัเมตร,ไมบ้รรทดั

รวม

วธิกีาร ปัจจบุนั ปรับปรงุ

ผูป้ฏบิตังิาน ชาย หญงิ อายุงาน:

ล ำดบั ชิน้สว่น 1 2 3 4 5 X S.D.

1 Rear Chassic Model 

รุน่: 

ใบบนัทกึการจบัเวลา วนัที:่

TIME STUDY OBSERVATION SHEET

ชือ่ผลติภณัฑ:์ ชิน้สว่นแชสซสีว่นหลงั ผูจ้บัเวลา:

สถานงีาน: การตรวจสอบคณุภาพคร ัง้ที1่ อุปกรณ:์ ตลบัเมตร,ไมบ้รรทดั

รวม
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9.แบบฟอร์มที่ใช้ส ำหรับบันทกึกำรจับเวลำในสถำนีตรวจสอบคุณภำพครัง้ท่ี 2  

สถำนีงำน 10) 

9.1 ใบบนัทึกการจบัเวลาในสายการผลิตสว่นหน้า 

รูปท่ี ข-17 ใบบนัทึกการจบัเวลาในสถานีงานตรวจสอบคณุภาพครัง้ท่ี 2 สว่นหน้า 

 

9.2 ใบบนัทึกการจบัเวลาในสายการผลิตสว่นหลงั 

รูปท่ี ข-18 ใบบนัทึกการจบัเวลาในสถานีงานตรวจสอบคณุภาพครัง้ท่ี 2 สว่นหลงั 

 

 

 

วธิกีาร ปัจจบุนั ปรับปรงุ

ผูป้ฏบิตังิาน ชาย หญงิ อายุงาน:

ล ำดบั ชิน้สว่น 1 2 3 4 5 X S.D.

1 Front Chassic Model 

รุน่: 

ใบบนัทกึการจบัเวลา วนัที:่

TIME STUDY OBSERVATION SHEET

ชือ่ผลติภณัฑ:์ ชิน้สว่นแชสซสีว่นหนา้ ผูจ้บัเวลา:

สถานงีาน: การตรวจสอบคณุภาพคร ัง้ที2่ อุปกรณ:์ ตลบัเมตร,ไมบ้รรทดั

รวม

วธิกีาร ปัจจบุนั ปรับปรงุ

ผูป้ฏบิตังิาน ชาย หญงิ อายุงาน:

ล ำดบั ชิน้สว่น 1 2 3 4 5 X S.D.

1 Rear Chassic Model 

รุน่: 

ใบบนัทกึการจบัเวลา วนัที:่

TIME STUDY OBSERVATION SHEET

ชือ่ผลติภณัฑ:์ ชิน้สว่นแชสซสีว่นหลงั ผูจ้บัเวลา:

สถานงีาน: การตรวจสอบคณุภาพคร ัง้ที2่ อุปกรณ:์ ตลบัเมตร,ไมบ้รรทดั

รวม
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นางสาวณิชากร  ตองอ่อน  เกิดเมื่อวันที่ 5 มีนาคม  พ.ศ. 2532 ที่จังหวัดชลบุรี ส าเร็จ
การศึกษาระดับปริญญาวิศวกรรมศาสตร์บัณฑิต สาขาวิศวกรรมอุตสาหการ  

ภาควิชาอุตสาหการ คณะวิศวกรรมศาสตร์ จากมหาวิทยาลัยเชียงใหม่ ในปีการศึกษา 
2554   และเข้าศึกษาต่อในหลักสูตรวิศวกรรมศาสตร์มหาบัณฑิต คณะวิศวกรรมศาสตร์  ภาควิชา
วิศวกรรมอุตสาหการ   จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ในปีการศึกษา 2555 
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