
การส ืกษาสภาพป ัญ หาป ัจจ ุบ ้น

การเพ่ิมอัตราผลผลิตหรือการลดความสูญเสียต่าง  ๆ ที่เกิดขึ้นในโรงงานอุตสาหกรรม 
น้ัน ล้วนมาจากจุดประสงค์เดียวกันคือความต้องการใช้ประโยชน์จากทรัพยากรที่มีอยู่อย่าง 
จำกัดเพื่อให้เกิดประโยชน์อย่างสูงสุด โดยแนวทางที่ใช้ในการเพิ่มอัตราผลผลิตของแต่ละ 
โรงงานนั้นย่อมมีความแตกต่างกัน ทั้งนี้เนื่องมาจากสภาพการณ์ของโรงงานที่แตกต่างกัน 
น้ันเอง ดังน้ันในการเพ่ิมอัตราผลผลิตจึงจำเปีนท่ีจะต้องมีการศึกษาและวิเคราะห์ถึงกระบวนการ 
ผลิตในโรงงานน้ัน  ๆ เพ่ือท่ีจะหาแนวทางในการเพ่ิมอัตราผลผลิตและลดความสูญเสียที่เกิดข้ึน 
ให้สอดคล้องกับสภาวะท่ีเกิดข้ึนจริงของแต่ละโรงงานอุตสาหกรรม

โดยการผลิตที่ไม่ไต้ตรงตามเป้าหมายจะทำให้เกิดความสูญเสียขึ้นนั้น มีสาเหตุหลักๆ 
ดังต่อไปน้ี

- การจัดการกระบวนการผลิตท่ีไม่มีประสิทธิภาพ
- การเกิดปัญหาในการบริหารงาน
- การขาดประสิทธิภาพในการทำงานของพนักงาน

1) การจัดการกระบวนการผลิตที่ไม่มีประสิทธิภาพ เหตุที่ทำให้การจัดการผลิตไม่มี 
ประสิทธิภาพเกิดขึ้นไต้จากความไม่พร้อมทางด้านทรัพยากรเช่น วัตถุดิบ อุปกรณ์ จิก 
เคร่ืองจักร เป็นต้น เม่ือมีการจัดการกระบวนการผลิตท่ีไม่มีประสีทธิภาพจะส่งผลให้เกิดความ 
สูญเสียในต้านต่าง ๆ เช่น การทำงานท่ีไม่เต็มประสิทธิภาพของพนักงาน การผลิตท่ีไม่ตรงกับ 
ความต้องการของผู้ผลิต เกิดการเร่งงานข้ึนทำให้งานท่ีออกมาไม่มีคุณภาพ เป็นต้น

2) การเกิดปัญหาในการบริหารงาน เช่น การขาดนโยบายของฝ่ายบริหาร ที่จะทำให ้
เกิดความเช้าใจตรงกันในทุก  ๆ ฝ่าย ทั้งฝ่ายการผลิต ฝ่ายวางแผนการผลิต ท่ีจะต้องมีการส่ัง 
วัตถุดิบและมีการรับคำสั่งผลิตจากลูกค้าเช้ามา ซึ่งไม่ตรงกันทำให้เกิดความสูญเสียขึ้นในการ 
ผลิตไต้

3) การขาดประสิทธิภาพในการทำงานของพนักงาน ในการท่ีจะควบคุมและสั่งงาน ซ่ึง 
เป็นผลเนื่องมาจากการไม่มีแผนการผลิตและการแบ่งงานที่ชัดเจน รวมถึงเวลาในการทำงาน 
หริอปริมาณงานของพนักงานแต่ละคนแตกต่างกันเกินไป บางครั้งทำให้พนักงานบางคนมีเวลา 
ว่างมาก ส่งผลทำให้เกิดการสูญเสียเวลาในการผลิตโดยตรง

ในการดำเนินงานวิจ ัยครั้งน ี้ ไต้ทำการศึกษาถึงสภาพปัญหาทั้วไปของโรงงาน  
กรณีศึกษา เพื่อเป็นแนวทางในการศึกษาและวิเคราะห์เกี่ยวกับการเพิ่มอัตราผลผลิต โดยมี 
ห้วช้อดังต่อไปน้ี
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3.1 สภาพปัญหาปัจจุบันของโรงงานกรณีสีกษา

ในการดำเนินการวิจัยนี้ จะเป็นการนำเอาระบบการผลิตแบบทันเวลาพอดี ตลอดจน 
เทคนิคต่างๆทางด้านวิศวกรรมอุดสาหการ อาทิ การศึกษาการทำงานและการจับเวลา การวาง 
ผังโรงงาน และการปรับปรุงวิธีการทำงานของคนและเคร่ืองจักร มาประยุกต์กับสายการประกอบ 
โช้คอัพรถยนต์ เพ่ือเพ่ิมอัตราผลผลิต (Productivity) ในการผลิตรวมถึงลดค่าใช้จ่าย และด้นทุน 
ด่าง  ๆ ในการผลิตโช้คอัพของโรงงานผลิตโช้คอัพด้งกล่าว โดยสามารถแสดงสัดส่วนของ 
ปริมาณการผลิตท้ังหมดของแต่ละสายการผลิตได้ด้งตารางที่ 3.1 และรูปท่ี 3.1 ตามลำดับ ซ่ึง 
แสดงถึงปริมาณการผลิตโช้คอัพรถยนต์เฉลี่ยต่อเดือน ทั้งแต่เดือนพฤศจิกายน 2546- 
กุมภาพันธ์ 2547
ตารางที่ 3.1 ปริมาณการผลิตโช้คอัพของแต่ละสายการผลิต (ช้ิน) ระหว่างเดือนพฤศจิกายน 
2546 ถึง กุมภาพันธ์ 2547

สายการ 
ประกอบ

พฤศจิกายน ธันวาคม มกราคม กมภาพันธ์ รวม เฉล่ียต่อเดีอน

วางแผน ผลิตจรง วางแผน ผลิตจริง วางแผน ผลิตจริง วางแผน ผลิตจริง วางแผน ผลิตจริง วางแผน ผลิตจริง

A 26600 24380 27120 25419 25820 22106 26170 23400 105710 95305 26427 23826
B 48050 39715 47500 36790 50100 38662 52800 43316 198450 157883 49612 39470
C 35010 31002 33800 27330 33100 29974 34900 30278 136810 118584 34202 29646
D 29700 27584 28260 25587 32400 25140 30200 26992 120560 105303 30140 26325
E 32000 28441 31000 28574 35100 31024 31800 26612 129900 114651 32475 28662
F 23100 21045 23500 20873 20100 18725 24040 22037 90740 82680 22685 20670

ร ว ม 203460 172167 191180 164573 196620 165631 199910 172635 782170 674406 195541 168599

รูปท่ี 3.1 ปริมาณการผลิตโช้คอัพรถยนต์เฉล่ียของแต่ละสายการผลิต
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จากแผนภูมิวงกลมข้างต้นแสดงให้เห็นว่า ปริมาณการผลิตโข้คอัพรถยนต์ของสายการ 

ประกอบ B มีปริมาณเฉล่ียสูงท่ีสุด เม่ือเทียบกับสายการประกอบอ่ืน  ๆ ชึ่งมีจำนวนเท่ากับ 23 
เปอร์เซ็นต์ของปริมาณการผลิตโข้คอัพเฉล่ียต่อเดือนท้ังหมด ในการดำเนินงานวิจัยจึงเลือกสาย 
การประกอบโข้คอัพ B เป็นกรณีศึกษาด้วยเหตุผลดังกล่าว โดยในการดำเนินงานวิจัยครั้งนี้ 
มุ่งเน้นเพ่ือปรับปรุงอัตราผลผลิตและเพ่ิมประสิทธิภาพการผลิตของสายการประกอบ B ปัจจุบัน 
ให้มีซ่ึงอยู่ในเกณฑ์ค่อนข้างต่ํา รวมถึงการขจัดความสูญเปล่าต่างๆท่ีเกิดข้ึนในกระบวนการผลิต

ในการศึกษาสภาพปัญหาปัจจุบันของสายการประกอบ B ของโข้คอัพรถยนต์ พบว่า 
สายการประกอบ B มีปัญหาต่างๆที่เกิดขึ้นมากมายโดยมีสาเหตุมาจาก มีการแบ่งสถานีการ 
ทำงานย่อยไม่เหมาะสม และมีความไม่ต่อเน่ืองในสายการประกอบ ซึ่งอาจจะมีผลจากการวาง 
ผังของเคร่ืองจักรไม่เหมาะสม รวมถึงการปฏิบัติงานของพนักงานแต่ละคนในสายการผลิตยังมี 
ความสูญเปล่าในการปฏิบัติงานเกิดขึ้น หรือกล่าวไต้ว่ายังปฏิยัตงานไม่เต็มประสิทธิภาพ อันมี 
สาเหตุหลักมาจากความสูญเปล่าในการผลิต ปัญหาสำคัญที่เกิดขึ้นในปัจจุบันส่งผลกระทบ 
โดยตรงต่ออัตราผลผลิต (Productivity) ของสายการประกอบโข้คอัพดังกล่าว ซ่ึงในการท่ีจะ 
เพ่ิมประสิทธิภาพและอัตราผลผลิตให้ดืข้ึน น้ันจำเป็นต้องขจัดปัญหาความสูญเปล่าที่เกิดขึ้นใน 
สายการประกอบ โดยในสภาพปัญหาปัจจุบันของสายการประกอบ B พบว่ามีปัญหาที่เกิดขึ้น 
เนื่องมาจากความสูญเปล่าในการปฏิบ้ตงานต่างๆโดยสามารถจำแนกปัญหาที่เกิดขึ้นไต้ดังนี้

-  ปริมาณงานท่ีรอระหว่างผลิต (Work เท Process:WIP) ในสายการประกอบ B 
ค่อนข้างมาก เน่ืองจากเกิดปัญหาคอขวด (Bottle neck) ในบางช่วงของสถานีย่อย

- มีปริมาณจำนวนข้ึนงานท่ีเป็นของเสียมาก ซ่ึงโดยส่วนใหญ่แล้วข้ึนงานท่ีเสียน้ันไม่ 
สามารถที่ทำการแ ก ้ไ ข  (Rework) ไต้อีก จำเป็นต้องเสียข้ึนงานที่มีปัญหาและไม ่
สามารถซ่อมแซมไต้

- ระยะเวลาในการปรับแต่งเคร่ืองจักร (Set-up time) ของสายการประกอบ B ในแต่ 
ละสถานีงานสำหรับการเปล่ียนรุ่น (Model) ของโข้คอัพประเภทต่าง  ๆใช้เวลานาน

- มีรอบระยะเวลาการผลิต (Cycle Time) ของสายการประกอบ B สำหรับประกอบ 
โข้คอัพแต่ละรุ่น (Model) ค่อนข้างนาน และในโข้คอัพบางรุ่นจำเป็นต้องใช้รอบ 
ระยะเวลาการผลิตมากกว่ารุ่นอ่ืน  ๆ เน่ืองมากจากบางครั้งจะมีการกำหนดลักษณะ 
ท่ีมีความซับช้อนเพ่ิมเติมข้ึนมาจากลูกค้าในบางรุ่นของสายการประกอบ B

- มีการเปลี่ยนแปลงรุ่นของการผลิตในสายการประกอบ B ตลอดเวลา ทำให้โม ่
สามารถเปล่ียนการผลิตไต้ทันทีเกิดความไม่ยืดหยุ่น (Flexible) ในสายการประกอบ 
B โดยมีจำนวนรุ่นการผลิตโดยเฉล่ียประมาณ 20 รุ่นต่อรัน
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- มีปัญหาของพนักงานที่แต่ละคนรู้สึกทำงานหนัก-เบา ไม่เท่ากัน อาจจะทำให้ขาด 
ความตั้งใจในการทำงาน และเกิดการเปรียบเทียบการทำงานระหว่างกันได้ ซ่ึงใน 
ปัจจุบันพนักงานแต่ละคนมีเวลาว่าง (Idle Time) และเวลาทำงาน (Work Time) ท่ี 
แดกต่างกัน ถ้าสามารถลดเวลาว่าง (Idle Time) ของพนักงานแต่ละคนพร้อมท้ังจัด 
สมดุลของสายการประกอบในแต่ละสถานีย่อยของสายการประกอบ ธ ได้น้ัน จะ 
สามารถเพ่ิมประสิทธิภาพและอัตราผลผลิตของสายการประกอบให้สูงข้ึนได้

การศึกษาสภาพของสายการประกอบโช้คอัพปัจจุบันสามารถแสดงการวางตำแหน่งของ 
เคร่ืองจักรในแต่ละสถานีงานภายในสายการประกอบ B รวมถึงหมายเลขเคร่ืองจักรแต่ละเคร่ือง 
ได้ด้งรูปท่ี 3.2 และ ตารางท่ี 3.2 ตามลำดับ

SE 190

CN 114 AP 115

HP 115

SE 110

OG 102

OF 110

AP 159

HS 106

AG 115

CK 105

P R  1 0 7

C ü  104 SP  1 0 7

A p pearan ce AP 160
Inspection

รูปท่ี 3.2 ผังการวางเคร่ืองจักรภายในสายการประกอบ ธ
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ต าราง ท่ี 3.2 รายช่ือเคร่ืองจักรในสายการประกอบ B

CODE MACHINE NAME Quantity

AP115 Lower Cap Press in (เคร่ืองอัด) 1

SE109 Lower Seam Welding(เคร่ืองเช่ือม) 1

CN114 Outer Shell clean (เคร่ืองล้าง) 1
CK105 Rebound caulking (เคร่ืองอัด) 1

AG115 Assy table (เคร่ืองฃันน็อด) 1

HS106 Hi-spin caulking (เคร่ืองอัด) 1

AP159 Base valve press in (เคร่ืองอัด) 1

HP115 Packing case press (เคร่ืองอัด) 1

SE110 Upper Seam Welding (เคร่ืองเช่ือม) 1
OG102 Oil&GAS filling (เคร่ืองเติมน้ีามั'แ&แก๊ส) 1
DF110 D/F Tester (เคร่ืองทดสอบความหนืด) 1
PR107 Eye Projection Welding (เคร่ืองเช่ือม) 1
CO104 Auto Reinforce Welding(เคร่ืองเช่ือม) 1
AP160 Cover Press in (เคร่ืองอัด) 1
SP107 Cover Spot Welding (เคร่ืองเช่ือม) 1

3.1.1 รายล ะเอ ีย ด เค ร ื่อ งจ ัก รท ี่ใซ ้ใน ก ระบ วน การผ ล ิต

เครื่องจักรที่ใช์ในการประกอบโช้คอัพเป็นเครื่องจักรที่ใช้มานานแล้ว ใช้สำหรับ 
กระบวนการผลิตโช้คอัพ ประกอบด้วยเคร่ืองจักรประเภทต่าง  ๆ ดังน้ี

1) เค ร ื่อ งอ ัดฝาป ีดล ่าง  (AIR PRESS  MACHINE)

เป็นเคร่ืองจักรท่ีใช้สำหรับอัดฝาปิดล่างโช้คอัพ โดยใช้ระบบลมเป็นตัวส่งกำลัง เม่ือกด 
สวิทช์ ลมจะผ่าน Air Filter (ตัวกรองละอองน้ีาออกจากลม) แล้วผ่านตัว Oiler (ตัวหล่อล่ืนระบบ 
ลม) เช้าสู่โซลินอยด์วาล์ว เพ่ือตันให้ลูกสูบทำงาน โดยตันให้แกนลูกสูบเคล่ือนท่ี ข้ึน-ลง เพ่ือตัน 
ให้จิกช์อัดกับข้ึนงานโดยต้องกำหนดแรงตันลมให้เหมาะสมกับรุ่นท่ีจะทำการผลิต



2) เค ร ื่อ ง เร ่อ ม ป ระส าน ฝ าป ีด ล ่า ง  (LOW ER SEAM  W ELDING MACHINE)

เป็นเคร่ืองจักรท่ีใช้เช่ือมประสานฝาปิดล่างโช้คอัพ ประกอบด้วยส่วนต่าง  ๆ ด้งน้ี
•  ส่วนแท่นระดับเคร่ือง เป็นตัวปรับระดับให้กระบอกสูบท่ีใช้อัดช้ินงาน ให้ได้ระด ้บท ี่ 

ถูกต้องแม่นยำ ตัวปรับระดับเป็นตัวช่วยให้จานเช่ือม เชื่อมตะเข็บช้ินงานได้ระด ับ 

และถูกต้อง
•  ส่วนเหืเองขับจานเช่ือม มอเตอร์จะเป็นตัวขับเพลาส่งกำลัง มายังเหืเองขับจานเช่ือม 

ให้หมุนตามความเร็วรอบท่ีต้ังไว้
•  ส่วนลมอัดจากกระบอกสูบ ลมอัดจะผ่านมาตามท่อลม เช้าไปยัง (Air Filter) ตัว 

กรองลม เพ่ือตักไอน้ําท่ีปนมากับลมอัด และมีการหล่อล่ืนโดยผ่าน Oiler เพ่ือหล่อ 
ล่ืนช้ินส่วนอุปกรณ์ควบคุมลมให้อยู่ในสภาพปกติ ลมอัดจะผ่านมาตันให้กระบอกสูบ 
ตันลูกสูบให้จานเชื่อมเคลื่อนที่ลง เพื่อเชื่อมชิ้นงาน และลมอัดจะเป็นตัวตันให้ 
กระบอกสูบ บนแท่นระดับเคล่ือนท่ีออกไปอัดช้ินงาน ให้ยึดติดแน่น

•  ส่วนตู้ควบคุมระบบไฟฟ้า จะเป็นตัวควบคุมกระแสไฟเช่ือมและควบคุมเวลาเช่ือม
•  ส่วนระบายความร้อน จะใช้นํ้าหล่อเย็นเป็นตัวระบายความร้อน ออกจากชิ้นงาน 

ขณะที่เชื่อมชิ้นงาน โดยมีปัม'นาหล่อเย็นเป็นตัวดูด'นาหล่อเย็น'ให้'หมุนเวียน'ใน 
ระบบ

3) เค ร ื่อ งล ้างท ำค วามสะอาด  (OUTER SH ELL  CLEANING MACHINE)

เป็นเครื่องจักรท่ีใช้ล้างทำความสะอาดช้ินงานมีระบบการทำงานตังน้ี เป็นเคร่ืองล้างท่ี 
ใส่คร้ังละ 2 ช้ินงาน ใส่ช้ินงานเช้าเคร่ืองล้าง เม่ือกดสวิทช์ มือจับช้ินงานจะเคล่ือนท่ีลง ปัมจะดูด 
นํ้ายาล้างให้ชิ้นไปตามท่อ จนถึงหัวล้างท่าความสะอาดกระบอกในโช้คอัพ เมื่อล้างทำความ 
สะอาดเสร็จ นี้ายาล้างจะไหลลงในอ่างนี้ายางล้างทำความสะอาด นํ้ายาล้างทำความสะอาดจะ 
ผ่านตัวกรอง เพ่ือกรองเศษสิ่งสกปรกที่มาจากการล้างทำความสะอาด แล้วไหลลงไปในกังเก็บ 
นายา เพ่ือให้ปัมดูดน้ีายาล้างทำความสะอาดไปใช้ต่อไป

4) เค ร ื่อ งข ัน น ๊อ ต  (ASSY T A B LE  MACHINE)

เป็นเคร่ืองจักรท่ีใช้สำหรับขันน๊อต โดยเม่ือกดสวิทช์ เคร่ืองจะทำการขันน๊อตเองโดย 
อัดโนม่ติเป็นเคร่ืองไฮโดรลิก

5) เค ร ื่อ ง เต ิม น ํ้า ม ัน  (OIL&GAS FILLING MACHINE)

เป็นเคร่ืองจักรท่ีใช้เติมน้ีามันหรือแก๊สลงในโช้คอัพ โดยมีปัมลูดน้ีามันหรือแก๊ส ดูด 
น้ีามันมาเก็บไวิในกังเติมน้ํามันหรือดูดแก๊สมาเก็บไว้ท่ีกังพักแก๊ส เม่ือต้องการเติมน้ํามันหรือ 
แก๊สก็กดสวิทช์ เพ่ือให้ลมอัดให้กระบอกลมตันแกนกระบอกสูบเคล่ือนท่ีลง เม่ือกระบอกสูบ 
เคล่ือนท่ีลง จะไปตันสวิทช์ทำงานควบคมให้กระบอกสบเคล่ือนท่ีช้ินโดยอัตโนมัติ
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6) เคร ื่อ งอ ัดแกนโช ้คอ ัพ  (AIR PR ESS  MACHINE)

เป็นเคร่ืองจักรท่ีใช้สำหรับอัดแกนโช้คอัพ โดยใช้ระบบลมเป็นตัวส่งกำลัง เม่ือกดสวิทช์ 
ลมจะผ่าน Air Filter (ตัวกรองละอองน้ีาออกจากลม) แล้วผ่านตัว Oiler (ตัวหล่อล่ืนระบบลม) 
เช้าสู่โชลินอยด์วาล์ว เพ่ือตันให้ลูกสูบทำงาน โดยตันให้แกนลูกสูบเคล่ือนท่ี ข้ึน-ลง เพ่ือตันให้ 
จิกช์อัดกับข้ึนงาน โดยต้องกำหนดแรงตันลมให้เหมาะสมกับรุ่นท่ีจะทำการผลิต

7) เค ร ื่อ ง เร ่อ ม ป ระส าน ฝ าอ ด บ น  (UPPER  SEAM  WELDING MACHINE)

เป็นเคร่ืองจักรท่ีใช้เช่ือมประสานฝาปิดบนโช้คอัพ ประกอบด้วยส่วนต่าง  ๆ ตังน้ี
•  ส่วนแท่นระดับเคร่ือง เป็นตัวปรับระดับให้กระบอกสูบท่ีใช้อัดข้ึนงาน ให้ได้ระดับท่ี 

ถูกต้องแม่นยำ ตัวปรับระดับเป็นตัวช่วยให้จานเช่ือม เช่ือมตะเข็บข้ึนงานได้ระดับ 
และถูกต้อง

•  ส่วนเหืเองขับจานเช่ือม มอเตอร์จะเป็นตัวขับเพลาส่งกำลัง มายังเฟ้องขับจานเชื่อม 
ให้หมุนตามความเร็วรอบท่ีต้ังไว้

•  ส่วนลมอัดจากกระบอกสูบ ลมอัดจะผ่านมาตามท่อลม เช้าไปยัง (Air Filter) ตัว 
กรองลม เพ่ือตักไอน้ีาท่ีปนมากับลมอัด และมีการหล่อล่ืนโดยผ่าน Oilier เพ่ือหล่อ 
ล่ืนข้ึนส่วนอุปกรณ์ควบคุมลมให้อยู่ในสภาพปกติ ลมอัดจะผ่านมาตันให้กระบอกสูบ 
ตันลูกสูบให้จานเชื่อมเคลื่อนที่ลง เพื่อเชื่อมขึ้นงาน และลมอัดจะเป็นตัวตันให้ 
กระบอกสูบ บนแท่นระตับเคล่ือนท่ีออกไปอัดข้ึนงาน ให้ยึดติดแน่น

•  ส่วนตู้ควบคุมระบบไฟฟ้า จะเป็นตัวควบคุมกระแสไฟเช่ือมและควบคุมเวลาเช่ือม
•  ส่วนระบายความร้อน จะใช้นี้าหล่อเย็นเป็นตัวระบายความร้อน ออกจากขึ้นงาน 

ขณะที่เชื่อมขึ้นงาน โดยมีปัมนี้าหล่อเย็นเป็นตัวดูดนี้าหล่อเย็นให้หมุนเวียนใน 
ระบบ

8) เค ร ื่อ งท ดสอบแรงก ระแท ก  (DAMPING FO RCE TESTING)

เป็นเคร่ืองจักรท่ีใช้ในการทดสอบแรงกระแทกของโช้คอัพ โดยมีมอเตอร์เป็นตันกำลัง 
ขับสายพาน จากมู่เล่ย์ส่งกำลังไปยังแครังชาพหมุนให้ตันแท่นเพลาสไลด์เคล่ือนท่ีข้ึน-ลง โดยใช้ 
เกียร์เป็นตัวปรับความเร็วรอบการทดสอบ ท่าการวัดค่าแรงกระแทกโดยอ่านค่าจากกราฟ

9) เค ร ื่อ งอ ัดฝาครอบโช ้คอ ัพ  (AIR PR ESS  MACHINE)

เป็นเคร่ืองจักรท่ีใช้สำหรับอัดฝาครอบโช้คอัพ โดยใช้ระบบลมเป็นตัวส่งกำลัง เม่ือกด 
สวิทช์ ลมจะผ่าน Air Filter (ตัวกรองละอองน้ีาออกจากลม) แล้วผ่านตัว Oiler (ตัวหล่อล่ืนระบบ 
ลม) เช้าสู่โซลินอยด์วาล์ว เพ่ือตันให้ลูกสูบท่างาน โดยตันให้แกนลูกสูบเคล่ือนท่ี ข้ึน-ลง เพ่ือตัน 
ให้จิกซ์อัดกับข้ึนงาน โดยต้องกำหนดแรงตันลมให้เหมาะสมกับรุ่นท่ีจะท่าการผลิต



10) เค ร ื่อ ง เช ื่อ มจ ุด  (SPOT WELDING MACHINE)

เป็นเคร่ืองจักรท่ีใช้เช่ือมจุดท่ีฝาครอบโช้คอัพ (COVER) กับฝาปิดบน โดยประกอบด้วย 
ส่วนต่าง  ๆ ดังน้ี

• ระบบน้ีาหล่อเย็น โดยมีน้ีาเป็นตัวระบายความร้อนภายในเคร่ืองจักร และบริเวณหัว 
เช่ือม

• ระบบลมอัด เม่ือกอสวิทช์ ลมจะผ่านตามท่อลมเช้า Air Filter เพ่ือกรองละอองน้ําท่ี 
ปนมากับลม เช้า Oilier เพ่ือหล่อล่ืนช้ินส่วนภายในเคร่ือง เช้าสู่กระบอกลม เพ่ือดัน 
ให้แกนหัวเช่ือมตัวบน เคล่ือนท่ีช้ิน

• ระบบตู้ควบคุมระบบไฟฟ้า จะเป็นตัวควบคุมการเช่ือมจุด ให้ได้รอยเช่ือมท่ี

เหมาะสมตามกระแสเช่ือมท่ีต้ังไร้ และมี Timer เป็นตัวควบคุมเวลาเช่ือมท่ี

เหมาะสม

3.2 ก ารว ิเค ราะห ์ข ้อ ม ูล ก ารผ ล ิต ป ัจ จ ุบ ัน

3.2.1 อ ัต ราของเส ียโข ้คอ ัพ

จากการศึกษาข้อมูล จำนวนของเสียท่ีเกิดช้ินของแต่ละสายการประกอบ สามารถแสดง 
ได้ตังตารางท่ี 3.3 และจำนวนของเสียเฉล่ียต่อเดือน ในแต่ละสายการประกอบเรียงลำดับ จาก 
มากไปน้อย ตามลำตับได้ ตังน้ี

1. สายการประกอบ B มีอัตราของเสียเฉล่ีย = 347 ช้ิน/เดือน
2. สายการประกอบ C มีอัตราของเสียเฉล่ีย = 283 ช้ิน/เดือน
3. สายการประกอบ E มีอัตราของเสียเฉล่ีย = 276 ช้ิน/เดือน
4. สายการประกอบ อ มีอัตราของเสียเฉล่ีย = 236 ช้ิน/เดือน
5. สายการประกอบ A มีอัตราของเสียเฉล่ีย = 224 ช้ิน/เดือน
6. สายการประกอบ F มีอัตราของเสียเฉล่ีย = 192 ช้ิน/เดือน

จากการรวบรวมข้อมูลที่ไตั พบว่าสายการประกอบ ธ มีอัตราของเสียที่สูงกว่าสายการ 
ประกอบอ่ืน  ๆ รายละเอียดจำนวนของเสียของแต่ละสายการประกอบ ซึ่งของเสียที่เกิดชิ้น 
ตังกล่าวนั้นโดยส่วนใหญ่แล้วไม่สามาถนำกลับมาแก้ไขได้ (Rework) และจะส่งผลกระทบ 
โดยตรงต่ออัตราผลผลิตของสายการประกอบ ตังแสดงรูปท่ี 3.3 ซึ่งเป็นการแสดงลัดส่วนของ 
เสียแต่ละสายการประกอบในช่วงระหว่างพฤศจิกายน 2546 ถึงกุมภาพันธ์ 2547



ตารางที 3.3 จำนวนของเสียของแต่ละสายการประกอบ (ช้ิน) ระหว่างเดือนพฤศจิกายน 2546 
ถึง กุมภาพันธ์ 2547

เดือน
สายการประกอบ

พฤศจิกายน ธันวาคม มกราคม กุมภาพันธ์ เฉลี่ยต่อเดือน

A 214 231 226 225 224
B 362 337 351 338 347
C 268 288 282 294 283
D 239 224 231 250 236
E 288 267 275 274 276
F 204 211 184 169 192

ส า ย ก า ร ป ร ะ ก อ น

รูปท่ี 3.3 จำนวนของเสียเฉล่ียต่อเดือน (ช้ิน) 
ระหว่างเดือนพฤศจิกายน 2546 ถึง กุมภาพันธ์ 2547
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3.2.2 เป อร ์เซ ็นต ์ก ารผล ิตท ี่ไม ่ได ้ต าม เป ้าห มาย

จากการศึกษาข้อมูลจำนวนเปอร์เซ็นต์ของการผลิต ที่ไม่ได้ตามเป้าหมายที่วางแผนไว้ 
ไนแต่ละสายการประกอบ โดยเรียงตามลำดับจากมากไปน้อยตามลำดับ ได้ดังน้ี

1 สายการประกอบ B มี'จำนวนการผลิตท่ี'ไม่ได้ตามเป้าหมายคิดเปีนร้อยละ 20.44
2 สายการประกอบ C มีจำนวนการผลิตท่ีไม่ได้ดามเป้าหมายคิดเป็นร้อยละ 13.32
3 สายการประกอบ อ มีจำนวนการผลิตท่ีไม่ได้ตามเป้าหมายคิดเป็นร้อยละ 12.65
4 สายการประกอบ E มีจำนวนการผลิตท่ีไม่ได้ตามเป้าหมายคิดเป็นร้อยละ 11.74
5 สายการประกอบ A มีจำนวนการผลิตท่ีไม่ได้ตามเป้าหมายคิดเป็นร้อยละ 9.8
6 สายการประกอบ F มีจำนวนการผลิตท่ีไม่ได้ตามเป้าหมายคิดเป็นร้อยละ 8.88

จากการศึกษาเปอร์เซ็นต์ของการผลิตที่ไม่ได้เป็นไปตามเป้าหมายจากแผนการผลิตที่ 
วางเอาไว้ของแต่ละสายการประกอบ พบว่า สายการประกอบ B มีจำนวนการผลิตท่ีไม่ได้ตาม 
เป้าหมายคิดเป็นร้อยละ 20.44 ซ่ึงสูงกว่าสายการประกอบอ่ืน  ๆ ซ่ึงสามารถแสดงข้อมูลของการ 
วางแผนการผลิตและผลการผลิตจริงระหว่างเดือนพฤศจิกายน 2546 ถึงจากข้อมูลต่างๆด้งที่ 
กล่าวมาท้ังหมดน้ันเป็นตัวบ่งช้ีให้เห็นว่าสายการประกอบโข้คอัพ B ควรท่ีจะทำการปรับปรุง 
เป็นอันดับแรกเน่ืองจากมีผลกระทบกับโรงงานในด้านต่างๆมากกว่าสายการผลิตอ่ืนๆ อีกท้ังใช้ 
เป็นแนวทางในการปรับปรุงสายการประกอบอื่นต่อไปกุมภาพันธ์ 2547 จากตารางที่ 3.1 
สามารถแสดงได้ตังรูปท่ี 3.4

B C D E A F 

สายการป ระกอบ

ร ูปท ี่ 3.4 เปอร์เซ็นต์ท่ีไม่ได้ตามเป้าหมายเฉล่ียต่อเดือน 
ระหว่างเดือนพฤศจิกายน2546 ถึง กุมภาพันธ์2547



70
โรงงานตัวอย่างเป็นโรงงงานผลิตช้ินส่วนโช้คอัพให้กับลูกค้าหลายบริษัท ได้แก่ Toyota, 

GM, Volvo, HINO, Nissan, Isuzu เป็นตัน ซ่ึงบริษัทโตโยตัาซ่ืงเป็นคู่ค้าท่ีสำคัญของโรงงาน 
ตัวอย่างนี้มีความต้องการที่จะให้ Supplier ของบริษัทโตโยค้า ต้องนำเอาระบบ TPS (Toyota 
Production System) เข้าไปประยุกต์ใช้ ทางโรงงานตัวอย่างจึงมีความจำเป็นที่จะต้องนำเอา 
ระบบ TPS (Toyota Production System) เข้ามาประยุกต์ใช้ในโรงงานตัวอย่างเพื่อความ 
สอดคล้องการดำเนินธุรกิจในทิศทางเดียวกันกับบริษัทโตโยค้าไต้

ซึ่งนอกจากจะเป็นความต้องการของบริษัทโตโยค้าเองแล้ว ทางโรงงานตัวอย่างไต้ 
เล็งเห็นถึงความสำคัญของระบบการผลิตแบบโตโยค้า (Toyota Production System: TPS) 
เนื่องจากในปัจจุบันการแข่งข้นของผู้ผลิตช้ินส่วนยานยนต์ในประเทศไทย จะต้องมีการแข่งข้น 
ในต้านคุณภาพ (Q), ต้นทุน (C), การส่งมอบ (D) โดยปัจจัยตังกล่าวเป็นปัจจัยที่มีความสำคัญ 
ที่ส ุดสำหรับการดำเนินธุรกิจของอุตสาหกรรมยานยนต์ไม่ว่าจะอยู่ในฐานะลูกค้า หรือ 
ผู้ประกอบการท่ีงภายในและนอกประเทศจะให้ความสำคัญกับ Q, C, D เป็นอันดับแรก รวมถึง 
การพิจารณาคำสั่งจากลูกค้า มายังผู้ผลิตชิ้นส่วนก็ใข้ Q, C, D มาเป็นปัจจัยสำคัญในการ 
คัดเลือกผู้ผลิตช้ินส่วน (Supplier)

ตังน้ันการจัดทำระบบ JIT (Just เท Time) มีความจำเป็นอย่างย่ิงท่ีต้องดำเนินการจัดทำ 
อย่างเร่งด่วน เพ่ือให้สามารถแข่งข้นการค้าในระตับสากลไต้ เพราะระบบ JIT (Just เท Time) 
ไต้พิสูจน์แล้วว่าเป็นระบบการควบคุมกระบวนการผลิตท่ีดีท่ีสุดในปัจจุบัน เพราะมีการใช้อย่าง 
แพร่หลาย อีกทั้งทางอเมริกายังนำไปตัดแปลงเป็นระบบการผลิตแบบอื่น  ๆ อีกหลายแบบ 
ตังน้ันการดำเนินการในการจัดทำระบบยังส่งผลให้เกิดการลดต้นทุนด่าง  ๆ ในกระบวนการผลิต 
ลงให้เหมาะสม และสอดคล้องกับต้นทุนการผลิตท่ีแท้จริง

ในการดำเนินการวิจัย นี้ไต้มุ่งเน้นเพื่ อแก่ไขปัญหาด่าง  ๆ ที่ไต้เกิดขึ้นในสายการ 
ประกอบโข้คอัพรถยนต์ตังกล่าว เน่ืองจากปัญหาของการผลิตในปัจจุบันท่ีมีความซับช้อนและไม่ 
ต่อเนื่อง อีกทั้งยังประสบปัญหาการผลิตไม่ท้นกับความต้องการอยู่เสมอ เพื่อปรับปรุงให้ 
กระบวนการผลิตเป็นไปอย่างราบเรียบและมีมาตรฐานในการทำงานที่จะช่วยลดค่าใช้จ่ายใน 
ต้านด่าง ๆรวมทั้งเพิ่มความสามารถในการแข่งข้นของอุตสาหกรรมยานยนต์ปัจจุบันที่มีการ 
แข่งข้นกันอย่างสูง โดยนำเอาระบบสนับสนุนการผลิตที่เรียกว่า การผลิตแบบท้นเวลาพอดี 
(Just เท Time: JIT) รวมถึงเทคนิคทางต้านวิศวกรรมอุตสาหการต่างๆ อาทิ การศึกษาการ 
ทำงานและจับเวลา การวางผังโรงงาน เป็นต้น มาประยุกต์ใช้ในสายการประกอบโข้คอัพ'ให้มี 
ประสิทธิภาพและมีอัตราผลผลิตท่ีสูงช้ิน
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