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บทคัดยอ 

วัตถุประสงค : เพื่อลดปริมาณขอบกพรองของสภาพภายนอกรถยนตสําหรับระบบการขนสงรถยนตโดยประยุกต 
ใชเทคนิคการวิเคราะหสาเหตุของขอบกพรองและผลกระทบ หรือ FMEA โดยมีเปาหมาย คือลดอัตราการเกิด
ขอบกพรองของรถยนตที่เกิดขึ้นใหได 500 PPM ตามเปาหมายของบริษัทขนสง  
 

วิธีการดําเนินงาน : ศึกษาขอมูลขอบกพรองของสภาพรถภายนอกโดยแบงตามตําแหนงที่พบบนตัวรถยนตโดยใช
แผนภาพพาเรโต จากนั้นทําการคัดเลือกชนิดขอบกพรองมาดําเนินการแกไขโดยใชแผนภาพพาเรโตของความถ่ี
ในการเกิดรวมกับการใหน้ําหนักชนิดขอบกพรองโดยใชคาซอมแซมเฉล่ีย เพื่อคัดเลือกจากคาความเสียหายท่ี
เกิดขึ้น จากนั้นใชแผนผังกางปลาเพื่อวิเคราะหหาสาเหตุหลักท่ีกอใหเกิดปญหา จากนั้นประยุกตใชเทคนิคการ
วิเคราะหสาเหตุของขอบกพรองและผลกระทบ หรือ FMEA มาประเมินความเส่ียงใน 3 ปจจัย คือ ความรุนแรง 
โอกาสในการเกิด และการควบคุมเพื่อคํานวณหาคาดัชนีความเส่ียงช้ีนํา หรือ RPN เพ่ือใชคัดเลือกขอบกพรองมา
ดําเนินการแกไข โดยพิจารณาความเส่ียงที่มีคาความรุนแรงตั้งแตระดับสูงรวมกับการใชแผนภาพพาเรโตของคา
ดัชนีความเส่ียงช้ีนําโดยพิจารณาคา RPN สะสม 80% มาดําเนินการแกไข 
 

ผลการดําเนินงาน : พบวา คาเฉล่ียการเกิดขอบกพรองตอเดือนลดลงจาก 834 PPM เหลือเพียง 367 PPM ทําให
มูลคาความเสียหายในการซอมแซมลดลงจาก 492,495 บาทตอเดือนเหลือ 64,857 บาทตอเดือน และคาดัชนี
ความเส่ียงช้ีนําลดลงต้ังแต 33.3%-85.7% ซึ่งบรรลุตามเปาหมายที่วางไว 
 

คําสืบคน 
เทคนิค FMEA, ระบบขนสงรถยนต, การลดขอบกพรอง 
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ABSTRACT 
Purpose : Reduce the exterior defect of the vehicle during transportation 
system by using Failure Mode and Effect Analysis (FMEA) technique concept 
to analyze for the quality factors.The target is to reduce the rate of vehicle 
failure by 500 PPM following to the company’s target.  
 
Methods : The defect modes were identified and prioritized by studying the 
mainly occurrence of defect location and using the Pareto diagram. The 
selection of mainly defect types were chosen by considering Pareto diagram 
weighting with each defect severity based on repairing cost in order to collect 
the defect type from the damage cost.The cause and effect diagram were 
used to analyze the mainly causes and apply the technique of Failure Mode 
and Effect Analysis (FMEA) to evaluate 3 factors : the severity, the occurrence 
and the detective of each cause and were calculated the risk priority 
number(RPN). The selection of defects improvement were considered the high 
level of severity and using the Pareto diagram of RPN(80% RPN 
accumulation) 
 
Results : The average of failure rate per month was reduced from 834 PPM to 
367 PPM and the damage value of repairing decreased from 492,495 baht  to 
64,857 baht per month. 
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I.  บทนํา  
อุตสาหกรรมการผลิตรถยนตเปนอุตสาหกรรมหนึ่งในประเทศไทยท่ีมีอัตราการขยายตัวอยางตอเนื่อง สงผลให

ธุรกิจที่เก่ียวของขยายตัวตามไปดวย รถยนตถือวาเปนผลิตภัณฑที่มีราคาสูง ทําใหลูกคามีความสนใจใน

คุณภาพของรถยนตเปนอยางมาก ซึ่งคุณภาพของรถยนตที่ลูกคาสามารถสัมผัสไดคือสภาพภายนอกของ

รถยนตตองไมมีปญหาดานคุณภาพเชน รอยบุบ รอยขีดถลอก เปนตน คุณภาพภายนอกของรถยนต

นอกเหนือจากชิ้นสวนรถยนตและกระบวนการผลิตที่มีคุณภาพแลว การขนสงรถยนตถือวาเปนกระบวนการ

หนึ่งที่สําคัญในการขนสงรถยนตที่มีคุณภาพไปยังตัวแทนจําหนาย ซึ่งในกระบวนการขนสงมีปจจัยเส่ียงท่ีสงผล

ตอสภาพภายนอกรถยนตหลายอยางเชน เสนทางการขนสง รถเทรลเลอรที่ใชในการขนสง ขั้นตอนการขนสง

รถยนต เปนตน 
 

จากการศึกษาขอมูลปญหาการขนสงต้ังแตเดือนเมษายน 2550-มีนาคม 2551 ของบริษัทขนสงกรณีศึกษามี

ยอดขนสงทั้งหมด 588,315 คัน มีปญหาขนสงทั้งหมด 488 คัน มีคาเฉล่ียของปญหาการขนสงประมาณ 834 

PPM ซึ่งสูงกวาเปาหมายท่ีบริษัทต้ังไวที่ 500 PPM และทําใหเกิดคาใชจายในการซอมแซมรถยนตโดยมี

คาเฉล่ียคาซอมแซม 492,495 บาทตอเดือน ดังรูปที่ 1 ซึ่งสงผลถึงระยะเวลาสงมอบรถยนตใหกับลูกคาทําใหมี

ผลกระทบตอความพึงพอใจของลูกคา ผูทําการวิจัยจึงมีความสนใจที่ลดปญหาท่ีเกิดขึ้นกับสภาพภายนอก

รถยนตในกระบวนการขนสง โดยมีแนวคิดที่จะประยุกตใชเทคนิคการวิเคราะหสาเหตุของขอบกพรองและ

ผลกระทบ หรือ FMEA มาใชในการประเมินและคัดเลือกปญหามาดําเนินการปรับปรุงแกไขเพ่ือลดจํานวน

ปญหาที่เกิดขึ้นและปรับปรุงกระบวนการขนสงรถยนตใหมีประสิทธิภาพย่ิงขึ้น 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   รูปที ่1 
ขอมูลปญหาการขนสง 

รถยนตและคาซอมแซม 

 
 

 

 
 

 

   

 

Il.  ทฤษฎีท่ีเก่ียวของ 
เทคนิคการวิเคราะหอาการขัดของและผลกระทบ (Failure Mode and effects Analysis, FMEA) ถูกพัฒนา

และนํามาใชคร้ังแรกโดยกองทัพอเมริกาในชวงปลายป ค.ศ. 1940 เพื่อใชในการระบุความลมเหลวท่ีอาจมีผล

ตอการปฏิบัติภารกิจและยุทโธปกรณของกองทัพ ตอมาในป 1970 FMEA ไดถูกพัฒนาอยางมีรูปแบบเพื่อใชใน

อุตสาหกรรมอากาศยาน อุตสาหกรรมยายนตและอุตสาหกรรมการผลิตอื่นๆ [1] โดยเทคนิค FMEA เปนเทคนิค

ทางวิศวกรรมที่มีหลักเกณฑมุงหมายเพื่อวิเคราะหความนาเช่ือถือ [2] ใชในการบงชี้และจัดลําดับของ

ขอบกพรองท่ีอาจเกิดขึ้นไดของผลิตภัณฑหรือกระบวนการ [3] เพื่อใชเปนแนวทางในการตัดสินใจวางแผน 
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พัฒนาความนาเชื่อถือ คุณภาพและความปลอดภัย [4] โดยลักษณะขอบกพรองนั้นคือสภาพของผลิตภัณฑ

หรือกระบวนการท่ีสามารถเกิดความลมเหลวในการปฏิบัติงานได [5] 

ขั้นตอนทั่วไปของการดําเนินการทํา FMEA  

1. ศึกษาลําดับขั้นตอนของกระบวนการและสภาพปญหาท่ีพบในปจจุบัน 

2. คัดเลือกขอบกพรองมาดําเนินการแกไขปรับปรุง 

3. วิเคราะหหาสาเหตุของขอบกพรอง 

4. พิจารณาผลกระทบของขอบกพรอง 

5. พิจารณาโอกาสการเกิดสาเหตุของขอบกพรอง 

6. พิจารณาความสามารถในการควบคุมหรือตรวจจับในปจจุบัน 

7. ใหคะแนนระดับความรุนแรง ความถ่ีในการเกิดขึ้น และความสามารถในการตรวจจับ 

8. คํานวณคาดัชนีความเส่ียงช้ีนํา (RPN) พรอมทั้งกําหนดคาดัชนีความเส่ียงช้ีนําที่ตองแกไข 

9. เสนอวิธีการแกไขและดําเนินการแกไขขอบกพรอง 

10.เก็บขอมูลภายหลังการปรับปรุงและทบทวนคาความเส่ียงชี้นําใหม เม่ือเสร็จส้ินการดําเนินการแลว 
 

ขณะเดียวกันไดมีการคนควาผลงานวิจัยท่ีใกลเคียงกับปญหาท่ีทําการวิจัยเชน สุวิมล [6]  ใชเทคนิค FMEA  ใน

การวิเคราะหลักษณะขอบกพรองและผลกระทบในกระบวนการผลิตลออลูมิเนียมอัลลอยดเพื่อใชคัดเลือก

ปญหามาดําเนินการแกไข, Puente [7] ไดประยุกตใชเทคนิค FMEA กับปญหาท่ีมีความหลากหลาย โดย

นําเสนอหลักการท่ีอาศัยระบบการตัดสินใจท่ีใชขอมูลเชิงคุณภาพในการจัดอันดับความเส่ียงที่มีสาเหตุมาจาก

ขอบกพรองของระบบการผลิต และ Rhee [8] ไดนําหลักการของเทคนิค FMEA รวมกับพื้นฐานราคา เปน

เคร่ืองมือวัดความเส่ียงในการเปรียบเทียบและเลือกแนวทางในการออกแบบ เพื่อลดวัฏจักรของการออกแบบ

ผลิตภัณฑ โดยใชแบบจําลอง Monte Carlo กับ FMEA 
 

III.  วิธีการดําเนินงาน 
3.1  การศึกษาและวิเคราะหสภาพปญหา 

จากการศึกษาและเก็บขอมูลขอบกพรองท่ีเกิดขึ้น ไดทําการแบงแยกตามตําแหนงที่พบปญหาบนตัว

รถยนต สามารถแบงได 20 ตําแหนงที่พบปญหา พบวาตําแหนงที่พบปญหามากที่สุด 5 อันดับแรกไดแก 

หลังคารถยนต กันชนหลังรถยนต กันชนหนารถยนต ประตูดานขวาของรถยนต และประตูดานซายของ

รถยนต ตามลําดับ ซึ่งมีปริมาณเปอรเซ็นตสะสมของน้ําหนัก รวมกันประมาณ 76 % ดังรูปที่ 2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 
 
 
  รูปที ่2 
   แผนภาพพาเรโตแสดง  

   ตําแหนงที่พบบนตัว 

รถยนต    
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3.2  การคัดเลือกขอบกพรองมาดําเนินการแกไข 
จากรูปที่ 2 จึงนําขอมูลของขอบกพรองที่พบบริเวณภายนอกรถยนต 5 อันดับแรก มาแยกแยะตามชนิด

ของขอบกพรองพบวามีทั้งหมด 16 ชนิด ซึ่งเม่ือเกิดปญหากับรถยนตในกระบวนการขนสงจะตองทําการ

ซอมแซมกอนสงขายใหกับลูกคาซึ่งทําใหเกิดคาซอมแซมขึ้น ซึ่งขอบกพรองแตละชนิดนั้นมีมูลคาการ

ซอมแซมที่แตกตางกัน ซึ่งในแนวทางของ Risk Management จะคัดเลือกปญหาจากความรุนแรงจึงขอ

อุปมาอุปมัยนําเอาคาเฉล่ียซอมแซมของขอบกพรองแตละชนิด (บาท) X ความถ่ีที่เกิด (คร้ัง) ซึ่งแสดงให

เห็นถึงความเสียหายท่ีชัดเจน จึงนําขอมูลความเสียหายของขอบกพรองแตละชนิดมาทําแผนภาพพาเร

โต เพื่อใชในการคัดเลือกชนิดของขอบกพรองมาดําเนินการแกไข ดังรูปที่ 3 แสดงความเสียหายของชนิด

ขอบกพรองท้ัง 16 ชนิด 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่  3 
    แผนภาพพาเรโตแสดง  

    การจัดลําดับปญหา 

    ตามความเสียหายของ 

    ชนิดขอบกพรอง 

จากรูปที่ 3 พบวา ชนิดของขอบกพรองของที่มีมูลคาความเสียหายมากที่สุด 6 อันดับแรก ไดแก หลังคา

บุบ (F1) หลังคาขีดถลอก (F2) กันชนหลังขีดถลอก (F3) กันชนหนาขีดถลอก (F4) ประตูขวาขีดถลอก 

(F5) และ ประตูซายขีดถลอก (F6) ซึ่งมีปริมาณเปอรเซ็นตสะสมของนํ้าหนัก รวมกันประมาณ 82% 

ดังนั้นจึงคัดเลือกขอบกพรองท้ัง 6 ชนิด มาดําเนินการวิเคราะหหาสาเหตุและดําเนินการแกไข  
 

3.3  การวิเคราะหปญหาและคนหาสาเหตุของปญหา 
ขอบกพรองทั้ง 6 ชนิดจะถูกนํามาวิเคราะหหาสาเหตุของปญหาดวยการระดมสมองจากผูที่เก่ียวของกับ

กระบวนการขนสงรถยนต ไดแก ฝายควบคุมคุณภาพการขนสง ฝายคุณภาพและความปลอดภัย และ

ฝายวางแผนการขนสง โดยการใชแผนภาพแสดงเหตุและผลเปนเคร่ืองมือทางสถิติในการวิเคราะห

สาเหตุของขอบกพรองท้ัง 6 ชนิด โดยแบงแขนงออกเปน เคร่ืองจักรและอุปกรณ พนักงาน วิธีการ 

วัตถุดิบ และส่ิงแวดลอม เพื่อหาสาเหตุหลักของขอบกพรองแตละชนิด โดยสามารถสรุปสาเหตุหลักของ

การเกิดขอบกพรองแตละชนิด  และไดกําหนดรหัสของสาเหตุหลักของขอบกพรองแตละชนิด    ดังตาราง 

ที่ 1 
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ตารางที่ 1 
แสดงสาเหตุหลักของ

การเกิดขอบกพรอง  

(Failure) แตละชนิด 

No. ชนิดของขอบกพรอง รหัส สาเหตุหลัก รหัส 

1. หลังคารถใหมบุบ F1 1.1 สะพานสไลดเล่ือนมากระแทก 

1.2 จอดรถใหมบนรถเทรลเลอรผิดตําแหนง 
1.3 โดนก่ิงไมขางทางระหวางขนสง 

F1.1 

F1.2 

F1.3 

2. หลังคารถใหมสีถลอก F2 2.1 ใสสลักล็อคสะพานบนรถเทรลเลอรผิดตําแหนง 
2.2 โดนส่ิงกอสรางภายในพื้นที่ตัวแทนจําหนาย 

2.3 ว่ิงผิดเสนทางขนสงที่กําหนด 

F2.1 

F2.2 

F2.3 

3. กันชนหลังรถใหม

ถลอก 

ขีด F3 3.1 ขาดความรูและวิธีในการตรวจเช็ครถใหม 
3.2 ลอรถเทรลเลอรตะกุยหินข้ึนมาโดน 

3.3 ไมรูขนาดของปญหาที่เกินคามาตรฐาน 

F3.1 

F3.2 

F3.3 

4. กันชนหนาชีดถลอก F4 4.1 ขับขามเคร่ืองหามลอม (Stopper) ชนบน 

        รถเทรลเลอร 

4.2 ปลายสะพานข้ึนรถเทรลเลอรกระดกออกจาก
ฐานรองขณะขับข้ึน 

4.3 เปดหลุมหามลอ (Stopper) ผิดตําแหนง 

F4.1 

 

F4.2 

 

F4.3 

5. ประตูขวาขีดถลอก F5 5.1 เปดประตูกระแทกโครงสรางเทรลเลอร 
5.2 โดนของมีคมที่ชุดพนักงาน 

5.3 โดนหินขางทางกระเด็นใส 

F5.1 

F5.2 

F5.3 

6. ประตูรถซายชีดถลอก F6 6.1 โดนของมีคมที่ชุดพนักงาน 

6.2 โดนหินขางขางกระเด็นใส 
6.3 ไมรูวาปญหาที่พบเกินคามาตรฐาน 

F6.1 

F6.2 

F6.3 

3.4  การประเมินขอบกพรองและการจัดลําดับความสําคัญของขอบกพรอง 
จากตารางที่ 1 เม่ือทราบลักษณะของขอบกพรองและสาเหตุหลักท่ีเกิดขึ้นของรถใหมในกระบวนการ

ขนสงแลว ทางทีมผูดําเนินงานซ่ึงประกอบไปดวย ฝายควบคุมคุณภาพการขนสง ฝายคุณภาพและ

ความปลอดภัย และฝายวางแผนการขนสง ไดระดมสมองเพื่อประเมินสาเหตุของปญหาและจัดลําดับ

ความสําคัญของสาเหตุของปญหาเพื่อจัดสรรทรัพยากรมาดําเนินการแกไขไดอยางคุมคา โดยทีม

ผูดําเนินการไดประยุกตใชเทคนิคการวิเคราะหอาการขัดของและผลกระทบสําหรับกระบวนการหรือ 

Process FMEA มาใชในการจัดลําดับความสําคัญ  
 

3.4.1  การประยุกตใชเทคนิค FMEA 
เทคนิค FMEA เปนเทคนิคที่ใชกันในอุตสาหกรรมยานยนตเปนสวนใหญ ดังนั้นการนําเทคนิค   Process  

FMEA   มาใชในการวิเคราะหขอบกพรอง   และผลกระทบสําหรับกระบวนการขนสงรถยนตนั้น ตองทํา

การประยุกตหลักเกณฑในการประเมินคะแนนความรุนแรง (Severity) คะแนนโอกาสในการเกิด

ขอบกพรอง (Occurrence) และคะแนนความสามารถในการตรวจจับไมใหเกิดขอบกพรอง (Detection) 

เพื่อใหมีความเหมาะสมกับลักษณะงาน ดังน้ันหลังจากทําการประยุกตและดัดแปลงตารางการให

คะแนนเพ่ือใชในกระบวนการขนสงรถยนตแลว ตองทําการทดลองนําไปใชจริงในกระบวนการขนสง

รถยนต เพื่อเปนการยืนยันวาตารางการใหคะแนนทั้งสามตารางมีความเหมาะสมท่ีจะนําไปใชงาน โดยมี

ขั้นตอนดังรูปที่ 4 
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สําหรับกระบวนการขนสงรถยนตนั้นไดทําการกําหนดระดับคะแนนและเกณฑในการพิจารณาเพื่อความ

เขาใจที่ตรงกันและนําไปสูการกําหนดระดับคะแนน ดังตอไปนี้ 

-  ระดับคาความรุนแรง   (Severity ranking)   ในการพิจารณาระดับความรุนแรงของผลกระทบที่  

   เกิดขึ้น จากขอบกพรอง มีคะแนนดังตารางที่ 2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4 
ข้ันตอนการพิจารณา 
เกณฑการใหคะแนน 
ที่ใชในกระบวนการ

ขนสงรถยนต 

ทีมผูดําเนินงานทําการศึกษาเกณฑการประเมิน
ความเสี่ยงโดยใชเทคนิค FMEA และเกณฑการ 

ใหคะแนน 

ระบุขอบกพรองทีเกียวกับการกระบวนการขนสง
รถยนต 

แบงระดับคะแนน 

กําหนดเกณฑในการใหคะแนนความรุนแรง  
โอกาสในการเกิดและความสามารถในการควบคุม 

จัดทําตารางการใหคะแนนความรุนแรง  โอกาสใน
การเกิดและความสามารถในการควบคุม 

ทดลองใชตารางทีทําการดัดแปลงแลว 

นําเสนอผูจัดการฝายควบคุมคุณภาพการขนสง
รถยนตพิจารณาอนุมตัิ 

ประเมินผลการทดลองใชตารางโดยพิจารณา 
ในดานของความสามารถในการจัดลําคับ
ความสําคัญและความเหมาะสมของเกณฑ 

ที่กําหนดความรุนแรง 

ผาน 

ไมผาน 

ผลกระทบจากขอบกพรอง คะแนน เกณฑการพิจารณา 

เกิดอันตรายโดยไมมีการเตือน 10 มีผลกระทบตอการเกิดอันตรายตอพนักงาน(หรือเคร่ืองจักร)โดยไม
มีการเตือนลวงหนา 

เกิดอันตรายโดยมีการเตือน 9 มีผลกระทบตอการเกิดอันตรายตอพนักงาน(หรือเคร่ืองจักร)โดยมี
การเตือนลวงหนา 

ผลกระทบสูงมาก 8 มีผลกระทบกับโครงสรางหลักของผลติภัณฑ ตองถูกกําจัดทิ้ง
(100%) หรือไมสามารถขายเปนผลิตภัณฑใหมได 

ผลกระทบสูง 
 

7 มีผลกระทบตอตัวถัง (Body) ของยานยนต มีการคัดแยก
ผลิตภัณฑและบางสวนตองถูกกําจัดทิ้ง(นอยกวา100%) ยาน
ยนต/สวนประกอบตองถูกซอมในสายการผลิต 

ผลกระทบปานกลาง 6 กระทบช้ินสวนตัวถัง (Part Body) ของยานยนต สวนหนึ่งของ
ผลิตภัณฑ (นอยกวา100%)อาจตองกําจัดทิ้งโดยไมตองคัดแยก 
ยานยนต/สวนประกอบตองถูกซอมในหนวยงานซอม 

ผลกระทบตํ่า 5 กระทบช้ินสวน (Part) ของยานยนต สวนหนึ่งของผลิตภัณฑ (นอย
กวา100%) อาจตองกําจัดทิ้งโดยไมตองคัดแยก ยานยนต/
สวนประกอบตองถูกซอมในหนวยงานซอม 

ผลกระทบตํ่ามาก 4 ผลิตภัณฑบางสวน (นอยกวา100%) ไดรับการรีเวิรก โดยไมตอง
กําจัดทิ้ง ยานยนต/สวนประกอบถูกซอมโดยหนวยงานซอม  

 
 
   ตารางที่ 2 
   คาความรุนแรงของ 

   ผลกระทบที่เกิดข้ึน 

ผลกระทบเล็กนอย 3 ผลิตภัณฑบางสวน(ตํ่ากวา100%) ถูกแกไขโดยไมมีการกําจัดทิ้ง 
และอยูในคามาตรฐานของโรงงาน 

เกือบไมมีผลกระทบ 2 ผลิตภัณฑบางสวน(ตํ่ากวา100%) อาจตองไดรับการรีเวิรกโดยไม
ตองเปลี่ยนและแกไขไดที่จุดปฏิบัติงาน 

ไมมีผลกระทบ 1 อาจมีความไมสะดวกสบายเล็กนอยตอการปฏิบัติงานหรือตัว
พนักงานหรือไมมีผลกระทบใด ๆ 
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- ระดับโอกาสที่เกิดขึ้น (Occurrence ranking) ในการพิจารณาระดับโอกาสในการเกิดขอบก 
       พรองมีคะแนนดังตารางที่  3 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

คะแนน โอกาสในการเกิดขอบกพรอง เกณฑการพิจารณา 

10 800 ppm 
สูงมาก : เกิดขอบกพรองเปนประจํา 

9 500 ppm 

8 300 ppm 
สูง: เกิดขอบกพรองบอย 

7 150 ppm 

6 80 ppm 
ปานกลาง:เกิดขอบกพรองเปนคร้ังคราว 

5 40 ppm 

- ระดับการความสามารถในการตรวจจับ  (Detection ranking)  ในการพิจารณาระดับในการ 
       ตรวจจับ ขอบกพรองท่ีเกิดขึ้น มีคะแนนดังตารางที่ 4 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 
 
 

 

 
 

 
 
 

4 20 ppm 
ตํ่า : เกิดขอบกพรองคอนขางนอย 

3 10 ppm 

2 5 ppm 
แทบไมเกิด : ความลมเหลวไมนาจะเกิดข้ึนเลย 

1 < 1 ppm 

 
   ตารางที่ 3 
   คาโอกาสในการเ

   ขอบก

กิด    

พรอง 

 
ตารางที่ 4  
คาความสามารถ 

ในการตรวจจับ

ขอบกพรอง 

 

 คะแนน เกณฑการพิจารณา การตรวจจับขอบกพรอง

เกือบเปนไปไมได 10 ไมสามารถตรวจจับหรือตรวจสอบได 

หางไกลมาก 9 การควบคุมกระทําไดโดยทางออมหรือเปนเพียงการสุมตรวจเทานั้น 

หางไกล 8 การควบคุมกระทําไดดวยการตรวจสอบดวยตาเปลา (visual 

inspection) เทานั้น 

ตํ่ามาก 7 การควบคุมกระทําไดดวยการตรวจสอบดวยตาเปลา ( visual 

inspection ) และมีการย้ําเตือนความถูกตองกอนทํางานข้ันตอนถัดไป 

ตํ่า 6 มีการควบคุมกระทําไดดวยการยํ้าเตือนและกําหนดจุดตรวจเช็คใน

กระบวนการทํางาน 

ปานกลาง 5 การควบคุมกระทําไดดวยการตรวจสอบดวยตาเปลา (visual 

inspection) เทานั้น 

คอนขางสูง 4 มีการกําหนดมาตรฐานการทํางานหรือระบบvisualizeในข้ันตอนการ

ทํางาน/กระบวนการขนสง 

สูง 3 มีการอบรมมาตรฐานและเทคนิคการตรวจเช็คหรือมีการติดต้ังอุปกรณ

ปองกัน(Guard) เพื่อลดอัตราการเกิดหรือผลกระทบของขอบกพรอง

ในข้ันตอนการทํางาน/กระบวนการขนสง 

สูงมาก 2 มีการติดต้ังอุปกรณปองกัน(Guard)เพื่อปองกันการเกิดขอบกพรองใน

ข้ันตอนการทํางานที่จุดปฏิบัติงาน/กระบวนการขนสง 

สูงมาก 1 ไมมีโอกาสเกิดผลิตภัณฑบกพรอง เพราะใชระบบปองกันความ

ผิดพลาด (Poka-Yoke) ในข้ันตอนการทํางานที่จุดปฏิบัติงาน/

กระบวนการขนสง 
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3.4.2  การวิเคราะหลักษณะขอบกพรองและผลกระทบ 
หลังจากน้ันใหทีมผูดําเนินงานรวมกันระดมสมองเพื่อประเมินความรุนแรง โอกาสในการเกิด  และ 

ความสามารถในการตรวจจับขอบกพรองแตละชนิดตามตารางท่ี 1 และคํานวณหาคาดัชนีความเส่ียง

ชี้นํา (RPN) เพื่อใชคัดเลือกปญหามาดําเนินการแกไข โดยนําคาดัชนีความเส่ียงชี้นํา (RPN) มาสราง

แผนภาพพาเรโตและคัดเลือกสาเหตุของขอบกพรองที่มีคาดัชนีความเส่ียงชี้นําสะสม 80% มา

ดําเนินการแกไขดังรูปที่ 5 
 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 
 

 
 

 
 
  รูปที่ 5 
  แผนภาพพาเรโตแสดง    

  คา RPN ของสาเหตุ 

  แตละประเภท 

จากรูปที่ 5  พบวา  สาเหตุของขอบกพรองท่ีคาดัชนีความเส่ียงช้ีนําสะสม 80%   ไดแก F1.1, F1.2, F1.3, 

F2.1, F2.2, F2.3, F3.2, F3.3, F4.1, F5.1, F5.2 และ F6.3  จึงคัดเลือกสาเหตุทั้ง 12 สาเหตุมา

ดําเนินการแกไขปรับปรุง 
 

3.5  การดําเนินการแกไขปรับปรุง 
จากรูปที่  5  ทําการคัดเลือกสาเหตุมาดําเนินการแกไขท้ัง 12 สาเหตุมาดําเนินการแกไข ในการ

ดําเนินการแกไขปรับปรุงจะปฏิบัติการแกไขเพื่อลดคาโอกาสในการเกิด (Occurrence) ที่เนนการปองกัน

ปญหา มีการกําหนดวิธีการปองกันเพื่อกําจัดสาเหตุของขอบกพรองแตละชนิดใหหมดไปหรือทําใหมี

โอกาสในการเกิดขึ้นนอยที่สุด และแนวทางการปฏิบัติเพื่อลดคาการควบคุมไมใหเกิดขอบกพรอง  

(Detection)  โดยปรับปรุงกระบวนการควบคุมเพื่อเพ่ิมโอกาสในการตรวจพบลักษณะขอบกพรองหรือ

ปรับปรุงแนวทางการปองกันเพื่อลดโอกาสในการเกิด ภายหลังดําเนินการจะทําใหคาการควบคุมไมให

เกิดขอบกพรอง (Detection) หลังการปรับปรุงลดลง ซึ่งสามารถสรุปการดําเนินการแกไขปรับปรุงทั้ง 12 

สาเหตุ ดังตารางที่ 5 
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  ตารางที่ 5  
   สรุปการดําเนินการ 

   แกไขปรับปรุง   

   ขอบกพรอง 

ชนิดขอบกพรอง รหัสสาเหตุหลัก ปฏิบัติการแกไข 

F1.1 แกไขตัวล็อคสะพานสไลดใหเปนแบบ Pokayoke โดยเพิ่มแผนเหล็กเพื่อ

ปองกันใสสลักล็อคเขาไมเขารูล็อค 

F1.2 จัดทํามาตรฐานตําแหนงการจอดรถใหมบนรถเทรลเลอรแตละชนิด 

 

IV.  สรุปผลการดําเนินงานและขอเสนอแนะ 
4.1  ผลการดําเนินการแกไขปรับปรุง 

การประเมินผลหลังการปรับปรุงแกไข จะใชกระบวนการเปรียบเทียบคาเฉล่ียขอบกพรองตอเดือนและคา

ดัชนีความเส่ียงช้ีนํา (RPN) มาทําการประเมินผลหลังการปรับปรุงแกไข โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

 1. การเปรียบเทียบคาเฉล่ียขอบกพรองตอยอดการขนสง 

 2. การเปรียบเทียบคาดัชนีความเส่ียงช้ีนํา (RPN) 
 

4.1.1 การเปรียบเทียบคาเฉล่ียขอบกพรองตอยอดการขนสง 
จากการดําเนินการแกไขปรับปรุงตามตารางที่  5      ไดทําการเก็บขอมูลสถิติขอบกพรอง     แต       

เนื่องจากขอมูลขอบกพรองของรถยนตที่เกิดในกระบวนการขนสง  ที่ไดนําเสนอขอมูลต้ังแตตนมี

ระยะเวลาในการเก็บขอมูลที่ไมเทากัน จึงใชคาเฉล่ียขอบกพรองตอยอดการขนสงรถยนตเปนตัว  

เปรียบเทียบระหวางขอมูลคาเฉล่ียขอบกพรอง   และคาใชจายในการซอมแซมกอนปรับปรุงและ

ภายหลังการปรับปรุงในชวงเดือนมีนาคม-มิถุนายน 2552 โดยมียอดขนสงทั้งส้ิน 163,361 คัน มีปญหา

การขนสงทั้งหมด 60 คัน    พบวาคาเฉลี่ยขอบกพรองตอเดือนลดลงจาก 834 PPM   เปน 367 PPM     

ดังรูปที่ 6    และคาใชจายในการซอมแซมลดลงจาก 492,495 บาทตอเดือน  เหลือ 64,857 บาท  

 

F1 

F1.3 สรางอุปกรณปองกันการกระแทกที่หลังคารถยนตเพื่อลดแรงกระแทกของก่ิงไม 

F2.1 

 

จัดทําสัญลักษณที่รูใสสลักล็อคสะพาน เพื่อเพิ่มความสามารถในการตรวจจับ

และปองกันพนักงานใสสลักผิด 

F2.2 จัดทําเอกสารมาตรฐานพ้ืนที่รับรถที่ดีลเลอรแตละแหงเพื่อใหพนักงานรับทราบ

พื้นที่จอดรถที่กําหนด 

F2 

F2.3 จัดทําเอกสารมาตรฐานเสนทางการขนสงและแจงจุดเสี่ยงตามเสนทาง 

F3.2 เปลี่ยนตําแหนงการติดต้ังบังโคลนลอรถเทรลเลอรและติดต้ังแผนเหล็กที่พื้นรถ

เพื่อลดโอกาสที่หินกระเด็นข้ึนมาโดน 

F3 

F3.3 จัดฝกอบรมพนักงานใหความรูเร่ืองวิธีการตรวจเช็ค เทคนิคการตรวจสอบและ

ลักษณะปญหาแตละชนิด 

F4 F4.1 กําหนดมาตรฐานเคร่ืองหามลอและมาตรฐานการปรับต้ังระยะเคร่ืองหามลอ

สําหรับรถยนตแตละชนิด 

F5 F5.1 ติดต้ังแผนโฟมกันกระแทกและจัดทําเอกสารข้ันตอนการเปดประตูออกจากตัว

รถเพื่อลดโอกาสในการเกิดขอบกพรอง 

F5.2 กําหนดมาตรฐานเคร่ืองแตงกายของพนักงานเพื่อปองกนัปญหาที่เกิดข้ึนขณะ

ทํางานใกลตัวรถยนต 

F6 

F6.3 จัดทําแผนมาตรฐานการพิจารณาปญหารถยนตเบ้ืองตนโดยระบุตําแหนงโซน

ในการพิจารณาทั้งรถเกงและรถกระบะรวมกับเกณฑในการตัดสินใจ 
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รูปที่ 6 
ขอมูลขอบกพรองและ

คาซอมแซมภายหลัง

การปรับปรุง 
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4.1.2  การเปรียบเทียบคาดัชนีความเสี่ยงช้ีนํา (RPN) กอนและหลังการ 
       ปรับปรุง 
ภายหลังดําเนินการแกไขทีมผูดําเนินการไดทําการประเมินคาดัชนีความเส่ียงชี้นํา     (RPN)   ภายหลัง

การปรับปรุง เพื่อนํามาพิจารณาเปรียบเทียบกอนและหลังการปรับปรุงวามีคาดัชนี  ความเส่ียงชี้นํา 

(RPN) ลดลงเทาใด ดังรูปที่ 7 พบวา คาดัชนีความเส่ียงช้ีนํา (RPN) กอนและ หลังการปรับปรุงมีคา

ลดลงต้ังแต 33.3% - 92.8% 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
รูปที่ 7 
คาดัชนีความเสี่ยง

ช้ีนํา (RPN)  กอนและ

หลังการปรับปรับปรุง 

 
4.2 ขอเสนอแนะ 

เทคนิค FMEA แมจะสามารถวิเคราะหวิเคราะหขอบกพรองทั้งระดับความรุนแรง โอกาสในการเกิดและ

ความสามารถในการตรวจพบขอบกพรอง เพ่ือใชคํานวณคา RPN บางคร้ังขอมูลบางอยางไมมีการเก็บ

ขอมูลกอนหนาหรือเปนขอมูลเชิงคุณภาพซ่ึงไมมีตัวเลขที่ชัดเจน ดังนั้นในการกําหนดเกณฑในการให

คะแนนควรมาจากคณะทํางานท่ีมีความรูและประสบการณเก่ียวของกับกระบวนการที่นําไปใช จะทําให

การคัดเลือกขอบกพรองมาดําเนินการแกไขมีความเหมาะสม 
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