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บทคัดยอ 

วัตถุประสงค : เพื่อลดปริมาณขอบกพรองของสภาพภายนอกรถยนตสําหรับระบบการขนสงรถยนตโดยประยุกต 
ใชเทคนิคการวิเคราะหสาเหตุของขอบกพรองและผลกระทบ หรือ FMEA โดยมีเปาหมาย คือลดอัตราการเกิด
ขอบกพรองของรถยนตที่เกิดขึ้นใหได 500 PPM ตามเปาหมายของบริษัทขนสง  
 

วิธีการดําเนินงาน : ศึกษาขอมูลขอบกพรองของสภาพรถภายนอกโดยแบงตามตําแหนงที่พบบนตัวรถยนตโดยใช
แผนภาพพาเรโต จากนั้นทําการคัดเลือกชนิดขอบกพรองมาดําเนินการแกไขโดยใชแผนภาพพาเรโตของความถ่ี
ในการเกิดรวมกับการใหน้ําหนักชนิดขอบกพรองโดยใชคาซอมแซมเฉล่ีย เพื่อคัดเลือกจากคาความเสียหายท่ี
เกิดขึ้น จากนั้นใชแผนผังกางปลาเพื่อวิเคราะหหาสาเหตุหลักท่ีกอใหเกิดปญหา จากนั้นประยุกตใชเทคนิคการ
วิเคราะหสาเหตุของขอบกพรองและผลกระทบ หรือ FMEA มาประเมินความเส่ียงใน 3 ปจจัย คือ ความรุนแรง 
โอกาสในการเกิด และการควบคุมเพื่อคํานวณหาคาดัชนีความเส่ียงช้ีนํา หรือ RPN เพ่ือใชคัดเลือกขอบกพรองมา
ดําเนินการแกไข โดยพิจารณาความเส่ียงที่มีคาความรุนแรงตั้งแตระดับสูงรวมกับการใชแผนภาพพาเรโตของคา
ดัชนีความเส่ียงช้ีนําโดยพิจารณาคา RPN สะสม 80% มาดําเนินการแกไข 
 

ผลการดําเนินงาน : พบวา คาเฉล่ียการเกิดขอบกพรองตอเดือนลดลงจาก 834 PPM เหลือเพียง 367 PPM ทําให
มูลคาความเสียหายในการซอมแซมลดลงจาก 492,495 บาทตอเดือนเหลือ 64,857 บาทตอเดือน และคาดัชนี
ความเส่ียงช้ีนําลดลงต้ังแต 33.3%-85.7% ซึ่งบรรลุตามเปาหมายที่วางไว 
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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  
อุตสาหกรรมการผลิตรถยนตเปนอุตสาหกรรมหนึ่งในประเทศไทยท่ีมีอัตราการขยายตัวอยางตอเนื่อง สงผลให

ธุรกิจที่เก่ียวของขยายตัวตามไปดวย รถยนตถือวาเปนผลิตภัณฑที่มีราคาสูง ทําใหลูกคามีความสนใจใน

คุณภาพของรถยนตเปนอยางมาก ซึ่งคุณภาพของรถยนตที่ลูกคาสามารถสัมผัสไดคือสภาพภายนอกของ

รถยนตตองไมมีปญหาดานคุณภาพเชน รอยบุบ รอยขีดถลอก เปนตน คุณภาพภายนอกของรถยนต

นอกเหนือจากชิ้นสวนรถยนตและกระบวนการผลิตที่มีคุณภาพแลว การขนสงรถยนตถือวาเปนกระบวนการ

หนึ่งที่สําคัญในการขนสงรถยนตที่มีคุณภาพไปยังตัวแทนจําหนาย ซึ่งในกระบวนการขนสงมีปจจัยเส่ียงท่ีสงผล

ตอสภาพภายนอกรถยนตหลายอยางเชน เสนทางการขนสง รถเทรลเลอรที่ใชในการขนสง ขั้นตอนการขนสง

รถยนต เปนตน 
 

จากการศึกษาขอมูลปญหาการขนสงต้ังแตเดือนเมษายน 2550-มีนาคม 2551 ของบริษัทขนสงกรณีศึกษามี

ยอดขนสงทั้งหมด 588,315 คัน มีปญหาขนสงทั้งหมด 488 คัน มีคาเฉล่ียของปญหาการขนสงประมาณ 834 

PPM ซึ่งสูงกวาเปาหมายท่ีบริษัทต้ังไวที่ 500 PPM และทําใหเกิดคาใชจายในการซอมแซมรถยนตโดยมี

คาเฉล่ียคาซอมแซม 492,495 บาทตอเดือน ดังรูปที่ 1 ซึ่งสงผลถึงระยะเวลาสงมอบรถยนตใหกับลูกคาทําใหมี

ผลกระทบตอความพึงพอใจของลูกคา ผูทําการวิจัยจึงมีความสนใจที่ลดปญหาท่ีเกิดขึ้นกับสภาพภายนอก

รถยนตในกระบวนการขนสง โดยมีแนวคิดที่จะประยุกตใชเทคนิคการวิเคราะหสาเหตุของขอบกพรองและ

ผลกระทบ หรือ FMEA มาใชในการประเมินและคัดเลือกปญหามาดําเนินการปรับปรุงแกไขเพ่ือลดจํานวน

ปญหาที่เกิดขึ้นและปรับปรุงกระบวนการขนสงรถยนตใหมีประสิทธิภาพย่ิงขึ้น 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   รูปที ่1 
ขอมูลปญหาการขนสง 

รถยนตและคาซอมแซม 

 
 

 

 
 

 

   

 

Il.  ทฤษฎีท่ีเก่ียวของ 
เทคนิคการวิเคราะหอาการขัดของและผลกระทบ (Failure Mode and effects Analysis, FMEA) ถูกพัฒนา

และนํามาใชคร้ังแรกโดยกองทัพอเมริกาในชวงปลายป ค.ศ. 1940 เพื่อใชในการระบุความลมเหลวท่ีอาจมีผล

ตอการปฏิบัติภารกิจและยุทโธปกรณของกองทัพ ตอมาในป 1970 FMEA ไดถูกพัฒนาอยางมีรูปแบบเพื่อใชใน

อุตสาหกรรมอากาศยาน อุตสาหกรรมยายนตและอุตสาหกรรมการผลิตอื่นๆ [1] โดยเทคนิค FMEA เปนเทคนิค

ทางวิศวกรรมที่มีหลักเกณฑมุงหมายเพื่อวิเคราะหความนาเช่ือถือ [2] ใชในการบงชี้และจัดลําดับของ

ขอบกพรองท่ีอาจเกิดขึ้นไดของผลิตภัณฑหรือกระบวนการ [3] เพื่อใชเปนแนวทางในการตัดสินใจวางแผน 
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พัฒนาความนาเชื่อถือ คุณภาพและความปลอดภัย [4] โดยลักษณะขอบกพรองนั้นคือสภาพของผลิตภัณฑ

หรือกระบวนการท่ีสามารถเกิดความลมเหลวในการปฏิบัติงานได [5] 

ขั้นตอนทั่วไปของการดําเนินการทํา FMEA  

1. ศึกษาลําดับขั้นตอนของกระบวนการและสภาพปญหาท่ีพบในปจจุบัน 

2. คัดเลือกขอบกพรองมาดําเนินการแกไขปรับปรุง 

3. วิเคราะหหาสาเหตุของขอบกพรอง 

4. พิจารณาผลกระทบของขอบกพรอง 

5. พิจารณาโอกาสการเกิดสาเหตุของขอบกพรอง 

6. พิจารณาความสามารถในการควบคุมหรือตรวจจับในปจจุบัน 

7. ใหคะแนนระดับความรุนแรง ความถ่ีในการเกิดขึ้น และความสามารถในการตรวจจับ 

8. คํานวณคาดัชนีความเส่ียงช้ีนํา (RPN) พรอมทั้งกําหนดคาดัชนีความเส่ียงช้ีนําที่ตองแกไข 

9. เสนอวิธีการแกไขและดําเนินการแกไขขอบกพรอง 

10.เก็บขอมูลภายหลังการปรับปรุงและทบทวนคาความเส่ียงชี้นําใหม เม่ือเสร็จส้ินการดําเนินการแลว 
 

ขณะเดียวกันไดมีการคนควาผลงานวิจัยท่ีใกลเคียงกับปญหาท่ีทําการวิจัยเชน สุวิมล [6]  ใชเทคนิค FMEA  ใน

การวิเคราะหลักษณะขอบกพรองและผลกระทบในกระบวนการผลิตลออลูมิเนียมอัลลอยดเพื่อใชคัดเลือก

ปญหามาดําเนินการแกไข, Puente [7] ไดประยุกตใชเทคนิค FMEA กับปญหาท่ีมีความหลากหลาย โดย

นําเสนอหลักการท่ีอาศัยระบบการตัดสินใจท่ีใชขอมูลเชิงคุณภาพในการจัดอันดับความเส่ียงที่มีสาเหตุมาจาก

ขอบกพรองของระบบการผลิต และ Rhee [8] ไดนําหลักการของเทคนิค FMEA รวมกับพื้นฐานราคา เปน

เคร่ืองมือวัดความเส่ียงในการเปรียบเทียบและเลือกแนวทางในการออกแบบ เพื่อลดวัฏจักรของการออกแบบ

ผลิตภัณฑ โดยใชแบบจําลอง Monte Carlo กับ FMEA 
 

III.  วิธีการดําเนินงาน 
3.1  การศึกษาและวิเคราะหสภาพปญหา 

จากการศึกษาและเก็บขอมูลขอบกพรองท่ีเกิดขึ้น ไดทําการแบงแยกตามตําแหนงที่พบปญหาบนตัว

รถยนต สามารถแบงได 20 ตําแหนงที่พบปญหา พบวาตําแหนงที่พบปญหามากที่สุด 5 อันดับแรกไดแก 

หลังคารถยนต กันชนหลังรถยนต กันชนหนารถยนต ประตูดานขวาของรถยนต และประตูดานซายของ

รถยนต ตามลําดับ ซึ่งมีปริมาณเปอรเซ็นตสะสมของน้ําหนัก รวมกันประมาณ 76 % ดังรูปที่ 2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 
 
 
  รูปที ่2 
   แผนภาพพาเรโตแสดง  

   ตําแหนงที่พบบนตัว 

รถยนต    
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3.2  การคัดเลือกขอบกพรองมาดําเนินการแกไข 
จากรูปที่ 2 จึงนําขอมูลของขอบกพรองที่พบบริเวณภายนอกรถยนต 5 อันดับแรก มาแยกแยะตามชนิด

ของขอบกพรองพบวามีทั้งหมด 16 ชนิด ซึ่งเม่ือเกิดปญหากับรถยนตในกระบวนการขนสงจะตองทําการ

ซอมแซมกอนสงขายใหกับลูกคาซึ่งทําใหเกิดคาซอมแซมขึ้น ซึ่งขอบกพรองแตละชนิดนั้นมีมูลคาการ

ซอมแซมที่แตกตางกัน ซึ่งในแนวทางของ Risk Management จะคัดเลือกปญหาจากความรุนแรงจึงขอ

อุปมาอุปมัยนําเอาคาเฉล่ียซอมแซมของขอบกพรองแตละชนิด (บาท) X ความถ่ีที่เกิด (คร้ัง) ซึ่งแสดงให

เห็นถึงความเสียหายท่ีชัดเจน จึงนําขอมูลความเสียหายของขอบกพรองแตละชนิดมาทําแผนภาพพาเร

โต เพื่อใชในการคัดเลือกชนิดของขอบกพรองมาดําเนินการแกไข ดังรูปที่ 3 แสดงความเสียหายของชนิด

ขอบกพรองท้ัง 16 ชนิด 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่  3 
    แผนภาพพาเรโตแสดง  

    การจัดลําดับปญหา 

    ตามความเสียหายของ 

    ชนิดขอบกพรอง 

จากรูปที่ 3 พบวา ชนิดของขอบกพรองของที่มีมูลคาความเสียหายมากที่สุด 6 อันดับแรก ไดแก หลังคา

บุบ (F1) หลังคาขีดถลอก (F2) กันชนหลังขีดถลอก (F3) กันชนหนาขีดถลอก (F4) ประตูขวาขีดถลอก 

(F5) และ ประตูซายขีดถลอก (F6) ซึ่งมีปริมาณเปอรเซ็นตสะสมของนํ้าหนัก รวมกันประมาณ 82% 

ดังนั้นจึงคัดเลือกขอบกพรองท้ัง 6 ชนิด มาดําเนินการวิเคราะหหาสาเหตุและดําเนินการแกไข  
 

3.3  การวิเคราะหปญหาและคนหาสาเหตุของปญหา 
ขอบกพรองทั้ง 6 ชนิดจะถูกนํามาวิเคราะหหาสาเหตุของปญหาดวยการระดมสมองจากผูที่เก่ียวของกับ

กระบวนการขนสงรถยนต ไดแก ฝายควบคุมคุณภาพการขนสง ฝายคุณภาพและความปลอดภัย และ

ฝายวางแผนการขนสง โดยการใชแผนภาพแสดงเหตุและผลเปนเคร่ืองมือทางสถิติในการวิเคราะห

สาเหตุของขอบกพรองท้ัง 6 ชนิด โดยแบงแขนงออกเปน เคร่ืองจักรและอุปกรณ พนักงาน วิธีการ 

วัตถุดิบ และส่ิงแวดลอม เพื่อหาสาเหตุหลักของขอบกพรองแตละชนิด โดยสามารถสรุปสาเหตุหลักของ

การเกิดขอบกพรองแตละชนิด  และไดกําหนดรหัสของสาเหตุหลักของขอบกพรองแตละชนิด    ดังตาราง 

ที่ 1 
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ตารางที่ 1 
แสดงสาเหตุหลักของ

การเกิดขอบกพรอง  

(Failure) แตละชนิด 

No. ชนิดของขอบกพรอง รหัส สาเหตุหลัก รหัส 

1. หลังคารถใหมบุบ F1 1.1 สะพานสไลดเล่ือนมากระแทก 

1.2 จอดรถใหมบนรถเทรลเลอรผิดตําแหนง 
1.3 โดนก่ิงไมขางทางระหวางขนสง 

F1.1 

F1.2 

F1.3 

2. หลังคารถใหมสีถลอก F2 2.1 ใสสลักล็อคสะพานบนรถเทรลเลอรผิดตําแหนง 
2.2 โดนส่ิงกอสรางภายในพื้นที่ตัวแทนจําหนาย 

2.3 ว่ิงผิดเสนทางขนสงที่กําหนด 

F2.1 

F2.2 

F2.3 

3. กันชนหลังรถใหม

ถลอก 

ขีด F3 3.1 ขาดความรูและวิธีในการตรวจเช็ครถใหม 
3.2 ลอรถเทรลเลอรตะกุยหินข้ึนมาโดน 

3.3 ไมรูขนาดของปญหาที่เกินคามาตรฐาน 

F3.1 

F3.2 

F3.3 

4. กันชนหนาชีดถลอก F4 4.1 ขับขามเคร่ืองหามลอม (Stopper) ชนบน 

        รถเทรลเลอร 

4.2 ปลายสะพานข้ึนรถเทรลเลอรกระดกออกจาก
ฐานรองขณะขับข้ึน 

4.3 เปดหลุมหามลอ (Stopper) ผิดตําแหนง 

F4.1 

 

F4.2 

 

F4.3 

5. ประตูขวาขีดถลอก F5 5.1 เปดประตูกระแทกโครงสรางเทรลเลอร 
5.2 โดนของมีคมที่ชุดพนักงาน 

5.3 โดนหินขางทางกระเด็นใส 

F5.1 

F5.2 

F5.3 

6. ประตูรถซายชีดถลอก F6 6.1 โดนของมีคมที่ชุดพนักงาน 

6.2 โดนหินขางขางกระเด็นใส 
6.3 ไมรูวาปญหาที่พบเกินคามาตรฐาน 

F6.1 

F6.2 

F6.3 

3.4  การประเมินขอบกพรองและการจัดลําดับความสําคัญของขอบกพรอง 
จากตารางที่ 1 เม่ือทราบลักษณะของขอบกพรองและสาเหตุหลักท่ีเกิดขึ้นของรถใหมในกระบวนการ

ขนสงแลว ทางทีมผูดําเนินงานซ่ึงประกอบไปดวย ฝายควบคุมคุณภาพการขนสง ฝายคุณภาพและ

ความปลอดภัย และฝายวางแผนการขนสง ไดระดมสมองเพื่อประเมินสาเหตุของปญหาและจัดลําดับ

ความสําคัญของสาเหตุของปญหาเพื่อจัดสรรทรัพยากรมาดําเนินการแกไขไดอยางคุมคา โดยทีม

ผูดําเนินการไดประยุกตใชเทคนิคการวิเคราะหอาการขัดของและผลกระทบสําหรับกระบวนการหรือ 

Process FMEA มาใชในการจัดลําดับความสําคัญ  
 

3.4.1  การประยุกตใชเทคนิค FMEA 
เทคนิค FMEA เปนเทคนิคที่ใชกันในอุตสาหกรรมยานยนตเปนสวนใหญ ดังนั้นการนําเทคนิค   Process  

FMEA   มาใชในการวิเคราะหขอบกพรอง   และผลกระทบสําหรับกระบวนการขนสงรถยนตนั้น ตองทํา

การประยุกตหลักเกณฑในการประเมินคะแนนความรุนแรง (Severity) คะแนนโอกาสในการเกิด

ขอบกพรอง (Occurrence) และคะแนนความสามารถในการตรวจจับไมใหเกิดขอบกพรอง (Detection) 

เพื่อใหมีความเหมาะสมกับลักษณะงาน ดังน้ันหลังจากทําการประยุกตและดัดแปลงตารางการให

คะแนนเพ่ือใชในกระบวนการขนสงรถยนตแลว ตองทําการทดลองนําไปใชจริงในกระบวนการขนสง

รถยนต เพื่อเปนการยืนยันวาตารางการใหคะแนนทั้งสามตารางมีความเหมาะสมท่ีจะนําไปใชงาน โดยมี

ขั้นตอนดังรูปที่ 4 
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สําหรับกระบวนการขนสงรถยนตนั้นไดทําการกําหนดระดับคะแนนและเกณฑในการพิจารณาเพื่อความ

เขาใจที่ตรงกันและนําไปสูการกําหนดระดับคะแนน ดังตอไปนี้ 

-  ระดับคาความรุนแรง   (Severity ranking)   ในการพิจารณาระดับความรุนแรงของผลกระทบที่  

   เกิดขึ้น จากขอบกพรอง มีคะแนนดังตารางที่ 2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4 
ข้ันตอนการพิจารณา 
เกณฑการใหคะแนน 
ที่ใชในกระบวนการ

ขนสงรถยนต 

ทีมผูดําเนินงานทําการศึกษาเกณฑการประเมิน
ความเสี่ยงโดยใชเทคนิค FMEA และเกณฑการ 

ใหคะแนน 

ระบุขอบกพรองทีเกียวกับการกระบวนการขนสง
รถยนต 

แบงระดับคะแนน 

กําหนดเกณฑในการใหคะแนนความรุนแรง  
โอกาสในการเกิดและความสามารถในการควบคุม 

จัดทําตารางการใหคะแนนความรุนแรง  โอกาสใน
การเกิดและความสามารถในการควบคุม 

ทดลองใชตารางทีทําการดัดแปลงแลว 

นําเสนอผูจัดการฝายควบคุมคุณภาพการขนสง
รถยนตพิจารณาอนุมตัิ 

ประเมินผลการทดลองใชตารางโดยพิจารณา 
ในดานของความสามารถในการจัดลําคับ
ความสําคัญและความเหมาะสมของเกณฑ 

ที่กําหนดความรุนแรง 

ผาน 

ไมผาน 

ผลกระทบจากขอบกพรอง คะแนน เกณฑการพิจารณา 

เกิดอันตรายโดยไมมีการเตือน 10 มีผลกระทบตอการเกิดอันตรายตอพนักงาน(หรือเคร่ืองจักร)โดยไม
มีการเตือนลวงหนา 

เกิดอันตรายโดยมีการเตือน 9 มีผลกระทบตอการเกิดอันตรายตอพนักงาน(หรือเคร่ืองจักร)โดยมี
การเตือนลวงหนา 

ผลกระทบสูงมาก 8 มีผลกระทบกับโครงสรางหลักของผลติภัณฑ ตองถูกกําจัดทิ้ง
(100%) หรือไมสามารถขายเปนผลิตภัณฑใหมได 

ผลกระทบสูง 
 

7 มีผลกระทบตอตัวถัง (Body) ของยานยนต มีการคัดแยก
ผลิตภัณฑและบางสวนตองถูกกําจัดทิ้ง(นอยกวา100%) ยาน
ยนต/สวนประกอบตองถูกซอมในสายการผลิต 

ผลกระทบปานกลาง 6 กระทบช้ินสวนตัวถัง (Part Body) ของยานยนต สวนหนึ่งของ
ผลิตภัณฑ (นอยกวา100%)อาจตองกําจัดทิ้งโดยไมตองคัดแยก 
ยานยนต/สวนประกอบตองถูกซอมในหนวยงานซอม 

ผลกระทบตํ่า 5 กระทบช้ินสวน (Part) ของยานยนต สวนหนึ่งของผลิตภัณฑ (นอย
กวา100%) อาจตองกําจัดทิ้งโดยไมตองคัดแยก ยานยนต/
สวนประกอบตองถูกซอมในหนวยงานซอม 

ผลกระทบตํ่ามาก 4 ผลิตภัณฑบางสวน (นอยกวา100%) ไดรับการรีเวิรก โดยไมตอง
กําจัดทิ้ง ยานยนต/สวนประกอบถูกซอมโดยหนวยงานซอม  

 
 
   ตารางที่ 2 
   คาความรุนแรงของ 

   ผลกระทบที่เกิดข้ึน 

ผลกระทบเล็กนอย 3 ผลิตภัณฑบางสวน(ตํ่ากวา100%) ถูกแกไขโดยไมมีการกําจัดทิ้ง 
และอยูในคามาตรฐานของโรงงาน 

เกือบไมมีผลกระทบ 2 ผลิตภัณฑบางสวน(ตํ่ากวา100%) อาจตองไดรับการรีเวิรกโดยไม
ตองเปลี่ยนและแกไขไดที่จุดปฏิบัติงาน 

ไมมีผลกระทบ 1 อาจมีความไมสะดวกสบายเล็กนอยตอการปฏิบัติงานหรือตัว
พนักงานหรือไมมีผลกระทบใด ๆ 
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- ระดับโอกาสที่เกิดขึ้น (Occurrence ranking) ในการพิจารณาระดับโอกาสในการเกิดขอบก 
       พรองมีคะแนนดังตารางที่  3 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

คะแนน โอกาสในการเกิดขอบกพรอง เกณฑการพิจารณา 

10 800 ppm 
สูงมาก : เกิดขอบกพรองเปนประจํา 

9 500 ppm 

8 300 ppm 
สูง: เกิดขอบกพรองบอย 

7 150 ppm 

6 80 ppm 
ปานกลาง:เกิดขอบกพรองเปนคร้ังคราว 

5 40 ppm 

- ระดับการความสามารถในการตรวจจับ  (Detection ranking)  ในการพิจารณาระดับในการ 
       ตรวจจับ ขอบกพรองท่ีเกิดขึ้น มีคะแนนดังตารางที่ 4 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 
 
 

 

 
 

 
 
 

4 20 ppm 
ตํ่า : เกิดขอบกพรองคอนขางนอย 

3 10 ppm 

2 5 ppm 
แทบไมเกิด : ความลมเหลวไมนาจะเกิดข้ึนเลย 

1 < 1 ppm 

 
   ตารางที่ 3 
   คาโอกาสในการเ

   ขอบก

กิด    

พรอง 

 
ตารางที่ 4  
คาความสามารถ 

ในการตรวจจับ

ขอบกพรอง 

 

 คะแนน เกณฑการพิจารณา การตรวจจับขอบกพรอง

เกือบเปนไปไมได 10 ไมสามารถตรวจจับหรือตรวจสอบได 

หางไกลมาก 9 การควบคุมกระทําไดโดยทางออมหรือเปนเพียงการสุมตรวจเทานั้น 

หางไกล 8 การควบคุมกระทําไดดวยการตรวจสอบดวยตาเปลา (visual 

inspection) เทานั้น 

ตํ่ามาก 7 การควบคุมกระทําไดดวยการตรวจสอบดวยตาเปลา ( visual 

inspection ) และมีการย้ําเตือนความถูกตองกอนทํางานข้ันตอนถัดไป 

ตํ่า 6 มีการควบคุมกระทําไดดวยการยํ้าเตือนและกําหนดจุดตรวจเช็คใน

กระบวนการทํางาน 

ปานกลาง 5 การควบคุมกระทําไดดวยการตรวจสอบดวยตาเปลา (visual 

inspection) เทานั้น 

คอนขางสูง 4 มีการกําหนดมาตรฐานการทํางานหรือระบบvisualizeในข้ันตอนการ

ทํางาน/กระบวนการขนสง 

สูง 3 มีการอบรมมาตรฐานและเทคนิคการตรวจเช็คหรือมีการติดต้ังอุปกรณ

ปองกัน(Guard) เพื่อลดอัตราการเกิดหรือผลกระทบของขอบกพรอง

ในข้ันตอนการทํางาน/กระบวนการขนสง 

สูงมาก 2 มีการติดต้ังอุปกรณปองกัน(Guard)เพื่อปองกันการเกิดขอบกพรองใน

ข้ันตอนการทํางานที่จุดปฏิบัติงาน/กระบวนการขนสง 

สูงมาก 1 ไมมีโอกาสเกิดผลิตภัณฑบกพรอง เพราะใชระบบปองกันความ

ผิดพลาด (Poka-Yoke) ในข้ันตอนการทํางานที่จุดปฏิบัติงาน/

กระบวนการขนสง 
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3.4.2  การวิเคราะหลักษณะขอบกพรองและผลกระทบ 
หลังจากน้ันใหทีมผูดําเนินงานรวมกันระดมสมองเพื่อประเมินความรุนแรง โอกาสในการเกิด  และ 

ความสามารถในการตรวจจับขอบกพรองแตละชนิดตามตารางท่ี 1 และคํานวณหาคาดัชนีความเส่ียง

ชี้นํา (RPN) เพื่อใชคัดเลือกปญหามาดําเนินการแกไข โดยนําคาดัชนีความเส่ียงชี้นํา (RPN) มาสราง

แผนภาพพาเรโตและคัดเลือกสาเหตุของขอบกพรองที่มีคาดัชนีความเส่ียงชี้นําสะสม 80% มา

ดําเนินการแกไขดังรูปที่ 5 
 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 
 

 
 

 
 
  รูปที่ 5 
  แผนภาพพาเรโตแสดง    

  คา RPN ของสาเหตุ 

  แตละประเภท 

จากรูปที่ 5  พบวา  สาเหตุของขอบกพรองท่ีคาดัชนีความเส่ียงช้ีนําสะสม 80%   ไดแก 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

ดําเนินการแกไขปรับปรุง 
 

3.5  การดําเนินการแกไขปรับปรุง 
จากรูปที่  5  ทําการคัดเลือกสาเหตุมาดําเนินการแกไขท้ัง 12 สาเหตุมาดําเนินการแกไข ในการ

ดําเนินการแกไขปรับปรุงจะปฏิบัติการแกไขเพื่อลดคาโอกาสในการเกิด (Occurrence) ที่เนนการปองกัน

ปญหา มีการกําหนดวิธีการปองกันเพื่อกําจัดสาเหตุของขอบกพรองแตละชนิดใหหมดไปหรือทําใหมี

โอกาสในการเกิดขึ้นนอยที่สุด และแนวทางการปฏิบัติเพื่อลดคาการควบคุมไมใหเกิดขอบกพรอง  

(Detection)  โดยปรับปรุงกระบวนการควบคุมเพื่อเพ่ิมโอกาสในการตรวจพบลักษณะขอบกพรองหรือ

ปรับปรุงแนวทางการปองกันเพื่อลดโอกาสในการเกิด ภายหลังดําเนินการจะทําใหคาการควบคุมไมให

เกิดขอบกพรอง (Detection) หลังการปรับปรุงลดลง ซึ่งสามารถสรุปการดําเนินการแกไขปรับปรุงทั้ง 12 

สาเหตุ ดังตารางที่ 5 
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  ตารางที่ 5  
   สรุปการดําเนินการ 

   แกไขปรับปรุง   

   ขอบกพรอง 

ชนิดขอบกพรอง รหัสสาเหตุหลัก ปฏิบัติการแกไข 

F1.1 แกไขตัวล็อคสะพานสไลดใหเปนแบบ Pokayoke โดยเพิ่มแผนเหล็กเพื่อ

ปองกันใสสลักล็อคเขาไมเขารูล็อค 

F1.2 จัดทํามาตรฐานตําแหนงการจอดรถใหมบนรถเทรลเลอรแตละชนิด 

 

IV.  สรุปผลการดําเนินงานและขอเสนอแนะ 
4.1  ผลการดําเนินการแกไขปรับปรุง 

การประเมินผลหลังการปรับปรุงแกไข จะใชกระบวนการเปรียบเทียบคาเฉล่ียขอบกพรองตอเดือนและคา

ดัชนีความเส่ียงช้ีนํา (RPN) มาทําการประเมินผลหลังการปรับปรุงแกไข โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

 1. การเปรียบเทียบคาเฉล่ียขอบกพรองตอยอดการขนสง 

 2. การเปรียบเทียบคาดัชนีความเส่ียงช้ีนํา (RPN) 
 

4.1.1 การเปรียบเทียบคาเฉล่ียขอบกพรองตอยอดการขนสง 
จากการดําเนินการแกไขปรับปรุงตามตารางที่  5      ไดทําการเก็บขอมูลสถิติขอบกพรอง     แต       

เนื่องจากขอมูลขอบกพรองของรถยนตที่เกิดในกระบวนการขนสง  ที่ไดนําเสนอขอมูลต้ังแตตนมี

ระยะเวลาในการเก็บขอมูลที่ไมเทากัน จึงใชคาเฉล่ียขอบกพรองตอยอดการขนสงรถยนตเปนตัว  

เปรียบเทียบระหวางขอมูลคาเฉล่ียขอบกพรอง   และคาใชจายในการซอมแซมกอนปรับปรุงและ

ภายหลังการปรับปรุงในชวงเดือนมีนาคม-มิถุนายน 2552 โดยมียอดขนสงทั้งส้ิน 163,361 คัน มีปญหา

การขนสงทั้งหมด 60 คัน    พบวาคาเฉลี่ยขอบกพรองตอเดือนลดลงจาก 834 PPM   เปน 367 PPM     

ดังรูปที่ 6    และคาใชจายในการซอมแซมลดลงจาก 492,495 บาทตอเดือน  เหลือ 64,857 บาท  

 

F1 

F1.3 สรางอุปกรณปองกันการกระแทกที่หลังคารถยนตเพื่อลดแรงกระแทกของก่ิงไม 

F2.1 

 

จัดทําสัญลักษณที่รูใสสลักล็อคสะพาน เพื่อเพิ่มความสามารถในการตรวจจับ

และปองกันพนักงานใสสลักผิด 

F2.2 จัดทําเอกสารมาตรฐานพ้ืนที่รับรถที่ดีลเลอรแตละแหงเพื่อใหพนักงานรับทราบ

พื้นที่จอดรถที่กําหนด 

F2 

F2.3 จัดทําเอกสารมาตรฐานเสนทางการขนสงและแจงจุดเสี่ยงตามเสนทาง 

F3.2 เปลี่ยนตําแหนงการติดต้ังบังโคลนลอรถเทรลเลอรและติดต้ังแผนเหล็กที่พื้นรถ

เพื่อลดโอกาสที่หินกระเด็นข้ึนมาโดน 

F3 

F3.3 จัดฝกอบรมพนักงานใหความรูเร่ืองวิธีการตรวจเช็ค เทคนิคการตรวจสอบและ

ลักษณะปญหาแตละชนิด 

F4 F4.1 กําหนดมาตรฐานเคร่ืองหามลอและมาตรฐานการปรับต้ังระยะเคร่ืองหามลอ

สําหรับรถยนตแตละชนิด 

F5 F5.1 ติดต้ังแผนโฟมกันกระแทกและจัดทําเอกสารข้ันตอนการเปดประตูออกจากตัว

รถเพื่อลดโอกาสในการเกิดขอบกพรอง 

F5.2 กําหนดมาตรฐานเคร่ืองแตงกายของพนักงานเพื่อปองกนัปญหาที่เกิดข้ึนขณะ

ทํางานใกลตัวรถยนต 

F6 

F6.3 จัดทําแผนมาตรฐานการพิจารณาปญหารถยนตเบ้ืองตนโดยระบุตําแหนงโซน

ในการพิจารณาทั้งรถเกงและรถกระบะรวมกับเกณฑในการตัดสินใจ 
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รูปที่ 6 
ขอมูลขอบกพรองและ

คาซอมแซมภายหลัง

การปรับปรุง 
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คาเฉลี่ยขอบกพรอง คาซอมแซม

4.1.2  การเปรียบเทียบคาดัชนีความเสี่ยงช้ีนํา (RPN) กอนและหลังการ 
       ปรับปรุง 
ภายหลังดําเนินการแกไขทีมผูดําเนินการไดทําการประเมินคาดัชนีความเส่ียงชี้นํา     (RPN)   ภายหลัง

การปรับปรุง เพื่อนํามาพิจารณาเปรียบเทียบกอนและหลังการปรับปรุงวามีคาดัชนี  ความเส่ียงชี้นํา 

(RPN) ลดลงเทาใด ดังรูปที่ 7 พบวา คาดัชนีความเส่ียงช้ีนํา (RPN) กอนและ หลังการปรับปรุงมีคา

ลดลงต้ังแต 33.3% - 92.8% 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
รูปที่ 7 
คาดัชนีความเสี่ยง

ช้ีนํา (RPN)  กอนและ

หลังการปรับปรับปรุง 

 
4.2 ขอเสนอแนะ 

เทคนิค FMEA แมจะสามารถวิเคราะหวิเคราะหขอบกพรองทั้งระดับความรุนแรง โอกาสในการเกิดและ

ความสามารถในการตรวจพบขอบกพรอง เพ่ือใชคํานวณคา RPN บางคร้ังขอมูลบางอยางไมมีการเก็บ

ขอมูลกอนหนาหรือเปนขอมูลเชิงคุณภาพซ่ึงไมมีตัวเลขที่ชัดเจน ดังนั้นในการกําหนดเกณฑในการให

คะแนนควรมาจากคณะทํางานท่ีมีความรูและประสบการณเก่ียวของกับกระบวนการที่นําไปใช จะทําให
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