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บทคัดยอ 
 

 ในโครงงานเลมนี้ จะกลาวถึงการพัฒนาระบบ รูปแบบเครือ่งจักรท่ีใชสําหรับสงถายชิ้นงาน
กระบะดานซาย และขวา กอนการนําไปประกอบเปนตัวกระบะโดยหุนยนต การพัฒนาดังกลาว เปน
การปรับปรุงท้ังทางดานกายศาสตรของพนักงานเอง และทางดานคณุภาพของชิน้งาน อีกท้ังยังเปน
การลดของเสียท่ีจะเกิดขึน้เนือ่งจากการชํารุดของตัวเครือ่งจักรเอง  โดยการปฏิบัติงานเร่ิมจากการดู
หนางาน หรือท่ีเรียกวาGenji Genbutsu จากนั้นจึงทําการวิเคราะหทางดานหลกักายศาสตร กําหนด
รูปแบบที่ตองการตลอดจนติดตอผูรับเหมาในการสรางและการติดตั้ง โดยปจจุบันกําลังอยูในขัน้ตอน
การอนุมัติงบประมาณ และการติดต้ัง โดยหวังเพียงวา เคร่ืองจักรท่ีไดทําดังกลาวจะชวยในการพัฒนา
และปรับปรุงปญหาตางๆท่ีกลาวไวในขางตนได 
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Abstract 
 

 This project refer to the improvement of Side deck buffer LH and RH machine system. 
Before sub assembly deck by robot in main line. The improvements as above are making adjustment 
of ergonomics, Quality and reduce the waste product. Start from fieldwork in Japanese is GENCHI 
GEBUTSU after that problems analysis such as ergonomics problem, set a precedent, contact maker 
and making machine. At this time be in asking the budget approval step.  
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บทที1่ 

บทนํา 

1.1 ช่ือและที่ตั้งของสถานประกอบการ 

 

 
 

รูปท่ี 1.1 สัญลักษณบริษัท โตโยตา 

 

ชื่อบริษัท : บริษัท โตโยตา มอเตอร ประเทศไทย จํากัด  

ชื่อภาษาอังกฤษ : Toyota Motor Thailand Co., LTD 

ท่ีอยู : 186/1 หมู 1 ถนนทางรถไฟเกา ต.สําโรงใต อ.พระประแดง จ.สมุทรปราการ 10130  

 

1.2 ลักษณะธุรกิจของสถานประกอบการหรือการใหบริการหลักขององคกร 

 บริษัท โตโยตา มอเตอร ประเทศไทย จํากัด  Plant สําโรง เปนโรงงานประกอบรถกระบะ รุน 

TOYOTA HILUX VIGO รถที่ผลิตออกมาน้ันจะสงออกกวา 80% และจะขายภายในประเทศกวา 10% 

ของอัตราการผลิตทั้งหมด โดยที่กําลังการผลิตในปจจุบันอยูที่ 250,000 คัน/ป  

สําหรับบริษัท Toyota น้ันมีผลิตภัณฑคือรถยนตหลากหลายโมเดล รถ  Toyota Hilux Vigo 

ทั้งหมด 3 โมเดล คอื Standard Cab (B cab), Extra Cab (C cab) และ Double Cab ( D cab)  
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1.3 รูปแบบการจดัองคกรและการบริหารองคกร 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 1.2 แสดงแผนผงัองคกรใน Production 1 Samrong Plant 
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1.4 ตําแหนงและหนาที่งานที่ไดรับมอบหมาย 

 ตาํแหนง Trainee Student ดาน Jig Maintenance ใน Welding Shop / Production 1 

 หนาท่ีงานท่ีไดรับมอบหมาย  

- ดูปญหาหัว Line Welding Shop 

- การแกปญหาการซอมงานของ Jig Maintenance  

- เขยีน Daily Report 

- เขยีน Daily Work 

- จัดทํา Manual Preventive Maintenance (2nd

- จัดทํา Side Deck Buffer ที่ Dick Line พรอมทั้งติดตอ Maker และประมูลราคาเคร่ือง

วิเคราะหปญหาของ Buffer (Main Project)  

 Project) 

  

1.5 พนักงานที่ปรึกษา และตําแหนงของพนักงานที่ปรึกษา 

 ชื่อ  นายปรเมษฐ สุขชวย  

 ตําแหนง   Chief Engineer  

 Function Welding Shop / Production1 

 

1.6 ระยะเวลาที่ปฏิบัติงาน 

  ต้ังแต เดือนมิถุนายน พ.ศ. 2553 จนถึง เดือนกันยายน พ.ศ. 2553 รวมระยะเวลาใน

การปฏิบัติงานทั้งหมด 4 เดือน (หรือทัง้หมด 88 วัน)  

 

1.7 วัตถุประสงคหรือจุดมุงหมายของโครงงานที่ไดรับมอบหมายใหปฏิบัติงาน        

สหกิจศึกษา 

     Main Project 

1. การปรับปรุง Side Deck Buffer เพื่อตองการแกไข Ergonomic (หลักการยศาสตร) ของ

พนักงานใหถูกตอง ทําใหพนักงานหนา Line ทํางานสะดวกขึ้น 

2. ลด Cycle time ใน Side Deck Buffer  

3. ลด Stop time ใน Deck Line 

4. ลดความเสียหายที่เกิดขึ้นของ Part ใน Deck Line 

5. ลด Cost ในการซอมแซมของ Buffer ชนิดเดิม 
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Second Project 

1. การจัดทํา Preventive Maintenance เพื่อใหพนักงานรูจักการดูแลรักษา Jig และชิน้สวน

ตางๆตามมาตรฐานที่กําหนด 

2. ลดความเสียหายที่เกิดขึ้นกับ Jig ที่อาจกอใหเกิด Stop Time ได 

3. ลด NG. Part ที่เกิดจากความผิดพลาดจาก Jig 

4. งายและทั่วถึงตอการดูแลรักษา Jig ลดเวลาในการตรวจสอบหรือซอมแซม 

 

1.8 ผลที่คาดวาจะไดรับจากโครงงานที่ไดรับมอบหมาย 

1. เพื่อตองการใหรูจักชีวิตการทํางานจริง ที่หนางานจริง  

2. เพื่อรูจักความมีมนุษยสัมพันธกับผูรวมงาน รูจักสังคมในมุมที่กวางขึ้น 

3. เพื่อใหรูจักการนําทฤษฎีที่เรียนในหองเรียนมาประยุกตใชกับการทํางานจริง  

4. เสริมสรางความรับผิดชอบ 

5. เพิ่มทักษะในการทํางานในดานตางๆ  

6. รูจักการวิเคราะหปญหาอยางเปนระบบ และรัดกุม รอบคอบ  
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บทที่ 2 

งานประจําที่ไดรับมอบหมาย 

 

การ Training 

2.1 เร่ือง Toyota way  (วิถีแหงโตโยตา) 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 2.1 แสดงแผนภูมขิอง Toyota Way 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

TOYOTA 

WAY 

Continuous 
Improvement 
 

Respect 
for People 

 

Kaizen 
 

Genchi Genbutsu 
 

Respect 
 

Teamwork 
 Challenge 
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TOYOTA WAY คอือะไร 

TOYOTA WAYคอือะไร 

 บริษัท TOYOTA ในประเทศญ่ีปุนกอต้ังมาประมาณ 60-70 ปแลว โดยตระกูลโตโยดะ 

แปลวาทุง ขาวขนาดใหญ ตระกูลนี้มีอาชีพทํานา แตมีบุตรชายคนหนึ่ง ไมอยากเปนชาวนา เมื่อเห็น

มารดาทอผา จึงชวยคิดประดิษฐเคร่ืองปนดายที่ใชกลไกพลังนํ้าหมุนและคิดประดิษฐ เคร่ืองทอผา

ขึ้นมา และมีการจดลิขสิทธิ์ดวย จากน้ัน จึงพัฒนามาผลิตรถยนตและกอต้ังเปนบริษัท TOYOTA 

ขึ้นมาจนถึงปจจุบัน บริษัท TOYOTA จึงถือเปนบริษัทที่กอกําเนิดขึ้นมาจากการคิดคนและปรับปรุง

อยางตอเนื่อง มีการบูรณาการกันระหวางการคิดสรางสรรค (Creative) และ Kaizen คือ คิดปรับปรุงอยู

เร่ือย ๆ และไดมีการกําหนด TOYOTA WAY หรือวิถแีหง TOYOTA ขึ้น เมื่อป 2001 หมายถึง 

 - ปรัชญาการทํางานรวมกันขององคกร 

             - พฤติกรรมนิยมที่ปฏิบัติรวมกันในองคกร 4 

             - วัฒนธรรมองคกร 

หลักสําคัญของ TOYOTA WAY 

 

มี หัวใจสําคัญ 5 ประการ ที่ถือเปน DNA ของพนักงาน TOYOTA ทกุคน ไดแก 

1) ความทาทาย (Challenge) 

2) ไคเซน็ (Kaizen) 

3) เก็นจิ เก็นบุตซึ (Genchi Genbutsu) 

4) การยอมรับนับถือ (Respect) 

5) การทํางานเปนทีม (Teamwork) 

 

 

 

 

 

 

 

 

http://www.oknation.net/blog/imooopeee/2009/01/22/entry-1�
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2.1.1. ความทาทาย (Challenge)   

 ความทาทาย (Challenge) คือ การสรางวิสัยทัศนระยะยาว และบรรลุความทาทายดวยความ

กลาหาญ และสรางความฝนของเราใหเปนจริง ประกอบดวย  

- High Quality คือ การเสริมสรางคุณคาตลอดกระบวนการผลิต การสงมอบสินคาและการ

บริการ 

- Drive for progress for improvement , self reliance คือ มีจิตวิญญาณแหงความทาทาย  

- Based on fact & possibility คือ มีวิสัยทัศนที่มองการณไกลและวางแผนระยะยาว  

- Risk , Priority , Optimization คือ การพิจารณาอยางถี่ถวนกอนตัดสินใจ น่ันคือ การมีความทา

ทายจะตองเปนความทาทายที่เปนไปได โดยมีความสมดุลระหวางความคิดสรางสรรคกับ

ความเปนไปได  

 ความทาทายของ TOYOTA คือ การพยายามผลิตรถยนตที่มีเทคโนโลยีใหม ๆ เพื่อใหมี

คุณภาพ มากกวารถยนตยี่หอ Benz ซึ่งเปนรถยนตอันดับหน่ึงของโลก และ TOYOTA ก็สามารถ

ทําไดโดยการผลิตรถ Lexus ที่มีปญหาในตัวรถ 1 คันเพียง 4 จุด เปรียบเทียบแลวจะมีคุณภาพ

ดีกวารถ Benz เพราะโดยปกติรถ Benz 1 คันจะมีปญหาถึง 6 จุด จึงถือวารถ Lexus เปนรถที่

คุณภาพดีที่สุด ประกอบอยางดีที่สุด และเปนรถที่ชาวสหรัฐอเมริกาพึงพอใจสูงสุด 

2.1.2. ไคเซ็น (Kaizen) 

ไคเซน็ (Kaizen) คือ การปรับปรุงการดําเนินธุรกิจอยางตอเน่ืองและผลักดันนวัตกรรมใหม และ 

วิวฒันาการอยูตลอดเวลา ประกอบดวย 

- effort improvement คือ การมีจิตสํานึกในการไคเซ็น และมีความคิดในเชิงนวัตกรรม 

-  Cost reduction , eliminate MURI-MURA-MUDA, JIT (Just in Time), CS (Customer 

Service) in next process, Jidoka, PPS (Practical Problem Solving) คือ การสรางระบบ งาน

และโครงสรางที่เกื้อกูลกัน มีการลดตนทุนและการสูญเสียตาง ๆ  

- Share idea, learning from mistake, standardized , yokoten (ถายโอนความรู) คือ การสงเสริม

ใหเกิดองคกรแหงการเรียนรู 

 

Kaizen ที่จะประสบความสําเร็จตองมีหลักพื้นฐานคือ การมีจิตสํานึกมีความคิดอยูตลอดเวลาวาจะ

ทําใหดีขึ้น จะตองกอใหเกิดการลดตนทุน ลดการสูญเสียตาง ๆ มีระบบ Just in Time ทําใหพอดี และ

ตองสรางความพึงพอใจใหแกลูกคาทั้งที่เปนลูกคาประเภท end-user หมายถึงประชาชนหรือ

ผูรับบริการภายนอก และลูกคาในกระบวนการคือผูที่รับงานตอจากเรา  



8 
 

Kaizen ไมใชการเปลี่ยนใหมทั้งหมด แตเปนการปรับปรุง เพราะ Kaizen ไมจําเปนตองเปลี่ยนทุก

อยางใหมหมด เพียงแคปรับปรุงบางจุดเทาน้ัน เพื่อใหเจาหนาที่ทํางานงายขึ้นและผูรับบริการสะดวก

ขึ้น ตัวอยางการทํา Kaizen ของ TOYOTA เชน การปรับปรุงการขันน็อตลอรถยนต โดยการทําใหมีสี

ติดตรงเคร่ืองมือขันน็อต หากพนักงานขันน็อตแนนพอ จะทําใหสีน้ันติดที่หัวน็อต เปนการยืนยันวา

ขันน็อต ใหลอแนนแลว หรือรานตัดผมบางแหงในญ่ีปุน จะมีวิธีทํางานคลายกับ TPS คือ มีขั้นตอน

การผลิต ทําเสมือน line การผลิต เพื่อไมใหชางตองเคลื่อนไหวมาก ลดการสูญเสียเวลาในการทํางาน 

และยังเพิ่มความชํานาญเฉพาะดาน โดยผูรับบริการจะเคลื่อนที่แทน สวนกรณีของภาคราชการไทยที่

นํา Kaizen มาใช เชน การทํา Passport ของกรมการกงสุล 6 กระทรวงการตางประเทศ มีการเชื่อมโยง

ฐานขอมูลกับกรมการปกครอง ทําใหผูทํา Passport ไมตองกรอกขอมูลมาก และจะอยูในระบบการทํา 

Passport ตลอดทุกขั้นตอนไมเกิน 20 นาที การเร่ิมตนทํา Kaizen ที่ TOYOTA จะเร่ิมดวยการทํา Idea 

Contest เพื่อใหพนักงานนําเสนอ ความคิดใหม ๆ ในการปรับปรุงการทํางาน มีการเสนอความคิดกัน

มากกวา 1 พนัความคดิตอเดือน และมรีางวัลใหความคดิดีเดน แลวจะมกีารเผยแพรความคดิน้ันไปใช

ในสวนตาง ๆ ขององคกร 

2.1.3. เก็นจิ เก็นบุตซึ (Genchi Genbutsu) 

เก็นจิ เก็นบุตซึ ( Genchi Genbutsu) คือ การไปยังตนกําเนิดเพื่อคนหาความจริง ทําใหสามารถ 

ตัดสินใจไดถูกตอง สรางความเปนเอกฉันท และบรรลุเปาหมายอยางรวดเร็ว ประกอบดวย  

- Grashp problem , analyze root causes , confirm of facts , early study คือ การหา ขอเท็จจริง 

วิเคราะหสาเหตุที่แทจริงของปญหา 

- Sharing goals & quantity , less conflict , hoshin kanri คือ การสรางฉันทามติที่มี 

ประสิทธิภาพ 

- Commit to action , decision then to action , PDCA approach for problem solving  คือ   

              การมีพันธะสัญญาสูความสําเร็จ 

Genchi Genbutsu มีหลักพื้นฐานคือ การไปใหถึงที่จริงและเห็นของจริง คือ Go to see หรือ 

Go and see เพื่อใหรูตนเหตุของปญหาจริง ๆ เชน ผูบริหาร TOYOTA จะตองเดินทางไปหา Dealer ใน 

ตางจังหวัดทุกเดือน เพื่อใหเห็นปญหาขอเท็จจริง และจะไดพูดคุยกับตนตอปญหา เพื่อสรางฉันทามติ 

การรับรองรับรูรวมกันได นอกจากน้ี การเดินทางไปพบ Dealer ยังเปดโอกาสใหผูบริหารของ 

TOYOTA สามารถใหความรูแก Dealer ไดดวย 
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2.1.4. การยอมรับนบัถอื (Respect)  

 

การยอมรับนับถือ (Respect) คือ การเคารพและใหการยอมรับผูอ่ืน รวมทั้งพยายามทุกวิถีทาง

เพื่อ ความเขาใจซึ่งกันและกัน แสดงความรับผิดชอบ และปฏิบัติอยางดีที่สุดเพื่อสรางความไววางใจ

ซึ่งกันและกัน ประกอบดวย 

- Security for the company คือ การเคารพผูถือหุน , ลูกคา , พนักงาน , คูคาทางธุรกิจ , สังคม 

- Mutual Trust & Responsibility ทั้งในกรณีของ leader และ team member คือ การไววางใจ

ซึ่งกันและกันและการมีความรับผิดชอบซึ่งกันและกันในระหวางตัวผูนําและสมาชิกในทีม 

- Sincere communication , openness & accept of difference , fairness , willingness to 

listen , self confidence , accountability คือ การสื่อสารอยางจริงใจตอกัน 

การยอมรับนับถือมีหลักพื้นฐาน คือ Respect to people หมายถึง การยอมรับวาทุกคนเทาเทียมกัน 

โดย TOYOTA พยายามรณรงคใหมีการไววางใจ นับถือ ยอมรับผูอ่ืน มีความรับผิดชอบซึ่งกันและกัน

โดยเฉพาะในแงของการนําเสนอความคิด จะมีการเปดกวางใหโอกาสพนักงานทุกระดับ แมสุดทาย

การตัดสินใจจะยังเปนอํานาจของผูบริหาร อยางไรก็ตาม หลักการขอน้ีอาจใชไดยากในสังคมไทยที่ยัง

ยึดถือระบบอาวุโส  

2.1.5. การทํางานเปนทีม (Teamwork)  

การทํางานเปนทีม (Teamwork) คือ การกระตุนบุคลากรและการเจริญเติบโตในสายอาชีพ แบงปน

โอกาสในการพัฒนา และเพิ่มขีดความสามารถสูงสุดสําหรับรายบุคคลและทีม     

ประกอบดวย 

- Team member development , opportunity staff , develop through delegation  

 คือ การมีพันธะสัญญาในเร่ืองการใหการศึกษาและการพัฒนา 

- Respect for humanity & creativity , mutual contribution on individual creativity and teamwork

           คือ 

การเคารพในความเปนปจเจกชน การตระหนักถึงการรวมพลังภายในทีมเพื่อใหทีม แข็งแกรง  

การบริหารงาน ภายใน TOYOTA จะมีการโยกยายทุกป ปละ 25 % ในทกุหนวยงาน ฤดูการ 

โยกยายจะอยูในชวงเดือนตุลาคม ซึ่งมีผลดีตอการทํางานคือ จะมีคนจากสวนงานอ่ืนหมุนเวียนเขามา

ทํางานตลอดเวลา เกิดการแลกเปลี่ยนความคิด ความรู ความชํานาญระหวางกัน และคนที่โยกยายไป

ทํางานหลายสวนงานจะสามารถทํางานไดหลากหลายมากขึ้น และที่สําคัญคือจะสามารถทํางาน



10 
 

รวมกับคนอ่ืนไดงาย ซึ่งเปนพื้นฐานที่ดีของการสรางทีมงาน ทั้งน้ี แมจะมุงเนนความสําเร็จของทีม

เปนหลัก แตขณะเดียวกันก็จะสนใจและใหความสําคัญกับปจเจกบุคคลในทีมงานดวย มีการจัด

กิจกรรมสนับสนุนการทํางานเปนทีมและยังชวยใหปจเจกบุคคลรูจักซึ่ง กันและกันดวย การทํางานใน 

TOYOTA เมื่อเกิดปญหา จะไมถามวา “ใครเปนคนทํา” แตจะถามวา “เพราะอะไร” เน่ืองจากเนนการ

ทํางานเปนทีม จะไมโทษรายบุคคล 

 การกาํหนด TOYOTA WAY นี้มีที่มาจากการที่ผูบริหารบริษัทเกรงวาความเปน TOYOTA ที่

มีราก ฐานมาจากการคิดคนและปรับปรุงอยางตอเนื่องจะหายไป จึงจัดทําคัมภีรในการทํางานขึ้นมา 

เพื่อสรางพฤติกรรมนิยมในองคกร ใหเปนปรัชญาการทํางานของผูบริหารและพนักงานทุกคน Toyota 

Production System (TPS)  

 

 2.2 Toyota Production System (TPS)  

 คือระบบการผลิตของ TOYOTA ที่ยึดหลักการผลิตโดย ไมมีของเหลือ หลักการน้ีมี

จุดประสงคคือผลิตเฉพาะสินคาที่ขายไดเทาน้ัน โดยจะผลิตรถยนตคุณภาพดี และผลิตสินคาดวย

ตนทุนที่ตํ่ากวา 

 Toyota Production System (TPS) เปนการลดตนทุนในการผลิต โดยมองวาการผลิตโดยมี

สนิคาใน Stock ถือวาเปนตนทุน จึงตองผลิตโดยไมใหมี Stock เหลือ เพื่อใหเปนการผลิตโดยไมมี

ตนทุน หลักการดังกลาวทําให Toyota มีตนทุนการผลิตตํ่า โดยจะใชวิธีการหลัก ๆ คือ 

 - JIDOKA        คือ การควบคุมตัวเองโดยอัตโนมัติ หมายถึง ในทุก ๆ กระบวนการตองมี

การควบคุมคุณภาพ เนื่องจากในการผลิตของ TOYOTA หากพนักงานผลิตในจุดของตนเองไมทันกับ

การไหลของสายพานการผลิต ก็สามารถหยุดสายพานการผลิตไดเพื่อทําใหทัน แตการหยุดสายพาน

การผลิตจะกอใหเกิดการสูญเสีย ดังน้ัน จึงตองมีระบบการควบคุมเพื่อไมใหเกิดการผิดพลาดที่จะ

นําไปสูการหยุดสายพานการผลิตพยายามไมใหเกิดเหตุแหงการลดคุณภาพ ทั้งน้ี สาเหตุที่ทําให

คุณภาพในการผลิตลดลงมาจาก 3 สาเหตุ คือ 
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รูปท่ี 2.2 ภาพการเกิดมุดะของพนักงาน 

 

1.  MUDA คือ การเคลื่อนไหวของพนักงานประกอบที่ไมเกิดคุณคา หมายถึง การที่พนักงานมี

การ เคลื่อนไหวที่ทําใหเสียเวลาในการทํางาน ตัวอยางในระบบราชการไทย เชน การทําบัตร

ประจําตัวประชาชน ที่เจาหนาที่จะตองเคลื่อนที่จากจุดหน่ึงไปยังอีกจุดหน่ึงในแตละขั้นตอน 

ทําใหเสียเวลา เรียกวาเกิด MUDA 

2. MURI คือ การรับภาระเกินความสามารถของบุคคลและอุปกรณ 

3. MURA คือ แผนการผลิตหรือปริมาณการผลิตที่ไมสม่ําเสมอ 

 

กรอบของ TOYOTA Production System 

1. ขจัด Muda ใหหมดสิน้ไป และสรางผลกําไร 

2.  ผลิตเฉพาะสวนที่ขายได 

3. ทําการเฉลี่ยปริมาณงานใหใกลเคียงกัน (Heijunka) กอนผลิต 

4. ทําใหเปน Automation ซึ่งฉลาดตัดสินใจไดเอง 

5. ผลิตโดยไมตองพึ่งพาการผลิตจํานวนมาก 

6. ใหความสําคัญตอหนางาน (Genba) และตัวสิ่งของจริง (Genbutsu) 

7.  ใชความสามารถของคนอยางเต็มที่ 
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จุดสําคัญ 

• เพิ่มความสมเหตุสมผลของวิธีการผลิต 

• กระบวนการถัดไปดึงไปใชงานดวยระบบ Just In Time 

• Automation ซึ่งจะทําใหสายการผลิตหยุดเมื่อเกิดความผิดปกติ 

 

 

รูปท่ี 2.3 แผนภูมแิสดง Just In Time & Automation 

  

- Just-In-Time เปนหน่ึงในเทคนิคการผลิตของญ่ีปุนที่พัฒนาโดยผูบริหารของกลุม Toyota 

ซึ่งไดรับการยอมรับและนําไปใชงานในหลายธุรกิจ โดยที่บทน้ีจะอธิบายใหผูอานมองเห็นภาพของ

ระบบทันเวลาพอดี เพื่อใหเกิดความเขาใจและสามารถศึกษาตอในระดับที่ลึกลงไปในอนาคต  
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4ระบบทันเวลาพอด ี(Just-in-time System) 

         ระบบทันเวลาพอดี (Just-in-time System) หรือ JIT หมายถึง ระบบการผลิตหรือการใหบริการที่

ถูกพัฒนาและออกแบบใหทําการผลิต สงมอบสินคา หรือบริการในปริมาณที่ถูกตอง และทันกับ

ขบวนการผลิตอ่ืน หรือทันตามความตองการของลูกคา โดยยึดปรัชญาวาวัตถุดิบจะไมถูกใชถาไมถูก

ผลติหรือดําเนินงาน โดยที่ระบบ JIT มีคุณสมบัติ ตอไปน้ี 

 

 

         1. การไหลของวัสดุแบบดึง (Pull Method of Material Flow) เปนวิธีการที่ใชความตองการของ

ลูกคาเปนเคร่ืองกําหนดปริมาณการผลิตและการใชวัตถุดิบ ซึ่งลูกคาในที่น้ีไมไดหมายถึงเฉพาะลูกคา

ผูซื้อสินคาเทาน้ัน แตยังหมายรวมถึงบุคลากรในสวนงานอ่ืนที่ตองการงานระหวางทําหรือวัตถุดิบ 

เพื่อทําการผลิตตอเน่ือง โดยวิธีดึงเปนวิธีการควบคุมวัสดุคงคลัง และการผลิต ณ สถานีทํางานที่ทําการ

ผลิตน้ันๆ 

 

รูปท่ี 2.4: Summary of JIT goals and building blocks 

ที่มา : William, J. Stevenson, Operations Management, 2002: 706 
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2. การรักษาคุณภาพในระดับสูงอยางคงท่ี (Consistently High Quality) ระบบ JIT เปนระบบ

การดําเนินงานที่คนหาและขจัดเศษซาก หรือชิ้นงานที่เสียออกจากกระบวนการ เพื่อใหระบบการไหล

ของงานเปนไปอยางสม่ําเสมอ JIT จะมีประสิทธิภาพไดตองอาศัยการควบคุมคุณภาพของสินคาและ

บริการโดยเทคนิคการจัดการคุณภาพ เชน TQM เพื่อใหสินคาและบริการมีคุณสมบัติตรงตามที่

ตองการ โดยระบบ JIT จะควบคุมคุณภาพที่แหลงวัตถุดิบ ซึ่งผูปฏิบัติงานจะเปนผูควบคุมและ

ตรวจสอบคุณภาพดวยตนเอง หรือที่เรียกวา “คุณภาพ ณ แหลงกําเนิด (Quality at Source)”

 

รูปท่ี 2.5: Pull System 

ที่มา : Mark, M. Davis, Nicholas, J. Aquilano, and Richard, B. Chase, 

Fundamentals of Operations Management, 2003: 539. 

3. ปริมาณการผลิตขนาดเล็ก (Small Lot Size) ระบบ JIT จะพยายามควบคุมวัสดุคงคลังใหอยู

ในระดับที่นอยที่สุดเทาที่จะเปนไปได เพื่อไมกอใหเกิดตนทุนในการจัดเก็บและตนทุนคาเสียโอกาส

จึงผลิตในปริมาณที่ตองการโดยที่ปริมาณการผลิตขนาดเล็กหรือในจํานวนที่นอยมีประโยชน 3 

ประการตอไปนี้ 

         - ชวยลดวงจรของวัสดุคลัง และทําใหระดับสินคาคงคลังจะลดลง 

         - ชวยลดเวลานําหรือชวงเวลารอคอย รวมทั้งวัสดุคงคลังที่เปนงานระหวาง  

ทํา (Work-in-process) ซึ่งเปนประโยชนตอการดําเนินงาน คือ 

                  - ขจัดของเสียที่เกิดในขบวนการผลิต 

                 - ขจัดปญหาความลาชา การจัดสงสินคา หรือการใหบริการ 

             - ชวยใหระบบการทํางานเปนแบบเดียวกัน ซึ่งเปนผลทําให 

                  - มีความชํานาญมากขึ้น 

                  - สามารถใชกําลังการผลิตใหเกิดประโยชนและมีประสิทธิภาพมากขึ้น 

                  - ฝายผลิตสามารถปรับตัวไปผลิตสินคารายการอ่ืนๆ อยางรวดเร็ว 
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4. ระยะเวลาการตัดตั้งและเร่ิมดําเนินงานสั้น (Short Setup Time) ผลจากการลดขนาดการ

ผลิตใหเล็กลง ทําใหฝายผลิตตองเพิ่มความถี่ในการจัดการขึ้น ขณะที่ตองทําใหเวลาของการจัดการ

ลดลง ดังน้ันถาจัดเวลาใหมีชวงเวลาของการผลิตที่ใชเวลามาก จะทําใหเกิดการสูญเสียเวลา เกิดเวลา

วาเปลาของพนักงานและอุปกรณ ดังนั้นผูควบคุมกระบวนการผลิตจึงตองลดเวลาของการจัด

ตารางเวลาใหสั้นลง เพื่อใหเกิดประสิทธิภาพเต็มที่และสัมพันธกับปริมาณการผลิตจํานวนนอย 

ในทางปฏิบัติการที่จะใหเวลาในการติดต้ังและเร่ิมดําเนินงานสั้น ซึ่งตองไดรับความรวมมือ อยาง

ใกลชิดระหวางฝาย วิศวกรรม ฝายบริหาร และแรงงาน 

 

รูปท่ี 2.6  Minimizing Setup Time-Hood and Fender Press 

Comparison (800-tonpress) 

ที่มา : Mark, M. Davis, Nicholas, J. Aquilano, and Richard, B. Chase, 

Fundamentals of Operations Management, 2003: 547. 

5. ภาระงานของสถานีปฏิบัติงานอยูในระดับเดียวกัน (Uniform Workstation Load) ถาการ

ทํางานของสถานีทํางานเปนไปอยางคงที่และสม่ําเสมอ การปฏิบัติงานที่เปนแบบเดียวกันสามารถที่จะ

บรรลุผลสําเร็จไดโดยที่ชิ้นสวนประกอบเปนแบบเดียวกัน การผลิตในแตละวันเปนสินคาชนิด

เดียวกัน และมีปริมาณที่เทาๆ กัน ซึ่งเปนผลทําใหความตองการชิ้นงานในแตละสถานีเปนไปอยาง

สม่ําเสมอ การวางแผนกําลังการผลิต การปรับปรุงวิธีการใหอยูในจุดที่วิกฤติ และการทํางานในระดับ

ที่สมดุล (Line Balance) ถูกนํามาใชเพื่อพัฒนา ตารางการผลิตในแตละเดือน 
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รูปท่ี 2.7  Toyota Example of Mixed-Model Production Cycle in 

6. สวนประกอบและวิธีการทํางานท่ีเปนมาตรฐาน ( Standardized Components and Work 

Method) การกาํหนด “ชิ้นสวนมาตรฐาน” ที่เรียกวา “Part Commonality” หรือ “Modularity” จะชวย

เพิ่มประสิทธิภาพของกระบวนการผลิตที่ดําเนินงานซ้ํา โดยที่สวนประกอบและวิธีการทํางานเปน

มาตรฐานจะชวยใหระบบการผลิตบรรลุเปาหมายและผลิตภาพที่สูง และมีระดับวัสดุคงคลังที่ตํ่า 

 

A Japanese Assembly Plant 

ที่มา : Mark, M. Davis, Nicholas, J. Aquilano, and Richard, B. Chase, 

Fundamentals of Operations Management, 2003: 545. 

7. ความสัมพันธใกลชิดกับผูขายวัตถุดิบ (Close Supplier Ties) เปนสิ่งสําคัญเนื่องจากระบบ 

JIT มีวัตถุประสงคเพื่อจัดการใหวัสดุคงคลังอยูในระดับตํ่า ซึ่งทําใหการจัดสงมีบอยคร้ังมาขึ้น โดยใช

ระยะเวลารอคอยที่สั้นลง ประการสําคัญการสงของตองมาถึงตรงเวลาและวัตถุดิบตองมีคุณภาพตามที่

ตองการ 

8. แรงงานยืดหยุน ( Flexible Work Force) หมายถึง พนักงานที่ถูกพัฒนาใหมีทักษะที่

หลากหลายสามารถทํางานไดมากกวาหนึ่งอยาง โดยที่ประโยชนของแรงงานยืดหยุน คือ พนักงาน

สามารถที่จะไปทํางานในแผนกผลิตอ่ืนได เพื่อที่จะสามารถลดภาวะคอขวด (Bottle Neck) หรือ การที่

มีปริมาณงานคางอยูในหนวยงานใดหนวยงานหนึ่ง หรือคนงานสามารถทํางานแทนบุคคลอ่ืนที่ขาด

งานได ถึงแมวาการใหคนงานไปทํางานที่ไมมีความถนัดอาจทําใหประสิทธิภาพของการทํางานลดลง 

แตการหมุนเวียนงานอยางเปนระบบสามารถที่จะความเบื่อหนาย และทําใหคนงานมีความต่ืนตัวได  
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9. ใหความสําคัญกับผลิตภัณฑ ( Product Focus) ถาหากปริมาณการผลิตของผลิตภัณฑบาง

ประเภทมีจํานวนมากพอ เราสามารถที่จะจัดกลุมของคนงานและเคร่ืองจักรใหสอดคลองกับผลิตภัณฑ 

เพื่อลดความถี่ในการปรับเปลี่ยนและเร่ิมดําเนินงาน แตถาปริมาณของผลิตภัณฑมีไมมากพอ เรา

สามารถใชวิธีรวมกลุมเทคโนโลยี ( Group Technology) เพื่อที่จะออกแบบสายการผลิตขนาดเล็ก ซึ่ง

กรรมวิธีการผลิตและใชอุปกรณรวมกัน นอกจากน้ีการที่คนงานหน่ึงคนสามารถคุมเคร่ืองจักรหลาย

เคร่ือง (One Worker, Multiple Machines) หรือที่เรียกวา เทคนิค OWMM โดยเคร่ืองจักรแตละตัวถูก

ออกแบบและจัดระบบใหทํางานตอเน่ืองกัน เน่ืองจากผลิตภัณฑเดียวกัน จะถูกผลิตซ้ําๆ ซึ่งจะชวยให

การปรับเปลี่ยนและเร่ิมดําเนินงานจะหมดไป 

10. การผลิตแบบอัตโนมัติ (Automatic Production) การนําเคร่ืองจักรมาใชแทนแรงงานคนมี

บทบาทที่สําคัญตอความสําเร็จของระบบ JIT และเปนกุญแจสําคัญในการผลิตแบบตนทุนตํ่าโดย

ผูบริหารตองวางแผนการใชงานเคร่ืองจักรอัตโนมัติอยางรอบคอบ โดยพิจารณาความเหมาะสม และ

ความคุมคาในการลงทุนเปนสําคัญ 

11.การบํารุงรักษาเชิงปองกัน ( Preventive Maintenance) เนื่องจากระบบ JIT ใหความสําคัญ

ในเร่ืองการไหลของวัตถุดิบและการดําเนินงานอยางตอเน่ืองและสม่ําเสมอ รวมทั้งการจัดใหมีวัตถุดิบ

สํารองไวในระดับตํ่า ตลอดจนมีวัฎจักรการดําเนินงานที่สอดคลองกัน ดังน้ันหากเกิดปญหาเคร่ืองจักร

ขัดของขึ้นมากะทันหันก็อาจสงผลเสียตอระบบการผลิต การบํารุงรักษาเชิงปองกันจะชวยลดความถี่ 

และการขัดของของเคร่ืองจักร โดยการบํารุงรักษาถูกจัดทําขึ้นตามตารางเวลาใหสมดุลกันระหวาง

ตนทุนการบํารุงรักษา และความเสี่ยงของตนทุนที่เกิดจากการเสียหายของเคร่ืองจักร  

 การใหคนงานที่เปนผูใชเคร่ืองจักร รับผิดชอบเปนผูดูแลรักษาเคร่ืองจักรเอง ชวยใหบุคคลมี

ความรูสึกรับผิดชอบตอเคร่ืองจักรและไมตองเสียเวลารอฝายบํารุงรักษาเขาดําเนินงาน อยางไรก็ดี

เทคนิคน้ีมีขอจํากัดคือ วิธีน้ีใชไดกับเคร่ืองจักรที่ใชการบํารุงรักษางาย เชน การหยอดนํามันเปนตน แต

ถาเปนเคร่ืองจักรที่ทันสมัยและซับซอนจะตองใชการดูแลจากผูเชี่ยวชาญ ซึ่งจะประกอบไปดวย 

-  การทําความสะอาด  (Cleaning) 

     -  การหลอลื่น  (Lubrication) 

              -  การตรวจสภาพ  (Inspection) 

       -  การตรวจสภาวะ  (Condition  Checking) 

            - การตรวจสอบความถูกตอง  (Function  Test) 
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                    ขั้นตอนการดําเนินงานเพื่อสรางระบบงาน PM ซึ่งจะพัฒนาเปนระบบการบํารุงรักษาทวี

ผลที่ทุกคนมีสวนรวมมีดังตอไปน้ี 

                    1.  การจัดทําขอมูลเคร่ืองจักรอุปกรณ  (Plant  data)  อันประกอบดวย 

                     1.1  ชื่อเคร่ืองจักร 

                     1.2  รหัสเคร่ืองจักร 

                     1.3  Spec  เคร่ืองจักร 

                     1.4  สถานะเคร่ืองจักร 

                     1.5  ประวัติการซอมบํารุง 

                     2.  การจัดทํา  PM  Instruction  เปนการจัดทํารายละเอียดของเคร่ืองจักรอุปกรณที่ตองทํา

กจิกรรม  PM ทั้งหมด 

                    2.1  ซื้อเคร่ืองจักร 

                    2.2  รหัสเคร่ืองจักร 

                    2.3  ชิ้นสวนของเคร่ืองจักรที่ตองบํารุงรักษา 

                    2.4  งานและรายละเอียดของงานที่จะทําสําหรับชิ้นสวนนั้น   

การบํารุงรักษาทําไดทั้งขณะเคร่ืองจักรทํางานและหยุดเคร่ือง  

 

                    2.5  บุคคลที่จะทํางาน 

                    2.6  ความถี่ของงาน 

                    2.7  ระยะเวลาในการทํางานนั้น 

                    3.  การวางแผน  (Planing)  เปนการวางแผนจัดกจิกรรม  PM  ใหเปนหมวดหมูแลว

กําหนดการทําการบํารุงรักษาและการซอมบํารุงแยกออกจากกัน  เพราะ  PM  ตองทําตอเน่ือง

ตลอดเวลาซึ่งใชผูรับผิดชอบมาก 

                    4.  การนําไปปฏิบัติ  (Execution)  โดยการอบรมพนักงานใหเขาใจระบบ  PM   กาํหนด

แบบฟอรมที่ใชบันทึกเมื่อใชวิเคราะห  การใหพนักงานรายงานขอมูลโดยมีระบบควบคุม 

                     การวางระบบ PM ที่ดีจะเปนพื้นฐานในการทํา TPM ที่มีประสิทธิภาพซึ่ง TMP ที่

สมบูรณแบบจะมีเปาหมายในการดําเนินงาน  ดังน้ี 
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                ก. เคร่ืองจักรในระบบการผลิตจะตองอยูในสภาพที่มีประสิทธิภาพสูงสุดตลอดเวลา 

         ข.  สรางระบบรวมของการบํารุงรักษา    โดยมีเปาหมายที่วัฏจักรชีวิตของเคร่ืองจักรทุก

ชวงเวลา  รวมทั้งทราบลวงหนาถึงการเสื่อมสภาพและการปองกันแกไข  อันจะมีผลใหใชเคร่ืองจักร

อยางคุมคา                        

4

 

                     ค.  สรางความรวมมือระหวางทุกฝายต้ังแตผูบริหารระดับสูง  จนถงึพนักงานระดับ

ปฏิบัติการ 

         ระบบ JIT ใหความสําคัญกับการลดความไมมีประสิทธิภาพและเวลาที่สูญไปในกระบวนการ

ผลิต เพื่อพัฒนากระบวนการผลิตและคุณภาพของสินคาและบริการอยางตอเน่ือง นอกจากน้ีการมีสวน

รวมของพนักงาน และการทําใหวัสดุคงคลังลดลงเปนสิ่งที่จําเปนของการดําเนินงานระบบ JIT โดย

ระบบ JIT อาจถูกเรียกในชื่อตอไปน้ี เชน ระบบการผลิตแบบ Lean (Lean Production) ระบบวัสดุคง

คลังเปนศูนย (Zero Inventory) ระบบการผลิต Synchronous (Syehronous Manufacturing) ระบบการ

ผลิตแบบ Stockless (Stockless Production) ระบบวัสดุตามความตองการ ( Material as Needed) หรือ

ระบบการผลิตแบบไหลตอเนื่อง ( Continuous Flow Manufacturing) ซึ่งอาจเรียกแตกตางกันไปตาม

ความเหมาะสมขององคการ อยางไรก็ดีหนังสือเลมนี้จะใชคําวา JIT เปนสําคัญ 

         ระบบ JIT เปนระบบการดําเนินงานที่นํามาใช เพื่อการพัฒนาและปรับปรุงคุณภาพงานโดย

มุงเนนการเลื่อนไหลของระบบงาน โดยไมใหเกิดการสะดุดของระบบงาน ตลอดจนลดขอบกพรอง

และของเสียลง หรือใหมีวัสดุคงคลังนอยที่สุดหรือใหเทากับศูนย “การพัฒนาอยางตอเน่ือง 

(Continuous Improvement)” เปนเทคนิคที่สามารถดําเนินงานคูกับ JIT เพือ่หาขอบกพรองใน

กระบวนการผลิตหรือคุณภาพของผลลัพธ เพื่อทําการแกไขและปรับปรุง โดยทั้งพนักงาน หัวหนางาน 

วิศวกรรม และผูจัดการตองชวยกัน เพื่อใหระบบ JIT มีความสมบูรณ ซึ่งจะสงผลตอประสิทธิภาพใน

การดําเนินงานขององคการ โดยที่เราสามารถประยุกตเทคนิคการพัฒนาอยางตอเนื่องและ JIT ในการ

ดําเนินงาน ตอไปน้ี 

ระบบ JIT กับการพัฒนาอยางตอเน่ือง 

1. ระบบการผลิต นําเทคนิคการพัฒนาอยางตอเน่ืองมาประยุกต ดังตอไปน้ี  

                  - ขจัดปญหาของเสียที่เกิดขึ้น โดยการปรับปรุงคุณภาพการทํางาน การพัฒนาคุณภาพ

บุคลากร และการปรับปรุงคุณภาพของวัตถุดิบและระบบการจัดสงของผูขายวัตถุดิบ 

                  - ลดความไมแนนอนในการจัดซื้อวัตถุดิบ โดยการประสานงานกับผูขายวัตถุดิบหรือ

เปลี่ยนผูขายวัตถุดิบรายใหม หรือปรับรูปแบบการจัดสงใหเหมาะสมหับการใชงาน 

                  - ลดวัสดุคงคลังใหอยูในระดับตํ่า โดยพยายามมองหาขอบกพรอง และแนวทางปฏิบัติที่

เหมาะสม 
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          2. ระบบบริการ ประกอบดวยทั้งระบบการผลิตและงานใหบริการ ซึ่งจะครอบคลุมการจัด

ตารางการปฏิบัติงาน การรับใบสั่งสินคา งานบัญชีและการเงิน และการออกใบเสร็จ โดยที่ใหพนักงาน

และผูบริหารพยายามชวยกันคนหาหนทางอยางตอเนื่องในการพัฒนาระบบงาน เชน ลดจํานวน

คนงานลงจนกระทั่งถึงจุดที่ทําใหการงานลาชาลงหรือหยุดชะงัก เพื่อคนหาปริมาณคนและขนาดของ

งานที่เหมาะสม เปนตน โดยที่เราจะกลาวถึงระบบ JIT กับการบริการในหัวขอตอไปน้ี 

 

รูปท่ี 2.8  How to accomplish Just-in –Time Production 

ที่มา : Mark, M. Davis, Nicholas, J. Aquilano, and Richard, B. Chase, 

Fundamentals of Operations Management, 2003: 553. 
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รูปท่ี 2.9  JIT in a Line Flow Layout 

ที่มา : Mark, M. Davis, Nicholas, J. Aquilano, and Richard, B. Chase, 

Fundamentals of Operations Management, 2003: 555. 

 
 

รูปท่ี 2.10  The Impact of JIT on Lot Size 

ที่มา : Mark, M. Davis, Nicholas, J. Aquilano, and Richard, B. Chase, 

Fundamentals of Operations Management, 2003: 554. 
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4ระบบ Kanban 

 

         ระบบ Kanban ถอืไดวาเปนสวนหน่ึงของระบบ JIT ที่ไดรับการพัฒนาขึ้นมา เพื่อใชในการ

พัฒนาคุณภาพ และควบคุมการไหลของงาน ซึ่งเปนที่รูจักกันอยางกวางขวาง โดยที่ “Kanban” 

หมายถึง บัตร แผนปายหรือสัญลักษณ ที่สามารถบอกถึงการไหลของงาน เพื่อควบคุมการปฏิบัติงาน

ในโรงงานระบบ Kanban ถูกพัฒนาขึ้นโดยบริษัทโตโยตา ใชระบบการควบคุมการไหลของงานและ

การเบิกจายวัตถุดิบโดยใชระบบบัตร 2 ประเภท คือ บัตรสั่งทํา (Production Order Card) และบัตรเบิก

ใช (Withdrawal Card) ซึ่งบัตรน้ีจะติดไปกับภาชนะ (Container) ที่ใสวัตถุดิบหรือระบบบัตรสองใช 

(Two-card System) โดยมีเกณฑสําหรับการดําเนินงาน ดังตอไปน้ี 

                  - ในแตละภาชนะจะตองมีบัตรอยูดวยเสมอ 

                  - หนวยงานประกอบจะเปนผูเบิกจาย ชิ้นสวนจาหนวยผลิต โดยระบบดัง  

                  - ถาไมมีใบเบิกที่มีคําสั่งอนุมัติ จะไมมีการเคลื่อนภาชนะออกจากที่เก็บ 

                  - ภาชนะจะตองบรรจุชิ้นสวนในปริมาณที่ถูกตองและมีคุณภาพที่ดีเทาน้ัน  

                  - ชิ้นสวนที่ดีเทาน้ัน ที่จะถูกจัดสงและใชงานในสายการผลิต 

                  - ผลผลิตรวมจะไมมากเกินไปกวาคําสั่งการผลิตที่ไดบันทึกลงใน Card สั่งผลิต และน่ันก็

หมายถึงวา วัตถุดิบที่เบิกใชจะตองไมมากกวาจํานวนชิ้นสวนที่บันทึกลงในบัตรเบิกชิ้นสวน 

 

 

 

 

รูปท่ี 2.11 Flow of Two Kanbans 

ที่มา : Mark, M. Davis, Nicholas, J. Aquilano, and Richard, B. Chase, 

Fundamentals of Operations Management, 2003: 546. 
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         สัญลักษณของ Kanban ไมจําเปนตองเปนไปในรูปลักษณะของบัตรเพียงอยางเดียว ยังสามารถ

แทนไดดวยสื่อสัญลักษณอ่ืน ดังตอไปน้ี 

                  - ระบบภาชนะ (Container) ตัวภาชนะเองอาจจะใชแทนบัตรได คือ เมื่อภาชนะวางลง

แสดงวาตองการชิ้นสวนเพิ่มเติม ระบบน้ีจะใชงานไดดี เมื่อภาชนะไดรับการออกแบบเปนพิเศษให

สามารถบรรจุวัตถุดิบ หรือชิ้นสวนไดอยางพอดี และไมกอใหเกิดความสับสน  

                  - ระบบไมใชภาชนะ (Container less) แตอาจจะเปนพื้นที่การทํางานในสายการผลิต

สําหรับกําหนดพื้นที่สําหรับวางวัตถุดิบหรือชิ้นสวนก็ได เมื่อพื้นที่บริเวณดงกลาววางลงก็เปน

สัญญาณที่บอกไดวาตองการวัตถุดิบหรือชิ้นสวนมาเพิ่ม รวมทั้งยังเปนสัญญาณบอกไดถึงวา

หนวยงานผลิตอ่ืนตองทําการผลิตตอไดดวย 

         ความจริงบัตร ภาชนะ หรือรูปภาพอ่ืนๆ เปนเพียงสัญลักษณที่แสดงความตองการวัสดุหรือการ

ดําเนินงาน ดังนั้นถาเราสามารถใชรูปแบบอ่ืนในการแสดงความตองการวัตถุดิบไดก็จะทําใหระบบ 

JIT สามารถดําเนินการได อยางไรก็ดีผูใชระบบ JIT สมควรตองมีพื้นฐานความเขาใจวาการผลิตกรดึง

ของความตองการ ซึ่งเกี่ยวของกับการใชงานวัตถุดิบและทรัพยากรผลิตหรือการดําเนินงานเพื่อสนอง

ความตองการของลูกคาเปนสําคัญ 

 

รูปท่ี 2.12 Kanbans Pull 

ที่มา : Mark, M. Davis, Nicholas, J. Aquilano, and Richard, B. Chase, 

Fundamentals of Operations Management, 2003: 557. 
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กุญแจ แหงความสําเร็จของ KAIZEN (改善) 

改 KAI   คือ   Continuous 

善 ZEN   คือ  Improvement  

ดังน้ัน KAIZEN เทากับ Continuous Improvement คือ การปรับปรุงอยางตอเน่ือง ภายใต 

กระบวนการ Plan-Do-Check-Act คอื การดูปญหา วางแผนหาวิธแีกปญหา ทดลอง แลวตรวจสอบวา

แกปญหาไดหรือไม ถาเปนวิธีที่ดีก็นําไปใช รถยนตที่ผลิตออกมาจะมีการทํา Kaizen กันทุกวัน คือ

ปรับปรุงไปเร่ือย ๆ รายละเอียดชิ้นสวน จะเปลี่ยนอยูตลอดเวลา ภายหลังจากมีการทดลอง ทดสอบ

แลว พบวาอะไรที่ทําใหดีขึ้น ก็จะปรับปรุง กุญแจแหงความสําเร็จของ Kaizen จะประกอบดวย  

1. หลัก 5 ส ไดแก สะสาง สะดวก สะอาด สุขลักษณะ และสรางนิสัย ถือเปนพื้นฐานของ 

Kaizen 

2. หลัก 5 Why คือ การถามคําถาม 5 คร้ัง จนกวาจะเขาใจและสามารถตอบคําถามไดตรงตาม

วัตถุ ประสงคที่แทจริง น่ันคือ ถาเราถามวา “ทําไม” ครบ 5 คร้ัง จะรูวาปญหาที่แทจริงคือ

อะไร  

3. หลัก Visualization คือ ทุกอยางตองมองเห็น เชน การมีสัญญาณแสดงความกาวหนาของการ 

ผลิต หรือการทํางานในแตละวัน เพื่อชวยเตือนสติและควบคุมการทํางานใหเสร็จภายใน

กาํหนด  

การทํา Kaizen เกิดขึ้นอยูในชีวิตประจําวันของเราอยูแลว เชน การตัดสินใจเลือกเสนทางในการ

เดินทางไปทํางาน จะมีการลองผิดลองถูกและปรับเปลี่ยนเสนทางไปเร่ือย ๆ จนพบเสนทางที่ดีที่สุด 

ใชเวลานอยที่สุด และใชเสนทางนั้นตลอดไป บทบาทของผูบริหารตอ KAIZEN  ในการนําหลักการ 

Kaizen มาใชในองคกรใหประสบผลสําเร็จน้ัน ผูบริหารจะตองมีบทบาท ดังน้ี  

1. เปนผูนําและริเร่ิมการเปลี่ยนแปลงดวย Kaizen 

2. เปนประธานในการนําเสนอผลงานความคิดของพนักงานในองคกร โดยตองมีเวทีให

นําเสนอผลงาน เชน การจัดประกวดความคิด (Idea Contest) 

3. นําเสนอรางวัลและใหคํารับรอง เพื่อใหเกิดการยอมรับ (Recognition) 

4. มีการติดตามการดําเนินการอยางสม่ําเสมอโดยใชหลัก Visualization Board เชน   Visual 

Board ตาง ๆ 
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ขอควรคํานึงถึงในการนํา KAIZEN มาใชในองคกร   

1. Kaizen ถือเปนวัฒนธรรมองคกรอยางหนึ่ง จะตองใชเวลาในการเปลี่ยนแปลง  

2. Kaizen เปนสิ่งที่เราทุกคนทําอยูในชีวิตประจําวันอยูแลว จึงสามารถนําสิ่งที่เคยปฏิบัติมา 

ดําเนินการใหจริงจังและมีหลักการมากขึ้น 

3. Kaizen จะตองทําใหการทํางานงายขึ้นและลดตนทุน แตถาทําแลว ยิ่งกอความยุงยาก จะไมถือ

วาเปน Kaizen 
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ความปลอดภัยในโรงงาน 

 

บริษัท Toyota ใหความสําคัญตอความปลอดภัยของพนักงานเปนอยางยิ่ง ดังที่เห็นไดจาก

พันธกิจของบริษัทที่กําหนดใหกิจกรรม safety เปนกิจกรรมที่เปนรากฐานและเปนกิจกรรมที่บริษัทให

ความสําคัญเปนอันดับแรก ทั้งน้ีก็เพื่อแสดงใหเห็นวา บริษัทไมไดใหความสําคัญกับคุณภาพของ

ผลิตภัณฑที่ออกไปแตเพียงอยางเดียวเทาน้ันสวัสดิภาพความปลอดภัยในการทํางานก็ไดให

ความสําคัญเปนอยางยิ่งดวย  

 สิ่งที่พนักงานที่เขามาใหม (New Comer) หรือวานักศึกษาฝกงาน (Trainee) 

1. จะตองไดรับการฝกอบรมเร่ืองความปลอดภัยในการทํางาน(Safety)  

   การปฏิบัติตนขณะทํางาน  อุปกรณปองกัน(PPE)  และตองปฏิบัติจริงดวย 

ตัวอยางอุปกรณปองกัน (PPE) 

- ถุงมือ  

- แวนตา 

- ปลอกแขน 

- ปลอกขอมอื  

- รองเทา safety 

- Earplug , Earmuff   

- Helmet 

- เสื้อเอ๊ียมกัน spatter(สะเก็ดไฟ) 

2. กิจกรรมเสริมความปลอดภัย ทางบริษัทมีกิจกรรมตางๆเกี่ยวกับ safety เชน Hiyari-Hatto  ,   

Safety pro-active  ,  Safety talk  ,  KYT  ซึ่งรายละเอียดจะอธิบายในกิจกรรมพิเศษตอไป 

 

3.ในสวนของการปฏิบัติงานพื้นท่ี ใน Line การผลิตก็ตองไดรับการอบรมอีกระดับ เชน การ

เดินในพื้นที่ทํางาน ก็ตองเตือนตัวเอง ซาย – ขวา –OK –เดิน    เปนตน 
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STOP 6  

คือ  Safe Toyota O(zero) accident Project 6 kinds  

โครงการหยุดอุบัติเหตุรายแรง 6 ประการ 

 - ถูกหนีบบดรัด          

 - ถูกกระแทก           

 - ถูกรถชน  

 - ตกจากที่สูง              

 - ถูกไฟฟาแรงสูง     

 - ถูกความรอน  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



28 
 

2.4 ความรูทั่วไปเก่ียวกับลักษณะของรถกระบะ 

 

โดยการผลิตจะแบงเปน 2 สวนหลักๆ คือ CAB (สวนหองโดยสาร) และ DECK (สวนที่ใช

บรรทกุหรือกระบะ)  

 

 
 

รูปท่ี 2.13 สวนประกอบหลักของ Body กระบะ 

 

 

ชนิดของรถ Toyota Hilux Vigo แบงเปนประเภทใหญๆได 3 ประเภท 

1. B – CAB (Standard Cab)  หองโดยสารจะมีเพียง 2 ประตู 2 ที่น่ัง  

 

 
 

รูปท่ี 2.14 ลักษณะของ Body กระบะ B-CAB 

 

 

 

 

 

CAB 

DECK 
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2. C – CAB (Extra Cab) หองโดยสารจะมี 2 ประตู 4 ที่น่ัง 

 

 

 
 

รูปท่ี 2.15 ลักษณะของ Body กระบะ C-CAB 

 

 

3. D – CAB (Double Cab) หองดดยสารจะม ี4 ประตู 4 ที่น่ัง 

 

 
 

รูปท่ี 2.16 ลักษณะของ Body กระบะ D-CAB 
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2.5 ตรวจสอบปญหาหัว Line ของ JIG Maintenance 

JIG Maintenance  

 หนวยงานของ JIG MTN น้ันจะต้ังอยูที่ (W) (Ma-ru -W) หรือเรียกวา Welding Shop อยูใน 

Production 1 ของ บริษัท โตโยตา มอเตอร ประเทศไทย จํากัด ซึ่งจะมีสวนที่รับผิดชอบหลักคือ  

1. งานทางดาน JIG ทั้งการซอมบํารุง การตรวจสอบสภาพของ JIG แกไขปญหาตางๆที่เกิดกับ 

JIG เพื่อปองกันการเกิด Stop time ใน line การผลิตได โดยจะแกปญหาเฉพาะหนา ให Line 

เดินหนาตอไมใหเกิดการชะงัก และจะกลับมาแกไขปรับปรุงในทุกๆวันอาทิตย 

2. งานทางดานการเบิกอุปกรณ Safety แกพนักงานในโรงงาน รวมไปถึงบุคคลทั่วไปที่เขาชม

โรงงาน 

3. งานทางดานอ่ืน เชน การลับหัว TIP ของ GUN SPOT 

ใน Welding Shop น้ัน จะประกอบไปดวย 

1. JIG ทั้งหมด 135  Unit 

2. Gun Spot ทั้งหมด 337 Unit 

3. ROBOT ทั้งหมด 54 Unit 

 

2.6 การจัดทํา PM ใน JIG Maintenance  

 

JIG คือ อุปกรณที่ใชสําหรับจับยึดชิ้นงาน กอนที่จะทําการ Spot Welding เพื่อให จุด Spot ที่ไดน่ัน

ตรงตามแบบที่กําหนด 

อุปกรณหลักที่อยูใน JIG ไดแก 

1. Pin  

เปนวัสดุที่ทํามาจากเหล็ก S45 C ชุบแข็ง มีหนาที่ในการยึดรู Datum ของชิ้นงาน เพื่อบังคับให

ชิ้นงานอยูในตําแหนง กอนการประกอบของPart ต้ังแต 2 ชิ้นขึ้นไป โดยทั่วไปแลว Pin จะมีทั้งหมด 3 

ชนิด คือ 

- แบบกลม (Round Pin) เรียกไดวา เปน Main Datum  

- แบบเหลี่ยม (Diamond Pin) เรียกไดวาเปน Datum รอง 

- Special Pin (Pin ชนิดพิเศษ ตองสั่งทํา) 
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2. Bolt & Nut 

เปนอุปกรณที่ใชในการยึดชิ้นสวน 2 ชิ้นสวนเขาดวยกัน เชน บริเวณ Clamp ตางๆ จะขันใหสุด

ความยาวเกลียว  

 
 

รูปท่ี 2.17 แสดงการยดึ Bolt และ Nut 

 

โดยทัว่ไปแลว Bolt จะมีหลายรูปแบบตามการใชงาน แตที่นิยมใชใน Line น้ันจะเปนแบบ 

Hexagon Bolt ลักษณะเปนแทง มีเกลียว ทํามาจากโลหะชุบแข็ง มีหลายขนาดตามลักษณะที่นําไปใช

งาน คนสวนใหญเรียกวา นอตตัวผู  

Nut จะมีลักษณะมีรูเกลียวตรงกลาง เพื่อ Lock Bolt ใหยึดติดกับวัตถุ ลักษณะและขนาดที่ใชน้ัน

จะขึ้นอยูกับขนาดและลักษณะของ Bolt ที่นํามาใช คนสวนใหญมักเรียกวา นอตตัวเมีย  

 

3. Valve 

4เปนอุปกรณควบคุมการทํางาน 4 6

6

หมายถึงวาลวควบคุมชนิดตาง ๆซึ่งทําหนาที่ควบคุมการเร่ิมและ

หยุดการทํางานของวงจร ควบคุมทิศทางการไหลของลม ควบคุมอัตราการไหลของลม และควบคุม

ความดัน 

- 
ที่ใชใน Line น้ันมีทั้งหมด 2 ระบบ ไดแก  

- 6

Pneumatic จะเรียกวา Valve เปนระบบลม จะมีลิ้นเปดปดลม 

ระบบไฟฟา จะเรียกวา Solenoid valve 

 

ประกอบดวยแมเหล็กไฟฟาสําหรับทําหนาที่

ปดเปดวาลวเมือ่เปดและปดสวิทซ เมือ่กระแสไหลผานขดลวดแมเหลก็ไฟฟา 

สนามแมเหล็กที่เกิดขึ้นจะดูดเดือยวาลวเพื่อเปดวาลว และเมื่อปดสวิทซตัด

กระแสไฟฟาเดือยวาลวจะกลบัไปสูตาํแหนงเดิมโดยนํ้าหนัก ของตัวเองเพือ่ปดวาลว 
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4. Box-control 

เปนตูสําหรับควบคุมในระบบตางๆ  จะมีทั้ง Display ในการแสดงสถานะตาม Function ที่กําหนด

ไว รวมไปถึงระบบตัดวงจรในกรณีฉุกเฉิน 

 

5. Turn Table 

เปนฐานสําหรับรอง JIG ทํามาจากวัสดุที่มีความแข็งแรงและทนทานสูง เนื่องจากตองรองรับ

นํ้าหนักทั้งตัว JIG และนํ้าหนัก Part มี 2 ลักษณะ คือ 

- Turn Table คือ Table ที่ฐานสามารถหมุนได 

- Table มีลักษณะภายนอกโดยรวมเหมือนกันกับ Turn Table แตที่ฐานไมสามารถหมุนได 

 

6. Punch & Die 

เปนการขึ้นรูปโลหะแผนที่นิยมมากสําหรับงานบางและทําในลักษณะ Mass production เพราะ

สามารถผลิตชิ้นงานไดอยางรวดเร็วและ Cost ตํ่า งานที่เหมาะสมกับอุปกรณลักษณะน้ีมักจะมีรู

จํานวนมากอยูบนชิ้นงาน ซึ่งเคร่ือง punching สามารถ ตอกสรางรูเหลาน้ีไดพรอมๆกันหลายๆรู 

บางคร้ังยังสามารถพับงานชิ้นเล็กๆหรือทํารอง/ปมนูน บนชิ้นงานไดอีกดวย  

 

7. Guide  

คือ สวนเปนจุดหมุนที่ยึดบริเวณ Clamp ใหสามารถหมุนตามองศาที่กําหนด 

 

8. Urethane & Mc.Nylon 

เปนวัสดุที่มีคุณสมบัติเปน Polymer อยูในกลุม Urethane (-NH-CO-O-) ผลิตขึ้นมาจากปฏิกิริยา

ของ Polyol กับ Isocyanate ซึ่งเปนวัสดุที่มีคุณสมบัติเฉพาะตัวมากมาย ที่สามารถจะนําไปผลิตไดตาม

ความตองการใชงาน ในที่น้ีเปนอุปกรณที่ชวยในการรองรับ Part ไมใหเกิดรอยบุบ รอยจิก เปนยาง

ชนิดหน่ึงที่มีความยืดหยุน เหนียวโดยที่    
- Urethane น้ันจะมีความออนนุมกวาจะใชรอง Part ที่บริเวณ Surface หรือบริเวณที่งายแก

การบุบ นูน 

- Mc.Nylon จะมีความแข็งกวา ติดต้ังอยูที่ Clamp ใชในการจับ Part ทั่วไป 
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9. Magnet 

สารแมเหล็ก หรือ Ferromagnetic material มีทั้งธาตุบริสุทธิ์และสารผสม ที่เปนธาตุบริสุทธิ์มีอยู 5 

ชนิด คือ Fe, Cobalt, Nickel, Dy และ Gd ที่เปนสารผสมมีอยูมากมาย ทั้งที่เปนสารผสมของธาตุ

แมเหลก็เอง ดังเชนสารผสมของนิกเกิลกับโคบอลต และที่เปนสารผสมระหวางธาตุแมเหล็กกับธาตุ

ชนิดอ่ืน ๆ 

มีหนาที่ยึดชิ้นสวน Part งานเล็กๆ อยูใน JIG เพื่อไมให Part ชิน้เลก็ๆน้ันหลดุออกจากตําแหนง

กอนทําการ Spot welding 

 

10. Regulator 

อุปกรณน้ีจะทําหนาที่ปรับแรงดันและชวยแยกเอาความชื้นและละอองน้ํามันที่แฝงมากับอากาศ

อัด กอนที่อากาศอัดจะถูกนําไปใชงานเปรียบเสมือน 5อุปกรณควบคุมคุณภาพลม 5 ทําใหลมปราศจากฝุน

ละออง คราบน้ํามันและน้ํามันกอนที่จะนําไปใชในระบบ Pneumatic ประกอบดวย                                               

- กรองลม ( Air filter )                                                                                                                           - 

วาลวปรับความดันพรอมเกจ (Pressure regulator ) 

 

                                                                          - 

อุปกรณผสมนํ้ามันหลอลื่น (Lubricator )  

11. Copper Bar 

เปนทองแดงที่ใชสําหรับรอง Part ในการ Spot welding ในบริเวณที่ตอง Show พื้นผิว Surface จะ

ทําใหพื้นผิวที่ทําการ Spot welding แลวน้ันมีความเรียบเนียน เมื่อทําการ การชุบ EDP แลวเขา

กระบวนการพนสี ในจุดน้ันจะไมเห็นรอย Spot แตอยางใด  

 

12. Cylinder  

Air Cylinder หรือ กระบอกลม ทําหนาที่ 8เปลี่ยนกําลังงานของไหลใหเปนกําลังกล 8

 

 มักจะใช

สําหรับการ Clamp และ Lifter โดยจะมี Lead Switch เปนตัวกาํหนดระยะชกั ถอืเปนตัวหลกัในระบบ

ลม 
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13. Fitting  

คือ ขอตอลมใชเปนจุดตอเขากับกระบอกลม – Valve เมือ่ Fitting เกลยีวหลวม แตก หรือ มีSpatter 

เกาะมากก็จะสงผลทําใหระบบลมไมทํางานได เปนอุปกรณทอทางสวนประกอบหนึ่งในระบบ 

Pneumatic ในที่น้ีมี 3 ประเภทคือ  

1. ขอตอ จะมีลักษณะทอกลวง มีทั้ง 2 ทางและ 3 ทาง ไมมีเกลียวสําหรับตอระหวางทอลม 

2. Fitting จะมีลักษณะทอกลวงเชนกันแตจะมีเกลียวสําหรับตอเขากับระหวาง Cylinder กับ

Valve  

3. Speed Control ลักษณะเปนทอกลวงแตสามารถปรับแรงดันลมได 

ซึ่งจะทําจากวัสดุดังน้ี 

1. พลาสติก สวนใหญมักจะใชกับ Line เชื่อมโดยทั่วไปกระแสไฟไมรุนแรง เชน CAB ZONE 

III  

2. ทองเหลือง สวนใหญมักจะใชกับ บริเวณที่ใช Robot ในการเชื่อมเนื่องจากมีความแข็งแรง

ที่สุด 

 

14. Lead Switch 

คือ แม็กเนติกเซนเซอรที่มีลักษณะเปนแบบหนาสัมผัส ซึ่งโดยปกติทั่วไปแลว จะเปนหนาสัมผัส

แบบปกติเปด ( Normally Open : NO)สวิตซ น้ีจะทํางานโดยอาศัยสนามแมเหล็ก ซึ่งอาจจะเห็น

แมเหล็กถาวร หรือแมเหล็กไฟฟาก็ได แผนหนาสัมผัสจะทํามาจากสารที่มีผลตอสนามแมเหล็ก 

(ferromagnetic) และติดต้ังอยูภายในกระเปาะแกวเล็กๆที่มีการเติมกาซเฉื่อย เพื่อทําใหการตัดตอการ

สงกระแสไฟฟาไดเร็วยิ่งขึ้น สามารถใชไดทั้งไฟกระแสสลับและกระแสตรง และยังสามารถสลับขั้ว

ในการตอได  โดยจะตรวจจับระยะชักของกระบอกลมทั้งกระบอกลมแบบเหลี่ยมและกระบอกลม

แบบกลม 

 

15. Push Button  

 เปนปุมกดที่ใชในการ Control ระบบตางๆ เชน Clamp และ Unclamp ในJIG ที่นิยมใชน้ันจะ

มี 2 แบบ ไดแก 

1. Push Button ลม 

2. Push Button ไฟฟา 
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16. Proximity Switch 

Proximity Switch  คือ เซนเซอรกลุมที่สามารถทํางานโดยไมตองสัมผัสกับชิ้นงานหรือวัตถุ

ภายนอก โดยลักษณะของการทํางานอาจจะสงหรือรับพลังงานรูปแบบใดรูปแบบหนึ่งดังตอไปน้ี  เชน 

สนามแมเหล็ก สนามไฟฟา แสง เสียง และ สัญญาณลม  สวนการนําเซนเซอรประเภทน้ีไปใชงานน้ัน 

สวนใหญจะใชกบังานตรวจจับ ตําแหนง ระดับ ขนาด และรูปราง สวนที่ใชน้ันเปนเซนเซอรที่ทํางาน

โดยอาศัยหลักการเปลี่ยนแปลง คาความเหนี่ยวนําของขดลวด ซึ่งการเปลี่ยนแปลงดังกลาวจะมีผลตอ

ชิ้นงานหรือวัตถุที่เปนโลหะเทาน้ัน หรือเรียกกันทางภาษาเทคนิควา เซนเซอรแบบ เหน่ียวนํา 

(Inductive Sensor)   ขอเดนของเซนเซอรชนิดน้ี คือ ทนทานและสามารถทํางานไดในชวงอุณหภูมิที่

กวาง (wide temperature ranges) สามารถทํางานในสภาวะที่มีการรบกวนทางแสง ( Optical) และเสียง 

(Acoustic) ซึ่ง เทียบเทากับชนิดเก็บประจุ 

17. Tube  

5เปนอุปกรณในระบบทอ 5ใชเปนทอทางไหลของลมในระบบ 6 Pneumatic ระบบทอน้ีรวมถึงทอสง

ลมอัดและขอตอชนิดตาง ๆ ดวย 6
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บทที่ 3 

โครงงานการจัดทํา SIDE DECK BUFFER LH/RH 

 

3.1 ความเปนมา 

ใน Line Welding shop น้ัน หลังจากที่ Deck ถูกนํามาประกอบดวย Inner Outer และ Deck floor  

เปนที่เรียบรอยแลว จากน้ันกอนที่จะนํา DECK เขาสู Main Line การผลิตจะตองอาศัยเคร่ืองจักรที่

เรียกวา Side Deck Buffer ในการขนถาย DECK ดังกลาว ซึ่ง Side Deck Buffer ที่ใชกอนทําการ

ปรับปรุงน้ัน จากการศึกษาดูหนางานแลวพบวา เกิดปญหาตางๆ เปนสาเหตุที่ทําใหเกิด Stop Time ขึ้น

อยางบอยคร้ัง จึงเปนสิ่งที่จําเปนอยางยิ่งในการวิเคราะหปญหาและแกไขที่ตนเหตุของปญหาน่ันคือ

การปรับปรุงเคร่ือง Side Deck Buffer ใหม ดังน้ี 

 

 

3.2 วัตถุประสงค 

1. การปรับปรุง Side Deck Buffer เพื่อตองการแกไข Ergonomic (หลักการยศาสตร) ของ

พนักงานใหถูกตอง ทําใหพนักงานหนา Line ทํางานสะดวกขึ้น 

2. ลด Cycle time ใน Side Deck Buffer  

3. ลด Stop time ใน Deck Line 

4. ลดความเสียหายที่เกิดขึ้นของ Part ใน Deck Line 

5. ลด Cost ในการซอมแซมของ Buffer ชนิดเดิม 

 

3.3 ทฤษฏีที่เกี่ยวของ  

 TOYOTA BUSINESS PROBLEM (TBP) การแกไขปญหาแบบโตโยตา 

 

 คือ การแกไขปญหา ซึ่งถูกตระหนักวาเปน กระบวนการทางสติปญญาท่ีซับซอนมากท่ีสุด 

ไดรับการนิยามวาเปนกระบวนการทางความคิดในระดับสูง จําเปนตองมีการเปลี่ยนแปลง และการ

กระทําที่เหนือกวาหนาที่ประจําหรือทักษะพื้นฐานทั่วไป 

  การแกปญหาจะเกิดขึ้นเมื่อบุคคลหรือปญญาประดิษฐ( AI)ไมสามารถคืบหนาจาก

สภาพปจจุบันไปถึงสภาพที่ตองการได การแกปญหาเปนสวนหนึ่งของกระบวนการ ปญหาภาพกวาง

โดยรวมถึงการคนหาปญหา และการปรับเปลี่ยนปญหาอีกดวย 
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การมีจิตสํานึกในการรับรูปญหาอยางดี 

ปจจัยสําคัญ 

• ทบทวนความรูและทักษะพื้นฐานในงานของตนเอง 

• เขาใจวัตถุประสงคของงาน 

• คิดจากมุมมองของลูกคา 

• รับรูตอการเปลี่ยนแปลงสภาวะแวดลอมทั้งภายในและภายนอก 

• ตระหนักถึงสภาวะการแขงขันของบริษัท 

 

การแกไขปญหา 8 ข้ันตอน 

 
 

รูปท่ี 3.1 แสดงการแกไขปญหา 8 ขัน้ตอน 

 

 

 

 

  

  

  

  

  

  

  

  ขัน้ตอนท่ี 1 

ทําปญหาใหชัดเจน 

ขัน้ตอนท่ี 2  

แจกแจงรายละเอียดขอปญหา 

ขัน้ตอนท่ี 3 

กําหนดเปาหมาย 

8 ขั้นตอน 

ขัน้ตอนท่ี 4                                     

วิเคราะหหาสาเหตุท่ีแทจริง 

ขัน้ตอนท่ี 5  

กําหนดการแกไข 

ขัน้ตอนท่ี  6                                               

ดําเนินการแกไขจนสัมฤทธิ์ผล 

ขัน้ตอนท่ี 7                                         

ตรวจสอบท้ังผลลัพธและกระบวนการ 

ขัน้ตอนท่ี 8  

กําหนดมาตรฐาน กระบวนการใหสัมฤทธิ์ผล 

  

  

  

  

Do 

Plan 

Check 

Action 
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 ณ ปจจุบันน้ี โดยสวนใหญมีความคุนเคยกับคุณคาและแนวการคิดที่นําไปสู วิถีโตโยตา 2001 

แลว ถึงแมวาพวกเราสามารถเขาใจประเด็นและหลักการตามวิถีโตโยตาในทางทฤษฏี แตเรายังคงมี

ปญหาในการนําหลักการนั้นไปปฏิบัติจริง หลักการแกไขปญหาแบบโตโยตา ( Toyota Business 

Practices) คือ รูปแบบพื้นฐานที่สุดของการนําวิถีโตโยตาไปสูการปฏิบัติสําหรับพนักงานทุกคนของ

โตโยตา ต้ังแตผูบริหารระดับสูงไปจนถึงพนักงานระดับลาง   

 

 TBPสามารถนําไปประยุกตกับการทํางานของตนเองได  อยางไรก็ตามถาพวกเราไมปฏิบัติ

ตามหลักการไปในทิศทางเดียวกัน ความทุมเทของเราก็จะสูญเปลากระจัดกระจายไปคนละทิศทาง 

ดวยเหตุน้ีเองกระบวนการ โฮชิน คันริ จึงชวยหลอมรวมพลังแหงการทํางานของเราใหเปนไปใน

ทิศทางเดียวกัน การชี้นําแนวทางที่ถูกตองไปสูเปาหมายของบริษัท ไมเพียงเปนการพัฒนาศักยภาพ

การทํางานตอตนเองเทาน้ัน แตยังชวยใหองคกรโดยรวมเติบโตยิ่งขึ้นไปอีก เพราะฉะน้ัน กระบวนการ

โฮชิน คันริ คือ เคร่ืองมือสําหรับการพัฒนาองคกร 

 

 เมื่อเร่ิมตนกระบวนการ PDCA ผาน TBP เราตางเห็นในความสําคัญของระบบ OJT ทั้งใน

ระดับสวนบุคคลและระดับองคกร ผูบริหารทํางานอยางใกลชิดกับลูกนองโดยการมอบหมายงานตาม

ระดับที่สมควรให และติดตามผลงานเพื่อดูความกาวหนาของลูกนองจากระบบ OJT ผลที่ไดจากการ

ปฏิบัติตามระบบ OJT น้ันจะชวยใหเกดิการพฒันาแกองคกรโดยรวม  

เมื่อนําหลักการทั้ง 4 มาประกอบกันไดแก คุณคาและวิธีการคิดตาม วิถีโตโยตา, หลักการแกไขปญหา

แบบโตโยตาซึ่งเปนการปฏิบัติตามวิถีโตโยตา กระบวนการโฮชิน คันริ  สําหรับการปรับทิศทางการ

ทํางาน และ OJT เพื่อสรางทักษะความสามารถในการทํางาน มาประกอบกันจะเกิดเปนหลักสากล

สําหรับหลักการบริหารแบบโตโยตา 

 

 หลักการทั้ง 4 ประการน้ีชวยสรางรูปแบบหลักปฏิบัติสากลแกสถาบันโตโยตา ที่ไดรับการ

ออกแบบเพื่อขับเคลื่อนวิถีโตโยตา (แนวความคิดและแนวการปฏิบัติตามแบบโตโยตา) และสามารถ

นําไปปรับใชไดกับบริษัทโตโยตาทั่วโลก อีกทั้งยังเปนหลักการพื้นฐานของทุกๆ สถาบันโตโยตาที่

เกี่ยวของทั้งหมดอีกดวย  
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3.4 แผนการปฏิบัติงาน 

ตารางท่ี 3.1 ตารางแสดงแผนงานปฏิบัติงาน 
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3.5 รายละเอียดของงาน 

 

ช่ือโครงงาน 

NAME : SIDE DECK BUFFER  

LINE   : Deck Line / Welding Shop / Production1 

ผูรับผิดชอบ : Jig Maintenance 

 

 
รูปท่ี 3.2 แสดงเคร่ือง Side Deck Buffer 

 

 

 

 

 

 

 



41 
 

Product of Deck Line 

 
 

รูปท่ี 3.3 แสดง Product of Deck Line 

 

 ในบริเวณ Main Deck Tack นั้นจะเปนการประกอบสวนของ Deck ซึ่งประกอบไปดวย 3 

สวนหลกัๆ อันไดแก 

1. Inner คือบริเวณทางดานในของ Deck ในชิน้สวนน้ีทาง Toyota นั้นรับมาจาก Maker เชน 

บริษัท HINO เปนตน  

2. Outer คือบริเวณพื้นผิวทางดานนอกของ Deck ซึ่งชิ้นสวนน้ีทาง Toyota เปนผูทําการปมเอง

มาจาก Press Shop (P) แลวนํามาประกอบกับ Inner ที่ JIG รหัส DSA (หากเปนดานซาย จะ

เปนรหัส DSA LH , หากเปนทางดานขวาจะเปนรหัส DSA RH ) 

3. Deck Floor เปนบริเวณพื้นของ Deck  
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ระบบภายใน Side deck buffer ( ระบบท่ีใชอยูในปจจุบัน ) 

 

  
รูปท่ี 3.4 แสดงอุปกรณที่สําคัญในจุดตางๆของ Side Deck Buffer 

 

หลักการทํางานของ Side Deck Buffer ที่ใชอยูในปจจุบัน 

Step 1 เมื่อพนักงานวาง Part ลงบนจุดที่ 1  LS1 จะรับสัญญาณวามี Part วางอยู  

Step 2 LS1 สงสัญญาณไปที่ C1 เพื่อให Lifter เคลือ่นทีต่ามแนวแกน X เพื่อสง Part ไปยังจุดที่ 2  

Step 3 C2 จะทํางานทําให Lifter ที่จุดที่ 2 เคลือ่นตามแนวแกน X สง Partไปยังจุดที่ 3 ให Part ไป 

           ชนกับ LS2 

Step 4 เมือ่ LS2 รับสัญญาณการรับ Part แลวจะสงสัญญาณไปยัง จุดที่ 4 ซึ่งเปน Lifter จุดเดียวที่มี   

           การเคลื่อนที่ตามแนวแกน Z จะเคลื่อนที่ลงมาเพื่อมารับ Part จากจุดที่ 3 

Step 5 Lifter จากจุดที่ 3 เคลือ่นทีต่ามแนวแกน X สง Part ไปยัง Lifter ในจุดที่ 4 

Step 6 LS3 ที่ Lifterในจุดที่ 4 รับสัญญาณในการรับ Part เปนที่เรียบรอยแลว จะสงสัญญาณออกมา 

           ควบคุม ชุด Lifter ที่ 4 เพื่อให Lifter ดังกลาวยกตัวขึ้นเพื่อให Part สูงเทา Main deck Tack    

Step 7 พนักงานยก Part ขึ้นไป Set ที่ Main Deck Tack 
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ปญหาที่พบใน Side Deck Buffer Line 

1. Ergonomic of Operator 

การวิเคราะหการเคลื่อนไหวของพนักงานใน Line Deck บริเวณ SIDE DECK BUFFER LH 

 

  
 

รูปท่ี 3.5 แผนผงัโรงงานใน Welding Shop  

หมายเหตุ บริเวณลูกศรสีแดงชี้ คือบริเวณที่ทําการปรับปรุง SIDE DECK BUFFER LH 
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ตาํแหนงของ SIDE DECK BUFFER LH 

 

 
 

รูปท่ี 3.6 แสดงภาพขยาย ตําแหนงของ SIDE DECK BUFFER LH 

 
 

รูปท่ี 3.7 แสดง JIG จับชิ้นงานหมายเลข DSB-1 LH 

 

จากภาพนั้น พนักงานตองทําการขน Part ชิน้งานดวยมอื โดยชนิดของ Part ทั้งหมดน้ันมี   5 ชนิด 

ไดแก 

1. B-CAB ชนิด B-LONG 

2. B-CAB ชนิด B-SHOT 

3. C-CAB 

4. D-CAB ชนิด DJ 

5. D-CAB ชนิด DA 
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ตารางที่ 3.2 ตารางแสดงนํ้าหนกัและลักษณะของ Deck รุนตางๆ 

 

Type  

 

Model  

 

Picture of DECK  

 

Weight 

(Kg.)  

 

Minimum 

force per 

person (N)  

 

B - CAB B – LONG 

 

36 176.58 

B – SHOT 

 

31 152.055 

C - CAB C – CAB 

 

26.5 129.98 

D - CAB DJ 

 

24 117.72 

DA 

 

21 103.005 

 

 หมายเหตุ ในคามาตรฐานการยก Part น้ันตองมีนํ้าหนักเฉลี่ย 10   kg/ คน ซึ่งในกรณีน้ีไมมี 

modelรุนใดผานเกณฑมาตรฐาน 
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ลักษณะของ Deck ในชนิดตางๆ 

 

ชื่อDeck:  B-CAB  ชนิด B-Long  

 
 

รูปท่ี 3.8 แสดงกระบะรุน B-CAB  ชนิด B-Long  

 

ชื่อDeck:  B-CAB  ชนิด B-Shot  

 
รูปท่ี 3.9 แสดงกระบะรุน B-CAB  ชนิด B-Shot 
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ชื่อDeck:  C-CAB    

 
รูปท่ี 3.10 แสดงกระบะรุน C-CAB   

 

ชื่อDeck:  D-CAB  ชนิด DJ  

 

 
 

รูปท่ี 3.11 แสดงกระบะรุน D-CAB  ชนิด DJ 

 

ชื่อDeck:  D-CAB  ชนิด DA  

 

 
รูปท่ี 3.12 แสดงกระบะรุน D-CAB  ชนิด DA 
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ลักษณะการยก SIDE DECK ของพนักงาน จาก DSB-1 LH ไป Side deck buffer 

 จาก JIG หมายเลข DSB-1 LH ลักษณะของ Part ที่วางอยูน้ันจะวางอยูในลักษณะ 0 องศา เมื่อ

ทําการ Spot Welding และตรวจสอบเปนทีเ่รียบรอยแลว พนักงานจํานวน 2 คนก็จะยก Part ระยะยก

ทั้งหมดประมาณ 500 mm. แลวพลกิ Part น้ันไปทัง้หมด 225 องศา เพื่อทําการต้ังบน Buffer แลว

เคลื่อนที่ไปเพื่อ Assembly ตอไป ดังรูป 

 

 

 
 

รูปท่ี 3.13 รูปภาพแสดงการหมุน Partไปที่ 90

 

o 

 

 
 

รูปท่ี 3.14  รูปภาพแสดงการหมุน Partไปที่ 180o 
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รูปท่ี 3.15 แสดง การพลิก Part จาก 0 องศา ไปจนถึง 225 องศา 

 

 
 

รูปท่ี 3.16 แสดงการวาง Side Deck Part จริงที่ 225o 

 
 

รูปท่ี 3.17  แสดงการวางของ Part จาก Jig หมายเลข DSB-1 LH ไป Side deck buffer 
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รูปท่ี 3.18  แสดงระยะการยก จาก DSB-1 LH ไป Side deck buffer 

 

 

 
 

รูปท่ี 3.19 แสดงการยก Part ในหนางานจริง 

 

 เมือ่ Part เคลื่อนที่จาก Side Deck Buffer พนักงานจะยก Part ดังกลาวเพื่อวางที่ Main Deck 

Tack สําหรับการ Assembly รวมกับดานขวา เพื่อใหเปน Deck ที่สมบูรณตอไป  
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การประเมินความเสี่ยง 

 

 

รูปท่ี 3.20 แสดงการประเมินความเสี่ยงดานกายศาสตร 
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สรุปผลการประเมิน 

 จากการประเมินหนางานจริง ความรุนแรงของอันตรายนั้น ไดทั้งหมด 6 คะแนน เน่ืองจาก

เปนการยกชิ้นสวนที่มีนํ้าหนักต้ังแต 10 kg. ขึ้นไปจึงถือวาเปนไมสามารถปฏิบัติงานได อยูใน Rank b 

ความถี่ในการทํางานไดทั้งหมด 5 คะแนน เนื่องจากพนักงานจะตองยกมากกวา 10 คร้ัง/กะ จึงถือวา

เปนความถี่ระดับสูง 

 คําอธิบาย  

และกะในการทํางานจะมี 2 กะ ไดแก  

- กะกลางวันทํางานปกติ(ไมรวมการทํางานนอกเวลา)  ทั้งหมด 8 ชั่วโมง 

- กะกลางคืนทํางานปกติ(ไมรวมการทํางานนอกเวลา)  ทั้งหมด 8 ชั่วโมง 

ในแตละกะจะมกีารหมนุเปลีย่นตําแหนงของพนักงานใน Line ทั้งหมด 4 คร้ัง คร้ัง

ละ 2 ชั่วโมง 

ดังน้ัน   2 ชั่วโมง   = 7,200   วินาที 

ใน   Takt time  = 58 S. 

ดังน้ัน ในการหมุนเปลี่ยนตําแหนงแตละคร้ังพนักงานใน Line จะตองทําการยก Part 

ประมาณ   7,200 / 58  = 124 คร้ัง 

หรือคิดเปน     500    คร้ัง/กะ   

คําตอบดังกลาวเกินคามาตรฐานท่ีกําหนด จึงถือวาเปนความถี่ระดับสูง   Ans. 

ระดับการแกไขและปองกันไดทั้งหมด 8 คะแนนเนื่องจากมีการยกน้ําหนักรวมมากกวา 5,000 

kg./กะ จึงถือวาเปนระดับการแกไขและปองกันระดับตํ่า 

 คําอธิบาย 

 การยก Part ของพนักงานหนา Line ทั้งหมด 500 คร้ัง/กะ 

 หากพิจารณาเพียงแคยก D-CAB ชนิด DA  

ซึ่งมีนํ้าหนักนอยที่สุดมีนํ้าหนักอยูที่ 21 kg. 

ดังน้ัน การยกนํ้าหนักรวมจะได  (500)(21) = 10,500 kg.         Ans. 

เมือ่นําคะแนนทีไ่ดมารวมกนัจะไดคะแนนทัง้หมด 19 คะแนน เปนความเสีย่งชนิด Rank A 

ถอืไดวาใน Process ดังกลาวเปน Rank Ab คือความเสี่ยงสูงไมสามารถปฏิบัติงานได 

ลักษณะการยก SIDE DECK ของพนักงาน จาก Side deck bufferไป Main Deck Tack 

 เมือ่ Part น้ันไดขนยายจาก Side Deck Buffer มาจนจนถึงบริเวณที่ประกอบ พนักงานจํานวน 

2 คนจะทําการยกเพื่อไปติดต้ังที่ Main Deck Tack โดยมีระยะทางในการยก 1100 mm. และองศาใน

การยกทั้งหมด 135 องศาตามรูปภาพ ดังนี้ 
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รูปท่ี 3.21  แสดง การพลิก Part จาก 0 องศา ไปจนถึง 135 องศา 

 

 
 

รูปท่ี 3.22  แสดงการวางของ Part จาก  Side deck buffer ไป Main Deck Tack  

 

                                      
 

รูปท่ี 3.23  แสดงภาพขยาย ตําแหนงและระยะในการยกของ MAIN DECK TACK 
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2. Stop Time 

ขอมูลในการเกิด Stop Time ต้ังแต เดือนมิถุนายน – เดือนสิงหาคม 

ตารางท่ี 3.3 ตารางแสดงขอมูลการเกิด Stop Time ต้ังแตเดือน มิถุนายน – เดือนสิงหาคม 53 

 

Date  Time  Problem  cause  amendment  

4 June  10  11:30  - 12:30 (Y)  Buffer ไหลไมหยุด  Limit Switch เสีย   

16 June 10  09:30 – 10:30 (W)  Buffer ไมทาํงาน  Limit Switch เสีย Stop time 4.8 min  

22 June 10  12:30 – 13:30 (W)  Buffer ไมไหล  สายลมรั่ว   

24 June 10  23:30 – 00:30 (Y)  Buffer ไมทาํงาน ฐานกระบอกลม Slide หกั   

15 July 10  11:30 – 12:30 (W)  Buffer ไมทาํงาน ปุม Start ชํารดุ   

29 July 10  00:30 – 01:30 (W)  Buffer ไหลไมหยุด กาน Limit Switch หกั  Stop time 4.8 min  

3 August 10  01:30 – 02:30 (W)  Buffer ไหลชนกัน กาน Limit Switch หกั   

 02:30 – 03:30 (W)  Buffer ไหลชนกัน  Limit Switch ชํารุด   

 03:30 – 04:30 (W)  Buffer ไม Down  Limit Switch ชํารุด   

4 August 10  11:30 – 12:30 (Y)  Buffer ไหลไมหยุด Limit Switch หลวม Boltยืด   

 19:30 – 20:30 (W)  Buffer ไหลไมหยุด  Limit Switch ชํารุด   

 

หมายเหตุ * สัญลักษณ (W) หมายถึง กะขาว (White Shift) 

       สัญลักษณ (Y)  หมายถึง กะเหลือง (Yellow Shift)  
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ตัวอยางขอมูลปญหา Stop Time ที่เกิดข้ึน 

 

ตารางท่ี 3.4  ตารางแสดงขอมูลการเกิด Stop Time ประจําวันที่ 7 พ.ค. 2553 

 

 
 

 

ตารางท่ี 3.5 ตารางแสดงขอมูลการเกิด Stop Time ประจําวันที่ 17 พ.ค. 2553  
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รูปท่ี 3. 24 กราฟแสดงการเกดิ Stop Time ของวันที่ 17 / 05 / 2010 

 

3. การ Error ของอุปกรณ 

- ระบบลม  

เน่ืองจาก Side Deck Buffer ที่ใชอยูในปจจุบันน้ันมีการทํางานโดยระบบลม หากเกิด

ขอผิดพลาดขึ้นกับ Buffer ดังกลาว ทาง Jig Maintenance มีหนาที่ตองเขาไปตรวจสอบ โดย จะตองไล

สายลมทีละจุดเพื่อตรวจสอบวาจุดใดที่เกิดขอผิดพลาด ซึ่งทําใหเสียเวลาในการตรวจสอบมาก  

- Limit Switch 

จากประวัติการ Stop Time จะพบวา บริเวณที่เกิดปญหามากที่สุดน่ันคือ Limit Switch เชน 

กาน Limit Switch หัก, Limit Switch ชํารุด เปนตน 
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3.6 ข้ันตอนการดําเนินงาน 

3.6.1 กําหนด Concept Side Deck Buffer ท่ีตองการ    

- ตองการ Buffer ที่เคลื่อนที่โดยใช Conveyor  

- การวาง Side Deck บน Buffer น้ันต้ังทํามุม 90o

   สะดวกขึ้น   

 เพื่อใหการทํางานของพนักงานหนาLine  

- ตองการ Balancer ในการยกแทนพนักงาน 

- Cycle Time เทาเดิม 

- ใชระบบ PLC ควบคุมระบบลม 

- ตองไมเกิดความเสียหายตอ Part โดยเฉพาะบริเวณผิว Surface 
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3.6.2 ทําการติดตอ Maker เพื่อมาตรวจสอบหนางานจริง Lay-Out และรายละเอียดตางๆ 

 

SIDE DECK BUFFER LAY-OUT 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 3. 25 แสดง Lay – Out ของ Side Deck Buffer ที่ใชอยูในปจจุบัน 
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รูปท่ี 3. 26 แสดง Lay – Out ของ Side Deck Buffer ที่ใชอยูในปจจุบัน 
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3.6.3 ให Maker แตละบริษัทสงแบบตาม Concept และย่ืนซองเพื่อเสนอราคา 

 

 
 

รูปท่ี 3. 27 แสดงการออกแบบ Buffer ตาม Concept 

 

3.6.4 ทําการเปดซองประมูล กับฝายจัดซื้อ  เพื่อเลือกบริษัท Maker ในการรับผิดชอบการสรางและ

ติดต้ัง Side Deck Buffer รวมถึงตรวจสอบราคา และ Spec ของอุปกรณที่ใชใน Buffer 

 การประมูลประกอบไปดวย  

1. Balancer LH    

2. Balancer RH 

3. Side Deck Buffer LH 

4. Side Deck Buffer RH 

รวมราคาโดยประมาณ 1,400,000 บาท 

 บริษัทผูชนะการประมูล  U-tech Inter Engineering Co.,Ltd 
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3.6.5  ทําการเปรียบเทียบแบบ เพื่อใหเกิดการแกปญหาท่ีดีท่ีสุด  

 

แบบท่ี 1  

 

 
 

รูปท่ี 3. 28 แสดงการออกแบบ Buffer แบบที่ 1 

 

 แบบดังกลาวเปนการออกแบบโดยใช Balancer ในการลําเลียง Part แบบ One by One บน

คานเด่ียว เปนไปตามหลักของ Just in Time คือไมมีการ Stock สินคา 

ขอดี - Cost ที่ใชในการสรางไมสูงเนื่องจากมี Balancer เพียงตัวเดียวในการลําเลียง  

 - ไมจําเปนตองออกแบบ Conveyor ในการลําเลียง Part 

 - ไมเกิดความเสียหายตอ Surface ของ Part เน่ืองจาก Balancer ที่ใชเปนระบบสูญญากาศ  

ในการจับ Part ที่ซุมลอ ณ จุด CG. (เปนบริเวณที่ Common กับทุกๆ Model) 

 

ขอเสยี - Part อาจจะหลนจาก Balancer ไดเนื่องจากระยะทางการลําเลียงยาวถึง 3500 mm. 

- บริเวณดังกลาวเปนบริเวณที่ตอกับ Main Line ดังน้ันจึงจําเปนตองมีการ Stock สินคาเพื่อ

ปองกันการเกิด Stop Line จึงไมสามารถเปนไปตามหลักของ Just in Timeได ตองเปนเพียง 

Sub Line เทานั้นจึงสามารถใชหลัก Just in Time 

ดังนั้น แบบดังกลาวไมสามารถนําไปแกปญหาและใชไดจริง 
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แบบท่ี 2 

 

 
 

รูปท่ี 3. 29 แสดงการออกแบบ Buffer แบบที่ 2 

 

 แบบดังกลาวเปนการออกแบบโดยใช Balancer 3 ตัวในการลําเลียง Part แบบเก็บ Stock  

ไหลไปตามคานคู แบบ One Way วนเปนวงกลม 

ขอดี - ไมจําเปนตองออกแบบ Conveyor ในการลําเลียง Part 

 - ไมเกิดความเสียหายตอ Surface ของ Part เน่ืองจาก Balancer ที่ใชเปนระบบสูญญากาศ  

ในการจับ Part ที่ซุมลอ ณ จุด CG. (เปนบริเวณที่ Common กับทุกๆ Model) 

- มีการเก็บ Stock กอนการเขา Main Line 

 

ขอเสยี - Part อาจจะหลนจาก Balancer ไดเนื่องจากระยะทางการลําเลียงยาวถึง 3500 mm. 

- พื้นที่ในการติดต้ังคานไมเพียงพอเมื่อพิจารณาจาก Lay- out   

- Cost ที่ใชในการสรางสูงกวาแบบที่ 1 เน่ืองจากมีการเพิ่ม Balancer ถึง 3 ตัว  

 

ดังนั้น แบบดังกลาวไมสามารถนําไปแกปญหาและใชไดจริง 
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3.6.6  Simulate ปญหาและแกไขแบบ 

 

 
 

รูปท่ี 3. 30 แสดงการ Assembly และการ Simulate ระหวาง  

        Side Deck กับ Buffer ในโปรแกรมCATIA 

 

3.6.7   ออกแบบโดยละเอียด ท้ังโครงสรางภายนอกและระบบ Mechanics  

3.6.8   เตรียมการนําเสนอตอคณะผูบริหาร เพื่ออนุมัติงบประมาณในการจัดซื้อ 

3.6.9   Maker สรางตามแบบท่ีกําหนด 

3.6.10   ทําการติดตั้ง Buffer 
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บทที่ 4 

สรุปผลการดําเนินงาน การวิเคราะหและสรุปผลตางๆ 

 

4.1 สรุปการดําเนินงานและผลการวิเคราะหขอมูล 

จากการออกแบบSide Deck Buffer จากการเคลื่อนที่ ที่ใชเปนแบบ Lifter (ที่ใชในปจจุบัน)

เปลี่ยนมาเปนการเคลื่อนที่แบบ Conveyor (แบบที่ปรับปรุงใหม )ประโยชนที่ไดรับที่สําคัญมีดังน้ี 

 

4.1.1. ปรับปรุงทางดาน Ergonomics 

จากการประเมินทางหนางานแลวพบวา ใน Process ดังกลาวอยูใน Rank Ab หมายถึง ความเสี่ยงสูงไม

สามารถปฏิบัติงานได ตองทําการปรับปรุง หากเมื่อทําการปรับปรุงเปนที่เรียบรอยแลว Rank ดังกลาว

จะอยูใน Rank Cb หมายถึง ความเสี่ยงตํ่าปฏิบัติงานได ซึ่งจะทําใหการปฏิบัติงานของพนักงานหนา 

Line ปฏิบัติงานไดสะดวกและไมผิดหลักกายศาสตร (Ergonomics) 

 

ตารางท่ี 4.1 ตารางแสดงการประเมิน Ergonomics ของ Buffer ระบบ Conveyor  
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รูปท่ี 4.1 กราฟแสดงการเปรียบเทียบ Ergonomics ของระบบ Lifter และระบบ Conveyor 

 

4.1.2. ปรับปรุงทางดาน Quality of Surface Part  

 Part ดังกลาวเรียกวา เหล็กดิบ ซึ่งหมายความวายังไมผานกระบวนการอบ พนสี ฯลฯ แตอยาง

ใด ดังน้ัน Part ดังกลาวจึงมีความออนนุมมาก งายตอการเกิด การบุบ นูน อีกทั้งยังเปนบริเวณที่เปน

พื้นผิวรอบนอกของ Deck (กระบะรถ) ซึ่ง Side Deck Buffer ที่ยังใชอยูในปจจุบัน (แบบ Lifter) น้ัน 

หากเกิดปญหาทางดานเคร่ืองจักร เชน ทางดานระบบลม ระบบ Limit Switch การคลื่อนที่ของ Part ก็

จะเกิดการสะดุด มักจะกอใหเกิดความเสียหายแก Surface และ Stop Time อยางบอยคร้ัง  

 

4.1.3. แกไขทางดานเคร่ืองจักร 

 Side Deck Buffer ที่ใชในปจจุบันน้ัน (แบบ Lifter) จะควบคุมโดยใชระบบลม โดยสวนใหญ

แลวมักจะเกิดความเสียหาย จากระบบดังกลาวเปนระบบที่ทําการตรวจสอบไดยาก เนื่องจาก ตองไล

ระบบในแตละสวน กวาจะสามารถสรุปไดวาเกิดความเสียหายจากสวนใด จึงใชเวลาในการตรวจสอบ 

ตลอดจนการบํารุงรักษา มากจนเกินความจําเปน  
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อีกทั้งสิ่งที่เปนปญหาอีกสิ่งหน่ึงคือ Limit Switch ยิ่งมีมากเทาไหรการ Error ก็ยิ่งสูงขึ้น

เทานั้น ไมวาจะเปนการเกิดจากการวาง Part ที่ไมตรงตําแหนงของพนักงาน หรือการผิดพลาดทางตัว

ระบบ ซึ่งทําให Limit Switch เกิดความเสียหาย และกอใหความเสียหายตอ Part เชน Part เกิดการชน

กัน เปนตน และที่สําคัญจากในขอมูลขางตน กลาวไดวาปญหาของ Limit Switch เสียชํารุด เปนปญหา

หลักของการเกิด Stop Time ใน Side Deck Process  

แตใน Side Deck Buffer (แบบปรับปรุงใหม) จะแกปญหาโดยการใชระบบ PLC ซึ่งงายตอ

การตรวจสอบ และใชเปนแบบ Conveyor เพือ่ลดจํานวนการใช Limit Switch 

 

4.2 วิเคราะหและวิจารณขอมูล 

 

หลังจากไดทําการวิเคราะหการออกแบบของ Side Deck Buffer ที่ใชเปนระบบ Conveyor น้ัน

พบวายังเกิดปญหาท่ีคาดวาจะเกิดข้ึนในหลายประการ ไดแก 

 

4.2.1. Cycle Time  

 เน่ืองจาก Side Deck Buffer ที่ใชอยูในปจจุบัน จะใชคนยกเพื่อ สง Part ไปยัง Buffer การ

ทํางานจึงเปนไปคอนขางเร็ว โดยนับต้ังแตการยก Part จาก Jig DSB-1 ไปจนถึงวางลงบน Buffer 

อยางสมบูรณ ใชเวลาเพียง 4 วินาทีโดยเฉลี่ย  

 

 
 

รูปท่ี 4.2 แสดงการยก Part จาก DSB-1  
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รูปท่ี 4.3 แสดงการยก Part วางลงบน Buffer 

 

 
 

รูปท่ี 4.4 แสดงการยก Part และหมนุตําแหนงวางลงบน Buffer  

 

คําอธิบาย 

 จาก รูปท่ี 4.2 ไปยัง รูปท่ี 4.3 ใชเวลาในการยก 2 วินาที โดยเฉลี่ย และจาก รูปท่ี 4.3 ไปยังรูปท่ี 

4.4 ใชเวลาอีก 2 วินาท ีดังน้ันเวลารวมในการยก Part จาก Jig DSB-1 ไปติดต้ังบน Buffer (หรือต้ังแต

รูปท่ี 4.2 ไปจนถึงรูปท่ี 4.4ใชเวลาทั้งหมด 4 วินาที โดยเฉลี่ย 

แตจากการออกแบบ Side Deck Buffer (ระบบ Conveyor) ที่จะนําเขามาใชในอนาคตน้ัน 

จําเปนตองมี Balancer เพื่อชวยทางดาน Ergonomics แตการใช Balancer ดังกลาวมี Step การทํางานที่

คอนขางซับซอนกวา ดังน้ัน Cycle Time ก็จะเพิ่มขึ้นมากกวาแบบที่ยังใชในปจจุบัน 2 วินาที

โดยประมาณ  
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จากการวิเคราะห 

Step 1 ดึง Balancer ลงมาเพื่องลงมาจับ Part  ใชเวลา 1 วินาที โดยประมาณ 

Step 2 ใช Balancer set ไปที่ Part แลว Lock ไว ใชเวลา 1 วินาที โดยประมาณ 

Step 3 ควบคุม Balancer พรอมกับ Part ไป Set ไวที่ Buffer ระยะทางประมาณ  

            500 mm. ใชเวลา 3 วินาทีโดยประมาณ 

Step 4 Unclamp ของ Balance เพือ่ปลอย Part ใหอยูบน Buffer ใชเวลา  

            1 วินาที โดยประมาณ 

 

ดังน้ัน   จากการวิเคราะห Cycle Time ทั้งหมด Buffer ที่กําลังจะนํามาติดต้ังในอนาคต 

จะมากกวา Side Deck Buffer ที่ใชในปจจุบันถึง 2 วินาที 

 

หมายเหตุ จากขอมูลการใช Balancer ทั้งหมดอางอิงมาจาก Line ของฝาทายที่ใช Balancer 

ชนิดเดียวกนั ในการ Clamp และ Unclamp 

 

4.2.2. Ergonomics 

 

 
รูปท่ี 4.5 แสดงลักษณะของ Buffer และJIG 

 

 จากการออกแบบ JIG ในวงกลมตามรูป จะเห็นวาจะคอนขางสูง หากใชพนักงานยกจาก JIG 

ไปยัง Main Deck Tack พนักงานจะตองยก Part สูงเหนือเอวขึ้นไป อาจจะทําใหการปฏิบัติงานไม

สะดวกเทาที่ควร  
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4.3 แนวทางการแกไขปญหาและขอเสนอแนะ 

 

4.3.1. Cycle Time  

ใน JIG DSB-1 น้ัน พนักงานหนา Line ยังตองทําการนับจุด Spot ซึ่งใชเวลาในการนับจุด Spot 

โดยเฉลี่ย 2 วินาท ี 

 

การแกปญหา โดยการติดต้ัง POKAYOKE หรืออุปกรณที่ใชนับจุด Spot แบบอัตโนมัติ การ

ทํางานคือ เมื่อ JIG ทําการ Clamp Part จากนั้นพนักงานจะเร่ิมทําการ Spot Welding อุปกรณ 

POKAYOKE จะเร่ิมทําการนับจุดต้ังแตจุดแรกไปจนถึงจุดสุดทาย หากพนักงานทําการ Spot ครบจุด

ตามที่กําหนด Clamp ก็จะเปดออก หากพนักงานทําการ Spot ไมครบตามที่กําหนด POKAYOKE กจ็ะ

ควบคุม Clamp ไมใหเปดออก ตองทําการ Spot เพิ่มใหครบจุดตามจํานวน จึงสามารถปลด Clamp จะ

ทํางานตอเนื่องไปอยางปกติ 

 

 
 

รูปท่ี 4.6 แสดงการนับจุด Spot ของพนักงาน 

 

ผลท่ีคาดวาจะไดรับ  การใช POKAYOKE ดังกลาวลด Step ในการนับจุด Spot ของพนักงาน 2 

วินาทีโดยประมาณ อางอิงมาจากการจับเวลาการนับจุด Spot ของพนักงานหนางานจริง 
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4.3.2. Ergonomics 

 

เกิดปญหาการเคลื่อนไหวของพนักงานในการยก Part ไปยัง Main Deck Tack พนักงานอาจจะ

ตองมีการยก Part ทีส่งูเหนือเอว   

 

การแกปญหา ทําการออกแบบ JIG บน Buffer ใหมใหมีการ Slip ลงมาไดในชวงสุดทายของ 

Buffer ตามรูปท่ี 4.4  จากเดิม JIG ดังกลาวมีความยาว 50 cm. ใหลดลงมาใหเหลอืเพยีง 25 cm. 

 

ผลท่ีคาดวาจะไดรับ เมื่อ Part ถูกเคลื่อนที่มายังจุดสุดทายของ Buffer เตรียมที่จะยกขึ้นมายัง Main 

Deck Tack กอนทําการ Assembly พนักงานที่ยกนั้นจะยก Part อยูที่ระดับเอว อีกทั้งการเคลื่อนที่น้ัน 

ระยะทางเพียง 250 mm. ดังน้ันการเคลื่อนไหวดังกลาวจึงถือวาไมผิดหลัก Ergonomics ที่กําหนด  

 

ขอเสนอแนะ 

 ใน Project ดังกลาว มีเวลาในปฏิบัติงานต้ังแต การศึกษาดูหนางานจริง การประเมิณ

หลักการยศาสตร การวิเคราะหตําแหนงที่ต้ัง การต้ังและกําหนด Concept   การติดตอ Maker   การ

ประมูลงาน  ตลอดจนการออกแบบและรายละเอียดตางๆ มีระยะเวลาเพียง 4 เดือนเทาน้ัน ซึ่งไม

เพียงพอในขั้นตอนของการติดต้ังเคร่ืองจักรจริง จึงจําเปนตองติดตามงานตอถึงแมวาจบระยะเวลาของ

การสหกิจแลวก็ตาม ทั้งน้ี หากในชวงของการติดตอ Maker น้ันสามารถติดตอสื่อสารกันไดอยาง

รวดเร็วกวาปจจุบัน การติดต้ังเคร่ืองจักรดังกลาวอาจเสร็จสิ้นไดภายในระยะเวลา 4 เดือน 
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4

4

ประวัติโดยท่ัวไปของโตโยตา 

เมื่อป พ.ศ. 2499

 

 กิจการของโตโยตาเร่ิมขึ้นในนาม บริษัท โตโยตา มอเตอรเซลล จํากัด ซึ่ง

นับเปนบริษัทโตโยตาแหงแรก ในประเทศไทย และเปนบริษัทแรกของโตโยตา ในตางประเทศ  โดย

ดําเนินกิจการนําเขารถยนตสําเร็จรูปทั้งรถยนตน่ังและรถบรรทุกไดแก TOYO-ACE, STOUT, MS 40, 

DA, LAND CRUISER จากน้ันในป พ.ศ. 2505 เมื่อไดรับบัตรสงเสริมประกอบกิจการประกอบ

รถยนตจากคณะกรรมการการสงเสริมการลงทุน โตโยตาไดจดทะเบียนกอต้ัง บริษัท โตโยตา มอเตอร 

ประเทศไทย จํากัด ดวยทนุจดทะเบยีนแรกเร่ิม 11.8 ลานบาท โดยมีสํานักงานใหญต้ังอยู ณ ถนนสุ

รวงศกรุงเทพฯและมีผูแทนจําหนาย13แหง 

           โรงงานประกอบรถยนตแหงที่ 1 กอต้ังขึ้นในป พ.ศ. 2507 ณ บริเวณสําโรงเหนือ ซึ่งเปดทําการ 

ประกอบรถยนตโดยนําเขาชิ้นสวนอุปกรณสําเร็จรูป (CKD) รถที่ประกอบขึ้นรุนแรกคือ TOYOTA 

DYNA JK 170, TIARA, STOUT, PUBLICA (UP 10), DA, CORONA RT 40 ตอมาในป พ.ศ. 2518 

จึงกอต้ังโรงงานประกอบรถยนตแหงที่ 2 ณ สําโรงใต พรอมทั้งสรางโรง บําบัดนํ้าเสียมูลคา 10 ลาน

บาท นอกจากน้ันในป พ.ศ. 2525 โตโยตาไดติดต้ังระบบ CATION E.D.P. (Electro Deposit Painting) 

พรอมดวยระบบแขนกลอัตโนมติั (Swing Arm Auto Loading) ในกระบวนการผลติเปนรายแรกใน

ประเทศไทย จากนั้นในป พ.ศ. 2531 โตโยตาไดยายสํานักงานใหญที่ถนนสุรวงศมาที่ สําโรง คอม

เพล็กซ และกอต้ังโรงงาน ประกอบรถยนตแหงที่ 3 ขึ้น นับเปนโรงงานประกอบรถยนตที่ทันสมัย 

และมีประสิทธิภาพในการผลิตสูง ดวยกําลังการผลิตในขณะน้ันเปน100,000คันตอป 

            ป พ.ศ. 2540 โตโยตาไดรับพระมหากรุณาธิคุณจากสมเด็จพระเทพรัตนราชสุดาฯ สยามบรม

ราชกุมารี เสด็จพระราชดําเนินทรงเปดโรงงาน ประกอบรถยนตโตโยตาเกตเวย  ซึ่งเปนโรงงาน

ประกอบรถยนตที่ทันสมัยที่สุดแหงหน่ึงในภูมิภาคเอเชียอาคเนย สรางขึ้นบนเน้ือที่ 625 ไร ในนิคม

อุตสาหกรรมเกตเวยซิต้ี อําเภอแปลงยาว จังหวัดฉะเชิงเทรา โดยเร่ิมผลิตรถยนต โตโยตา โซลูนา  ซึ่ง

เปนโครงการภายใตความรวมมือระหวางวิศวกรชาวไทยและญ่ีปุนในการออกแบบ  

4ตลอดระยะเวลา 40 ป4 แหงการดําเนินการ ทุกความทุมเทของโตโยตาคือ ความพยายามที่จะตอบสนอง

ความตองการสูงสุดของลูกคา ทั้งในกระบวนการผลิตระดับมาตรฐานโลก เทคโนโลยีล้ําสมัย สํานึก

ตอสิ่งแวดลอม คุณภาพการบริการ และการมุงพัฒนาบุคลากร รวมทั้งการขยาย กิจการ โดยไดกอต้ัง

บริษทัในเครือจํานวน 7 แหง เปนการแสดงถึงศักยภาพอันแข็งแกรงที่จะตอบรับการเติบโตของ

อุตสาหกรรมรถยนต และยิ่งไปกวา น้ันยังสงเสริมการใชชิ้นสวนภายในประเทศจากการกอต้ังบริษัท 

สยามโตโยตาอุตสาหกรรม จํากัดเพื่อผลิตชิ้นสวนและประกอบ เคร่ืองยนตเพื่อใชใน  ประเทศและ

สงออก นอกจากน้ันเรายังไมหยุดน่ิงในการนําเสนอผลิตภัณฑ เทคโนโลยีที่ทันสมัย รูปแบบการ

บริการและ กิจกรรมสงเสริมการขายในรูป แบบตางๆ ทั้งหมดน้ีต้ังอยูบนจุดมุงหมายในการสราง

ความพึงพอใจสูงสุดของผูใชรถโตโยตา 
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            อีกปณิธานที่โตโยตายึดมั่นอยูเสมอ คือ การตอบแทนสังคมไทย โดยในป พ.ศ. 2516 โตโยตา

ริเร่ิมกิจกรรมมอบทุนการศึกษาแกนิสิต นักศึกษาจากจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย และ

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร และไดดําเนินกิจกรรมเพื่อสังคมอยางตอเน่ือง  ทั้งในดานการถายทอด

เทคโนโลยี การอนุรักษสิ่งแวดลอม สงเสริมวินัยจราจร ดนตรีและกฬีา โดยในป พ.ศ. 2535 ในโอกาส

ครบรอบ 30 ป การดําเนินงานของบริษัทฯ โตโยตาไดกอต้ัง "มูลนิธิโตโยตาประเทศไทย" เพื่อดําเนิน 

กิจกรรมสงเสริมคุณภาพชีวิตและสังคมไทย โดยใหความสนับสนุนดานการสงเสริมการศึกษา

สิง่แวดลอม วัฒนธรรม อยางสม่ําเสมอดวยเจตนารมณที่วา "โตโยตาภูมิใจที่ไดเติบโตรวมกับ

สังคมไทย" 

4ปจจุบันโตโยตา4

- โรงานโตโยตา สาํโรง 250,000 คันตอป 

 คือ หนึ่งในบริษัทรถยนตชั้นนําของประเทศไทย ดวยทุนจดทะเบียน 7,520 ลานบาท 

กําลังการผลิตทั้งสิ้น  

- โรงานโตโยตา เกตเวย 200,000 คันตอป 

- โรงานโตโยตา บานโพธิ ์100,000 คันตอป  

 พนักงานบริษัทกวา 13,500 คน เครือขายผูแทนจําหนาย 119 แหง 319 โชวรูม ทุกพื้นที่ทั่ว

ประเทศไทย ความสําเร็จของโตโยตา ณ วันน้ีเกิดขึ้นจากความ  เชื่อมั่นของผูใชรถยนตชาวไทยเปน

เวลากวา 40 ป บนความมุงมั่นของโตโยตา ดวยคําสัญญาในการพัฒนาอยางไมหยุดยั้ง เพื่อสรรคสราง

นวัตกรรมยานยนตที่ดีที่สุดแทนคําขอบคุณ 
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เน้ือแทของ TOYOTA 

Production System 

กรอบของ TOYOTA Production System 

(แนวคดิในการขจัด Muda ใหหมดสิน้) 

สิ่งที่ TOYOTA Production System (TPS) มุงหวังคือ วิธีการผลิตซึ่งสมเหตุสมผล และสอดคลองตาม

แนวคดิในการขจัด Muda ใหหมดสิน้ไปกลาวคอื กิจกรรมที่จะดําเนินการลดขั้นตอนการผลิตและเพิ่ม

ประสิทธิภาพการผลิตกิจกรรมหลัก 2 Pillars ซึ่งสนับสนุน TOYOTA Production System คือ Just In 

Time (JIT) และระบบอัตโนมัติ (Automation)เมื่อแปลคําวา Just In Time ใหพนักงานหนางานเขาใจ

ไดงาย ๆ กจ็ะ 

หมายถึง “หนวยงานซึ่งตองการใชสิ่งของจะไปรับสิ่งของที่ตองการ ในเวลาที่ตองการและในปริมาณ

ที่ตองการเทาน้ัน” หรือเปนการเปลี่ยนรูปแบบจากเดิมที่กระบวนการกอนหนาจะสงสิ่งที่ตนเองผลิต

ไปใหกระบวนการถดัไป เปลี่ยนเปนรูปแบบซึ่งกระบวนการถัดไปจะเปนผูไปรับสิ่งที่จําเปนเมื่อ

จําเปนแทน 

ที่ผานมาเรามักจะคิดเสมอวาจะตองผลิตเทาที่จะสามารถผลิตได และเพิ่มอัตราการเดินเคร่ืองใหสูงขึ้น 

โดยจะไมยอมปลอยใหคนและเคร่ืองจักรอยูวาง ๆ เพื่อลดตนทุนการผลิตและสรางผลกําไร แตใน

สภาพความเปนจริงแลวจะเกิดการผลิตมากเกิน หรือเกิดสตอกของสินคาที่ขายไมหมด ซึ่งกดดันตอ

การบริหารธรุกจิ ดังน้ันตอจากน้ีไปจะตองคิดวาจะเกิดผลกําไรขึ้นเมื่อขายสินคาไดแลว  โดยเปลี่ยน

ไปสูการผลิตซึ่งจะผลิตหลังจากรับคําสั่งซื้อหรือคําสั่งผลิตแลว และลดปริมาณของสตอกใหเหลือนอย

ที่สุดดวยการใหกระบวนการถัดไปเปนผูดึงไปใชสําหรับ Automation ของ TOYOTA ก็ไมไดเปน

เพียงแค Automationธรรมดา ๆ แตจะเนนความสําคัญของ “Automation ซึ่งฉลาดตัดสินใจไดเอง”และ

เพื่อไมใหของเสีย (Defect) ถูกสงตอไปยังกระบวนการถัดไป จึงตองหยุดเคร่ืองจักรหรือสายการผลิต

ของหนางานผลิตซึ่งเปนจุดเกิดปญหา เพื่อทําใหมองเห็นถึงจุดปญหา ในกรณีของเคร่ืองจักรอัตโนมัติ  

เมื่อเกิดปญหาขึ้น เคร่ืองจะหยุดทํางานไดเองโดยอัตโนมัติ  ดังน้ันจึงไมมีการผลิตของเสีย และ

พนักงาน 1 คนยงั 

สามารถจะดูแลเคร่ืองจักรไดหลายเคร่ืองดวย กลาวคือ เปนการดูแลเคร่ืองจักรคนละหลาย ๆ เคร่ือง 

และสามารถจะอธิบายกฎพื้นฐานของ TPS  
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นโยบายของบริษทั 

วิสัยทัศน (vision)  

- เปนแกนนําของ  Toyota เอเชยีแปซฟิกและเครือขาย Toyota ทั่วโลก 

- เปนบริษัทรถยนตที่ไดรับการยอมรับมากที่สุดในประเทศไทย 

พันธกิจ  (mission) 

- กาํหนดให safety เปนกิจกรรมที่สําคัญที่สุดของกิจกรรมรากฐานของบริษัท  

- สรางความแข็งแกรงในการปฏิบัติงานและสงเสริมใหเกิดความรวมมือระหวางเอเชีย

แปซิฟก 

- บรรลุการเปนผูนําในดานความพึงพอใจของลูกคาและมีสวนแบงการตลาดสูงสุด 

- สรางสังคมที่มีคุณภาพโดยการทํากิจกรรมที่มีคุณคาเพื่อสังคม 

หลักการของบริษัท (principle) 

- ปรับปรุงอยางตอเนื่องโดยการทาทายและเปลี่ยนแปลง 

- เคารพและยอมรับผูอ่ืน 

- ยึดหลักความพึงพอใจของลูกคา 

- ทุมเทเพื่อมาตรฐานสูงสุด 

- รับผิดชอบตอชุมชนและสิ่งแวดลอม 

    นโยบายคุณภาพ 

คําขวัญ “มอบความพอใจสูงสุดใหลูกคา โดยประกันการสรางคุณภาพในทุกกระบวนการ” 

- มุงมั่นผลิตรถยนตที่ลูกคาตองการดวยคุณภาพสูงสุด 

- มุงมั่นในการพัฒนาประสิทธิผลของการบริหารคุณภาพอยางตอเน่ือง 

- พัฒนาการจัดการอุปสงคและอุปทานเพื่อเพิ่มการตอบสนองความตองการของตลาด 

นโยบายความปลอดภัย 

- ดําเนินการและพัฒนาการจัดการอาชีวอนามัย 

- ปรับปรุงปองกันอันตรายจากเคร่ืองมือเคร่ืองจักร  

- สนับสนุนทรัพยากรตางๆ 

- ปลูกสํานึกวา ความปลอดภัยเปนหนาที่รับผิดชอบของทุกคน 
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การออกแบบผลิตภัณฑ  

สําหรับการออกแบบตัวผลิตภัณฑน้ัน ชิ้นสวนทุกชิ้น (drawing )ที่นํามาประกอบเปนตัวถัง

รถยนตไดถูกออกแบบมาจากบริษัทโตโยตามอเตอรที่ประเทศญ่ีปุนรวมทั้งในสวนของ  process lay 

out ตางๆในการผลติดวย แตในสวนของ lay out นี้ ทางโตโยตามอเตอรประเทศไทยจะนํามาปรับปรุง

อีกคร้ังโดยฝาย Body Engineering ( BOE ) 

การวางแผนการผลิต  

ในการวางแผนการผลิตน้ีจะมีฝาย Production Planning ( PDP ) คอยวางแผนการผลิต

ลวงหนา2-3ปจนถึงในแตละเดือน และจะสงขอมูลใหฝาย Center Control Room ( CCR ) เปนแผนกที่

คอยวางแผนการผลิตรายวัน เชน วันน้ีจะทํางานลวงเวลานานเทาไร  รวมทั้งคอยจัดเรียงลําดับ

( sequence )ในการผลิตดวย  สวนของ Production ที่ขาพเจาไดเขาไปฝกงานจะมีโปรแกรมที่เรียกวา 

Global Assembly Line Control (GALC) ไวสําหรับแปลง sequence จาก CCR  ใหเปน Code  ที่เรียกวา 

Assembly Line Control (ALC) ซึ่งก็คือคําสั่งประกอบและ Code ALC น้ีจะถูกสงลงไปถึงใน line การ

ผลิตใหกับพนักงานทุกคนในแตละ KUMI เพื่อจะไดรูวาจะตองผลิต model ใดกอนหลังตามลําดับ 

การควบคุมคุณภาพ  

 บริษัท Toyota จะม ีQuality Control แบงออกเปน 2 สวน คือ Quality Control Engineering 

(QCE) และ Quality Control Inspection (QCI) ในสวนทางแผนก welding มีการควบคุมคุณภาพต้ังแต

การรับ part มาจาก supplier จนถึงการสงตัวถังรถไปใหโรงงานสีโดยจะมีฝายที่ดูแลเร่ืองรับ part จาก 

supplier น้ีคือ Body Receiving Inspection (BRI) กรณี safety part เมื่อรับเขามาแลวจะสุมตรวจโดยใช

ระดับ AQL 1.0 สวน common part ใชระดับ AQL 2.5 ( ตามปกติจะไมมีการตรวจ common part 

เพราะไวใจในคุณภาพของ Supplier) เวนแตจะได  รับแจงปญหาจาก line วาพบ  defect จาก common 

part ถาพบ 3 ชิน้ใน 1 Lot ถา common part รหัสหมายเลขนี้เมื่อรับเขามาใหมก็จะสุมตรวจโดยใช

ระดับ AQL2.5 ถาเปนกรณีของ safety part ถาพบ defect เพียงชิ้นเดียวก็จะเรียกคืนจากใน  line มา

ตรวจ 100% และเมื่อรับ safety part รหัสหมายเลขนี้เมื่อรับเขามาใหมก็จะตรวจ100%ไปอีก 1 Lot 

 ในขณะทําการผลิตใน line จะมี Quality Gate (QG.) ในแตละจุดซึ่งมีทั้งหมด 9 จุด เพื่อ

ตรวจสอบในสวนที่ไดรับมอบหมายมาและในขณะนี้ทาง Toyota ไดมีนโยบายใหมซึ่งไดเร่ิมทดลอง

ปฏิบัติอยูคือ OK PROCESS ซึ่งเปนนโยบายที่ควบคุมและประกันคุณภาพโดยมีแนวคิดวา ถา  

operator ทุกคนทํางานใน process ของตนเองอยางสมบูรณ การ inspection ตางๆก็จะลดนอยลงไดซึ่ง

รายละเอียดตางๆจะกลาวถึงในสวนของกิจกรรมพิเศษ 

 นอกจากน้ีทางแผนก welding ยังมีฝาย Body Quality Control (BQC) ซงึจะคอยตรวจสอบ

ตัวถังอยางละเอียดวันละ 2 คัน ตาม program การตรวจ ซึ่งจะตรวจสอบในทุกๆสวนเชนขนาดรูตางๆ ,

ระยะระหวางรู ,ชองไฟ ,ระดับ ฯลฯ โดยจะมีคามาตรฐานของจุดตางๆไวคอยเปรียบเทียบ จุดประสงค
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ของ BQC คือถาหากพบเจอสวนใดบกพรองผิดพลาดก็จะนําขอมูลไปใหใน line เพื่อที่จะตรวจสอบ

หาสาเหตุที่ทําใหบกพรองผิดพลาดและแกไขตอไป 

การควบคุมพัสดุคงคลัง  

เนื่องจากระบบการผลิตของ Toyota เปนแบบ Just In Time กลาวคือ “การผลิต  หรือการ

ขนสงเฉพาะที่ตองการ ในเวลาที่ตองการ และเฉพาะจํานวนที่ตองการ ”  สงผลทําใหเพิ่มประสิทธิภาพ 

และตอบสนองความเปลี่ยนแปลงไดอยางยืดหยุน  และจะบรรลุระบบแบบทันเวลาพอดีก็ตอเมื่อ ทํา

สายการผลิตใหเปนแบบสายการผลิตแบบปรับเรียบ (Heijunka) นอกจากน้ัน ยังขึ้นอยูกับหลักการ

พืน้ฐาน 3 ประการ คือ ระบบดึง , การแปรรูปแบบไหลตอเนื่อง และการผลิตตาม Takt Time  

 ดังน้ัน “ welding shop จึงไมมี Inventory ”  จะมีแค Part Stock(safety stock) แคเพียง 3 

ชั่วโมง เทาน้ัน โดยเร่ิมแรกจะรับ part จาก supplier มาไวที่จุด receiving แลวจึงนําไปเก็บไวที่ PC 

store จากน้ันจึงนํา part ตางๆแยกตามวิธีการสงเขา line การผลิตซึ่งมี 3 รูปแบบ โดยจะอธิบายในสวน

ของ daily report ในเร่ือง logistic ตอไป 
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การศกึษาภายใน Line 

 ใน Line การผลติในโตโยตา Plant สาํโรงน้ันโดยรวมจะม ีProcess ดังน้ี 

 

 
 

รูปท่ี ก.1 แสดงแผนภาพ Process ในโรงงานโตโยตา สาํโรง 

 

Welding Shop 

โดยในสวนทีไ่ดเขาไปศกึษาน้ันเปนสวนของ Welding Shop ซึ่งเปน Process ที่เปนการนําเอา

ชิ้นสวนตางๆของ Body (ตัวถัง)  ทั้งPartที่ไดจาก Press Shop (P) หรือ Part ที่ไดจาก Maker นํามาทํา

การ Spot Welding (เชื่อมใหติดกัน) โดยที่ part ทั้งหมดที่นํามาประกอบเปน Body ของรถ Vigo ทุก 

model รวมทั้งหมดมี 526 ชิ้น 

ใน Welding Shop น้ันไดถูกแบงเปนสวนๆ ทั้งหมด 7 สวน (KUMI) คือ  

 

1. UNDERBODY I  

 จะผลิตในสวน พื้นที่หองโดยสารหรือ CAB โดย Underbody1 จะทําสวนพื้นหนา (front 

floor)ของรถทั้ง 3 โมเดล( B , C , D) 

 

                     2. UNDERBODY II  

              จะทําสวนพื้นหลัง ( rear floor)  แตรุน B – CAB จะไมมใีนสวนของ rear floor และทําใน

สวนของ Engine Component ดังที่ไดกลาวมาแลว จากน้ันทั้ง 3 สวนก็จะมาเชื่อม ( spot ) กันเปนชิ้น

เดียวโดยคนและ robot ( ดูไดจาก lay out )และจากน้ันก็จะสงตอไปยังสวนของ S/M&M/B 
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                     3. SIDE MEMBER & MAIN BODY(S/M&M/B)  

 ในสวนของ S/M&M/B จะทําการ spot ในสวนของโครงรถดานขางทั้ง 3 โมเดล ( B, C , D) 

ใหยึดติดเขากับโครงรถที่สงมาจาก Underbody 2 ซึ่งในสวนของโครงดานขางนี้กอนที่จะมา spot น้ัน

ก็ไดผาน process ตางๆมากอน จากที่มีแต outer surface อยางเดียวก็มีการใส inner part ตางๆในแตละ 

station จนมาถึงจุด buffer รอ spot กับโครงรถที่สงมาจาก Underbody 2 (ดู lay out ประกอบ)หลังจาก

น้ันก็ทําการใสหลังคา (roof) ใส cowl top และสงเขา main line เพื่อให robot ทําการ spot และเมือ่ 

robot ทํางานเสร็จก็จะใช hanger (ที่ยก)แบบ automatic นําสวน cab ไปยัง Shell Final ตอไป 

 

                   4. CAB ZONE III  

               สวนของ CAB จะมีทุก KUMI ที่เกี่ยวของยกเวน KUMI Deck (ดูไดจาก lay out) เร่ิมจาก 

Cab zone 3 จะเปนจุดที่ผลิตชิ้นสวนประกอบของหองเคร่ืองยนต(Engine Component)ซึ่งประกอบไป

ดวย Dash , Radiator , ( LH&RH )Apron และจะนําชิน้สวนแตละชิน้ไปประกอบเปน Engine 

Component ที่ zone ของ Underbody2  

 

                  5. SHELL ZONE III   

 Shell Zone 3 จะเปน KUMI ที่ผลิตในสวนของ Front door กับ Rear door ของรถทั้ง 3 โมเดล 

(เฉพาะ D cab ที่มี rear door)และผลิต Hood (กระโปรงหนา) โดยทุกๆผลิตภัณฑของ KUMI น้ีจะมี

ขบวนการผลิตเหมือนๆกันโดยเร่ิมจากการ tack และ respot ตัว inner แลวนําไปประกบเขากับตัว 

outer surface ( ที่ผานการตรวจเช็คแลว ) จากน้ันนําเขาเคร่ือง hemming ( พับขอบ ) จากนั้นนําไปเช็ค 

surface ทั้งหมดอีกคร้ังและตอดวย repair ( ในกรณีที่เปนปญหาใหญเกินกวาที่ surface จะแกไขได ) 

จากนั้นจึงขนสงนําไปเขา line การผลิตที่ Shell Final ตอไป 

 

6. SHELL FINAL  

 เมื่อมาถึง Shell Final จะเปน KUMI สุดทายกอนที่จะสงโครงรถไปที่ Paint shop โดย Shell 

Final จะทํางานเก็บรายละเอียดตางๆทั้งหมด(ดูจาก lay out)  มีการเชื่อมโดยใช CO2 , ยิง bolt , ใสบาน

พับ(hinge) , ใสประตู(door set) , ใสกระโปรงหนา(hood) ใสบังโคลน(fender set) , ตรวจสอบชองไฟ

(clearance) , ตรวจสอบระดับ(level) , ตรวจสอบจุด spot จุดยิง bolt , ตรวจปญหา surface บุบ นูน 

ตางๆ และจะทําการ repair ในจุดที่ inspection ได comment มาทั้งหมดและให Quality Gate ตรวจเชค็

สุดทายกอนที่จะใช Hanger ยกสวน CAB ขึ้นและใส Cup Jig เสร็จแลวนํา CABใสรถขนสงไปที่ paint 

shop 
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7. DECK  

 สวนสุดทายก็คือ KUMI DECK เปนสวนที่ผลิตกระบะโดยเร่ิมจากนําพื้นกระบะ(floor)มา 

tack กบัสวนฐาน ( support beam ) จากน้ันสงเขา main line deck ซึ่งเปน automation line ผาน robot 

ผาน rear body tack(กระบวนการนํา side ของ deck มาประกบและ spot ใหติดกัน) ผาน main robot 

มาถึง high stand ( ยิง spot และใส bolt ที่บังโคลน ) จากน้ันจึงถึงกระบวนการใส Header board(ฝา

หนาของสวนกระบะ) , ใส tail gate ( ฝาทายกระบะ) ผานการตรวจเช็คชองไฟและระดับ ( tail gate  

fitting ) แลวจึงเชื่อมดวยทองเหลืองที่ tail gate จากน้ันก็ดูตาม ALC ถากระบะคันใดตองนําสง Thai 

Auto Work (TAW) ก็จะนําใส X-Lift ( ตรง Bridge ใน lay out)เพื่อให รถ logistic นําไปสงที่ terminal 

duck ตอไป(จะม ีinspection และ repair ที่ terminal duck) สวนกระบะตามปกติก็จะถูกยกโดย hanger 

ผานการใส Cup Jig แลวจึงผาน inspection และ repair เสร็จแลวนํา DECK ใสรถขนสงไปที่ paint 

shop 

CAB และ DECK จะไดรับการตรวจสอบและยนืยนัวาเปนแบบและรุนเดียวกนัทัง้ 2 สวน

จึงจะถูกยกโดย hanger ใสรถขนสงไปยัง paint shop  

ในกรณีที่มีปญหาใหญที่  repair ใน line ตามปกติไมไดรถคันน้ันจะถูกนําไปที่ Offline 

repair ( Big repair ใน lay out ) เพื่อที่จะ repair และตรวจเช็คใหเรียบรอยทั้งหมดแลวจึงสงไป  paint 

shop 
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แผนกอื่นๆที่อยูใน Welding Shop 

Measurement & Analysis 

 เปนหนวยงานที่ทําการวิเคราะหและแกไขปญหาที่เกิดขึ้นเกี่ยวกับใน Line เชื่อมตัวถังรถยนต

รวมไปถึงปญหาที่เกิดขึ้นใน Line Assembly เชน Fitting และรวมกนัหาทางแกไข เปนการรับผิดชอบ

ในสวน Analysis และ Audit ตัวอยางเชน หากเกิดปญหาไมสามารถใส Part ลงใน JIG ไมได ก็จะเรียก

ทีม Analysis มาเพื่อวิเคราะหวาเกิดความผิดพลาดจาก JIG หรือ Part แตจะทําการแกไขปญหาเฉพาะ

หนาไปกอน 

 Auditของหนวยงาน Measurement & Analysis คอื การตรวจ Check รถ 100% โดยการดึงรถ

ทุกๆ 1 ชั่วโมงจาก Line การผลิตมาเพียง 1 คัน เรียกวา Check shell fitting กอนที่จะไป (A) และ (T) 

หลักการในการ Check น้ันจะอยูในคาของชวง Standard ที่กําหนดไวเทาน้ัน โดยจะมีเกจ สําหรับ

Check และกาํหนดจุดในการวัด ต้ังแตกนัชนหนา กระโปรงหนา ไฟหนา กระจกหนา กระจกหลงั ฝา

ถังนํ้ามัน ไฟทาย ฝาทาย(Tail Gate) ฯลฯ หากคาที่วัดออกมาผิดพลาดจาก Standard เพยีง 0.001 ก็ถือ

วาชิ้นงานน้ัน เปนชิ้นงาน NG. (No Good) จากน้ันไป Check ชิ้นงานที่ผลิตหลังจากชิ้นงานดังกลาว 5 

ชิน้งาน และ Checkชิ้นงานที่ผลิตกอนจากชิ้นงานดังกลาว 5 ชิ้นงาน หาเจอชิ้นงานที่เปน NG.อีก ให

ยอนกลับไปตรวจตอไป จนไมเจอชิ้นงานที่เปน NG.  ปญหาที่เจอดังกลาวใหเก็บขอมูลแลววิเคราะห

วาเกิดจากสาเหตุใด แกไขอยางไร ปองกันอยางไรไมใหปญหาเกิดซ้ํา สวนชิ้นงานที่พบวาเปน NG. 

น้ันก็จะสงไปซอม (Repair) หากสามารถซอมได 

 การ Audit น้ันในกะเชาจะมกีารตรวจ Check ในรุน D-CAB สวนในตอนกะกลางคนื จะเปน

การตรวจ Check ในรุน B-CAB และ C-CAB สลับกันไป 

 และที่สําคัญสําหรับหนวยงานที่อยูในบริษัท โตโยตาน่ันคือ หลักการ KAIZEN คือการ

ปรับปรุงอยางตอเนื่อง (Continuous Improvement) หากหนวยงานน้ียังไมมีปญหาใหแกไข จะมีการ

นําเอาปญหาเกาที่บันทึกไวกลับมาวิเคราะหอยูเสมอตามหลักการของ KAIZEN 
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Receiving 

หนาท่ีหลัก 

 กอนที่  Part จะถูกปอนสงเขาไปใน Line ทางทีมงาน Receiving จะทําการตรวจสอบ Part 

ดังกลาวโดยวิธีการสุม หาก Part ดังกลาวดีก็จะสามารถปอนเขา Line ไดโดยไมเกิดปญหา แตถา Part 

น้ันเกิดปญหา เชน เกิดปญหาที่ (W) ก็จะติดตอมาที่หนวยงาน Receiving เพื่อทําการตรวจสอบดูวา 

Part ที่เกิดปญหาดังกลาวน้ันเกิดจาก Maker หรือไม หากใช ก็เปนหนาที่รับผิดชอบของหนวยงาน 

Receiving   

โดยที่ Receiving จะทําการรับรอง Part ที่เสียชุดน้ันกอนแลว สง Feedback กลับไปหา Maker เพื่อแจง

ปญหา ให Make ตรวจสอบ Part ที่จะจัดสงมาใน Lot ตอไป โดยที่หฝาย Maker ตอง Confirm 

มาวาไดทําการ ตรวจ Check มาเปนที่เรียบรอยแลว                                                                                          

Part ที่เฝาระวังในการตรวจสอบ มี 2 ชนิดคือ 

1. Safety Part เปน Part ที่เกี่ยวของกับความปลอดภัยของลูกคาจึงเปนสิ่งที่สําคัญที่สุดและตอง

ระวังมากที่สุด หากเกิดขอผิดพลาดใน Lot น้ันเพียงชิ้นเดียว ก็ถือวา Part ทั้ง Lot น้ัน เปน NG. 

ตองทําการตรวจสอบทั้ง Lot น้ันทัง้หมด 100% จากน้ันจะบันทึกลงใน บอรดData 

2. Normally Part เปน Part ชิ้นสวนทั่วๆไปที่ไมเกี่ยวของกับระบบรักษาความปลอดภัย หากทํา

การสุมตรวจแลวเจอปญหา 1-2 ชิ้นแรก ไมถือวาเปน NG. หากพบต้ังแต 3 ชิ้นขึ้นไปก็จะถือ

วา Part ทั้ง Lot เปน NG. ตองกลับมาตรวจCheck ทั้งหมด 100% จากน้ันก็จะบันทึกลงใน

บอรดData 

เมื่อ Part ถูกขนสงมาอีกคร้ัง ทางดาน Logistic กจ็ะตรวจสอบจากบอรดData วา Part Code 

ดังกลาวในLot ที่แลวเกิดปญหาขึ้นหรือไม หากพบวา Lot ที่แลวเกิดปญหาก็จะสง Part ใน Lot 

ปจจุบันที่เขามาใหกับหนวยงาน Receiving ตรวจสอบและ Confirm ก็นําสง Line การผลิตตอไป  

หลังจากการ Check แลว หากบาง Lot พบ NG. ทาง Receiving จะตอง Check ใหมทั้งหมด 10 Lot 

จํานวน 10 Lot เมื่อผานทั้งหมดแลวทาง Receiving ก็จะ Confirm วา “OK” แลวนําสงเขา Line 

ตามปกติ 

จากที่กลาวตอนตนวา Part ที่มาจาก Maker น้ัน NG. แลวดังน้ันจึงตองทําการสงคืน หรือเรียกวา 

Reject all lot วิธีทําคือ  

1. Reject ทัง้หมด แตตองแนใจแลววาใน Stock เพียงพอตอการผลิต 

2. เกบ็ Part ทั้ง Lot NG.ที่สงมาไวกอน แลวให Maker สง Part OK. มาแลกคืน 

หาก Maker ไมสามารถสงPart ไดทันเวลา ทาง Receiving ก็จะสงไป Repair    
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JIG Maintenance 

รายชื่อ แผนก JIG Maintenance 

WHITE SHIFT 

1. นายสราวุธ สุริยะลังกา 

2. นายอุบล เกษสงกา 

3. นายพิชิต ผิวสรอย 

4. นายฐิติพงษ เที่ยงเอ่ียม 

5. นายสมโภชน วงศเณร 

6. นายชัยภูมิ ศรีสะบานงา 

7. นายทินกร ซางนาฮี 

8. นายสมนึก มะสะทํา 

9. นายชัยศักด์ิ รุงเรือง 

10. นายอานันท โกยหา 

11. นายสมศักด์ิ เมฆี 

YELLOW SHIFT 

1. นายกรัณย  คําดวง 

2. นายไพโรจน  แสงงาม 

3. นายไชยวัฒน  อดุลยประภากร 

4. นายอนุรัตน สายสิงเทศ 

5. นายเกรียงศักด์ิ  มาตราช 

6. นายวิทยา แสงโสภา 

7. นายชูเกียรติ ภาคภูมิ 

8. นายภานุพงษ จันทรเที่ยง 

9. นายณัฐพงษ ไสยลาม 

10. นายมงคล  ศรีสิงห 

 

 

การลับหัว TIP 

     

รูปท่ี ก.2  แสดงรูปหัว TIP ทุกขนาด 

 

 หัว TIP คือสวนประกอบที่สําคัญสวนหน่ึงของ ปน Spot Welding เปนบริเวณที่ปลอยกระแส 

และ Spot เพื่อใหชิ้นงานน้ันติดกัน โดยทํามาจากทองแดง  

หัวTIP หัวใหมจะนํามาใชกับ Robot เนื่องจากตองการความแมนยําสูง หากนําหัว TIP เกามา

ใช ก็อาจจะทําให Robot น้ันเกดิการ Error ขึ้นได สามารถเปนเหตุให Line หยุด หรือที่เรียกวา Stop 

time ได 
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สวนหัว Tip ตัวเกาน้ัน เมื่อใชไปทุกๆ 2 ชั่วโมง จะตองทําการเปลี่ยน หัว TIP สาํหรับหัว TIP ที่ทํา

การเปลี่ยนออกมานั้น จะสงมาใหทาง JIG Maintenance ในการลับใหมเพื่อเปนการลด Cost โดยทีห่วั 

TIP น่ันจะมีGrade ทั้งหมด 5 Grade คอื  

1. New TIP คอืหัว TIP ที่ใหมเหมาะสําหรับใชกับ Robot มีความยาวประมาณ 22.7 mm. 

 

     
 

รูปท่ี ก.3  แสดงหัว TIP ที่เปนแบบ NEW TIP 

 

 

2. Grade A เปนหัว TIP ที่พึ่งผานการใชงานเพียง 1คร้ังเทานั้น มักจะมีความยาวประมาณ 22.6 

mm. สามารถนําไปเปลี่ยนกับ Gun  Spot ที่ใชกับ Safety Part และบริเวณ Under (REUSE) 

 

     
 

รูปท่ี ก.4  แสดงหัว TIP ที่เปนแบบ Grade A 
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3. Grade B เปนหัว TIP ที่พึ่งผานการใชงานประมาณ 2 คร้ังเทานั้นมักจะมีความยาวประมาณ     

21.5 mm. สามารถเปลี่ยนกับ Gun Spot ทั่วๆไปไดแตไมสามารถใชไดกับ Safety Part ได 

(REUSE) 

 

     
 

รูปท่ี ก.5  แสดงหัว TIP ที่เปนแบบ Grade B 

 

 

4. Grade C เปนหัว TIP เปนหัว TIP ที่ผานการใชงานมาแลว 3 คร้ัง มักจะมีความยาวประมาณ 

20 mm. จะนําไป Spot ในบริเวณที่ไมไดรับแรงมาก ไมเปนบริเวณที่ตองการความสวยงาม 

Part ชิ้นเล็ก (REUSE) 

 

     
 

รูปท่ี ก.6  แสดงหัว TIP ที่เปนแบบ Grade C 
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5. Grade D เปนหัว TIP ที่ผานการใชงานมาแลวถึง 4 คร้ัง ไมสามารถนํามาลับและกลับมาใชได

อีก มักจะมีความยาวโดยเฉลี่ย นอยกวา 19 mm. 

 

            

รูปท่ี ก.7  แสดงหัว TIP ที่เปนแบบ Grade D 

 

คํานวณจํานวนการลับหัว Tip 

หากคาํนวณดูวา ใน 1 วันน้ันจะตองใชหวั TIP ดังน้ี 

กะกลางวัน  

เวลาทํางานทั้งหมด 8 ชั่วโมง เปลี่ยนหัว TIP 4 คร้ัง คือ ดังน้ัน เปลี่ยนทั้งหมด 2,696 ตัว  

กะกลางคืน  

เวลาทํางานทั้งหมด 8 ชั่วโมง เปลี่ยนหัว TIP 4 คร้ัง ดังน้ัน เปลี่ยนทั้งหมด 2,696 ตัว 

ดังน้ันใน 1 วัน จะตองเปลี่ยนหัว TIP ทั้งหมดถึง 5,392 ตัว 
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การบํารุงรักษาทวีผลท่ีทุกคนมีสวนรวม  (Total  Productive  Maintenance)  หรือ  TPM 

                     การบํารุงรักษาทวีผลที่ทุกคนมีสวนรวม   เปนการบํารุงรักษาเพื่อใหเคร่ืองจักรและ

อุปกรณมีประสิทธิภาพสูงสุดโดยมีตนทุนการบํารุงรักษาตํ่าสุดตลอดชั่วอายุการใชงานและมีความ

พรอมที่จะใชงานไดตลอดเวลา TPM เปนระบบการบํารุงรักษาที่ไมไดมอบหมายความรับผิดชอบดาน

การดูแลเคร่ืองจักรแกฝายซอมบํารุงเทาน้ัน แตทุกคนในโรงงานต้ังแตผูบริหารระดับสงูตลอดจน

เจาหนาที่ฝายตาง ๆ  จะตองรวมมือรวมใจกันปฏิบัติการบํารุงรักษาเพื่อใหเคร่ืองจักรเคร่ืองมือและ

อุปกรณตาง ๆ ทําการผลิตทุกขั้นตอนไดอยางราบร่ืน 

                     โดยปกติแลวการบํารุงรักษาในโรงงานอุตสาหกรรม   แบง

ออกเปน  4 ประเภท ดังตอไปน้ี 

                     1.  งานบํารุงรักษาเมื่อเกิดเหตุขัดของ  (Breakdown  Maintenance)  :  BM  เปนการซอม

บํารุงที่จะตองกระทําเมื่อเคร่ืองจักรหรืออุปกรณไมสามารถใชงานไดตามปกติได   ถายังไมมี

เหตุขัดของเกิดขึ้นการซอมบํารุงแบบน้ีก็จะไมเกิดขึ้น   ซึ่งจะเหมาะสําหรับการบํารุงรักษาเคร่ืองจักรที่

มีความเปนเอกเทศ  ไมมีความสําคัญตอความปลอดภัยหรือเปนเคร่ืองจักรที่มีชุดสํารอง   หรือมี

ลักษณะที่สามารถทําการซอมบํารุงไดโดยใชเวลาอันสั้น 0  

                     2.  งานปองกันการบํารุงรักษา  (Maintenance  Prevention)  :  MP  เปนการเลือกซื้อหรือ

ออกแบบและติดต้ังเคร่ืองจักรที่มีความแข็งแรงทนทาน   ตองใหมีการซอมบํารุงใหนอยที่สุดเทาที่จะ

ทําได  และถาจะตองมีการซอมบํารุงตองทําไดโดยงายและสูญเสียทรัพยากร นอยที่สุด หรือสะดวก

ที่สุด 

                     3.  งานบํารุงรักษาเชิงแกไขปรับปรุง  (Corrective  Maintenance)  :  CM  เปนการ

ดัดแปลงปรับปรุงแกไข เคร่ืองจักรหรืออุปกรณการผลิตใหมีสมรรถภาพในการผลิตสูงขึ้น     หรือขจัด

อาการขัดของที่เกิดขึ้นเปนประจําใหหมดสิ้นไป    การซอมบํารุงแบบน้ีเกิดขึ้นเมื่อประสิทธิภาพการ

ผลิตดอยลงทั้งคุณภาพและปริมาณ 

                     4.  งานบํารุงรักษาเชิงปองกัน  (Prevention  Maintenance)  :  PM เปนการบํารุงรักษาดูแล

ตรวจสภาพเคร่ืองจักรอุปกรณที่ทําการผลิตโดยมีการวางแผนไวลวงหนา    กอนที่เคร่ืองจักรน้ันจะ

ชํารุดขัดของ  การซอมบํารุงแบบนี้เหมาะสําหรับเคร่ืองจักรที่มีความสําคัญตอระบบการผลิตหรือมี

ความสําคัญตอความปลอดภัย    

 

และสามารถทําการซอมบํารุงไดแมในขณะที่เคร่ืองจักรหรืออุปกรณ

น้ัน  กําลังทํางานอยู   
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7

                    4.1  การทําความสะอาด  (Cleaning) 

                    4.2  การหลอลื่น  (Lubrication) 

                    4.3  การตรวจสภาพ  (Inspection) 

                    4.4  การตรวจสภาวะ  (Condition  Checking) 

                    4.5  การตรวจสอบความถูกตอง  (Function  Test) 

กจิกรรมของ  PM  ประกอบดวย 

                    ขั้นตอนการดําเนินงานเพื่อสรางระบบงาน PM ซึ่งจะพัฒนาเปนระบบการบํารุงรักษาทวี

ผลที่ทุกคนมีสวนรวมมีดังตอไปน้ี 

                    1.  การจัดทําขอมูลเคร่ืองจักรอุปกรณ  (Plant  data)  อันประกอบดวย 

                     1.1  ชื่อเคร่ืองจักร 

                     1.2  รหัสเคร่ืองจักร 

                     1.3  Spec  เคร่ืองจักร 

                     1.4  สถานะเคร่ืองจักร 

                     1.5  ประวัติการซอมบํารุง 

                     2.  การจัดทํา  PM  Instruction  เปนการจัดทํารายละเอียดของเคร่ืองจักรอุปกรณที่ตองทํา

กจิกรรม  PM ทั้งหมด 

                    2.1  ซื้อเคร่ืองจักร 

                    2.2  รหัสเคร่ืองจักร 

                    2.3  ชิ้นสวนของเคร่ืองจักรที่ตองบํารุงรักษา 

                    2.4  งานและรายละเอียดของงานที่จะทําสําหรับชิ้นสวนนั้น   

การบํารุงรักษาทําไดทั้งขณะเคร่ืองจักรทํางานและหยุดเคร่ือง  

 

                    2.5  บุคคลที่จะทํางาน 

                    2.6  ความถี่ของงาน 

                    2.7  ระยะเวลาในการทํางานนั้น 

                    3.  การวางแผน  (Planing)  เปนการวางแผนจัดกจิกรรม  PM  ใหเปนหมวดหมูแลว

กําหนดการทําการบํารุงรักษาและการซอมบํารุงแยกออกจากกัน  เพราะ  PM  ตองทําตอเน่ือง

ตลอดเวลาซึ่งใชผูรับผิดชอบมาก 
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                    4.  การนําไปปฏิบัติ  (Execution)  โดยการอบรมพนักงานใหเขาใจระบบ  PM   กาํหนด

แบบฟอรมที่ใชบันทึกเมื่อใชวิเคราะห  การใหพนักงานรายงานขอมูลโดยมีระบบควบคุม 

                     การวางระบบ PM ที่ดีจะเปนพื้นฐานในการทํา TPM ที่มีประสิทธิภาพซึ่ง TMP ที่

สมบูรณแบบจะมีเปาหมายในการดําเนินงาน  ดังน้ี 

                     ก.  เคร่ืองจักรในระบบการผลิตจะตองอยูในสภาพที่มีประสิทธิภาพสูงสุดตลอดเวลา 

                     ข.  สรางระบบรวมของการบํารุงรักษา    โดยมีเปาหมายที่วัฏจักรชีวิตของเคร่ืองจักรทุก

ชวงเวลา  รวมทั้งทราบลวงหนาถึงการเสื่อมสภาพและการปองกันแกไข  อันจะมีผลใหใชเคร่ืองจักร

อยางคุมคา                        

                     การบํารุงรักษาทวีผลที่ทุกคนมีสวนรวม  (TPM)  จะทําใหการใชเคร่ืองจักรอุปกรณใน

ระบบการผลิตเปนไปอยางมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล  โดยชวยลดความสูญเสียจากการขัดของ

ของเคร่ืองจักร  การต้ังหรือปรับแตงเคร่ือง  การเดินเคร่ืองสญูเปลา  การลดความเร็วในการ

ผลิต  ฯลฯ  ซึ่งสงผลกระทบถึงผลผลิตทั้งสิ้น  ระบบ  TPM  ที่ดีจะเปนตัวเสริมกิจกรรม  TQC  และ

ระบบการผลิตแบบ   Just – In – Time  เชนเดียวกันกับระบบวิศวกรรมคุณคาอันเปนแนวทางที่ญ่ีปุน

ใชในการบริหารอุตสาหกรรมจนประสบผลสําเร็จอยางสูง 

 

                     ค.  สรางความรวมมือระหวางทุกฝายต้ังแตผูบริหารระดับสูง   จนถงึพนักงานระดับ

ปฏิบัติการ 

 

 

 

 

 

 

 

 



91 
 

Press shop 

 จะแบงกระบวนการผลิตออกเปนสวนๆ โดยมีสายการผลิตหลักอยู  4 สวน ดังน้ี 

 

1. A0-Line 

 
 

รูปท่ี ข.1  แสดงA0-Line 

 

 
 

รูปท่ี ข.2  แสดงรายละเอียดของเคร่ืองขึ้นรูปแผนโลหะของA0-Line 
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ตารางท่ี ข.1 แสดงรายละเอียดของชิ้นงานที่ไดจากเคร่ืองขึ้นรูปแผนโลหะของA0-Line 

 

 
 

 
 

รูปท่ี ข.3  จําลองเคร่ืองขึ้นรูปแผนโลหะของA0-Line และแสดงพนักงานที่ใชในการผลิต 
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2. A-Line 

 

 
 

รูปท่ี ข.4  แสดงรายละเอียดของเคร่ืองขึ้นรูปแผนโลหะของA-Line 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



94 
 

ตารางท่ี ข.2 แสดงรายละเอียดของชิ้นงานที่ไดจากเคร่ืองขึ้นรูปแผนโลหะของA-Line 

 

 
 

 

 
 

รูปท่ี ข.5  จําลองเคร่ืองขึ้นรูปแผนโลหะของA-Line และแสดงพนักงานที่ใชในการผลิต 
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3. B-Line 

 

 
 

รูปท่ี ข.6  แสดงรายละเอียดของเคร่ืองขึ้นรูปแผนโลหะของB-Line 
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ตารางท่ี ข.3  แสดงรายละเอียดของชิ้นงานที่ไดจากเคร่ืองขึ้นรูปแผนโลหะของB-Line 

 

 
 

 

 
รูปท่ี ข.7  จําลองเคร่ืองขึ้นรูปแผนโลหะของB-Line และแสดงพนักงานที่ใชในการผลิต 
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1. H-Line 

 

 
 

รูปท่ี ข.8  แสดงรายละเอียดของเคร่ืองขึ้นรูปแผนโลหะของH-Line 
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ตารางท่ี ข.4 แสดงรายละเอียดของชิ้นงานที่ไดจากเคร่ืองขึ้นรูปแผนโลหะของH-Line 

 

 
 

 

 
 

รูปท่ี ข.9  จําลองเคร่ืองขึ้นรูปแผนโลหะของH-Line และแสดงพนักงานที่ใชในการผลิต 

 

 

 

 

 

 

 

 



99 
 

4. 2000 Tons  M/C 

 

 
รูปท่ี ข.10  แสดงรายละเอียดของเคร่ืองขึ้นรูปแผนโลหะของB-Line 

 

 

ตารางท่ี ข.5  แสดงรายละเอียดของชิ้นงานที่ไดจากเคร่ืองขึ้นรูปแผนโลหะของ  2000 Tons M/C 
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รูปท่ี ข.11  จําลองเคร่ืองขึ้นรูปแผนโลหะของ2000 Tons M/C และแสดงพนักงานที่ใชในการผลิต 

 

 จากขอมูลเบื้องตนจะเห็นไดวาเคร่ืองจักรในแตละสายการผลิตน้ันสามารถผลิตชิ้นสวนได

หลายแบบ เพราะในแตละเคร่ืองจักรสามารถเปลี่ยนแมพิมพ (die) โดยในแตละเคร่ืองจะมีสวนที่

เรียกวา Bolster เปนตัวเลื่อนฐานที่รองรับแมพิมพเพื่อใหพนักงานสามารถยกแมพิมพมาปลี่ยนได 

 

 
 

รูปท่ี ข.12  แสดงการเลื่อนBolster ออกเพื่อเปลี่ยนแมพิมพ 
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ประวัติผูจัดทําโครงงาน 

 

ช่ือ – นามสกุล   นางสาวสุภัทรา ชื่นพลี 

 

วัน เดือน ปเกิด   17   มิถุนายน   2532 

 

ประวัติการศึกษา 

ระดับมัธยมศึกษา  ระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย  

    โรงเรียนวิสุทธิกษัตรี พ.ศ. 2549 

 

ทุนการศึกษา ทุนนักศึกษาแลกเปลี่ยน จาก Monotsukuri Institute of Technology 

    ทุนการศึกษา Kingfisher 2551 - 2552 

 

ประวตักิารฝกอบรม  ผูชวยแปลภาษาที่ ธนาคารแหงประเทศไทย แหงที่ 2 

    ผูชวยตรวจสอบครุภัณฑ สถาบันเทคโนโลยีไทย-ญ่ีปุน 

นักศึกษาแลกเปลี่ยน กับ Monotsukuri Institute of Technology 

    เขารวมแขงขัน Monokarakuri Contest คร้ังที่ 2      

ผูชวยสอนรายวิชา Karakuri 

สหกิจศึกษา ที่ Toyota Motor Thailand CO.,LTD 

เขารวมการแขงขัน Student Formula SAE Competition of Japan   

2010  คร้ังที่ 8 

 

 


	บทคัดย่อ.pdf
	รายงาน ปรับปรุงใหม่051210
	TOYOTA WAY คืออะไร


