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บทสรุป 
โครงงานช้ินน้ีจดัท าข้ึนเพื่อศึกษาการปฏิบติังาน การตรวจสอบและการยืนยนัคุณภาพของ

เคร่ือง Front Wheel Alignment M/C ทั้งน้ีเพื่อการรองรับรถยนตรุ่์นใหม่และเก่าท่ีจะถูกผลิตข้ึน และ
ท าการส่งมอบตวัเคร่ืองให้ทางฝ่ายซ่อมบ ารุงของทางโรงงานเป็นผูดู้แลต่อไป โดยเป้าหมายท่ีตั้งไว้
คือ  

1. ค่าของมุม Caster และ Camber ตอ้งอยูใ่นช่วงท่ีรถยนตป์ระเภทนั้นก าหนดโดยท่ีมีค่า 
tolerance ± 0.5◦  

2. ค่า Camber ตาม KATASHIKI ตอ้งไดม้าตรฐานตามท่ีรถยนตป์ระเภทนั้นก าหนดข้ึน 
 เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการท าโครงงานคือ CF Gauge Attachment  ใชส้ าหรับวดัค่า Gab ของ
เคร่ือง Front Wheel Alignment M/C และ Caster & Camber Gauge ใชส้ าหรับตรวจสอบตวั Sensor 
ของเคร่ือง 
 ในการปฏิบติังานภายหลงัการปรับปรุงเคร่ืองจกัรแลว้ ขั้นตอนแรกเราจะท าการตรวจสอบ 
Gab โดยใช ้CF Gauge Attachment ผลปรากฏวา่ค่าท่ีไดแ้ตกต่างจากของเดิมจึงตอ้งมีการแกไ้ขให้
ไดต้ามค่า Standard Setting ภายหลงัจากการแกไ้ข จะท าการสอบเทียบตวั Sensor ของเคร่ืองเป็น
ขั้นตอนถดัไป โดยก าหนดมุม 3 มุมท่ีใชส้อบเทียบคือ Caster : 0◦, 1◦, 3◦ และ Camber : 0◦, -1◦, -3◦ 
ผลคือ ค่าไม่เป็นไปตามท่ีตั้งเป้าหมายไว ้จึงท าการวเิคราะห์หาสาเหตุโดยวิธี Why-Why analysis ท า
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ใหท้ราบวา่ Sensor ของตวัเคร่ืองมีการขยบัต าแหน่งเล็กนอ้ยเป็นผลมาจากน ้ าหนกัของเคร่ืองท่ีมาก
ข้ึนภายหลงัการปรับปรุง จึงท าการแกไ้ขและเขา้สู่กระบวนการยืนยนัคุณภาพ โดยไดใ้ชร้ถยนตร์ 4 
ประเภท ประเภทละ 30 คนั เป็นกลุ่มตวัอยา่ง โดยวดัค่า Caster และ Camber ท่ีแสดงผลท่ีตู ้MAIN 
และท าการวิเคราะห์ขอ้มูลออกมาในรูปของกราฟโดยแบ่งการวิเคราะห์ตามเป้าหมายท่ีตั้งไว ้3 ขอ้ 
ผลปรากฎวา่ ผา่นมาตรฐานหมดทั้ง 3 เง่ือนไข 
 จากผลท่ีไดท้  าให้คอนเฟิร์มไดว้า่เคร่ือง Front Wheel Alignment M/C เติมอยูใ่นสถานะ
พร้อมท่ีจะผลิตโดยท่ีไม่ผลิตของเสียออกมา (Zero Defect) 
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Abstract 
 This project is about studying, checking and quality confirmation of Front Wheel 
Alignment Machine for support old and new types cars that will be produced and to give the 
machine to maintenance section of the plant to take care of it. 
Purpose: 1. Caster and camber angle tolerance will not be exceed ± 0.5◦    
   2. Camber variables as KATASHIKI have to pass the car standard 
 Equipment, used in this project, is CF Gauge Attachment for Gab checking of Front 
Wheel Alignment Machine and Caster & Camber Gauge for sensor checking. 
 After machine maintenance, the first thing is Gab checking by CF Gauge Attachment. 
The results told us to repair the machine to achieve standard setting. After repairing, sensors have 
to be measured 3 angles the details are Caster: 0◦, 1◦, 3◦ and Camber: 0◦, -1◦, -3◦. Result is 
variables are not as team expected then we used why-why analysis so we know that problem is 
sensors of the machine moved from working positions because of weight of the machine that 
gained from repairing. After fixed the problem, next process is quality confirmation by using 4 
types of cars, 30 cars per each type, as sample. Caster and Camber values will be measured and 
shown us as graph. Analyses the graph by using 3-purposes of project this time all sample pass 
the standard.  
 Summary, Front Wheel Alignment Machine is ready to work without producing defects. 
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บทที ่1 
บทน ำ 

 
 โครงงานฉบบัน้ีไดร้วบรวมขอ้มูลเบ้ืองตน้เก่ียวกบัการสหกิจศึกษา อาทิเช่น สถานท่ีตั้งของ
บริษทั รูปแบบการจดัการขององค์กร แผนการปฏิบติังาน วตุัประสงคแ์ละจุดมุ่งหมายของการท า
โครงงาน อุปกรณ์และขั้นตอนต่างๆในการปฏิบติังาน สรุปผลท่ีไดจ้ากการปฏิบติังาน เป็นตน้ 
 

1.1 ช่ือและทีต่ั้งของสถำนประกอบกำร 
 

ช่ือสถำนประกอบกำร : TOYOTA MOTOR ASIA PACIFIC ENGINEERING  
    & MANUFACTURING CO., LTD.หรือ TMAP-EM 
 
ทีต่ั้งสถำนประกอบกำร : 99 หมู่ 5 ต าบลบา้นระกาศ อ าเภอบางบ่อ  
    จงัหวดัสมุทรปราการ  10560  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภำพที ่1.1   ท่ีตั้งของบริษทั TMAP-EM 
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1.2 ลกัษณะธุรกจิของสถำนประกอบกำรหรือกำรให้บริกำรหลกัขององค์กร 
 
1.2.1 ประวตัิควำมเป็นมำ 
 เน่ืองดว้ยตลาดรถยนต์ในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิคมีอตัราการขยายตวัเพิ่มมากข้ึนนบัตั้งแต่ปี 
2002 ถึง 2010 มีอตัราการขยายตวัเพิ่มข้ึนถึง 96% ถึงแมว้่าภูมิภาคเอเชียแปซิฟิคจะมี GDP ต่อ 
จ านวนประชากรท่ีต ่าเม่ือเทียบกบัภูมิภาคอ่ืน แต่ประชากรยงัคงใชร้ถยนตเ์ป็นจ านวนมาก อาทิเช่น 
ประเทศออสเตรเลียท่ีมี Car Ownership Ratio สูงถึง 67% และเขตเมืองเช่น กรุงเทพฯ และจาการ์ตา 
ท่ีมีอตัราสูงถึง 48% และ46% ตามล าดบัมากกวา่ในหลายๆประเทศ ซ่ึงท าใหโ้ตโยตา้พฒันาให้มีการ
ผลิตรถยนตรุ่์นต่างๆท่ีใชใ้นภูมิภาคเอเชียแปซิฟิคเช่น FORTUNER, VIOS, AVANZA, เป็นตน้ 
        เพื่อเป็นการลดตน้ทุนในการขนส่งและเพิ่มก าลงัการผลิต โตโยตา้ไดจ้ดัตั้งบริษทัและโรงงาน
ต่างๆข้ึน 17 บริษทั ใน 11 ประเทศทัว่ภูมิภาคเอเชียแปซิฟิค และมีกิจการในเครืออีกมากมายทั้ง 
Daihatsu, Hino ฯลฯ ทั้งน้ีเพื่อพฒันาช้ินส่วนอะไหล่ พร้อมทั้งสนบัสนุนการด าเนินการผลิตให้กบั
บริษทัในเครือของโตโยตา้ในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิค บริษทัโตโยตา้จึงไดมี้การจดัตั้งส านกังานใหญ่ท่ี
จะมาดูแลบริษทัโตโยตา้ต่างๆในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิคข้ึน ซ่ึงมีช่ือเรียกว่า Toyota Motor Asia 
Pacific (TMAP) 
 
        ตำรำงที ่1.1   Model Lineup ในแต่ละประเทศ 
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1.2.2 ข้อมูลทัว่ไป และขอบเขตกำรท ำงำน 
 Toyota Motor Asia Pacific หรือ TMAP ไดถู้กจดัตั้งแยกเป็น 2 บริษทัซ่ึงมีขอบเขตการ
ท างานท่ีต่างกนั ดงัน้ี 
 
1.2.2.1. Toyota Motor Asia Pacific Marketing & Sale (TMAP-MS)  
ก่อตั้ง  1 เมษายน 1990 
ช่ือบริษทั TOYOTA MOTOR ASIA PACIFIC, Pte. Ltd. 
สถานท่ีตั้ง ประเทศสิงคโปร์ 
ทุนจดทะเบียน             6 ลา้นสิงคโปร์ดอลลาร์  
ผูถื้อหุน้  TOYOTA MOTOR CORPORATION (TMC) ถือหุน้ 100            %  
ขอบเขตการท างาน Administration/ Marketing & Sales/ Customer Service/  
   Independent Units 
 
1.2.2.2. Toyota Motor Asia Pacific Manufacturing & Manufacturing (TMAP-EM) 
ก่อตั้ง  1 เมษายน 2007 
ช่ือบริษทั TOYOTA MOTOR ASIA PACIFIC, ENGINEERING & 
   MANUFACTURING Co., Ltd. 
สถานท่ีตั้ง ประเทศไทย (อ าเภอ บางบ่อ จงัหวดั สมุทรปราการ) 
ทุนจดทะเบียน     1.3 พนัลา้นบาท 
ผูถื้อหุน้  TOYOTA MOTOR CORPORATION (TMC) ถือหุน้ 100% 
ขอบเขตการท างานTechnical Center/ Production/ Purchasing/ Production Engineering/  
 
1.2.3 กจิกรรมของ TMAP 
 กิจกรรมของ TMAP จะตั้งอยูบ่น AP Region HOSHIN(นโยบายของภูมิภาคเอเชียแปซิฟิค) 
ซ่ึงจะประกอบดว้ย 3 เสาหลกั ไดแ้ก่  
 เสำที ่1 Development/Enhancement of Region-led Products 
 Development/Enhancement of Region-led Products เป็นการพฒันาผลิตภณัฑ์ให้
เหมาะสม สามารถตอบสนองต่อการใชง้านของผูบ้ริโภคในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิคไดเ้ป็นอยา่งดี อาทิ
เช่น อาจจะเป็นการพฒันาเคร่ืองยนต ์และระบบต่างๆใหส้ามารถรองรับการใชพ้ลงังานทางเลือกได้



4 
 

   

อยา่งมีประสิทธิภาพและปลอดภยั ซ่ึงเป็นนโยบายของรัฐบาลในหลายๆประเทศ ท าให้มีค่าใชจ่้าย
ดา้นพลงังานลดลง เป็นตน้   
 
 
 

 
 
 
 

ภำพที ่1.2   การพฒันาเคร่ืองยนต ์และระบบต่างๆใหร้องรับ CNG 
 

เสำที ่2 Planning/Implementation of Region-led Projects 
 Planning/Implementation of Region-led Projects ท าหนา้ท่ีวางแผนหรือท าให้โครงการ
ต่างๆในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิคประสบความส าเร็จยกตวัอยา่งเช่นการน ากลยุทธ์ Localization มาใช ้
ซ่ึงเล็งเห็นถึงลกัษณะเฉพาะของกลุ่มตลาดเมืองไทยวา่คนไทยตอ้งการใชร้ถท่ีใชง้านไดบ้รรทุกได้
แต่ในขณะเดียวกันก็สามารถใช้เป็นรถของครอบครัว เป็นต้น หรือว่าจะเป็นโครงการ “KI-J 
Activity” ซ่ึงเป็นการวางแผนให้บริษทัและโรงงานประกอบต่างๆในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิคสามารถ
พฒันาจนดูแลตนเองได ้(JIRITSUKA) 
 

 
 

 
  
 
 

 
 

ภำพที ่1.3   KI-J Activity 
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เสำที ่3 HR Development in Asia Pacific Region 
 HR Development in Asia Pacific Regionมุ่งเนน้ท่ีจะพฒันาทรัพยากรบุคคลในภูมิภาค 
เอเชียแปซิฟิคให้มีศกัยภาพในการท างานได้ดียิ่งข้ึน ซ่ึงใน TMAP จะมีโครงการ The Intra 
Company Transferee (ICT) Program ซ่ึงโครงการน้ีจะเป็นการส่งพนกังานจากบริษทัในเครือแต่ละ
ประเทศไปท างานและฝึกอบรมท่ีประเทศญ่ีปุ่น หรืออาจเป็นประเทศในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิค โดยมี
จุดมุ่งหมายเพื่อพฒันาบุคลากรใหส้ามารถน าความรู้และทกัษะต่างๆท่ีไดรั้บกลบัไปพฒันาบริษทัใน
เครือของตนทั้งในประเทศ และต่างประเทศในภูมิภาค  
 

1.3 รูปแบบกำรจัดองค์กรและกำรบริหำรองค์กร 
 
1.3.1 รูปแบบกำรจัดองค์กร 

 
ภำพที ่1.4   แผนผงัองคก์รโดยภาพรวม 
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1.3.2 ข้อมูลเกีย่วกบัแผนก Assembly SEIBI 
 Assembly SEIBI Section หรือ ASB เป็นแผนกท่ีอยู่ในฝ่าย Vehicle Production 
Engineering Department No.2 โดยมีหนา้ท่ีในการออกแบบ จดัเตรียม ติดตั้ง ตรวจสอบ และแกไ้ข
ปัญหาของเคร่ืองจกัรในกระบวนการประกอบรถยนต์ โดยมีเคร่ืองมือท่ีส าคญั 2 อย่าง คือ
KANBAN System และ AMS (Assembly Machine Standard)  
 
1.3.3 เคร่ืองมือทีส่ ำคัญในกำรท ำงำนของ Assembly SEIBI 
 
1.3.3.1. KANBAN System 

 KANBAN System ท่ีน ามาใช้กบัการท างานของ Assembly SEIBI คือ ป้ายท่ีแสดงให้
ทราบถึงสถานะของเคร่ืองจกัรนั้นๆ วา่อยูใ่นกระบวนการท างานใดและท าให้ผูป้ฏิบติังานทราบวา่
ขั้นตอนต่อไปควรท าอะไร ทั้งยงับอกรายละเอียดในรายการสถานะท่ีตอ้งตรวจสอบ เราสามารถ
แบ่ง KANBAN System ออกเป็น 2 Stageใหญ่ คือ ก่อนการติดตั้ง และระหวา่งการติดตั้ง  
ก่อนการติดตั้ง (Before Installation) 

1. Blue KANBANใชส้ าหรับตรวจสอบ Spec.  เบ้ืองตน้ท่ีทาง ASE เป็นผูอ้อกให้กบัทาง 
Maker เพื่อน าไปออกแบบ และแบบท่ีออก (Drawing) จะถูกส่งกลบัมาตรวจสอบซ ้ าอีกคร้ัง โดย
อา้งอิงจาก AMS (Assembly Machine Standard) ท่ีทาง Assembly SEIBI เป็นผูถื้อครอง ซ่ึงการ
ตรวจสอบทั้ง Basic Spec. และ Drawing เป็นหนา้ท่ีโดยตรงของ Assembly SEIBI หากตรวจสอบ
แลว้ไม่ตรงกบัมาตรฐาน หรือมีการตกหล่นจะออกเป็นปัญหา (Punch point) ส่งกลบัไปให้ทาง 
Maker ท าการแกไ้ข หรือเพิ่มเติม 

2. Orange KANBANใชใ้นการตรวจสอบเคร่ืองจกัรท่ีทาง Maker ท าการผลิตท่ีโรงงานของ 
Maker เอง ซ่ึงจะท าการ Check safety, mechanic, electric, fault matrix เน้ือหาหลกัของ Orange 
KANBANคือเคร่ืองจกัรตอ้งสามารถท าการ Auto run ได ้

3. Red KANBANใชต่้อจาก Orange KANBANจะเป็นการ Confirm AMS check และท า
การ Check Quality (Cp.,Cpk.) ก่อนท าการซ้ือขาย (Buy off) 

4. Purple KANBANใชใ้นการตรวจสอบจุด Mark ของเคร่ืองจกัรท่ีจะตอ้งถูกถอดและท า
การบรรจุลงกล่อง (Packing) และแบบท่ีจะใชใ้นการติดตั้ง (Installation Drawing) เพื่อน าไปติดตั้งท่ี
โรงงาน 
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ภำพที ่1.6   KANBAN ท่ีใชใ้นขั้นตอนก่อนการติดตั้ง 
 
ระหวา่งการติดตั้ง (Installing) 

1. White KANBAN ส าหรับตรวจสอบเก่ียวกบัการน าเคร่ืองจกัรมาติดตั้ง และตรวจสอบ
ระบบต่างๆของเคร่ืองจกัร ซ่ึงจะจดัท าเอกสารข้ึนมาเรียกวา่ Check Sheet โดยอา้งอิงจากมาตรฐาน 
AMS (Assembly Machine Standard) 

2.  Pink KANBAN ส าหรับการตรวจสอบดา้นความปลอดภยัในทุกๆดา้นของเคร่ืองจกัร 
โดยจะอา้งอิงขอ้มูลจากมาตรฐาน AMS (Assembly Machine Standard) 
 3. Yellow KANBAN ส าหรับตรวจสอบเก่ียวกบัฟังกช์นัการท างานของเคร่ืองจกัรเป็นหลกั 
และเก็บขอ้มูลเก่ียวกบัเร่ืองคุณภาพ (Quality Data) 
 4. Green KANBAN เป็นป้าย KANBAN ท่ีแสดงสถานะของเคร่ืองจกัรวา่ เคร่ืองจกัรนั้นได้
ท าการตรวจสอบในทุกๆเร่ืองแลว้ โดยน าขอ้มูลทั้งหมดมาจดัท าเอกสาร และเป็นการตรวจสอบทุก
อยา่งอีกคร้ัง 
 
 
 

 
ภำพที ่1.7   KANBAN ท่ีใชใ้นระหวา่งการติดตั้ง 
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1.3.3.2 Assembly Machine Standard (AMS) 
 AMS เป็นมาตรฐานท่ีแผนก Assembly SEIBI ใชอ้า้งอิงในการตรวจสอบการท างานใน

ดา้นต่างๆของเคร่ืองจกัร ซ่ึงใชค้วบคู่ไปกบั KANBAN process ในการตรวจสอบเคร่ืองจกัรในดา้น
ต่างๆ ไม่ว่าจะเป็น ด้านการติดตั้งเคร่ืองจกัร ด้านความปลอดภยั และการตรวจสองฟังก์ชันการ
ท างานของเคร่ืองจกัร 

 
1.3.4 ขั้นตอนกำรท ำงำนของ Assembly SEIBI 
 
1.3.4.1. กระบวนการการออกสเปค (Specification Process) รวมทั้งการหาค่ามาตรฐานพื้นฐาน
สเปคของเคร่ืองจกัรท่ีจะน ามาติดตั้ง มีขั้นตอนดงัน้ี 

1. Spec เป็นการประชุมเพื่อรับขอ้มูลเก่ียวกบัสเปคของเคร่ืองจกัร และค่ามาตรฐานท่ีใช ้
 2. DE (Digital Engineering) เป็นการจ าลอง 3D ในโปรแกรมคอมพิวเตอร์ เพื่อจ าลองการ
ท างานของเคร่ืองจกัร 

3. Drawing จดัท าแบบวศิวกรรม (Drawing) และตรวจสอบ Drawing กบัมาตรฐาน AMS  
 
1.3.4.2. กระบวนการประกอบ (Assy., Trial Process) กระบวนการน้ีจะอยูท่ี่ผูรั้บเหมาซ่ึงบริษทัได้
วา่จา้งให้ประกอบเคร่ืองจกัรข้ึนมา และ ASB (Assembly SEIBI) จะมีหนา้ท่ีเขา้ไปตรวจสอบเป็น
ระยะ มีขั้นตอนดงัน้ี 

1. Feb &Assy. เป็นกระบวนการข้ึนรูป และประกอบ ซ่ึงเป็นหนา้ท่ีของผูรั้บเหมา 
2. Trial เป็นการทดลองการท างานของเคร่ืองจกัรท่ีสร้างข้ึนมา ซ่ึงเป็นหนา้ท่ีของผูรั้บเหมา 
3.   Buy Off เป็นขั้นตอนการส่งเคร่ืองจกัรใหก้บั ASB ถือวา่หมดหนา้ท่ีของผูรั้บเหมา 
 

1.3.4.3. กระบวนการติดตั้ง (Installation Process) เป็นกระบวนการติดตั้งเคร่ืองจกัรโดยใช ้
KANBAN system เป็นเคร่ืองมือในการติดตามผล เพื่อให้ทราบสถานะของเคร่ืองจกัร และและเป็น
การตรวจสอบความปลอดภยัของเคร่ืองจกัรดว้ย 
 
1.3.4.4. กระบวนการตรวจสอบคุณภาพ (Quality Process) เป็นการตรวจสอบคุณภาพของตวั
เคร่ืองจกัร และคุณภาพของผลผลิตท่ีไดอ้อกมาจากเคร่ืองจกัรนั้น มีขั้นตอนดงัน้ี 

1. Quality Confirmation เป็นการตรวจสอบคุณภาพของผลผลิตท่ีไดอ้อกมาจากเคร่ืองจกัร 
หรือค่าต่างๆท่ีไดอ้อกมาจากเคร่ืองจกัร 
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2. Hand Over เป็นกระบวนส่งต่อเคร่ืองจกัรใหก้บัทางโรงงานดูแล ซ่ึงแบ่งออกเป็น 2 ส่วน 
2.1 ส่วนท่ีเก่ียวขอ้งกบัการผลิต แผนก Production จะเป็นผูดู้แล 
2.2 ส่วนท่ีเก่ียวกบัการซ่อมบ ารุงเคร่ืองจกัร แผนก Maintenance จะเป็นผูดู้แล 

 

 
 

ภำพที ่1.8   แผนผงัรายละเอียดสรุปการท างานของแผนก Assembly SEIBI (ASI) 
 

1.4 ต ำแหน่งและหน้ำทีง่ำนทีนั่กศึกษำได้รับมอบหมำย 
นางสาว ศิริพร ศรีจนัทร์กลดั 
MS. SIRIPRON SRECHANKLAD 
               TRAINEE 
      ASSEMBLY SEIBI SECTION 
      งานท่ีไดรั้บมอบหมาย 

1. Master & Detail schedule 
2. Actual line observation 
3. Punch point and Summary  
4. Welding SEIBI job training 
5. Paint SEIBI job training 
6. Report Preparation 



11 
 

   

7.  Assembly SEIBI job training 
8. Final Report summary 
9. Present final report 
 

1.5 พนักงำนทีป่รึกษำและต ำแหน่งของพนักงำนทีป่รึกษำ 
นาย อดิศร แถบทอง 

MR. ADISORN THABETHONG 
ASSISTANT MANAGER 

               SEIBI PRODUCTION ENGINEERING DEPARTMENT 
                 ASSEMBLY SEIBI SECTION 

นาย ณฐันนัท ์ตนัติฤทธิศกัด์ิ 
  MR. NUTTANUN TANTIRITTISAK 
  ENGINEER 
  SEIBI PRODUCTION ENGINEERING DEPARTMENT 
  ASSEMBLY SEIBI SECTION 

นาย ช านาญ เลิศวลัลภาชยั 
 MR. CHUMNAN LERTWANLAPACHI 
 ENGINEER 
  SEIBI PRODUCTION ENGINEERING DEPARTMENT 
                 ASSEMBLY SEIBI SECTION 
 

1.6 ระยะเวลำทีป่ฏบิัติงำน 
 วนัท่ี 2  มิถุนายน255 ถึง วนัท่ี30 กนัยายน 2557 
 

1.7 ทีม่ำและควำมส ำคญั 
 เน่ืองจาก บริษทัโตโยตา้ ก าลงัขยายตลาดเพื่อท าการแข่งขนักบัรถยนตจ์ากหลายยี่ห้อ จึงมี
แนวคิดท่ีจะสร้างรถยนต์รุ่นใหม่ข้ึน  ซ่ึงงานท่ีแผนก Assembly SEIBI รับผิดชอบคือติดตั้ง
เคร่ืองจกัรใหม่ และปรับปรุงเคร่ืองจกัรเดิม ท่ีใช้ประกอบรถยนต์ ท่ีโรงงาน บา้นโพธ์ิ จงัหวดั 
ฉะเชิงเทรา ซ่ึงเคร่ืองจกัรท่ีดิฉนัสนใจคือ เคร่ืองเติมปรับตั้งมุมลอ้(Front Wheel Alignment M/C) 
ซ่ึงอยูใ่น LineFrame 1 
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 เหตุผลท่ีดิฉันเลือกท่ีจะศึกษาและท าโครงงานเก่ียวกบั เคร่ืองเติมปรับตั้งมุมลอ้ เพราะ มุม
ของล้อรถยนต์มีส่วนส าคญัอย่างยิ่งต่อการเคล่ือนท่ี การทรงตวัของรถ โดยเฉพาะในทางโคง้ซ่ึง
ส่งผลในเร่ืองความปลอดภยัของตวัผูข้บัด้วยเช่นกนั นอกจากความยากง่ายในการขบัข่ี โดยการ
ท างานของเคร่ืองปรับตั้งมุมลอ้ จะท าติด Sensor เขา้ท่ีแกน และหน้าดิสเพื่อเป็นการวดัมุม Caster 
และ Camber ซ่ึงพนกังานท่ีประจ าต าแหน่งมีหนา้ท่ีขนั และดูวา่ท่ีกล่องสัญญาณวา่วิ่งมาอยูใ่นช่วง
สัญญาณไฟสีเขียวหรือยงั ถา้สีเขียวแลว้ถือวา่ใชไ้ด ้
 แต่ปัญหาท่ีอาจเกิดข้ึนคือหลงัการปรับปรุง เคร่ืองจกัรอาจจะไม่สามารถใช้งานได้ตาม
เป้าหมายท่ีตั้งไว ้การเขา้ไปตรวจสอบ เพื่อท าการยืนยนั ทั้งในดา้นของกลไกของเคร่ืองจกัร ความ
ปลอดภยั ไฟฟ้า หรือความยากง่ายในการใชง้าน รวมถึงคุณภาพ จึงเป็นส่ิงท่ีมีความจ าเป็นและถือ
เป็นหนา้ท่ีโดยตรงของ Assembly SEIBI ซ่ึงไม่ควรใหเ้กิดปัญหาข้ึนในภายหลงั 

 

1.8 วตัถุประสงค์หรือจุดมุ่งหมำยของกำรปฏบัิติงำน 
 1.  เพื่อใหน้กัศึกษาไดเ้ขา้ใจชีวติการท างานและสังคมในการท างาน 

2. เพื่อใหน้กัศึกษาไดต้ระหนกัถึงความใฝ่รู้ใฝ่เรียนท่ีจะศึกษาหาขอ้มูล ท่ีจะใชป้ระกอบการ
ท างาน 
 3.  เพื่อใหน้กัศึกษาเขา้ใจถึงกระบวนการท างานขององคก์รนั้น 
 4.  เพื่อใหน้กัศึกษาเขา้ใจขอบข่ายการท างานของแผนกท่ีสังกดั 
 5. เพื่อฝึกฝนใหน้กัศึกษาท างาน และน าเสนองานให้เป็น ซ่ึงเป็นทกัษะท่ีส าคญัในชีวิตการ
ท างานต่อไป 
 

1.9 ผลทีค่ำดว่ำจะได้รับจำกกำรปฏบิัติงำนหรือโครงงำนทีไ่ด้รับมอบหมำย 
 1. สามารถน าศกัยภาพต่างๆไปใชใ้นการท างานในสถานประกอบการอ่ืนในอนาคตได ้
 2.  สามารถแกไ้ขปัญหาไดอ้ยา่งมีระบบ และมีแบบแผน 
 3.  ในการท างานการมีเอกสารยนืยนั และมีการเซ็นรับรู้ร่วมกนัเป็นส่ิงท่ีส าคญั 
 4.  การติดต่อประสานงานเป็นส่ิงท่ีจ  าเป็นมากท่ีสุดในการท างาน เพราะหลายๆปัญหาตน้
ตอลว้นมาจากปัจจยัน้ี 
 5. ไดเ้รียนรู้กระบวนการของ KANBAN Process ท าใหเ้ขา้ใจมากข้ึนเพิ่มจากตอนท่ีเรียน 
 6.  เกิดการพฒันาตนเองทางดา้นทกัษะต่างๆ อาทิเช่น ภาษา ความรับผิดชอบ การตรงต่อ
เวลา การติดต่อประสานงาน การท างานร่วมกบัคนหมู่มากทั้งคนไทย และต่างชาติ 
 7.  ในการท างานความปลอดภยัตอ้งมาเป็นอนัดบัแรก  
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บทที ่2 
ทฤษฎแีละเทคโนโลยทีีใ่ช้ในการปฏิบัตงิาน 

 
ทฤษฎีและเทคโนโลยีท่ีใช้ในการปฏิบติังานส าหรับโครงการน้ีประกอบด้วย ทฤษฎีเชิง

นโยบายและทฤษฎีเชิงปฏิบติัการ ซ่ึงมีรายละเอียดดงัน้ี 
 

2.1 ทฤษฎเีชิงนโยบาย 
ทฤษฎีเชิงนโยบายหมายถึง ปรัชญาหรือแนวความคิดท่ีใช้ในการปฏิบติังาน ซ่ึงเป็นการ

ปลูกฝังจิตส านึกท่ีดีในการปฏิบติังาน ท าให้ผูป้ฏิบติังานมีกระบวนการทางความคิดท่ีเป็นระบบ 
และเกิดเป็นวฒันธรรมองคก์ร  

 
2.1.1 จรรยาบรรณโตโยต้า (TOYOTA CODE OF CONDUCT) 
สาสน์จากประธาน 

 

 
 

ภาพที ่2.1   แสดงภาพกรรมการผูจ้ดัการใหญ่ (ทาคาฮิโระ อิวาเสะ) 
ท่ีมา : หนงัสือ CODE OF CONDUCT TMAP-EM 

 
“นบัตั้งแต่โตโยตา้ มอเตอร์ คอร์ปอเรชัน่ (TMC) ก่อตั้งข้ึนใน พ.ศ. 2480 เรามีความมุ่งมัน่

อย่างต่อเน่ืองในการมีส่วนร่วมต่อการพัฒนาอย่างย ัง่ยืนของสังคมด้วยสินค้าและบริการท่ี
สร้างสรรค ์มีคุณภาพสูง ดว้ยความพยายามดงักล่าวน้ีเราจึงไดส้ร้างปรัชญาขององคก์รข้ึนมา ซ่ึงเป็น
ท่ีรู้จกัในช่ือ “Guiding Principles” ของโตโยตา้ 
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นอกจากน้ี  เรายงัไดส้ร้าง “วิธีโตโยตา้ (Toyota Way)” เพื่อแบ่งปันค่านิยมและวิธีการของ
เรา  เราจึงควรใช้ค่านิยมและวิธีการดังกล่าวนั้น ร่วมกันทั่วโลก เพื่อให้ “Guiding Principles” 
บรรลุผล 

  เพราะฉะนั้น  เราจึงตอ้งปฏิบติัตามกฎหมายและกฎขอ้บงัคบัของทอ้งถ่ิน  ประเทศและ
ระหวา่งประเทศ  และเราไดป้รับปรุง “จรรยาบรรณโตโยตา้ (TMAP-EM)” ฉบบัปัจจุบนั  เพื่อท าให้
มัน่ใจวา่ความเขา้ใจและแนวทางพื้นฐานของเราคือการสร้างแรงบนัดาลใจให้พนกังานของเรารักษา
ความซ่ือตรงและคุณธรรมในระดับสูง  ท่ามกลางยุคสมยัแห่งการแข่งขนัทัว่โลกกับการค้าไร้
พรมแดนและความหลากหลาย 

การกระท าของเราจะส่งผลให้บริษทัเราเป็นท่ีน่ายกยอ่งและเคารพมากท่ีสุดบริษทัหน่ึงใน
ภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก และท าใหโ้ตโยตา้ มอเตอร์ คอร์ปอเรชัน่  ภาคภูมิใจในความพยายามของเรา” 

 
2.1.2. TOYOTA WAY (2001) 
วถีิแห่งโตโยตา้ (TOYOTA WAY) คืออะไร? 
 วถีิแห่งโตโยตา้ คือ อุดมคติ มาตรฐาน เป็นเคร่ืองช้ีน าส าหรับบุคลากรในองคก์รโตโยตา้ทัว่
โลก  และเป็นส่ิงท่ีแสดงออกถึงคุณค่า และความเช่ือมัน่ของชาวโตโยตา้ 
 วถีิแห่งโตโยตา้ มีรากฐานมาจาก ‘หลกัปฏิบติัช้ีน า’ (Guiding Principles) ท่ีโตโยตา้ ซ่ึงเป็น
ส่ิงท่ีนิยามถึงพนัธกิจของบริษทัโตโยตา้ โดยมุ่งท่ีจะส่งต่อคุณค่าไปสู่ทั้งลูกคา้ หุ้นส่วน บริษทัใน
เครือ บริษทัคู่คา้ และสังคมโลก 
 วิถีแห่งโตโยตา้ นิยามถึงการแสดงศกัยภาพของบุคลากรของโตโยตา้วา่เป็นอย่างไร และ
กระท าอยา่งไรเพื่อส่งต่อคุณค่าเหล่าน้ี ซ่ึงวิถีแห่งโตโยตา้ก็เปรียบเสมือนเป็นระบบประสาทอิสระ
(The autonomic nervous system) ขององคก์ร 
 วิถีแห่งโตโยตา้ค ้าจุนโดย 2 เสาหลกัคือ “Continuous Improvement” กบั “Respect for 
People” 
 
2.1.2.1. การพฒันาอยา่งต่อเน่ือง (Continuous Improvement) 

1. Challenge คือการสร้างวิสัยทศัน์ระยะยาว และบรรลุความทา้ทายดว้ยความกลา้หาญ 
และสร้างความฝันของเราใหเ้ป็นจริง 

“A product should never be sold unless it has been carefully manufactured & has been 
tested thoroughly & satisfactorily” Sakichi Toyoda 
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2. Kaizen คือ การปรับปรุงการด าเนินธุรกิจอยา่งต่อเน่ืองและผลกัดนันวตักรรมใหม่ และ 
ววิฒันาการอยูต่ลอดเวลา 

“We are working on making better products by making improvements everyday”  
Kiichiro Toyoda 

3. Genchi Genbutsu คือ การไปยงัตน้ก าเนิดเพื่อคน้หาความจริง ท าให้สามารถ ตดัสินใจได้
ถูกตอ้ง สร้างความเป็นเอกฉนัท ์และบรรลุเป้าหมายอยา่งรวดเร็ว 

“There is no fixed formula for making decisions. The key is to study the problem 
thoroughly and to decide on what is believed best” Eiji Toyoda 
 
2.1.2.2 การยอมรับนบัถือในตวัคน (Respect for People) 

1. Respect คือ การเคารพและใหก้ารยอมรับผูอ่ื้น รวมทั้งพยายามทุกวถีิทางเพื่อ ความเขา้ใจ
ซ่ึงกนัและกนั แสดงความรับผดิชอบ และปฏิบติัอยา่งดีท่ีสุดเพื่อสร้างความไวว้างใจซ่ึงกนัและกนั 

“We wish to make Toyota not only strong but a universally admired company, winning 
the trust and respect of the world… That is the goal of ‘Harmonious Growth’ and what I regard 
as corporate virtue” Hiroshi Okuda 

2. Teamwork คือ การกระตุน้บุคลากรและการเจริญเติบโตในสายอาชีพ แบ่งปันโอกาสใน
การพฒันา และเพิ่มขีดความสามารถสูงสุดส าหรับรายบุคคลและทีม 

“Each person fulfilling his or her duties to the utmost can generate great power when 
gathered together and the chain of such power can generate a ring of power” Kiichiro Toyoda 
 
2.1.3   TOYOTA PRODUCTION SYSTEM (TPS) 
           ระบบการผลิตของโตโยตา้คือระบบท่ียดึหลกัการผลิตโดยไม่มีของเหลือ ผลิตเฉพาะสินคา้ท่ี
ขายไดเ้ท่านั้น เป็นการเพิ่มก าไรดว้ยวิธีลดตน้ทุนในการผลิต แทนการข้ึนราคาขาย โดยมองว่าการ
ผลิตโดยมีสินคา้ในคลงัถือวา่เป็นตน้ทุน หลกัการดงักล่าวท าให้โตโยตา้มีตน้ทุนการผลิตต ่าซ่ึง TPS 
จะประกอบไปด้วย 3 เสาหลกั คือ “Eliminate Waste” และ “JIDOKA” โดยมีรากฐานเป็น
“Standardized Work and Kaizen” และ “Just-In-Time” 
 
2.1.3.1 ก าจดัความสูญเปล่า (Eliminate Waste) 

การลดตน้ทุนสามารถท าไดโ้ดยการก าจดั 3M ออกไปใหไ้ด ้ซ่ึงประกอบดว้ย 
1. MUDA คือ ความสูญเปล่า 7 ชนิด ไดแ้ก่ 
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         - ในการเคล่ือนไหว 
         -  ในการรอ 
         -  ในการซ่อมของเสีย 
         -  ในการผลิตมากเกินไป 
         -  ในขั้นตอนการผลิต 
         -  ในการกกัตุน 
         -  ในการขนส่ง 

2. MURA คือ ความไม่สม ่าเสมอ 
3. MURI คือ การท างานเกินก าลงั 
 

 
 

ภาพที ่2.2   แสดงความสูญเปล่าทั้ง 3 อยา่ง 
 
2.1.3.2. การท างานท่ีเป็นมาตรฐานและมีการพฒันาตลอดเวลา (Standardized Work and Kaizen) 
คือ การท างานมาตรฐาน และมีการพฒันาอยูต่ลอดเวลา (ก าจดั 3M) 
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ภาพที ่2.3   แสดง Standardized Work 
 

 
 

ภาพที ่2.4  แสดงวธีิการ Kaizen 
 
2.1.3.3. การผลิตแบบทนัเวลาพอดี (Just-In-Time หรือ JIT) 

 ผลิตรถยนตท่ี์มีคุณภาพตามท่ีลูกคา้สั่งในเวลาท่ีรวดเร็วท่ีสุด มีประสิทธิภาพสูงสุด และส่ง
มอบรถยนตใ์หก้บัลูกคา้ไดร้วดเร็วท่ีสุดเท่าท่ีจะท าไดเ้พื่อความพึงพอใจของลูกคา้และลดตน้ทุนการ
ผลิต ซ่ึงประกอบไปดว้ยปัจจยัและทฤษฎีดงัน้ี 
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1. แนวคิดหลกั 
 

 
 
 

        
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่2.5   แสดงวธีิการ Kaizen 
 

2. ปัจจยัท่ีส าคญัต่อการพฒันาอยา่งต่อเน่ือง 
    2.1 รอบเวลาการผลิต (Takt Time) 

 
 Takt Time    =              เวลาท างานปกติใน 1 วนั (Regular Working Hour)                         
                                        จ  านวนผลิตภณัฑท่ี์ตอ้งหารต่อวนั (Total Daily Production Requirement) 
 
       

ภาพที ่2.6   แสดงหลกัการค านวนรอบเวลาการผลิต 
 

    2.2 ระบบการผลิตแบบดึง (Pull System) 
     เป็นระบบท่ีใช้ความตอ้งการของลูกคา้เป็นเคร่ืองก าหนดปริมาณการผลิตและการใช้
วตัถุดิบ เพื่อท าการผลิตต่อเน่ือง โดยวิธีดึงเป็นวิธีการควบคุมวสัดุคงคลงั และการผลิต ณ สถานี
ท างานท่ีท าการผลิตนั้นๆ 
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ภาพที ่2.7   ระบบ Pull system 
 

      2.3 KANBAN (Sign) 
 

 
 

ภาพที ่2.8   แสดง KANBAN 
 

 ระบบ KANBAN (ป้าย)ถูกพฒันาข้ึนเพื่อใชใ้น Pull System โดยมีวตัถุประสงคด์งัน้ี 
      -  เพื่อใชร้ะบุรายละเอียด และการขนส่งของผลิตภณัฑน์ั้น 
      -  เพื่อควบคุมการไหลของงาน 
 ระบบ KANBANสามารถเปรียบเทียบเป็นห้างสรรพสินค้าได้ โดยให้ขบวนการผลิต
ตอนตน้ในสายการผลิต คือ ห้างสรรพสินคา้(Super Market) และขบวนการผลิตถดัไป คือ ลูกคา้
(Customer) ซ่ึงหา้งสรรพสินคา้จะเติมรายการสินคา้ท่ีขายไปแลว้เท่านั้น 

2.4 Continuous Flow Process / Heijunka 
 Heijunka เป็นการท างานแบบไหลต่อเน่ือง มีวตัถุประสงคเ์พื่อก าจดัความสูญเปล่า (Muda)  
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  ตารางที ่ 2.1    แสดงความแตกต่างระหวา่ง การผลิตแบบลอตกบัการผลิตแบบไหลต่อเน่ือง 
 

การผลิตแบบ Lot 

 
1. แต่ละขั้นตอนการผลิตแยกจุดต าแหน่งตาม
ขั้นตอน 
2. พนัก งานทุกคนผลิตแล้ว ส่ ง สินค้า ให้
ขั้นตอนถดัไป 

ก า ร ผ ลิ ต แ บ บ ไ ห ล ต่ อ เ น่ื อ ง 

 
1. พนกังานสามคนท างานอยู่บนสายการผลิต 
เดียวกนั 
2. พนกังานทุกคนผลิตสินคา้คนละช้ิน 

 
2.5 Jidoka 

แนวคิด   
“เคร่ืองจกัรอตัโนมติัดว้ยสัมผสัแห่งมนุษย”์ + “คุณภาพตอ้งถูกฝังลงในกระบวนการผลิต”  เท่ากบั  
“หลกัประกนัคุณภาพ โดยพนกังาน และอุปกรณ์ควบคุมแบบอตัโนมติั” 
จุดประสงค ์
 - ผลิตสินคา้คุณภาพดี 100% เสมอ 
 -  ป้องกนัเคร่ืองจกัร อุปกรณ์เสียหาย 
       - ลดจ านวนคน (ไม่จ  าเป็นตอ้งมีคนเฝ้าเคร่ืองจกัร) 

2.6 Pokayoke 
  อุปกรณ์ หรือเคร่ืองมือส าหรับป้องกนัการเกิดความผิดพลาดท่ีอาจก่อให้เกิดความเสียหาย

ต่อเคร่ืองจกัร หรือเกิดอนัตรายกบัคนได ้
การใช ้Poka-yoke กบั Zero Defect  
00          การลดปริมาณของเสียในการผลิตใหเ้ป็นศูนย ์(Zero defect) ไดน้ั้น ข้ึนอยูก่บั 

     - การใชก้ารตรวจสอบแบบ Source inspection  
     - การเช็ค 100%โดยใชเ้คร่ืองมือหรืออุปกรณ์ช่วย 

                 - การแกไ้ขปรับปรุงการผลิตอยา่งทนัทีทนัใดเม่ือพบปัญหา 
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2.7 Andon 
อปุกรณ์ หรือเคร่ืองมือเพ่ือใช้แสดงสถานะความผิดปกติท่ีเกิดขึน้ โดยใช้การควบคมุด้วย

สายตา 

 

 
 

ภาพที ่2.9    แสดงป้าย Andon 
 

 2.8 Fixed Position Stop  
จุดประสงค ์
 - ท าพื้นท่ีปฏิบติังานใหป้ลอดภยั 
 - ท าพื้นท่ีเคร่ืองมือ / เคร่ืองจกัร ใหป้ลอด 
 - เตือนความพร้อม 

- หยดุโดยอตัโนมติัเม่ือมีเหตุฉุกเฉิน 
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ภาพที ่2.10   แสดง Fixed Position Stop 
2.1.4   TOYOTA BUSINESS PRACTICES (TBP) 
 เป็นเคร่ืองมือในการช่วยวิเคราะห์หาสาเหตุของปัญหา และช่วยในการแก้ไขปัญหา มี
ขั้นตอนในการปฏิบติั 7 ขอ้ ดงัรูป 
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ภาพที ่2.11   แสดงขั้นตอนของ TBP 

2.2 ทฤษฎเีชิงปฏบิัติการ 
ทฤษฎีเชิงปฏิบติัการ คือ ทฤษฎีท่ีเก่ียวกบัการปฏิบติัการหรือกระบวนการต่างๆรวมถึง

ทฤษฏีท่ีใชป้ระกอบในการแกปั้ญหา 
 
2.2.1 มุมล้อหน้า (Front-end geometry) 

 ความหมายของมุมลอ้หนา้ คือความสัมพนัธ์ระหวา่งมุมต่างๆ ของลอ้หนา้ช้ินส่วนต่างๆ ท่ี
เก่ียวขอ้งกบัมุมล้อหน้า และโครงรถจะเห็นได้ว่าล้อหน้าอาจจะไม่ได้อยู่ในแนวด่ิงสลกัล้อหน้า
(Kingpin) หรือลูกหมากปีกนก(Ball joints) อาจเอียงไปจากแนวด่ิงเม่ือมองจากทางดา้นหนา้หรือ 
ดา้นขา้งของรถ ยางอาจหุบเขา้ดา้นในขณะรถวิง่ทางตรง ส่ิงต่างๆ เหล่าน้ีเป็นส่วนด่ี้ยวขอ้งกบัมุมลอ้
หนา้ทั้งส้ิน มุมต่างๆเหล่าน้ีมีส่วนเก่ียวขอ้งกบัพวงมาลยัหนกัหรือเบา ดอกยางสึกผดิปกติ การบงัคบั
รถง่ายหรือยาก มุมลอ้หนา้ดงักล่าวน้ี ไดแ้ก่ มุมแคสเตอร์(Caster) แคมเบอร์(Camber) มุมเอียงสลกั
ลอ้หนา้หรือมุมเอียงลูกหมากปีกนก(Kingpin inclination or steering axis inclination) โทอิน (Toe-
in) โทเอาทอ์อนเทิน (Toe-out on turn) 

 
2.2.2 มุมแคสเตอร์ (Caster angle) 

 แคสเตอร์คือมุมท่ีเกิดจากสลกัลอ้หนา้เอียงไปจากแนวด่ิงเม่ือมองทางดา้นขา้งรถ ในกรณีท่ี
ใช้ลูกหมากปีกนกแทนสลกัล้อหน้า จะหมายถึงแนวลูกหมากปีกนกบน หรือล่างท่ีเอียงไปจาก
แนวด่ิง เช่นเดียวกับท่ีกล่าวไว ้ถ้าด้านบนของสลักล้อหน้า หรือลูกหมากปีกนกตวับนเอียงไป
ทางดา้นหลงัรถ มุมท่ีกระท ากบัแนวด่ิงเรียกว่า มุมแคสเตอร์ท่ีมีค่าเป็นบวก และในทางตรงขา้ม
เรียกวา่ลบ ในกรณีท่ีแคสเตอร์มีค่าบวก เส้นแนวสลกัลอ้หนา้จะอยูห่นา้จุดสัมผสัของดอกยางกบัผิว
ถนน แคสเตอร์วดัค่าออกมาเป็นองศา 
 

 
 

ภาพที ่2.12    Caster positive VS. Negative 
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2.2.2.1. เหตุผลท่ีตอ้งมีมุมแคสเตอร์ ในรถยนต์ส่วนมากแนวชองสลกัลอ้หน้าไม่อยู่ในแนวด่ิงแต่
มกัจะเอนไปเป็นมุมไม่มากนกั เพื่อวตัถุประสงคด์งัน้ี 

1. เพื่อให้ขบัรถไดส้ะดวกโดยท่ีรถพยายามวิ่งทางตรงอยูเ่สมอ เรียกวา่มีทิศทางคงตวั ทั้งน้ี
เพื่อให้ผูข้บัไดพ้กัอริยาบถในขณะขบัได ้ถา้รถท่ีไม่มีทิศทางคงตวัหรือท่ีเรียกว่ารถหน้าไวผูข้บัรถ
จะตอ้งคอยหมุนหรือขยบัพวงมาลยัเพื่อแกทิ้ศทางของรถตลอดเวลา ทั้งน้ีเพราะขณะขบัรถอาจมี
แรงภายนอกมากระท าตลอดเวลา เช่น ลมปะทะด้านข้าง ความเอียงของผิวถนนฯลฯ จะท าให้
ทิศทางของรถเปล่ียนไปจากท่ีบงัคบัพวงมาลยัไว ้ผูข้บัข่ีจะตอ้งแกทิ้ศทางตลอดเวลา ตอ้งใชส้ายตา
และมือควบคุมเสมอท าใหเ้กิดความเครียดได ้ถา้รถมีสภาพทิศทางคงตวั ผูข้บัข่ีอาจจะละสายตา ไม่
ตอ้งมองท่ีผิวถนนตลอดเวลา ท าให้ผอ่นคลายความตรึงเครียดลงบา้งขณะขบัรถเป็นระยะทางไกล 
อนัจะช่วยท าใหเ้กิดความปลอดภยัเพิ่มข้ึน 

2. เพื่อท าให้พวงมาลยัคืนกลบัเองหลงัจากเล้ียว มุมแคสเตอร์จะช่วยให้พวงมาลยัคืนเอง
หลงัจากเล้ียว ปัจจุบนัค่าแคสเตอร์ลดลงเหลือเป็นมุมเล็กๆ ฉะนั้นผลจากแคสเตอร์จึงมีนอ้ย แต่จะ
เกิดจากผลของมุมเอียงสลกัลอ้หนา้เป็นจ านวนมาก 

3. เพื่อชดเชยสภาพความเอียงของถนน ถนนรถยนตท์ัง่ๆ ไป จะออกแบบให้เอียงขา้งใด
ขา้งหน่ึงหรือลกัษณะเป็นหลงัเต่า ลกัษณะเช่นน้ีจะท าให้รถเบรไปตามความเอียงของถนน ผูข้บัข่ี
จะตอ้งคอยดึงพวงมาลยัแกไ้วต้ลอดเวลา ถา้ปรับมุมแคสเตอร์ชดเชยก็จะช่วยลดปัญหาน้ีใหน้อ้ยลง 
 
2.2.2.2. ผลของมุมแคสเตอร์เม่ือรถเล้ียว ขณะท่ีรถเล้ียวมุมแคสเตอร์เป็นศูนย ์คือ อยูใ่นแนวด่ิงจะไม่
เกิดผลกบัตวัรถเลย ถา้เกิดมุมแคสเตอร์เป็นบวกซ่ึงแสดงเฉพาะแกนลอ้ในการเล้ียวปลายของแกน
ลอ้หนา้ (Front Wheel Spindle) จะต ่าลงกวา่เม่ืออยูใ่นแนววิ่งทางตรง แต่ขณะท่ีรถเล้ียวจริงๆ นั้นท่ี
แกนลอ้หนา้จะมียางอยูด่ว้ย ฉะนั้นปลายแกนลอ้จะช้ีต ่าลงไม่ไดผ้ลก็คือ ตวัถงัดา้นซ้านจะถูกยกข้ึน 
ส าหรับล้อขวานั้นในขณะเล้ียวซ้ายจะมรอาการตรงขา้มคือ ตวัถงัจะต ่าลงผลท่ีเกิดจากการเล้ียว
เน่ืองจากแคสเตอร์อีกประการหน่ึงก็คือ แกนลอ้ซ้ายจะช้ีต ่าลง ท าให้ดา้นบนของยางเบนออก นัน่
คือมุมแคมเบอร์จะเพิ่มข้ึนขณะเล้ียวซ้าย ในทางตรงกนัขา้มถ้ามุมล้อเล้ียวขวา ล้อขวาจะท าให้
เกิดผลตรงกนัขา้มคือ ตวัถงัดา้นขวาจะยกสูงข้ึน ตวัถงัดา้นซ้ายจะต ่าลงและลอ้ขวาจะมีค่าแคมเบอร์
จะเพิ่มข้ึนขณะเล้ียวซ้าย ในทางตรงกนัขา้มถ้าหมุนลอ้ขวา ลอ้ขวาจะท าให้เกิดผลตรงกนัขา้มคือ 
ตวัถงัดา้นขวาจะยกสูงข้ึน ตวัถงัดา้นซา้ยต ่าลง และลอ้ขวาจะมีค่าแคมเบอร์เป็นบวกเพิ่มข้ึน 
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รูปที่ 2.13   ระยะตาม 
 
 ในสภาพเช่นน้ีถา้ปล่อยพวงมาลยั แรงท่ีท าให้ตวัถงัยกข้ึนขา้งหน่ึงและต ่าลงขา้งหน่ึง จะ
พยายามท าให้กลับสู่สภาพสมดุลคือ ตวัถังจะกลับมาท่ีระดับเท่ากันตามปกติ ตวัถังจะกลับมา
ต าแหน่งปกติไดก้ต่้อเม่ือลอ้กลบัมาอยู่ต  าแหน่งวิ่งทางตรง ฉะนั้นแรงอนัเน่ืองจากผลแคสเตอร์จะ
พยายามใหล้อ้กลบัมาต าแหน่งวิง่ทางตรงหลงัจากเล้ียว 
 ถา้มุมแคสเตอร์เป็นลบ อาการของตวัถงัจะตรงกนัขา้มกนัเม่ือเป็นบวกคือ ถา้เล้ียวซ้ายตวัถงั
ดา้นซ้ายจะต ่าลง ตวัถงัดา้นขวาจะสูงข้ึน ผลของแคสเตอร์ไม่วา่เป็นบวกหรือลบกฦจะเกิดแรงท่ีจะ
ท าใหพ้วงมาลยักลบัคืนหลงัจากการเล้ียวดงักล่าว ตาเน่ืองจากมุมแคสเตอร์ในปัจจุบนัออกแบบให้มี
ค่านอ้ยลง ฉะนั้นผลท่ีจะท าใหพ้วงมาลยัคืนเองหลงัจากเล้ียวจึงมีนอ้ย 
 
2.2.2.3. แนวโนม้การเล้ียวของลอ้เน่ืองจากมุมแคสเตอร์ ถา้มุมแคสเตอร์เป็นบวกขณะท่ีลอ้ซ้ายเล้ียว
ไปทางดา้นขวา ตวัถงัดา้นวา้ยจะต ่าลง ฉะนั้นถา้ท าใหต้วัถงัดา้นซ้ายต ่าลงลอ้จะพยายามเล้ียวเขา้ขา้ง
ใน นัน่คือเม่ือแคสเตอร์มีค่าเป็นบวกน ้ าหนกัของรถจะกดให้ตวัถงัต ่าลง ท าให้มีแนวโน้มลอ้เล้ียว
เขา้ขา้งใน (Tendency to toe-in) ถา้แคสเตอร์เป็นลบจะมีแนวโนม้ให้ลอ้เล้ียวออกไปดา้นนนอก 
(Tendency toe-out)  
 
2.2.3. มุมแคมเบอร์ (Camber angle) 
       คือมุมท่ีแนวศูนยก์ลางของหน้ายางเอียงท ามุมกบัแนวด่ิงการมองมุมแคมเบอร์จะตอ้ง
มองจากดา้นหน้ารถเขา้ไป ถา้ดา้นบนของยางเบนออกดา้นนนอกมุมแคมเบอร์จะเป็นบวก ถา้หุบ
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เขา้ดา้นในมุมแคมเบอร์จะเป้นลบ โดยทัว่ๆไปมกัจะออกแบบให้มุมแคมเบอร์มีค่าเป็นบวก ค่าของ
มุมแคมเบอร์วดัเป็นองศา 
 

 
 

รูปที่ 2.14   Camber Positive VS. Negative 
 
2.2.3.1. ท าไมจึงตอ้งมีมุมแคมเบอร์ รถยนตท์ัว่ๆไปมีมุมแคมเบอร์เป็นบวก ท าให้จุดท่ียางสัมผสักบั
ถนนอยูใ่กลก้บัแนวท่ีน ้ าหนกักดลง ทั้งน้ีเพื่อให้เกิดความแข็งแรงโดยเฉพาะอยา่งยิ่งลูกปืนลอ้และ
แกนลอ้หนา้ท าใหพ้วงมาลยัเบาลง เม่ือมุมแคมเบอร์เป็นบวกดา้นล่างของยางจะเอนเขา้ขา้งในรถ ท า
ใหร้ะยะห่างระหวา่งแนวแกนสลกัลอ้หนา้และจุดสัมผสัของก่ึงกลางยางลดลงระยะน้ีเรียกวา่ “รัศมร
ถู” (Scrub radius) ถา้รัศมียิ่งยาวจะท าให้แขนของแรงยาวยิ่งข้ึน ท าให้แรงกดท่ีสลกัลอ้เกิดมากข้ึน 
จะเกิดการเบียดตวัขณะลอ้หมุน เม่ือลอ้เอียงรัศมถูจะสั้ นลงจึงท าให้ลดแรงเบียดพวงมาลยัเบาลง 
เพื่อลดปัญหาในการใชเ้บรกลอ้หนา้ ถา้รัสมีถูยาวขณะเบรกจะเกิดผลต่อการปัดของลอ้หนา้มากข้ึน 
ทั้งน้ีเพราะแขนของแรงยาว ถา้เบรกลอ้ใดลอ้หน่ึงจบัไม่เท่ากนัเพียงเล็กน้อย ผลของการแฉลบจะ
มากข้ึนเพื่อลดปัญหาการกระแทกกลับท่ีพวงมาลัย ถ้ารัศมีถูยาวเม่ือเกิดแรงกระแทกแก้มยาง
ในขณะขบัรถไปบนถนนขรุขระจะส่งผลกลบัไปท่ีคนัชักคนัส่ง และท าให้พวงมาลยัแกว่งไปมา 
รัศมียิง่ยาวแรงกระแทกกลีบจะยิง่มากข้ึน 
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ภาพที ่2.15   Scrub radius 
 

2.2.3.2. มุมแคมเบอร์มีผลต่อการเล้ียวของรถ เน่ืองจากมุมแคมเบอร์มีทั้งค่าบวกและค่าลบ ดงันั้นถา้
มุมแคมเบอร์ผิดไปลอ้จะเล้ียวไม่ไดต้ามตอ้งการ มุมแคมเบอร์ท่ีเป็นบวกจะท าให้ลอ้เล้ียวออกนอก 
ส่วนมุมแคมเบอร์ท่ีเป็นลบจะท าให้ลอ้เล้ียวเขา้ใน สมมุติวา่ลอ้วา้ยมีค่าเป้นบวก ลอ้ขวามีค่าเป็นลบ 
ลอ้ทั้งสองจะท าใหร้ถเล้ียวซา้ยอยูต่ลอดเวลาตอ้งดึงพวงมาลยัแกไ้ว ้ในกรณีท่ีลอ้ทั้งสองมีค่าผิดปกติ
แต่เท่าๆกนั เช่น เป็นลบเท่าๆกนั รถจะวิ่งทางตรงปกติ เพราะค่าน้ีจะท าให้ล้อแต่ละขา้งเล้ียวไป
เท่ากนัแต่มีทิศทางสวนกนัจึงหกัลา้งกนัหมดไป ท าให้รถวิ่งทางตรง กรณีท่ีผิดเช่นน้ีแมจ้ะไม่มีผล
ต่อการเล้ียวไปทางดา้นขา้งของรถ แต่ท าใหย้างสึกผิดปกติ ท าให้อายุการใชง้านของยางสั้นลง สรุป
รถจะเล้ียวไปทางดา้นท่ีลอ้มีมุมแคมเบอร์เป็นบวกมากกวา่ เช่น ลอ้ซา้ย-1องศา ลอ้ขวา-2องศา รถจะ
กินไปทางซ้าย รถยนต์ปัจจุบนัออกแบบให่มุมแคมเบอร์มีค่าน้อนๆ เพราะยางหน้ากวา้งข้ึนขนาด
เส้นผ่านศูนยก์ลางยางลดลง ความเร็วรถสูงข้ึนออกแบบให้มีมุมเอียงสลกัล้อหน้าเพื่อลดรัศมีถู 
ผลเสียเม่ือมุมแคมเบอร์ผิดท าให้ลูกหมากปีกนกสึกเร็วข้ึน ส่งผลให้ลูกปืนลอ้หนา้ช ารุดเร็วข้ึน ยาง
สึกดา้นใดดา้นหน่ึงมากกวา่ปกติ การท่ีมุมแคมเบอร์ต่างกนัมากจะท าให้รถเล้ียวไปทางดา้นใดดา้น
หน่ึง 
  
2.2.3.3. การวดัมุมแคมเบอร์ การวดัมุมน้ีลอ้รถจะตอ้งอยูใ่นต าแหน่งวิ่งทางตรง หลกัการวดัจะเป็น
เช่นเดียวกนักบัการวีดแนวด่ิงของเสาบา้น วิธีวดัแนวด่ิงของเสาบา้นจะตอ้งใชร้ะดบัน ้ าทาบกบัเสา 
ในแนวด่ิงแลว้ดูวา่ลูกน ้ าเล่ือนไปทางใด วิธีวดัมุมแคมเบอร์ก็เช่นเดียวกนัตอ้งยึดเกจหรือเคร่ืองวดั
ติดกบัทางดา้นของยาง แต่วิธียึดท่ีดา้นขา้งของยางท ายากจึงมีผูอ้อกแบบยึดติดกบัหนา้แปลยดุมลอ้ 
(Wheel hub) หนา้แปลนดุมลอ้จะกลึงไวเ้รียบและขนานกบัยาง จึงยึดเกจเขา้ท่ีจุดน้ีไดโ้ดยแม่เหล็ก 
เคร่ืองมือบางยี่ห้อยึดเกจเขา้กบัปลายเพลาแกนลอ้ แบบน้ีท่ียึดจะมีลกัษณะเป็นกระบอกอดัแน่นกบั
แหวนกนัรุนลูกปืน แต่แบบท่ีนิยมมุมแคมเบอร์เป็นบวก ระดบัน ้าท่ีจะเล่ือนเขา้ไปทางดา้นโคนแกน
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ลอ้ ถา้เป็นลบจะเล่ือนออกนอกทางปลายแกน ตวัเกจจะมีขีดศูนยอ์งศาและขีดเป็นองศาทั้งบวกและ
ลบ  
 
2.2.3.4. วธีิปรับมุมแคสเตอร์และแคมเบอร์แบบต่างๆ มุมทั้งสองน้ิออกแบบใหป้รับไดห้ลายวธีิดงัน้ี 
 1. ปรับไดโ้ดยใช้แผน่ชิม (Shim adjustment) โดยทัว่ๆไปจะออกแบบปีกนกให้เป็นรูป
สามเหล่ียมหรือรูปตวัเอ (A-Frame) คือ ปีกนกจะมีฐานกวา้งเพื่อรับแรงท่ีบอ้ไดท้ั้งแรงทางดา้นขา้ง 
(side thrust) และแรงตามยาวของรถท่ีสลกัเกลียวสองตวัยึดแกนเพลาปีกนก (Control arm shaft) ติด
กบัโครงรถท่ีสลกัเกลียวทั้งสองตวั จะติดกบัโครงรถทางดา้นขา้งโดยมีแผน่ชิมรองอยู ่ถา้ใส่แผน่ชิม
ขนาดต่างๆ ท่ีสลกัเกลียวจะท าให้ปลายปีกนกเปล่ียนต าแหน่งไป ท าให้ค่ามุมแคสเตอร์และแคม
เบอร์เปล่ียนแปลงได ้การปร็นแบบท่ีใชแ้พร่หลายท่ีสุด 

2. ปรับโดยใชลู้กเบ้ียวและสลกั (Cam and bolt adjustment) ลูกเบ้ียวเป็นแหวนกลมเจาะ
เยื้องศูนยเ์ช่ือมติดเป็นตวัเดียวกบัสลกัเกลียว แหวนอีกตวัหน่ึงเจาะเยื้องศูนยเ์ช่นเดียวกบัตวัแรก แต่รู
เป็นรูปตวั D เช่นเดียวกบัปลายสลกัเกลียว เม่ือประกอบเขา้ดว้ยกนัแหวนกลมท่ีสลกัและแหวนท่ีใส่
เขา้ไปจะอยูใ่นต าแหน่งเดียวกนั 
 

 
 

ภาพที ่2.16   Cam and bolt adjustment 
  

3. ปรับโดยเอ็กเซนตริก (Eccentric adjustment) แบบน้ีใชก้บัรถคาดิลแลคและโฟล์คสวา
แกนโดยออกแบบให้ระหวา่งลูกหมากปีกนกและโคนแกนลอ้ (Steering knuckle) มีปลอกดอ็กเซ็น
ตริก ท าเป็นรูปเรียวด้านนนอกเพื่อให้แน่นกระชับกับโคนแกนล้อ เวลาจะตั้ งศูนย์ล้อจะค้อง
คลายน๊อตลูกหมากปีกนกออกพอหลวม แลว้ใชป้ระแจหมุนเอ็กเซนตริกเน่ืองจากลูกหมากปีกนก
ยึดติดอยู่กบัปลายปีกนก จึงอยู่กบัท่ีผลท าให้โคนของแกนลอ้เล่ือนไปขา้งหน้า-ขา้งหลงั หรือออก
นอก-เขา้ใน การหมุนเอก็เซนตริกมีผลท าใหมุ้มแคสเตอร์และแคมเบอร์เปล่ียนแต่จะมีผลต่อมุมแคม
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เบอร์มากกวา่ ถา้ออกแบบให้มีเอ็กเซนตริกท่ีโคนแกนลอ้ทั้งดา้นบนและดา้นล่าง จะท าให้ปรับมุม
แคสเตอร์และแคมเบอร์ไดม้ากข้ึน ถา้มีตวัเดียวจะปรับไดดี้เฉพาะมุมแคมเบอร์ 
 4. ปรับโดยเหล็กยนัปีกนก (Caster strut) ถา้ออกแบบปีกนกเป็นแท่งตรงๆ จะรับแรงไดไ้ม่
ดี เพราะจะรับแรงตามแนวยาวของตวัรถไม่ได ้ผูอ้อกแบบเหล็กยนัปีกนก เหล็กยนัปีกนกท่ีปรับได้
จะตอ้งมีเกลียวส าหรับปรับ ถา้ไม่มีเกลียวก็ปรับไม่ได ้การท าให้ระยะของเหล็กยนัปีกนกสั้นหรือ
ยาวจะท าใหค้่ามุมแคสเตอร์เปล่ียน 

 
 

ภาพที ่2.17   Caster strut 
 
 5. ปรับโดยวิธีเล่ือนแกนเพลาปีกนกบน (Sliding inner shaft adjustment) แกนเพลาปีกนก
ยึดติดกบัโครงรถดา้นบน ตวัโครงรถท าเป็นร่องยาวตามขวางกบัตวัรถ เน่ืองจากสลกัยึดแกนเพลา
ปีกนกมีร่องให้เปล่ียนต าแหน่งได ้ฉะนั้นสามารถเล่ือนปีกนกเปล่ียนต าแหน่งได ้ถา้เล่ือนดา้นใด
ดา้นหน่ึงของปีกนกให้เปล่ียนต าแหน่งจะท าให้มุมแคสเตอร์เปล่ียน ซ่ึงเหมือนกบัการปรับโดยใช้
แผน่ชิมรอง แต่ถา้เล่ือนเขา้ออกเท่าๆกนัจะท าใหมุ้มแคมเบอร์เปล่ียนการปรับมุมลอ้แบบน้ีจะตอ้งใช้
เคร่ืองพิเศษช่วยจึงจะท าไดง่้าย 
 

 
 

ภาพที ่2.18   Caster and Camber adjustment 
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2.2.4 การตรวจแก้ก่อนการตั้งมุมล้อหน้า 
การตั้งศูนยล์อ้เพียงอยา่งเดียว ในบางคร้ังก็ไม่สามารถแกปั้ญหาท่ีเก่ียวขอ้งช่วงล่างรถยนต์

ไดแ้ละบางคร้ังอาการท่ีเกิดข้ึนนั้น ความจริงเกิดจากสาเหตุอ่ืนแต่อาจจะเขา้ใจผิดวา่เป็นเพราะศูนย์
ลอ้ และท่ีส าคญัก็คือเจา้ของรถท่ีน ารถเขา้มาซ่อมอาจไม่เขา้ใจเหตุผลเพียงพอ ทั้งๆท่ีตั้งศูนยล์อ้แลว้
ก็ยงัไม่สามารถปก้ปัญหาท่ีเจา้ของรถไม่ตอ้งการให้หมดไป ช่างท่ีดีควรรักษาผลประโยชน์ของ
ลูกคา้โดยตรวจดูวา่มีอะไรท่ีจะท าใหร้ถของลูกคา้เสียหายมาก ดงัน้ี 
 
2.2.4.1. ตรวจและเติมลมยางท่ีลอ้ทั้ง 4 ให้ไดต้ามค่าท่ีก าหนด เพราะการตรวจสอบการตั้งมุมลอ้จะ
เท่ียงตรงหรือไม่ข้ึนอยูก่บัแรงดนัลมยางทั้งท่ีถูกตอ้ง ซ่ึงท าใหร้ถอยูใ่นระดบัของมนัตรวจสภาพของ
ยาง ดูความสึกหรอ ลกัษณะของความสึกหรอ ความลึกของดอกยาง แลว้บนัทึกสภาพต่างๆ เหล่าน้ี
ไวด้้วย ลมยางไม่เท่ากนัจะท าให้พวงมาลยักินไปทางด้านลมยางอ่อน ถ้าลมยางแข็งหรือออ่อน
เกินไปจะท าให้ยางสึกผิดปกติ ถา้ลมยางแข็งเกินไปรถจะสะเทือนมากและอาจแฉลบไดง่้าย ถา้ลม
ยางอ่อนเกินไปพวงมาลยัจะหนกั ใชย้างผดิแบบหรือขนาดของยางดา้นซา้ย-ขวาไม่เท่ากนัก็จะท าให้
การควบคุมรถไม่ดีรถอาจจะกินทางซา้ยหรือขวาก็ได ้จะตอ้งหมุนลอ้ดูดว้ยวา่เบรกติดหรือไม่ฯลฯ 
 
2.2.4.2. สมดุลลอ้จะตอ้งตรวจสอบสมดุลลอ้ทั้งลอ้หนา้และลอ้หลุง ถา้ไม่สมดุลจะท าใหร้ถสะเทือน
และพวงมาลยัสั่นในขณะท่ีรถแล่นดว้ยความเร็วสูงเป็นอนัตรายต่อผูข้บัข่ี ยางและระบบเคร่ืองล่าง 
 
2.2.4.3. ตรวจสอบโชค้อพั ถา้โชค้อพัไม่ดีเม่ือแล่นบนถนนขรุขระรถจะเตน้มากและการควบคุมรถ
จะไม่ดีเท่าท่ีควร ในการทดสอบให้จบักนัชนตรงกลางแล้วกดลง ถ้าโช้คอพัไม่ดีรถจะเตน้ต่อไป
หลงัจากนั้นก็ทดสอบโชค้อพัท่ีละขา้งโดยวธีิเดียวกนั การเปล่ียนดชค้อพัควรเปล่ียนทั้งสองขา้ง 
 
2.2.4.4. ตรวจสอบความสูงของรถดา้นซ้ายหรือดา้นขวาของรถตอ้งสูงเท่ากนั ความแตกต่างของ
ความสูงทั้งสองขา้งไม่ควรเกิน ½ น้ิว สาเหตุอาจเกิดจากสปริงล่างหรือปรับทอร์ชัน่บาร์ไม่เท่ากนั 
ถา้สปริงทรุดหรือลา้ ตอ้งแกไ้ขหรือเปล่ียนใหม่ก่อนท าการตั้งลอ้รถ การเปล่ียนสปริงควรเปล่ียนทั้ง
สองขา้ง 
 
2.2.4.5. ตรวจความหลวมของลูกปืนลอ้หนา้และความสึกหรอของชุดลูกหมากปีกนกใชแ้ม่แรงยก
รถท่ีปีกนกล่างให้ลอ้ลอยพน้พื้น ใช้มือจบัยางท่ีดา้นบนและดา้นล่างแลว้โยกเขา้ในและนอก ถา้มี
อาการหลวมระวา่งจานรองรับขาเบรกกบัจานเบรกดรัม หรือน็อตปลาย 
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2.2.4.6. ตรวจความยาวของช่วงลอ้ (Wheel base) ซ่ึงหมายถึงระยะจากก่ึงกลางลอ้หนา้ถึงก่ึงกลางลอ้
หลงั เม่ือลอ้หนา้อยูใ่นต าแหน่งวิ่งทางตรง ถา้ช่วงลอ้ดา้นซ้าย-ขวาไม่เท่ากนั รถจะวิ่งเป๋ไปขา้งหน่ึง 
ดงันั้นจึงตอ้งวดัช่วงลอ้ดูมิฉะนั้นอาจเขา้ใจผิดว่าเกิดจากมุมลอ้หน้าผิด สาเหตุท่ีช่วงลอ้ไม่เท่ากนั
อาจเกิดจากแชสซีส (Chassis) หรือเพลาทา้ยเคล่ือนจากต าแหน่งปกติ 
 
2.2.4.7. ตรวจกระทะลอ้ ถา้กระทะลอ้คดลอ้จะไม่สมดุล ถา้คดมากอาจไม่สามารถแกส้มดุลลอ้ให้
หายสั่นได ้
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บทที ่3 
แผนงานการปฏิบัตงิานและขั้นตอนการด าเนินงาน 

 
3.1 แผนงานปฏบิัติงาน 

ตลอดระยะเวลาการฝึกงานท่ีบริษทั TOYOTA MOTOR ASIA PACIFIC ENGINEERING 
& MANUFACTURING CO., LTD. ไดรั้บมอบหมายงานตามแผนการปฏิบติังานดงัรูปท่ี 3.1 
 
3.1.1 แผนภาพการฝึกงาน 
 

 

 
ภาพที ่3.1   ภาพรวมแผนการฝึกงาน 
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Co-operative Education with TMAP-EM 
  

 

 
 

ภาพที ่3.2   รายละเอียดแผนการปฏิบติังาน 
 
3.1.2 แผนภาพการปฏิบัติงานโครงงาน 
 

 

 
ภาพที ่3.3   แผนการปฏิบติังานโคงงาน 
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3.2 รายละเอยีดโครงงาน 
 
 3.2.1. เคร่ืองมือทีใ่ช้ในโครงงาน 
 
3.2.1.1. Front Wheel Alignment Adjustment Machine 
 

 
 

ภาพที ่3.5   Front Wheel Alignment Adjustment Machine (ดา้นหนา้) 
 
3.2.1.2. CF Gauge Attachment  
3.2.1.3. Caster & Camber Gauge  
 

 
 

ภาพที ่3.6   Caster and Camber Gauge 
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 3.2.1.4. Drawing 
 3.2.1.5. Power on sheet 
 3.2.1.6. AMS check sheet  
 

 
 

ภาพที ่3.7    AMS check sheet 
 
 3.2.1.7. Equipment manual check sheet 
 3.2.1.8. Function check sheet 
 
3.2.2. การเกบ็รวบรวมข้อมูล 
 การเก็บรวมรวบขอ้มูลจะเก็บค่า Angle  และค่า Gab ซ่ึงค่า Angle ท่ีเก็บจะมีทั้งหมด 2 ค่า 
คือ ค่าของมุม Caster และ มุม Camber ท่ีมาจากหน้าจอมอนิเตอร์ของเคร่ือง Front Wheel 
Alignment ซ่ึงจะแสดงออกมาอยูใ่นตวัเลขทศนิยม ส่วนค่า Gab เราจะท าการวดัและเก็บค่า โดยใช้
เคร่ือง CF Gauge Attachment  
 
3.2.2.1. ค่า Gab  
        ท าการเก็บค่า Gab โดยใชเ้คร่ือง CF Gauge Attachment ท าการวดัดว้ยเคร่ืองมือวดั
ความยาว เพื่อเก็บค่าเทียบกบัค่าของเคร่ืองเก่า ก่อนการ Modify  
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ภาพที ่3.8   จุดท่ีท าการวดั Gab 
 

 แบบฟอร์มท่ีใชเ้ก็บค่า Gab จากเคร่ือง Front Wheel Alignment 
 

 
 

ภาพที ่3.9    แบบฟอร์มท่ีใชเ้ก็บค่า CF attachment (Gab) 
 
3.2.2.2. ค่ามุม Caster และ Camber ของเคร่ือง Front Wheel Alignment  
        การเก็บค่ามุม Caster และมุม Camber เพื่อการตวรจสอบและปรับตั้งตวั Sensor จะ
แบ่งเป็น 3 ช่วง คือ ช่วงก่อน Modify , หลงั Modify และ ช่วงการ Confirm Quality  
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1. ช่วงก่อน Modify จะเป็นการเก็บค่าจาก Caster & Camber CF Gauge ซ่ึงเป็นตวั
ตรวจสอบ ตวั Sensor ของเคร่ือง Front Wheel Alignment เพื่อยืนยนัว่ายงัสามารถอ่านค่าไดอ้ยา่ง
ถูกตอ้ง โดยท่ีเคร่ือง Front Wheel Alignment จะส่งผลแสดงท่ีจอมอนิเตอร์ของตู ้main 
 

 
 

ภาพที ่3.10   การวดัค่า Caster และ Camber (Sensor check) 
 

 
 

ภาพที ่3.11  จุดท่ีท าการตรวจสอบ Sensor 
 

Caster 
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ภาพที ่3.12   ค่าท่ีแสดงผลท่ีตู ้Main 
 

แบบฟอร์มท่ีใชเ้ก็บค่ามุม Caster และมุม Camber เพื่อท าการ Check sensor 
 
            ตารางที่ 3.1   แบบฟอร์มตารางท่ีใชใ้นการบนัทึกค่ามุม Caster และมุม Camber  
 

 
 

Model 
Caster 

Camber 
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2. ช่วงหลงั Modify จะท าการเก็บขอ้มูลจาก Part trial และ new model จ านวน 20 คนั เพื่อ
ท าการยนืยนัวา่ เคร่ือง Front Wheel Alignment สามารถใชง้านไดห้รือไม่ เพื่อท่ีจะจดัการแกปั้ญหา
ก่อนท่ีจะถึงวนัท างานของทางโรงงาน 
 3. ช่วง Quality Confirmation จะท าการเก็บขอ้มูลจากรถยนตท่ี์ถูกผลิตเพื่อส่งขาย ซ่ึงจะ
เก็บขอ้มูลของรถยนต์ทุก Model ท่ีท  าการผลิต อย่างน้อย Model ละ 30 คนัเพื่อน าไปท าการ
วเิคราะห์ค่า Cp., Cpk. 
 

3.3. ขั้นตอนการด าเนินงานและการวเิคราะห์ข้อมูลทีนั่กศึกษาปฏบิัติงานหรือโครงงาน                                    
ขั้นตอนการด าเนินงาน 
 

  
ภาพที ่3.13   ขั้นตอนการท างาน 
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บทที ่4 
การวเิคราะห์ข้อมูลและสรุปผลต่างๆ 

 

4.1 การวเิคราะห์ข้อมูลและผลของการวเิคราะห์ข้อมูล 
 
  
  

ภาพที ่4.1   ขั้นตอนการวิเคราะห์ตามล าดบัการท างาน 
 
4.1.1 CF Attachment Check Process 
  หลงัจากปรับปรุงแกไ้ขเคร่ืองจกัร เราตอ้งมีการท า CF check โดยค่าท่ีเก็บมาจะตอ้งเป็นไป
ตามค่า CF ท่ีใชก้บัรถยนตท่ี์ผลิตอยูใ่นปัจจุบนัซ่ึงเราถือค่านั้นเป็นค่า Standard Setting 
 
          ตารางที ่4.1   ค่าก่อนการ Modify  ของเคร่ือง Front Wheel Alignment 
           CF Attachment Data Standard Setting 

Side LH RH Unit 

Fr. 6.8 8.2 mm. 

Rr. 5.3 4.9 mm. 
 
 หากค่าท่ีเก็บมาไม่ตรงกบัค่าในตารางเราตอ้งมีการ ค านวนเพื่อท าการแกไ้ข (Shim)ให้ได้
ค่าตามตาราง   
 จากการตรวจรอบเคร่ืองจกัรใหม่หลงัการปรับปรุงจะไดค้่าดงัตารางขา้งล่าง 
 
           ตารางที ่4.2   ค่าท่ีไดจ้ากการเก็บขอ้มูลหลงัการ Modify  
 

Side LH RH Unit 

Fr. 14 15 mm. 

Rr. 5.7 7.9 mm. 
 

CF check Sensor check Quality confirmation 
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 จะเห็นวา่ค่าท่ีไดไ้ม่เป็นไปตามค่า Standard จึงตอ้งมีการแกไ้ขตามตารางขา้งล่าง ซ่ึง
รามารถค านวนไดจ้ากการบวกลบเลขธรรมดา 
 
                       ตารางที ่4.3   ค่าท่ีปรับปรุงแกไ้ข 
 

Side LH RH Unit 

Fr. 7.2 = 7 5.8 = 6 mm. 

Rr. 0.4 = 0 3 mm. 
     *หมายเหตุ ตวัเลขรีแดงเป็นขนาดท่ีใชใ้นการแกไ้ขจริงๆ 
  
 หลังจากได้ค่าท่ีต้องท าการแก้ไขแล้ว เราจะน าแผ่นเพลตมาใร่เพิ่ม (แผ่นชิมมาตรฐาน
ขนาด 1 mm.) 
 
4.1.2 Sensor check process 
 หลงัจากกระบวนการ CF Attachment check แลว้เราจะตอ้งท าการตรวจรอบ Sensor ของ
เคร่ือง Fr. Wheel Alignment วา่ยงัรามารถใชง้านไดดี้โดยท าการรอบเทียบตวั Sensor ซ่ึงจะรอบ
เทียบ 3 มุมดว้ยกนั และค่าท่ีควรจะไดค้วรเป็นไปดงัตารางขา้งล่าง หากไม่ไดค้่าตามตารางอาจจะตั้ง
ขอ้รันนิษฐานในเบ้ืองตน้ไดว้่า Sensor อาจเกิดการเร่ือมรภาพ แตกหัก หรือเบ้ียว ข้ึนทั้งน้ีก็ยงัมี
ราเหตุไดจ้ากอีกหลายปัจจยั จึงควรใชเ้คร่ืองมือท่ีใชใ้นการแกปั้ญหา เพื่อหาราเหตุร่วมดว้ย 
  
                               ตารางที ่4.4   ค่า Target ของการรอบเทียบ Sensor ดว้ย Caster  
                                                     Camber Gauge 
 
 
 
 
 
 
 

 

 Current Target 

Caster 
0◦ 0◦ 
1◦ 1◦ 
3◦ 3◦ 

Camber 
0◦ 0◦ 
-1◦ -1◦ 
-3◦ -3◦ 
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 หลงัจากการปรับปรุงเคร่ืองจกัรและท าการรอบเทียบตวั Sensor จะเรารามารถท าการ
วเิคราะห์ขอ้มูลดิบท่ีไดม้าโดยการหาค่าเฉลยในแต่ละองศาท่ีใชร้อบเทียบ เพื่อน ามาท าการรรุปผล
ของขอ้มูลในขั้นตอนถดัไป ดงัตวัอยา่งตารางท่ี 4.5  
 
ตารางที ่4.5   ตวัอยา่งขอ้มูลดิบท่ีท าการวเิคราะห์ 
 
Caster
Upper Part
Lower Part
Target
Model

4×2 RH LH RH LH RH LH RH LH RH LH RH LH
1 4.80 4.89 25.64 25.94 5.45 5.36 27.94 27.64 8.44 8.36 38.62 38.38
2 4.80 4.89 25.62 25.92 5.45 5.36 27.92 27.64 8.41 8.36 38.6 38.34
3 4.80 4.89 25.62 25.94 5.45 5.36 27.90 27.66 8.41 8.36 38.58 38.36
4 4.80 4.89 25.62 25.94 5.45 5.36 27.90 27.66 8.41 8.36 38.58 38.36
5 4.80 4.89 25.64 25.94 5.45 5.36 27.92 27.66 8.44 8.36 38.6 38.32

Max 4.80 4.89 25.64 25.94 5.45 5.36 27.94 27.66 8.44 8.36 38.62 38.38
Min 4.80 4.89 25.62 25.92 5.45 5.36 27.90 27.64 8.41 8.36 38.58 38.32
Difference 0.00 0.00 0.02 0.02 0.00 0.00 0.04 0.02 0.03 0.00 0.04 0.06
Average 4.80 4.89 25.63 25.94 5.45 5.36 27.92 27.65 8.42 8.36 38.60 38.35

Degree(°) Magnescale(mm) Degree(°) Magnescale(mm) Degree(°) Magnescale(mm)
4.8 5.8 7.8

0° 0° 0°
0° 1° 3°
0° 1° 3°

 
 
 หลงัจากหาค่าเฉล่ียของแต่ละองศาของแต่ละรุ่นแลว้ เราจะน ามาเปรียบเทียบกบัค่าก่อนการ
ปรับปรุงเคร่ืองจกัร เพื่อท าการหาค่า Difference ในแต่ละมุมของรุ่นนั้น และน าค่า Diff  ของทั้ง 3 
มุมท่ีรอบเทียบมาหาค่าเฉล่ียจะไดค้่าเฉล่ียของ Sensor ท่ีผดิไปในแต่ละรุ่น ดงัตารางท่ี 4.6  
  
   ตารางที ่4.6   Compare data before and after modify machine 
 

Rh Lh Rh Lh Rh Lh
4X2 CASTER After 4.8 4.8908 5.45 5.36 8.422 8.36 Degree
4X2 CASTER before 4.89 4.91 5.42 5.5 8.39 8.5 Degree
Diff -0.09 -0.019 0.03 -0.14 0.032 -0.14 -0.01 -0.10 Degree
4X2 CASTER After 25.628 25.936 27.916 27.652 38.596 38.352 mm
4X2 CASTER before 26.1 25.92 27.8 28.12 38.46 38.8 mm
Diff -0.472 0.016 0.116 -0.468 0.136 -0.448 -0.07 -0.30 mm
4X4 CASTER After 3.566 3.73 4.594 4.764 6.612 6.792 Degree
4X4 CASTER before 3.6 3.69 4.64 4.73 6.68 6.76 Degree
Diff -0.034 0.04 -0.046 0.034 -0.068 0.032 -0.05 0.04 Degree
4X4 CASTER After 27.44 27.044 35.192 33.568 50.86 50.56 mm
4X4 CASTER before 27.74 26.7 35.76 34.74 51.46 50.34 mm
Diff -0.3 0.344 -0.568 -1.172 -0.6 0.22 -0.49 -0.20 mm

Average 

LH

Average 

Rh
0Degree 1Degree 3Degree
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   ตารางที ่4.6   Compare data before and after modify machine (ต่อ) 
 

Rh Lh Rh Lh Rh Lh

4X2CAMBER After -0.23 -0.13 -0.32 -0.17 -0.46 -0.34 Degree

4X2CAMBER Before 0.04 0.06 0 -0.03 -0.29 -0.17 Degree

Diff -0.268 -0.19 -0.316 -0.138 -0.172 -0.174 -0.25 -0.17 Degree

4X4CAMBER After -0.22 -0.08 -0.29 -0.2 -0.45 -0.38 Degree

4X4CAMBER Before -0.09 0.19 -0.12 0.09 -0.29 -0.03 Degree

Diff -0.134 -0.274 -0.17 -0.286 -0.156 -0.348 -0.15 -0.30 Degree

0Degree 1Degree 3Degree Average 

Rh

Average 

LH

 
        
 เราจะเห็นวา่จากตารางท่ี 4.6 นั้นค่า Caster และค่า Camber ท่ีตวั Sensor อ่านไดไ้ม่เป็นไป
ตามเป้าหมายท่ีเราตั้งไว ้เราจะวเิคราะห์ปัญหาโดยใชเ้คร่ืองมือในการวเิคราะห์ปัญหา โดยวธีิ why  
  

 
 

ภาพที ่4.2   แผนภาพ Why-Why Analysis การวเิคราะห์ sensor 
 

Problem 



45 
 

 แนวทางการแกไ้ขปัญหา 
1. บวกค่ากลบัเขา้ไปในค่า setting เพื่อใหร้ามารถอ่านค่าไดเ้ท่าเดิม  
2. Set zero 

 
4.1.3 Quality Confirmation Process  
 ในการวิเคราะห์ขอ้มูลในร่วนของ Quality Confirmation Process จึงท าการวิเคราะห์ใน 3 
ร่วนดว้ยกนั ทั้งน้ีเป็นตามมาตรฐานการควบคุมคุณภาพของทางบริษทั TOYOTA MOTOR ก าหนด
ไว ้คือ 

1. ค่าของมุมตอ้งอยูใ่นค่าท่ีก าหนดของแต่ละ Model ซ่ึงมีค่าตามตารางขา้งล่าง 
 

   ตารางที ่4.7   ค่า Setting ของรถยนตใ์นแต่ละรุ่น 
 

Model 
Caster Camber 
LH RH LH RH 

4x4 4.24 4.24 -0.18 -0.14 
4x2 LHD 4.9 5.06 -0.21 0.27 
4x2 RHD 4.9 5.06 -0.21 0.27 
2x4 4.24 4.24 -0.18 -0.14 

  
- คา่ของมมุ Caster และ Camber มีคา่ tolerance ± 0.5◦  
2. ค่า Camber ตาม KATASHIKI ตอ้งไดค้่าตามมาตรฐาน  

 
รามารถวเิคราะห์ตามแต่ละเง่ือนไข ดงัน้ี   
4.1.3.1 ค่าของมุมตอ้งอยูใ่นค่าท่ีก าหนดของแต่ละ Model (tolerance ± 0.5◦) 
        ดงัตารางท่ี 4.7 เรารามารถท าการวิเคราะห์จากค่า Quality data ท่ีเก็บมาและ
รามารถแรดงในรูปของกราฟ ไดด้งัน้ี 
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 รถยนตป์ระเภท 4x4 
 

 
 

ภาพที ่4.3   กราฟค่าผลต่างระหวา่งมุมกบัค่า Standard setting ของรถยนตป์ระเภท 4x4 
 

 รถยนตป์ระเภท 4x2 LHD 
 

 
 

ภาพที ่4.4   กราฟค่าผลต่างระหวา่งมุมกบัค่า Standard setting ของรถยนตป์ระเภท 4x2 LHD 
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 รถยนตป์ระเภท 4x2 RHD 
 

 
 

ภาพที ่4.5   กราฟค่าผลต่างระหวา่งมุมกบัค่า Standard setting ของรถยนตป์ระเภท 4x2 RHD 
 

 รถยนตป์ระเภท 2x4 
 

 
 
 ภาพที ่4.6   กราฟค่าผลต่างระหวา่งมุมกบัค่า Standard setting ของรถยนตป์ระเภท 2x4 
  
 จากกราฟทั้ง 4 กราฟ เราจะรามารถท าการวเิคราะห์ไดด้งัน้ี 
          ค่าของรถยนตท์ั้ง 4 ประเภทยงัอยูใ่นค่ามาตรฐานตามตารางท่ี 4.7 โดยพิจารณาจาก
ผลต่างระหว่างค่ามุม และค่ามาตรฐาน ถ้าไม่เกิน± 0.5◦ หมายความ ค่ามุมได้มาตรฐรนตามที
ก าหนด 
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4.1.3.2 ค่า Camber ตาม KATASHIKI ตอ้งไดค้่าตามมาตรฐาน  
   

 
 

ภาพที ่4.7   4x2 LHD 
 

 
 

ภาพที ่4.8   4x2 RHD 
 
 จากกราฟทั้ง 2 กราฟจะเห็นวา่ตวัอยา่งท่ีไดท้  าการเก็บขอ้มูลยงัอยูใ่นมาตรฐาน ซ่ึงเป็นการ
ควบคุมท่ีละเอียดข้ึนจากการควบคุมค่าในวงกวา้งอยา่ง 4x2 LHD, RHD  ทั้งน้ีเพื่อให้รถยนตใ์นแต่
ละรุ่นไดม้าตรฐานมากท่ีรุด 
 จากการพิจารณาตามเง่ือนไขทั้ง 3  ขอ้เราจะพบวา่ ผา่นตามเง่ือนไขทั้ง 3 ขอ้ทุกประการ เรา
จึงรามารถท าการ Hand Over เคร่ือง Front Wheel Alignment M/C ใหก้บัทางโรงงานได ้
 หลงัจากมีการ Hand over แลว้จะมี 

1. Sensor จะมีตรวจรอบและซ่อมบ ารุงในทุกๆ 6 เดือน 
2. ในทุกๆวนั จะมีการดึงรถออกจาก Tester line วนัละ 2 คนัไปร่งท่ี CVA เพื่อ

เป็นการรุ่มตรวจ อาทิเช่น การตรวจเช็คคุณภาพน ้ ามนัเบรก, น ้ ามนัเกียร, การ
ปรับตั้งมุมลอ้ เป็นตน้ ซ่ึงการตรวจรอบใชเ้วลาค่อนขา้งมาก 
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บทที ่5 
บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

 
5.1 สรุปผลการด าเนินโครงงาน 
 
5.1.1. สรุปข้ันตอนการด าเนินงานของเคร่่อง Front Wheel Alignment M/C 

 
 

 

 

 

 
ภาพที ่5.1   แสดงขั้นตอนการท างานของเคร่ือง Front Wheel Alignment M/C 

 
5.1.1.1. CF Check เป็นขั้นตอนการท างานขั้นตอนแรกของเคร่ือง Front Wheel Alignment M/C 
หลงัจากการ Modify เพื่อเช็คช่องวา่ง (Gab) ให้รองรับไดท้ั้ง Model เก่าและใหม่ ทั้งน้ีเราจะถือเอา
ค่าของช่องว่างของเคร่ืองเก่า ถือเป็นค่า Standard setting ในโครงงานเล่มน้ีจะมีค่าตามตาราง
ดา้นล่างน้ี 
 
                        ตารางที ่5.1   ค่า Standard Setting   
 

Side LH RH Unit 
Fr. 6.8 8.2 mm. 
Rr. 5.3 4.9 mm. 

 
 หากขนาดท่ีวดัไดไ้ม่ตรงตามค่า Standard Setting แลว้จะตอ้งมีการเพิ่มหรือลดขนาดของ
ตวั M/C ไนลอน  
 
5.1.1.2. Sensor Check เป็นขั้นตอนการสอบเทียบตวั Sensor ของเคร่ือง Front Wheel Alignment ท่ี
ใชใ้นการวดัค่า Caster และ Camber ของรถยนตส์าเหตุท่ีตอ้งท าการสอบเทียบเน่ืองมาจาก หลงัการ

CF Check Sensor Check Trial Quailty confirm 
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ปรับปรุงเคร่ืองจกัรอาจจะท าให้ตวั Sensor มีการบิดเบ้ียว หรือตวั Sensor ยงัไม่ถึงรอบของการ
ตรวจสอบสภาพและการซ่อมบ ารุงของทางโรงงานซ่ึงเราจะสอบเทียบ 3 ค่า ดว้ยกนัคือ Caster 
ไดแ้ก่ 0◦, 1◦, 3◦ และ Camber ไดแ้ก่ 0◦, -1◦, -3◦  
 ซ่ึงค่าท่ีตวั Sensor ของเคร่ืองวดัไดค้วรไดต้ามมุมดา้นตน้ หากไดไ้ม่เท่ากบัมุมดา้นตน้
อาจจะจะเกิดไดจ้าก 2 ปัจจยั คือ  

1. ตวั Sensor มีปัญหา เกิดการบิดเบ้ียว เอียงข้ึน 
2. เกิดจากการปรับค่าท่ีตู ้Main ของทางฝ่ายซ่อมบ ารุงของโรงงานเอง 

 ทั้งน้ีควรพิจารณาเพิ่มจากหลายสาเหตุดว้ย 
 
5.1.1.3. การ Trial เป็นการทดลองประกอบรถยนต ์ซ่ึงเราจะใชร้ถยนตท่ี์เอาไวส้ าหรับการทดลองมา
ถอดและประกอบใหม่ ซ่ึงเป็นการลองเคร่ืองจกัรไปด้วยในตวั และกระบวนการประกอบลอ้จะ
เป็นไปตามสถานีงานนนั้น ท่ีเคร่ือง Front Wheel Alignment จะเป็นการขนัเพื่อปรับตั้งมุมลอ้ 

 5.1.1.4. Quality Confirm เป็นขั้นตอนสุดทา้ยของการท างาน ซ่ึงจะเก็บค่าจากกลุ่มตวัอยา่ง 
Model ละ 30 คนัเป็นอยา่งนอ้ย ซ่ึงค่าท่ีเก็บมาจะตอ้งไดค้่าตามมาตรฐานท่ีทาง Toyota ก าหนด 

 
5.1.2. ค่า Standard Target  
 
5.1.2.1 ค่าท่ีไดจ้ะตอ้งอยูใ่นช่วงท่ี Model แต่ละรุ่นก าหนด 
 
                        ตารางที ่5.2   แสดงค่า Standard Target  ของมุม Caster และ Camber  
                        ของรถยนตใ์นแต่ละรุ่น 
 

Model 
Caster Camber 
LH RH LH RH 

4x4 4.24 4.24 -0.18 -0.14 
4x2 LHD 4.9 5.06 -0.21 0.27 
4x2 RHD 4.9 5.06 -0.21 0.27 
2x4 4.24 4.24 -0.18 -0.14 

 
  - ค่าของมุม Caster และ Camber มีค่า tolerance ± 0.5◦  
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5.1.2.2 ค่า Camber ตาม KATACHIGI ตอ้งไดต้ามค่ามาตรฐาน 
 
5.1.3. ปัญหาทีพ่บ 
 เม่ือท าการวเิคราะห์พบปัญหาเร่ืองของค่า Sensor ท่ีตรวจสอบไม่ไดค้่าตามเป้าหมายท่ีตั้งไว ้
ซ่ึงเราสามารถท าการวเิคราะห์โดยใชว้ธีิ Why-Why Analysis ไดผ้ลออกมาดงัรูปท่ี 5.3 
  

 
 
 
ภาพที ่5.2   แผนภาพแสดงวิธี Why-Why Analysis เพื่อวิเคราะปัญหาในส่วนของ Sensor check 

 
 สาเหตุเกิดจากภายหลงัจากการปรับปรุงน ้ าหนกัของตวัเคร่ืองจกัรเปล่ียน ซ่ึงเราไม่สามารถ
เขา้ไปแกไ้ขในเร่ืองน้ีได ้จีงเสนอแนวทางการแกไ้ขดงัขอ้ 5.2 
 
 
 

Problem 
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5.2 แนวทางการแก้ไขปัญา 
1. บวกค่ากลบัเขา้ไปในค่า setting เพื่อใหส้ามารถอ่านค่าไดเ้ท่าเดิม 
2. Set zero 

 

5.3 ข้อเสนอแนะจากการด าเนินงาน 
1. บริษทั Toyota เป็นบริษทัผลิตรถยนตอ์นัดบัตน้ๆ ของประทศไทยท าให้มีการจดัการงาน

ท่ีเป็นระบบ และมีแบบแผน ท าให้ง่ายต่อการท างาน การท่ีได้เข้ามาท างานท่ีน้ีจึงถือเป็น
ประสบการณ์ท่ีดี ท่ีสามารถน าไปปรับปรุงทั้งในดา้นการท างาน และการใช้ชีวิตประจ าวนัของเรา
ไดเ้ป็นอยา่งดี 

2. ค าแนะน าส าหรับนอ้งรุ่นต่อๆไป ส่ิงท่ีควรจะพนันาตนเองใหม้ากในทกัษะต่างๆ เช่น  
- เร่ืองภาษา คือภาษาองักฤษและภาษาญ่ีปุ่น ในการท างานจริงตอ้งใช้ภาษาค่อนขา้งมาก 

ฉะนั้นควรท่ีจะเตรียมตวัมา  
- เร่ืองทกัษะการใชค้อมพิวเตอร์ ควรมีพื้นฐานบา้ง ซ่ึงโปรแกรมท่ีใชห้ลกัๆคือ Microsoft 

Excel  
- น าเอาความรู้ต่างๆท่ีไดจ้ากห้องเรียนและหมัน่ศึกษาความรู้เพิ่มเติม เพื่อน ามาใชใ้นการ

ท างานใหส้ าเร็จลุล่วง เพราะอาจจะไม่ไดท้  างานในสายท่ีเรียนมาโดยตรง แต่น้ีคือชีวติจริง  
 - การท างานเป็นทีม เป็นส่ิงส าคญัในการท างาน  
 - การส่ือสารประสานงานทั้งภานในทีม และทั้งผูร่้วมงานอ่ืนเป็นส่ิงท่ีส าคญั เพราะ
หลากหลายปัญหามาจากเร่ืองน้ี 
 - การใช้เคร่ืองมือต่างๆ มาช่วยในการวิเคราะห์และแกไ้ขปัญหา เช่น 5Why ผงักา้งปลา 
หรือ การวเิคราะห์แบบ TBS (Toyota Business System) เป็นตน้  
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