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บทคัดยอ  
 วัตถุประสงคของงานวิจัยน้ีเพื่อทําการศึกษาและประยุกตใช
กระบวนการแกไขปญหา 8D ในการจัดการปญหาดานคุณภาพ โดย
กรณีศึกษาเปนกระบวนการการแกไขปญหาพบเสียงดังในหองโดยสารจาก
คันโยกเกียรที่ไดรับการออกแบบมาใหม โดยดําเนินการตามกระบวนการ 
8D เร่ิมตั้งแตการเตรียมความพรอมกอนเขาสูกระบวนการ 8D โดยการ
ประเมินอาการท่ีพบวาเหมาะท่ีจะแกไขปญหาโดยใช 8D หรือไม หลังจาก
น้ันทําการดําเนินการแกไขปญหาแบบฉุกเฉิน Emergency Response 
Action (ERA) กอนที่จะจัดต้ังทีมงาน โดยทีมงานเปนสวนสําคัญจะตองมีทุก
หนวยงานที่เกี่ยวของมารวมกันแกไขปญหา เม่ือไดทีมงานแลวทําการระบุ
ชี้แจงปญหาใหชัดเจนยิ่งข้ึน  จากน้ันจึงคนหาวิธีการแกไขแบบชั่วคราวผาน
การระดมสมอง แลวทําการทดสอบผลท่ีไดพบวาเม่ือทําการปรับคาความแข็ง
ของ Damper ใน Gaiter เปน 75 shore ระดับความดังของเสียงในการ
ทดสอบใกลเคียงกับที่ความดังของชิ้นงานมาตรฐาน หลังจากน้ันไดนํา
ชิ้นงานมาประกอบและทําการขับทดสอบ ไมพบเสียงดังเกินมาตรฐานที่
กําหนดใชดังน้ันจึงสามารถดําเนินการแกไขชิ้นงานได และประกอบรถดวย
ชิ้นงานที่แกไขปญหาเบ้ืองตน Interim Containment Action (ICA) หลังจาก
น้ันกลับไปคนหาสาเหตุที่แทจริง พบวาเกิดจากความผิดพลาดของการ
กําหนดจุดควบคุมสําคัญของชิ้นงานจึงทําใหเกิดปญหาข้ึน 
 
คําสําคัญ : กระบวนการ 8D, ดําเนินการแกไขปญหาแบบฉุกเฉิน, การแกไข
แบบชั่วคราว 
 
Abstract  
 The purpose of this study was to apply 8D process to quality 
management. In this case study, the nearly designed shifter was 
found a noisy in the passenger room. To solve the problem with 8D 
process, beginning with the evaluation for the need of 8D process and 
symptom investigation was conducted whether it is suitable to solve 
the problem with 8D process or not. Soon after Emergency Response 
Actions (ERA) was carried out and then team establishment which is 
the critical contact point of related party coordination. When the team 
can identify and explain the problem clearly, temporary solution by 
brainstorming was to validate the hardness adjustment of damper in 
the gaiter to 75 shore. The sound level from the testing is relatively 
equal to standard. After the assembly completion, test drive was 

conducted without over limited sound level, so that the component 
can be adjusted and assembled accordingly by Interim Containment 
Actions (ICA) component. After tracing back to the root cause, the 
error of the critical control point of the component was found resulting 
in the noisy sound. 
Keywords : 8D process, Emergency Response Actions (ERA), Interim 
Containment Actions (ICA). 
 
1. บทนํา 
 กลุมอุตสาหกรรมยานยนตก็เชนกัน มีเคร่ืองมือที่ใชในการควบคุม
คุณภาพหลากหลายและแตกตางกันไปในแตละองคกร เคร่ืองมือถูก
พัฒนาข้ึนใหเหมาะสมกับลักษณะปญหาท่ีพบ หน่ึงในเครื่องมือท่ีนาสนใจท่ี
ใหความสําคัญในการลดปญหาทางดานคุณภาพ  โดยมีการนําเคร่ืองมือหรือ
เทคโนโลยีใหมๆ มาใชในการลดปญหาจากการผลิต ไดแก กระบวนการ 8D 
ซ่ึงเปนเคร่ืองมือที่ใชในการจัดการกับปญหาซ่ึงถูกคิดคนและพัฒนาโดย
บริษัท ฟอรด มอเตอร เม่ือป1974 หลังจากน้ันในป 1987 กระบวนการ 8D 
ไดถูกบรรจุลงในคูมือ “Team Oriented Problem Solving” (TOPS) โดย
หลักสูตรถูกเขียนข้ึนตามคําขอของทางผูบริหารระดับสูงของบริษัทผลิต
ชิ้นสวนรถยนตซ่ึงเปนผูที่เผชิญกับปญหาความยุงยากท่ีเพิ่มมากข้ึนปแลวป
เลา โดยเปาหมายสําคัญของการใชวิธีน้ี คือ การสรางสภาพแวดลอมของ
ทีมงานและการรวมมือกันขามสายงานทั้งฝายผลิตและฝายออกแบบ [1] 
 กระบวนการ 8D ถูกนําไปใชอยางแพรหลายในวงการยานยนต 
บริษัทผลิตชิ้นสวนรถยนต อิเล็กทรอนิกส และบริษัทตางๆ โดยแตละองคกร
จะนําไปปรับปรุงรูปแบบใหเขากับรูปแบบองคกรน้ันๆ และอาจจะเรียกกัน
คนละชื่อ อาทิ บริษัท Volvo Power Train บริษัทในเครือของ Volvo ซ่ึงทํา
หนาที่ในสวนของการพัฒนาและผลิตเคร่ืองยนต, เกียร และเพลารถยนตของ
บริษัท Volvo ไดนําเครื่องมือที่เรียกวา QJ Quality-journals มาใชในการ
แกปญหาดานคุณภาพและความพึงพอใจของลูกคา (Quality and Customer 
Satisfaction) โดย QJ-Process ถูกพัฒนามาจากกระบวนการ 8D เชนกัน 
[2-4] 
 กระบวนการ 8D สามารถชวยในการแกปญหาและปองกันไมให
ปญหาที่ไดแกไขแลวเกิดข้ึนซํ้า ซ่ึงจะสงผลถึงความนาเช่ือถือของลูกคาท่ีมี
ตอองคกรไดอยางรวดเร็ว กระบวนการ 8D จะชวยใหการแกไขปญหาท่ี
ตนเหตุอยางเปนระบบและรวดเร็ว มีการสกัดก้ันปญหาไมใหออกไปถึงมือ
ลูกคา โดยใชเคร่ืองมือและเทคนิคตางๆ ใหการแกไขปญหา โดยผูศึกษาได
ทําการศึกษากระบวนการ 8D จากกรณีศึกษาปญหาท่ีเกิดข้ึนจริงในสวนงาน



 

 

ของ Power Train System หรือระบบสงกําลังของรถยนตของผูผลิตรถยนต
แหงหน่ึง โดยไดนําปญหาที่พบจากการตรวจสอบชิ้นสวนที่ได รับการ
ออกแบบใหม เม่ือนําไปประกอบบนรถยนตแลวพบความผิดปกติ โดยใช
กระบวนการ 8D เปนเคร่ืองมือในการแกไขปญหาอยางเปนข้ันเปนตอน และ
ทํางานเปนทีม 
 
2. วิธีการศึกษา 
มีข้ันตอนการศึกษา ดังน้ี 
2.1 ศึกษาสภาพปญหาและอาการผิดปกติท่ีเกิดขึ้น 
 พบอาการเสียงดังผิดปกติข้ึนในหองโดยสาร หลังจากประกอบคัน
โยกเกียรที่ไดรับการออกแบบใหมบนรถทดสอบ เพื่อทําการทดสอบกอน
นํามาใชจริงโดยพบวาอาการเสียงดังผิดปกติมากกวา 50% ของช้ินงานที่ทํา
การประกอบ  

 
รูปที่ 1 Gaiter (ปลอกหนังคุมคันโยกเกียร) และ Bottle (คันโยกเกียร) ที่

ไดรับการออกแบบใหม 
 
2.2 วิเคราะหสภาพปญหาท่ีพบหรืออาการผิดปกติท่ีเกิดขึ้นและเลือก
เคร่ืองมือในการแกไขปญหา 
 กอนที่จะทําการแกไขปญหาท่ีเกิดข้ึนน้ัน จะตองทําการวิเคราะห
สภาพปญหาน้ันๆ กอน ปญหาที่พบในกระบวนการผลิตสามารถแยกปญหา
ในกระบวนการผลิตไดเปน 2 แบบ คือ 
 - (1) สภาพการณของปญหาที่เกิดจากการเปลี่ยนแปลงของระบบ 
(Change-Induced) คือ สภาพการณที่ผลิตภัณฑหรือกระบวนการเปลี่ยนไป
จากส่ิงที่ควรจะเปนโดยอาจจะเปลี่ยนไปแบบกะทันหันไมสามารถคาดเดาได 
ลักษณะของปญหารูปแบบนี้เหมาะกับ การใช กระบวนการ 8D ในการแกไข
ปญหา 
 - (2) สภาพการณของปญหาท่ีเกิดจากการที่ระบบไมสามารถทําได
ตามที่ควรจะเปน (Should-Have-Been-There) หรือไมเปนไปตามที่
ออกแบบไว เหมาะสําหรับการใช Six-Sigma ในการแกไขปญหาในลักษณะ
น้ี ปญหาน้ันอาจจะเกิดจากหลายๆปจจัยจะตองใชระยะเวลาในการแกไข
ปญหา 
 
2.3 กําหนดแนวทางในการแกไขปญหา 
 หลังจากทําการเลือกเคร่ืองมือที่ใชในการแกไขปญหาแลว คือ 
กระบวนการ 8D ในการแกไขปญหาครั้งน้ี จึงไดทําการกําหนดขอบเขต
ระยะเวลาในการดําเนินการในแตละข้ันตอนตามขอกําหนดขององคกรที่ทํา

การแกไขปญหา โดยมีข้ันตอนใหงานแกไขปญหามีทั้งหมด 8 ข้ันตอนและ
อีก 1 ข้ันตอนในการเตรียมความพรอม โดยมีการกําหนดขอบเขตของเวลาท่ี
ใชในการแกไขปญหาภายใน 90 วันทําการ หรือประมาณ 4.5 เดือน เพื่อให
สามารถควบคุมเวลาและแกไขปญหาใหไดรวดเร็วท่ีสุด 
 
2.4 เขาสูกระบวนการแกไขปญหา 
 
ตารางท่ี 1 การประเมินความเหมาะสมกอนทําการแกไขปญหาโดยใช
กระบวนการ 8D 

 ใช ไมใช 
1. สามารถระบุท้ังลักษณะและปริมาณของอาการผิดปกติท่ีเกิดจากปญหาไดหรือไม   
2. สามารถระบุผลกระทบของอาการผิดปกติตอลูกคา หรือหนวยงานอื่นๆ ไดหรือไม   
3. สามารถตรวจสอบความผิดปกติน้ีไดในองคกรหรือไม   
4. ยังไมสามารถระบุสาเหตุของปญหาหรือความผิดปกติน้ันๆ ได   
5. ผูบริหารแสดงความตองการท่ีจะดําเนินการแกไขปญหาน้ี   
6. ปญหาหรืออาการผิดปกติน้ัน มีความซับซอนเกินกวาท่ีจะแกไขเพียงคนเดียว
หรือไม   

 
 จากตารางที่ 1 พบวาหลังจากทําการวิเคราะหสภาพการณของ
ปญหาแลว เหมาะสมที่จะใชกระบวนการ 8D ในการแกไขปญหา จากน้ัน ทํา
การแกไขปญหาทีละข้ันตอนตามลําดับดังตอไปน้ี 

- D0 เตรียมความพรอมสําหรับ กระบวนการ 8D 
- D1 การจัดต้ังทีมงาน (Establish) 
- D2 การระบุรายละเอียดของปญหา (Describe the problem) 
- D3 คนหาวิธีการแกไขแบบชั่วคราว (Develop Interim 

Containment Actions: ICAs) 
- D4 ระบุสาเหตุที่แทจริงของปญหาและสาเหตุที่ทําใหปญหาหลุด

รอดออกไปได (Define and verify root cause and escape 
point.) 

- D5 ระบุวิธีการแกไขปญหาแบบถาวรเพ่ือขจัดปญหาดังกลาวไมให
เกิดข้ึนซํ้า (Choose and verify permanent corrective actions 
(PCAs) for root cause and escape point.) 

- D6 การดําเนินการและตรวจสอบการดําเนินการมาตรการการแกไข
ปญหาแบบถาวร (PCA) (implement and validate permanent 
corrective actions (PCAs)) 

- D7 การวางแผนมาตรการปองกันการเ กิด ข้ึน ซํ้า  (Prevent 
Recurrence) 

- D8 การแสดงความขอบคุณเพื่อนรวมทีมที่มีสวนชวยในการแกไข
ปญหาท่ีเกิดข้ึน (Recognize team and individual 
contributions) 

โดยการแกไขปญหาตามข้ันตอนในขางตน ครบทุกกระบวนการ ในข้ันตอน
กอนที่จะนําเขาสูการสรุปผลท่ีไดจากการแกไขปญหาท่ีเกิดข้ึน 
 
2.5 วิเคราะหขอมูลและสรุปผล 
 นําผลลัพธและการดําเนินการตางๆ มาวิเคราะหและทําการสรุปผล 
เปรียบเทียบกับเปาหมายท่ีไดตั้งไว  



 

 

3. ผลการศึกษา 
D1 – การจัดต้ังทีมงาน 
 จัดต้ังทีม โดยแตละคนจะถูกคัดสรรคตามความเหมาะสมและความ
ถนัดในลักษณะงานที่เฉพาะเจาะจงของแตละคน ดังน้ี 
 
ตารางท่ี 2 รายช่ือทีมงาน 

G8D role Name Company Position 
แชมเปยน นาย ก. AA Vice President 
หัวหนาทีม นาย ข. AA Product Engineer 
สมาชิกคนท่ี 1  นาย ค. AA Testing Engineer 
สมาชิกคนท่ี 2  นาย ง. AA Production Engineer 
สมาชิกคนท่ี 3 Mr.Simon FD Product Design 
สมาชิกคนท่ี 4 Mr.Adam KA Product Developer 
สมาชิกคนท่ี 5 Mr.Luke FD Product Design 

 
D2 - การอธิบายรายละเอียดของปญหาท่ีเกิดขึ้น 
 เม่ือทําไปทดสอบประกอบบนรถแลวทําการขับทดสอบ พบเสียง
รบกวนผิดปกติ (Tizz Noise) ภายในหองโดยสาร ขณะรอบเดินเบา (Idle) 
และขณะที่รถเคลื่อนที่ 
 

 
รูปที่ 2 Gaiter (ปลอกหุมคันโยกเกียร) วงกลมสีแดง คือบริเวณที่ถูก

ออกแบบใหม 
 

 เม่ือนําช้ินงานที่ถูกออกแบบใหมไปทําการประกอบบนรถและทํา
การทดสอบเพ่ือระบุอาการที่ ผิดปกติอยางละเอียดอีกคร้ังโดยทําการ
เปรียบเทียบกับชิ้นงานเดิม จากทีมทดสอบ (Testing Team) 
 เงื่อนไขที่ใชทําการทดสอบ : ทดสอบบนรถกระบะเกียรแบบธรรมดา 
ทั้งหมด 7 คัน ดังน้ี 

 
ตารางท่ี 3 เงื่อนไขที่ใชในการทดสอบในข้ันตอน D2 

รถที่ใชในการทดสอบ 
เคร่ืองยนต

(ลิตร) 
ระบบการ
ขับเคล่ือน 

ระบบเกียร 

รถท่ีประกอบจากช้ินงานแบบเดิม(MP) 3.2 4x4 6 Speed 
รถทดสอบคันท่ีหน่ึง(T-01) 3.2 4x4 6 Speed 
รถทดสอบคันท่ีสอง (T-02) 3.2 4x4 6 Speed 
รถทดสอบคันท่ีสาม (T-03) 2.2 4x4 6 Speed 
รถทดสอบคันท่ีสี่ (T-04) 3.2 4x2 6 Speed 
รถทดสอบคันท่ีหา (T-05) 2.2 4x2 6 Speed 
รถทดสอบคันท่ีหก (T-06) 2.2 4x2 6 Speed 

 
 

ตารางท่ี 4 ปญหาท่ีพบในรถที่ทําการทดสอบ 

No อาหารผิดปกติที่พบ 
รถที่ทําการทดสอบ 

MP T-01 T-02 T-03 T-04 T-05 T-06 

1. 

พบเสียงผิดปกติบริเวณ 
Knob ในชวงระหวางการ
เขาเกียรถอยหลัง และ
ตําแหนง idle 

       

2. 

พบเสียงดังผิดปกติในชวง
ระหวางเกียร 3 และ เกียร 
4 ท่ีความเร็วรอบ 4,000 
รอบตอนาที 

       

3. 
พบเสียงดังผิดปกติใน
จังหวะเปลี่ยนเกียร เพื่อ
เขาเกียรถอยหลัง 

       

หมายเหตุ  : พบปญหา  
  : ไมพบปญหา 

 
 จากผลการทดสอบรถทดสอบที่ทําการประกอบชิ้นสวนใหม จํานวน 
6 คัน พบวา มีเพียง 2 คันที่ผานตามเกณฑมาตรฐาน T-03 และT-06 อีก 4 
คัน ผลการประเมินไมผานเกณฑมาตรฐานที่กําหนด โดยแตละคันพบระดับ
ความดังของเสียงไมเทากัน สามารถแยกอาการที่พบไดดังน้ี 
 1. เสียงดังผิดปกติในชวงระหวางการเขาเกียรถอยหลัง และขณะ
รอบเดินเบา 
 2. เสียงดังผิดปกติในชวงระหวางเกียร 3 และ 4 ที่ความเร็วรอบ 
4,000 รอบตอนาที เสียงดังผิดปกติในจังหวะเปลี่ยนเกียร เพื่อเขาเกียรถอย
หลัง 
 
D3 - คนหาวิธีการแกไขแบบช่ัวคราว (Develop Interim Containment 
Actions (ICAs)) 
 การลดทอนความดังของเสียงที่เกิดข้ึนจากเปาหมายในการลดทอน
ความดังของเสียง ทางทีมไดทําการระดมสมอง (Brainstorming) ทําการ
เสนอมาตรการตางๆ และไดทําการเปรียบเทียบความเปนไปไดที่จะนํามาใช
จริงโดยพิจารณาตามหัวขอตางๆ ดังน้ี 

A: ตนทุนในการทําการผลิตหรือดัดแปลงช้ินงาน  
B: ระยะเวลาที่ใชในการทําการดัดแปลงหรือปรับเปลี่ยนชิ้นงานกอน

นําไปประกอบบนรถ 
C: ความยากงายในการทําการทดสอบชิ้นงานที่ออกแบบหรือทํา

การดัดแปลง 
D: ความยากงายในการที่จะทําการดัดแปลงช้ินงานกอนนําไป

ประกอบบนรถ (Rework) 
E: ความเปนไปไดในเชิงวิศวกรรมที่จะสามารถลดทอนระดับเสียง

ใหลดลง 
 
 
 
 
 
 



 

 

ตารางที่ 5 การเปรียบเทียบความเปนไปไดในการหามาตรการการแกไข
ปญหาแบบชั่วคราว (ICA) 

 A B C D E 
1. เปล่ียนคาความแข็งของ
สปริงขางใน Gaiter 

ต่ํา 
ปาน
กลาง 

ยาก งาย มาก 

2. ใส O-Ring เพ่ิมที่ 
Bottle 

ต่ํา นอย 
ปาน
กลาง 

งาย มาก 

3. เพ่ิมฟองน้ําดูดซับเสียง
ที่ปลอกคลุม gaiter 

มาก มาก 
ปาน
กลาง 

ยาก 
ปาน
กลาง 

4. การปรับความแข็งของ 
Damper 

ต่ํา นอย 
ปาน
กลาง 

งาย มาก 

5. พันเทปที่ Bottle ปาน
กลาง 

นอย งาย ยาก นอย 

  
 จากการระดมสมอง (Brainstorming) การปรับความแข็งของ 
Damper มีความเปนไปไดสูงที่จะสามารถลดอาการเสียงดังที่เกิดข้ึน จากน้ัน
จึงไดนําไปทําการทดสอบความเปนไปไดที่จะนํามาเปนมาตรการการแกไข
ปญหาแบบชั่วคราว (ICA) โดยใช Damper ที่มีคาความแข็ง (Hardness) 50 
Shore A และ 75 Shore A มาแทน damper ตัวปจจุบัน คาความแข็งของ
ยาง แบบปจจุบัน นอยกวา 50 Shore A และนอยกวา 75 Shore A 
 

 
รูปที่ 3 Damper ที่มีคาความแข็งของยางปจจุบัน  

50 shore และ 75 shore 
 
 ผลการทดสอบคาระดับเ สียงเทียบเทาตอเ น่ือง  (Equivalent 
Continuous Sound Level: Leq) ของแตละแบบไดดังน้ี 
 
ตารางท่ี 6 ผลคาระดับความดังของเสียงที่พบตามเงื่อนไขที่กําหนดไว 

 LEQ(dBA) 
แบบที่ 1 Gaiter และ Bottle แบบใหมที่ประกอบดวย 
Damper ที่มีความแข็งทีใ่ชอยู ณ ปจจุบัน 

50.8 

แบบที่ 2 Gaiter และ Bottle แบบใหมที่ประกอบดวย  
Damper ที่มีความแข็ง 75 shore 

34.3 

แบบที่ 3 Gaiter และ Bottle แบบใหมที่ประกอบดวย  
Damper ที่มีความแข็ง 50 shore 

44.2 

แบบที่ 4 Gaiter และ Bottle แบบเดิม  
ไมมีการเปล่ียน Damper 

36.9 

 
 จากผลการทดสอบพบวา ผลการทดสอบของแบบที่ 2 Gaiterและ 
Bottle แบบใหมมีคาระดับความดังของเสียงนอยที่สุด ซ่ึงหมายความวา 
Damper 75 shore สามารถชวยลดทอนเสียงผิดปกติที่เกิดข้ึนไดดีที่สุด
เทียบเทาของเดิม ดังน้ันเราจะนํา Damper 75 shore มาใชเปน มาตรการ
การแกไขปญหาแบบชั่วคราว (ICA) 

การทดสอบประกอบบนรถ 
 ข้ันตอนตอไปน้ีเปนการทดสอบเพื่อยืนยันผลของมาตรการการ
แกไขปญหาแบบชั่วคราว (ICA) ในการประกอบบนรถที่ใชงานจริง โดยนํา
ชิ้นงานที่ไดจากมาตรการการแกไขปญหาแบบชั่วคราว (ICA) ไปทําการขับ
ทดสอบอีกคร้ัง โดยทีมงานทดสอบ (Testing Team) เดิมกับที่พบอาการ 
เงื่อนไขที่ใชทําการทดสอบ : ทําการทดสอบบนรถกระบะ เกียรแบบธรรมดา 
ทั้งหมด 5 คันดังน้ี 
 
ตารางท่ี 7 การขับทดสอบชิ้นงาน ICA  

รถที่ใชในการทดสอบ เครื่องยนต
(ลิตร) 

ระบบการ
ขับเคลื่อน 

ระบบเกียร 

รถที่ประกอบจากช้ินสวนเดิม(MP) 3.2 4X4 6 Speed 
รถทดสอบคันที่หนึ่ง(T-01) 3.2 4X4 6 Speed 
รถทดสอบคันที่สอง (T-02) 3.2 4X2 6 Speed 
รถทดสอบคันที่สาม (T-03)   2.2 4X4 6 Speed 
รถทดสอบคันที่สี่ (T-04) 2.2 4X2 6 Speed 

 
ตารางท่ี 8  อาการผิดปกติที่พบจากการขับทดสอบ ICA 

No อาการผิดปกติที่พบ 
รถที่ทําการทดสอบ 

MP T-11 T-12 T-13 T-14 

1. 
พบเสียงผิดปกติบริเวณ Knob ในชวง
ระหวางการเขาเกียรถอยหลัง และ
ตําแหนง idle 

     

2. 
พบเสียงดังผิดปกติในชวงระหวาง
เกียร 3 และ เกียร 4 ที่ความเร็วรอบ 
4,000 รอบตอนาที 

     

3. 
พบเสียงดังผิดปกติในจังหวะเปลี่ยน
เกียรเพ่ือเขาเกียรถอยหลัง      

หมายเหตุ  : พบปญหา  
                      : ไมพบปญหา 

 
 จากผลการทดสอบขางตน ทําการทดสอบบนรถ 4 คัน รถที่
ประกอบดวย มาตรการการแกไขปญหาแบบชั่วคราว (ICA) ทุกคันผาน
เกณฑมาตรฐานของโรงงาน ไมพบเสียงดังลักษณะเสียง Tizz Noise แลว 
ในชวงระหวางการเขาเกียรถอยหลัง และตําแหนงรอบเดินเบา (Idle), ในชวง
ระหวางเกียร 3 และ 4 ที่ความเร็วรอบ 4,000 รอบตอนาที มีพบเสียง
ผิดปกติเล็กนอย 2 คัน แตอยูในระดับผานเกินมาตรฐาน 
 
D4 - ระบุสาเหตุท่ีแทจริงของปญหาและสาเหตุท่ีทําใหปญหาหลุดรอด
ออกไปได (Define and verify root cause and escape point) 
 ใชเทคนิคการต้ังคําถามวา “ทําไม” (Why) ซํ้าๆ มาชวยในการ
วิเคราะหหาสาเหตุของปญหา 
 
 
 
 
 
 



 

 

ปญหา : เสียงดังผิดปกติจากคันโยกเกียร 

 
 
 จากการหาสาเหตุที่แทจริงของปญหาพบวา ปญหาท่ีแทจริงเกิดจาก
ชิ้นงานที่ไดรับการออกแบบใหมไมไดทําการทบทวนจุดควบคุมสําคัญของ
ชิ้นงาน ทําใหเกิดจุดบกพรองของช้ินงานเกิดข้ึน คือเสนผานศูนยกลางดาน
ในของช้ินงาน Gaiter ไมไดถูกควบคุม 
 
D5 - ระบุวิธีการแกไขปญหาแบบถาวรเพ่ือขจัดปญหาดังกลาวไมให
เกิดขึ้นซํ้า (Choose and Verify Permanent Corrective Actions 
(PCAs) for root cause and escape point) 
 จากสาเหตุที่แทจริงของปญหาท่ีพบใน D4 ตามทฤษฏีจะตองทําการ
แกไขที่สาเหตุที่แทจริงของปญหา คือ ควรกลับไปแกไขขนาดเสนผาน
ศูนยกลางและเพิ่มจุดควบคุมขนาดเสนผานศูนยกลางน้ันเปนจุดควบคุม
สําคัญ (Critical Control Point) แตดวยเงื่อนไข ดังตอไปน้ี 
 1. ตนทุนของการแกไขแมพิมพใหมของช้ินงานน้ีมีมูลคาสูง 
 2. มีแผนที่จะออกรถโมเดลใหมในปถัดไป 
 3. รถโมเดลใหมมีการเปลี่ยนระบบที่ใชในการควบคุมการเปลี่ยน
เกียรใหมทั้งระบบ 
 4. ทางบริษัทแมกําลังจะเปลี่ยนซัพพลายเออรเจาใหมสําหรับการทํา
ระบบควบคุมใหม 
 
D6 - การดําเนินการและตรวจสอบการดําเนินการมาตรการการแกไข
ปญหาแบบถาวร (PCA) (Implement and Validate Permanent 
Corrective Actions (PCAs)) 
 จากเงื่อนไขในการใชมาตรการการแกไขปญหาแบบถาวร (PCA) ที่
ไดอธิบายไปใน ข้ันตอนที่ 6 หรือ D5 จึงไมไดทําการแกไขแมพิมพที่ใชใน
การผลิต และยังคงดําเนินการใชมาตรการการแกไขปญหาแบบชั่วคราว 
(ICA) ตอไปจนกระทั่งเปลี่ยนโมเดลท่ีกําลังจะมาถึง 
 
D7 - การดําเนินการและตรวจสอบการดําเนินการมาตรการการแกไข
ปญหาแบบถาวร (PCA) (Implement and Validate Permanent 
Corrective Actions (PCAs)) 
 หลังจากการดําเนินการใชมาตรการการแกไขปญหาแบบชั่วคราว 
(ICA)  ไมพบการตรวจจับรถที่มีเสียงผิดปกติข้ึนในไลนการประกอบ การสุม

ตรวจ และการตรวจเช็คในระบบ และไมพบการรองเรียนเร่ืองเสียงที่ดังข้ึนใน
กรณีน้ีจากลูกคา 
 
D8 – การแสดงความขอบคุณเพื่อนรวมทีมที่มีสวนชวยในการแกไข 
 ปญหาท่ีเกิดข้ึน (Recognize team and individual contributions) 
ในข้ันตอนสุดทายของ 8D แสดงการขอบคุณสมาชิกในทีมที่มีสวนรวมใน
การชวยกับแกไขปญหาจนสําเร็จ และยอมรับกับปญหาท่ีเกิดข้ึนและรวมกัน
แกไขปญหาที่พบ และนําประสบการณที่ไดจากการแกไขปญหามาใชในการ
แกไขปญหาในคร้ังตอไป 
 1. แจงขอมูลปญหาท่ีพบและวิธีแกไขใหกับทีมงานที่เกี่ยวของทราบ 
 2. ทําการจัดเก็บขอมูลปญหาและวิธีการแกไขปญหาในระบบ เม่ือ
เกิดปญหาที่คลายคลึงหรือเกิดปญหาแบบเดียวกันข้ึน ทีมงานอื่น หรือ แพ
ลนอื่นสามารถที่จะเขามาศึกษาขอมูลและเปนตัวอยางปญหาใหกับคนอื่นๆ 
ตอไป เพื่อไมใหเกิดปญหาแบบเดียวกันข้ึนซํ้าอีก 
 3. เขียนอีเมลจดหมายแสดงความขอบคุณตอทีมงานและ
ผูเกี่ยวของในการแกไขปญหาท่ีเกิดข้ึน 
 
4. สรุป 
 จากที่ ไดทํ าการศึกษาการประยุกต ใชกระบวนการ  8D ใน
กรณีศึกษา ความผิดปกติของช้ินสวนคันโยกเกียรธรรมดาที่พบในการ
ประกอบรถยนต พบวา สาเหตุที่แทจริงเกิดจากความผิดพลาดในการ
ออกแบบ เน่ืองจากการออกแบบชิ้นงานใหมไดมีการยกเลิก O-Ring ดานใน
ของตัวแกนกลาง 2 จุด ซ่ึงมีผลใหระยะหางบริเวณน้ัน เปลี่ยนแปลงไปจาก
เดิม โดยไมมีการควบคุมขนาดเสนผานศูนยกลางดานในของ Gaiter ใหเปน
จุดควบคุมสําคัญ (Critical Control Point) เม่ือนําไปประกอบกับ Bottle มี
การทํางานของเครื่องยนตทําใหเกิดการส่ันสะเทือนข้ึนบริเวณน้ัน จะทํา
หนาที่เปรียบเสมือนลําโพงกระจายเสียงการสัมผัสกันของชิ้นงาน วิธีแกไข 
คือทําการทบทวนการออกแบบใหม โดยใหมีการกําหนดจุดควบคุมสําคัญ 
(Critical Control Point) 
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