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บทคัดยอ  
 วัตถุประสงคของงานวิจัยน้ีเพื่อทําการศึกษาและประยุกตใช
กระบวนการแกไขปญหา 8D ในการจัดการปญหาดานคุณภาพ โดย
กรณีศึกษาเปนกระบวนการการแกไขปญหาพบเสียงดังในหองโดยสารจาก
คันโยกเกียรที่ไดรับการออกแบบมาใหม โดยดําเนินการตามกระบวนการ 
8D เร่ิมตั้งแตการเตรียมความพรอมกอนเขาสูกระบวนการ 8D โดยการ
ประเมินอาการท่ีพบวาเหมาะท่ีจะแกไขปญหาโดยใช 8D หรือไม หลังจาก
น้ันทําการดําเนินการแกไขปญหาแบบฉุกเฉิน Emergency Response 
Action (ERA) กอนที่จะจัดต้ังทีมงาน โดยทีมงานเปนสวนสําคัญจะตองมีทุก
หนวยงานที่เกี่ยวของมารวมกันแกไขปญหา เม่ือไดทีมงานแลวทําการระบุ
ชี้แจงปญหาใหชัดเจนยิ่งข้ึน  จากน้ันจึงคนหาวิธีการแกไขแบบชั่วคราวผาน
การระดมสมอง แลวทําการทดสอบผลท่ีไดพบวาเม่ือทําการปรับคาความแข็ง
ของ Damper ใน Gaiter เปน 75 shore ระดับความดังของเสียงในการ
ทดสอบใกลเคียงกับที่ความดังของชิ้นงานมาตรฐาน หลังจากน้ันไดนํา
ชิ้นงานมาประกอบและทําการขับทดสอบ ไมพบเสียงดังเกินมาตรฐานที่
กําหนดใชดังน้ันจึงสามารถดําเนินการแกไขชิ้นงานได และประกอบรถดวย
ชิ้นงานที่แกไขปญหาเบ้ืองตน Interim Containment Action (ICA) หลังจาก
น้ันกลับไปคนหาสาเหตุที่แทจริง พบวาเกิดจากความผิดพลาดของการ
กําหนดจุดควบคุมสําคัญของชิ้นงานจึงทําใหเกิดปญหาข้ึน 
 
คําสําคัญ : กระบวนการ 8D, ดําเนินการแกไขปญหาแบบฉุกเฉิน, การแกไข
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 
 กลุมอุตสาหกรรมยานยนตก็เชนกัน มีเคร่ืองมือที่ใชในการควบคุม
คุณภาพหลากหลายและแตกตางกันไปในแตละองคกร เคร่ืองมือถูก
พัฒนาข้ึนใหเหมาะสมกับลักษณะปญหาท่ีพบ หน่ึงในเครื่องมือท่ีนาสนใจท่ี
ใหความสําคัญในการลดปญหาทางดานคุณภาพ  โดยมีการนําเคร่ืองมือหรือ
เทคโนโลยีใหมๆ มาใชในการลดปญหาจากการผลิต ไดแก กระบวนการ 8D 
ซ่ึงเปนเคร่ืองมือที่ใชในการจัดการกับปญหาซ่ึงถูกคิดคนและพัฒนาโดย
บริษัท ฟอรด มอเตอร เม่ือป1974 หลังจากน้ันในป 1987 กระบวนการ 8D 
ไดถูกบรรจุลงในคูมือ “Team Oriented Problem Solving” (TOPS) โดย
หลักสูตรถูกเขียนข้ึนตามคําขอของทางผูบริหารระดับสูงของบริษัทผลิต
ชิ้นสวนรถยนตซ่ึงเปนผูที่เผชิญกับปญหาความยุงยากท่ีเพิ่มมากข้ึนปแลวป
เลา โดยเปาหมายสําคัญของการใชวิธีน้ี คือ การสรางสภาพแวดลอมของ
ทีมงานและการรวมมือกันขามสายงานทั้งฝายผลิตและฝายออกแบบ [1] 
 กระบวนการ 8D ถูกนําไปใชอยางแพรหลายในวงการยานยนต 
บริษัทผลิตชิ้นสวนรถยนต อิเล็กทรอนิกส และบริษัทตางๆ โดยแตละองคกร
จะนําไปปรับปรุงรูปแบบใหเขากับรูปแบบองคกรน้ันๆ และอาจจะเรียกกัน
คนละชื่อ อาทิ บริษัท Volvo Power Train บริษัทในเครือของ Volvo ซ่ึงทํา
หนาที่ในสวนของการพัฒนาและผลิตเคร่ืองยนต, เกียร และเพลารถยนตของ
บริษัท Volvo ไดนําเครื่องมือที่เรียกวา QJ Quality-journals มาใชในการ
แกปญหาดานคุณภาพและความพึงพอใจของลูกคา (Quality and Customer 
Satisfaction) โดย QJ-Process ถูกพัฒนามาจากกระบวนการ 8D เชนกัน 
[2-4] 
 กระบวนการ 8D สามารถชวยในการแกปญหาและปองกันไมให
ปญหาที่ไดแกไขแลวเกิดข้ึนซํ้า ซ่ึงจะสงผลถึงความนาเช่ือถือของลูกคาท่ีมี
ตอองคกรไดอยางรวดเร็ว กระบวนการ 8D จะชวยใหการแกไขปญหาท่ี
ตนเหตุอยางเปนระบบและรวดเร็ว มีการสกัดก้ันปญหาไมใหออกไปถึงมือ
ลูกคา โดยใชเคร่ืองมือและเทคนิคตางๆ ใหการแกไขปญหา โดยผูศึกษาได
ทําการศึกษากระบวนการ 8D จากกรณีศึกษาปญหาท่ีเกิดข้ึนจริงในสวนงาน



 

 

ของ Power Train System หรือระบบสงกําลังของรถยนตของผูผลิตรถยนต
แหงหน่ึง โดยไดนําปญหาที่พบจากการตรวจสอบชิ้นสวนที่ได รับการ
ออกแบบใหม เม่ือนําไปประกอบบนรถยนตแลวพบความผิดปกติ โดยใช
กระบวนการ 8D เปนเคร่ืองมือในการแกไขปญหาอยางเปนข้ันเปนตอน และ
ทํางานเปนทีม 
 
2. วิธีการศึกษา 
มีข้ันตอนการศึกษา ดังน้ี 
2.1 ศึกษาสภาพปญหาและอาการผิดปกติท่ีเกิดขึ้น 
 พบอาการเสียงดังผิดปกติข้ึนในหองโดยสาร หลังจากประกอบคัน
โยกเกียรที่ไดรับการออกแบบใหมบนรถทดสอบ เพื่อทําการทดสอบกอน
นํามาใชจริงโดยพบวาอาการเสียงดังผิดปกติมากกวา 50% ของช้ินงานที่ทํา
การประกอบ  

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

ไดรับการออกแบบใหม 
 
2.2 วิเคราะหสภาพปญหาท่ีพบหรืออาการผิดปกติท่ีเกิดขึ้นและเลือก
เคร่ืองมือในการแกไขปญหา 
 กอนที่จะทําการแกไขปญหาท่ีเกิดข้ึนน้ัน จะตองทําการวิเคราะห
สภาพปญหาน้ันๆ กอน ปญหาที่พบในกระบวนการผลิตสามารถแยกปญหา
ในกระบวนการผลิตไดเปน 2 แบบ คือ 
 - (1) สภาพการณของปญหาที่เกิดจากการเปลี่ยนแปลงของระบบ 
(Change-Induced) คือ สภาพการณที่ผลิตภัณฑหรือกระบวนการเปลี่ยนไป
จากส่ิงที่ควรจะเปนโดยอาจจะเปลี่ยนไปแบบกะทันหันไมสามารถคาดเดาได 
ลักษณะของปญหารูปแบบนี้เหมาะกับ การใช กระบวนการ 8D ในการแกไข
ปญหา 
 - (2) สภาพการณของปญหาท่ีเกิดจากการที่ระบบไมสามารถทําได
ตามที่ควรจะเปน (Should-Have-Been-There) หรือไมเปนไปตามที่
ออกแบบไว เหมาะสําหรับการใช Six-Sigma ในการแกไขปญหาในลักษณะ
น้ี ปญหาน้ันอาจจะเกิดจากหลายๆปจจัยจะตองใชระยะเวลาในการแกไข
ปญหา 
 
2.3 กําหนดแนวทางในการแกไขปญหา 
 หลังจากทําการเลือกเคร่ืองมือที่ใชในการแกไขปญหาแลว คือ 
กระบวนการ 8D ในการแกไขปญหาครั้งน้ี จึงไดทําการกําหนดขอบเขต
ระยะเวลาในการดําเนินการในแตละข้ันตอนตามขอกําหนดขององคกรที่ทํา

การแกไขปญหา โดยมีข้ันตอนใหงานแกไขปญหามีทั้งหมด 8 ข้ันตอนและ
อีก 1 ข้ันตอนในการเตรียมความพรอม โดยมีการกําหนดขอบเขตของเวลาท่ี
ใชในการแกไขปญหาภายใน 90 วันทําการ หรือประมาณ 4.5 เดือน เพื่อให
สามารถควบคุมเวลาและแกไขปญหาใหไดรวดเร็วท่ีสุด 
 
2.4 เขาสูกระบวนการแกไขปญหา 
 
ตารางท่ี 1 การประเมินความเหมาะสมกอนทําการแกไขปญหาโดยใช
กระบวนการ 8D 

 ใช ไมใช 
1. สามารถระบุท้ังลักษณะและปริมาณของอาการผิดปกติท่ีเกิดจากปญหาไดหรือไม   
2. สามารถระบุผลกระทบของอาการผิดปกติตอลูกคา หรือหนวยงานอื่นๆ ไดหรือไม   
3. สามารถตรวจสอบความผิดปกติน้ีไดในองคกรหรือไม   
4. ยังไมสามารถระบุสาเหตุของปญหาหรือความผิดปกติน้ันๆ ได   
5. ผูบริหารแสดงความตองการท่ีจะดําเนินการแกไขปญหาน้ี   
6. ปญหาหรืออาการผิดปกติน้ัน มีความซับซอนเกินกวาท่ีจะแกไขเพียงคนเดียว
หรือไม   

 
 จากตารางที่ 1 พบวาหลังจากทําการวิเคราะหสภาพการณของ
ปญหาแลว เหมาะสมที่จะใชกระบวนการ 8D ในการแกไขปญหา จากน้ัน ทํา
การแกไขปญหาทีละข้ันตอนตามลําดับดังตอไปน้ี 

- D0 เตรียมความพรอมสําหรับ กระบวนการ 8D 
- D1 การจัดต้ังทีมงาน (Establish) 
- D2 การระบุรายละเอียดของปญหา (Describe the problem) 
- D3 คนหาวิธีการแกไขแบบชั่วคราว (Develop Interim 

Containment Actions: ICAs) 
- D4 ระบุสาเหตุที่แทจริงของปญหาและสาเหตุที่ทําใหปญหาหลุด

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

- D5 ระบุวิธีการแกไขปญหาแบบถาวรเพ่ือขจัดปญหาดังกลาวไมให
เกิดข้ึนซํ้า (Choose and verify permanent corrective actions 
(PCAs) for root cause and escape point.) 

- D6 การดําเนินการและตรวจสอบการดําเนินการมาตรการการแกไข
ปญหาแบบถาวร (PCA) (implement and validate permanent 
corrective actions (PCAs)) 

- D7 การวางแผนมาตรการปองกันการเ กิด ข้ึน ซํ้า  (Prevent 
Recurrence) 

- D8 การแสดงความขอบคุณเพื่อนรวมทีมที่มีสวนชวยในการแกไข
ปญหาท่ีเกิดข้ึน (Recognize team and individual 
contributions) 

โดยการแกไขปญหาตามข้ันตอนในขางตน ครบทุกกระบวนการ ในข้ันตอน
กอนที่จะนําเขาสูการสรุปผลท่ีไดจากการแกไขปญหาท่ีเกิดข้ึน 
 
2.5 วิเคราะหขอมูลและสรุปผล 
 นําผลลัพธและการดําเนินการตางๆ มาวิเคราะหและทําการสรุปผล 
เปรียบเทียบกับเปาหมายท่ีไดตั้งไว  



 

 

3. ผลการศึกษา 
D1 – การจัดต้ังทีมงาน 
 จัดต้ังทีม โดยแตละคนจะถูกคัดสรรคตามความเหมาะสมและความ
ถนัดในลักษณะงานที่เฉพาะเจาะจงของแตละคน ดังน้ี 
 
ตารางท่ี 2 รายช่ือทีมงาน 

G8D role Name Company Position 
แชมเปยน นาย ก. AA Vice President 
หัวหนาทีม 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 - การอธิบายรายละเอียดของปญหาท่ีเกิดขึ้น 
 เม่ือทําไปทดสอบประกอบบนรถแลวทําการขับทดสอบ พบเสียง
รบกวนผิดปกติ (Tizz Noise) ภายในหองโดยสาร ขณะรอบเดินเบา (Idle) 
และขณะที่รถเคลื่อนที่ 
 

 
รูปที่ 2 Gaiter (ปลอกหุมคันโยกเกียร) วงกลมสีแดง คือบริเวณที่ถูก

ออกแบบใหม 
 

 เม่ือนําช้ินงานที่ถูกออกแบบใหมไปทําการประกอบบนรถและทํา
การทดสอบเพ่ือระบุอาการที่ ผิดปกติอยางละเอียดอีกคร้ังโดยทําการ
เปรียบเทียบกับชิ้นงานเดิม จากทีมทดสอบ (Testing Team) 
 เงื่อนไขที่ใชทําการทดสอบ : ทดสอบบนรถกระบะเกียรแบบธรรมดา 
ทั้งหมด 7 คัน ดังน้ี 

 
ตารางท่ี 3 เงื่อนไขที่ใชในการทดสอบในข้ันตอน D2 

รถที่ใชในการทดสอบ 
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 
รถทดสอบคันท่ีหา (T-05) 2.2 4x2 6 Speed 
รถทดสอบคันท่ีหก (T-06) 2.2 4x2 6 Speed 

 
 

ตารางท่ี 4 ปญหาท่ีพบในรถที่ทําการทดสอบ 

No อาหารผิดปกติที่พบ 
รถที่ทําการทดสอบ 

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

1. 

พบเสียงผิดปกติบริเวณ 
Knob ในชวงระหวางการ
เขาเกียรถอยหลัง และ
ตําแหนง idle 

       

2. 

พบเสียงดังผิดปกติในชวง
ระหวางเกียร 3 และ เกียร 
4 ท่ีความเร็วรอบ 4,000 
รอบตอนาที 

       

3. 
พบเสียงดังผิดปกติใน
จังหวะเปลี่ยนเกียร เพื่อ
เขาเกียรถอยหลัง 

       

หมายเหตุ  : พบปญหา  
  : ไมพบปญหา 

 
 จากผลการทดสอบรถทดสอบที่ทําการประกอบชิ้นสวนใหม จํานวน 
6 คัน พบวา มีเพียง 2 คันที่ผานตามเกณฑมาตรฐาน T-03 และT-06 อีก 4 
คัน ผลการประเมินไมผานเกณฑมาตรฐานที่กําหนด โดยแตละคันพบระดับ
ความดังของเสียงไมเทากัน สามารถแยกอาการที่พบไดดังน้ี 
 1. เสียงดังผิดปกติในชวงระหวางการเขาเกียรถอยหลัง และขณะ
รอบเดินเบา 
 2. เสียงดังผิดปกติในชวงระหวางเกียร 3 และ 4 ที่ความเร็วรอบ 
4,000 รอบตอนาที เสียงดังผิดปกติในจังหวะเปลี่ยนเกียร เพื่อเขาเกียรถอย
หลัง 
 
D3 - คนหาวิธีการแกไขแบบช่ัวคราว (Develop Interim Containment 
Actions (ICAs)) 
 การลดทอนความดังของเสียงที่เกิดข้ึนจากเปาหมายในการลดทอน
ความดังของเสียง ทางทีมไดทําการระดมสมอง (Brainstorming) ทําการ
เสนอมาตรการตางๆ และไดทําการเปรียบเทียบความเปนไปไดที่จะนํามาใช
จริงโดยพิจารณาตามหัวขอตางๆ ดังน้ี 

A: ตนทุนในการทําการผลิตหรือดัดแปลงช้ินงาน  
B: ระยะเวลาที่ใชในการทําการดัดแปลงหรือปรับเปลี่ยนชิ้นงานกอน

นําไปประกอบบนรถ 
C: ความยากงายในการทําการทดสอบชิ้นงานที่ออกแบบหรือทํา

การดัดแปลง 
D: ความยากงายในการที่จะทําการดัดแปลงช้ินงานกอนนําไป

ประกอบบนรถ (Rework) 
E: ความเปนไปไดในเชิงวิศวกรรมที่จะสามารถลดทอนระดับเสียง

ใหลดลง 
 
 
 
 
 
 



 

 

ตารางที่ 5 การเปรียบเทียบความเปนไปไดในการหามาตรการการแกไข
ปญหาแบบชั่วคราว (ICA) 

 A B C D E 
1. เปล่ียนคาความแข็งของ
สปริงขางใน Gaiter 

ต่ํา 
ปาน
กลาง 

ยาก งาย มาก 

2. ใส O-Ring เพ่ิมที่ 
Bottle 

ต่ํา นอย 
ปาน
กลาง 

งาย มาก 

3. เพ่ิมฟองน้ําดูดซับเสียง
ที่ปลอกคลุม gaiter 

มาก มาก 
ปาน
กลาง 

ยาก 
ปาน
กลาง 

4. การปรับความแข็งของ 
Damper 

ต่ํา นอย 
ปาน
กลาง 

งาย มาก 

5. พันเทปที่ Bottle ปาน
กลาง 

นอย งาย ยาก นอย 

  
 จากการระดมสมอง (Brainstorming) การปรับความแข็งของ 
Damper มีความเปนไปไดสูงที่จะสามารถลดอาการเสียงดังที่เกิดข้ึน จากน้ัน
จึงไดนําไปทําการทดสอบความเปนไปไดที่จะนํามาเปนมาตรการการแกไข
ปญหาแบบชั่วคราว (ICA) โดยใช Damper ที่มีคาความแข็ง (Hardness) 50 
Shore A และ 75 Shore A มาแทน damper ตัวปจจุบัน คาความแข็งของ
ยาง แบบปจจุบัน นอยกวา 50 Shore A และนอยกวา 75 Shore A 
 

 
รูปที่ 3 Damper ที่มีคาความแข็งของยางปจจุบัน  

50 shore และ 75 shore 
 
 ผลการทดสอบคาระดับเ สียงเทียบเทาตอเ น่ือง  (Equivalent 
Continuous Sound Level: Leq) ของแตละแบบไดดังน้ี 
 
ตารางท่ี 6 ผลคาระดับความดังของเสียงที่พบตามเงื่อนไขที่กําหนดไว 

 LEQ(dBA) 
แบบที่ 1 Gaiter และ Bottle แบบใหมที่ประกอบดวย 
Damper ที่มีความแข็งทีใ่ชอยู ณ ปจจุบัน 

50.8 

แบบที่ 2 Gaiter และ Bottle แบบใหมที่ประกอบดวย  
Damper ที่มีความแข็ง 75 shore 

34.3 

แบบที่ 3 Gaiter และ Bottle แบบใหมที่ประกอบดวย  
Damper ที่มีความแข็ง 50 shore 

44.2 

แบบที่ 4 Gaiter และ Bottle แบบเดิม  
ไมมีการเปล่ียน Damper 

36.9 

 
 จากผลการทดสอบพบวา ผลการทดสอบของแบบที่ 2 Gaiterและ 
Bottle แบบใหมมีคาระดับความดังของเสียงนอยที่สุด ซ่ึงหมายความวา 
Damper 75 shore สามารถชวยลดทอนเสียงผิดปกติที่เกิดข้ึนไดดีที่สุด
เทียบเทาของเดิม ดังน้ันเราจะนํา Damper 75 shore มาใชเปน มาตรการ
การแกไขปญหาแบบชั่วคราว (ICA) 

การทดสอบประกอบบนรถ 
 ข้ันตอนตอไปน้ีเปนการทดสอบเพื่อยืนยันผลของมาตรการการ
แกไขปญหาแบบชั่วคราว (ICA) ในการประกอบบนรถที่ใชงานจริง โดยนํา
ชิ้นงานที่ไดจากมาตรการการแกไขปญหาแบบชั่วคราว (ICA) ไปทําการขับ
ทดสอบอีกคร้ัง โดยทีมงานทดสอบ (Testing Team) เดิมกับที่พบอาการ 
เงื่อนไขที่ใชทําการทดสอบ : ทําการทดสอบบนรถกระบะ เกียรแบบธรรมดา 
ทั้งหมด 5 คันดังน้ี 
 
ตารางท่ี 7 การขับทดสอบชิ้นงาน ICA  

รถที่ใชในการทดสอบ เครื่องยนต
(ลิตร) 

ระบบการ
ขับเคลื่อน 

ระบบเกียร 

รถที่ประกอบจากช้ินสวนเดิม(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 ในชวง
ระหวางการเขาเกียรถอยหลัง และ
ตําแหนง idle 

     

2. 
พบเสียงดังผิดปกติในชวงระหวาง
เกียร 3 และ เกียร 4 ที่ความเร็วรอบ 
4,000 รอบตอนาที 

     

3. 
พบเสียงดังผิดปกติในจังหวะเปลี่ยน
เกียรเพ่ือเขาเกียรถอยหลัง      

หมายเหตุ  : พบปญหา  
                      : ไมพบปญหา 

 
 จากผลการทดสอบขางตน ทําการทดสอบบนรถ 4 คัน รถที่
ประกอบดวย มาตรการการแกไขปญหาแบบชั่วคราว (ICA) ทุกคันผาน
เกณฑมาตรฐานของโรงงาน ไมพบเสียงดังลักษณะเสียง Tizz Noise แลว 
ในชวงระหวางการเขาเกียรถอยหลัง และตําแหนงรอบเดินเบา (Idle), ในชวง
ระหวางเกียร 3 และ 4 ที่ความเร็วรอบ 4,000 รอบตอนาที มีพบเสียง
ผิดปกติเล็กนอย 2 คัน แตอยูในระดับผานเกินมาตรฐาน 
 
D4 - ระบุสาเหตุท่ีแทจริงของปญหาและสาเหตุท่ีทําใหปญหาหลุดรอด
ออกไปได (Define and verify root cause and escape point) 
 ใชเทคนิคการต้ังคําถามวา “ทําไม” (Why) ซํ้าๆ มาชวยในการ
วิเคราะหหาสาเหตุของปญหา 
 
 
 
 
 
 



 

 

ปญหา : เสียงดังผิดปกติจากคันโยกเกียร 

 
 
 จากการหาสาเหตุที่แทจริงของปญหาพบวา ปญหาท่ีแทจริงเกิดจาก
ชิ้นงานที่ไดรับการออกแบบใหมไมไดทําการทบทวนจุดควบคุมสําคัญของ
ชิ้นงาน ทําใหเกิดจุดบกพรองของช้ินงานเกิดข้ึน คือเสนผานศูนยกลางดาน
ในของช้ินงาน Gaiter ไมไดถูกควบคุม 
 
D5 - ระบุวิธีการแกไขปญหาแบบถาวรเพ่ือขจัดปญหาดังกลาวไมให
เกิดขึ้นซํ้า (Choose and Verify Permanent Corrective Actions 
(PCAs) for root cause and escape point) 
 จากสาเหตุที่แทจริงของปญหาท่ีพบใน D4 ตามทฤษฏีจะตองทําการ
แกไขที่สาเหตุที่แทจริงของปญหา คือ ควรกลับไปแกไขขนาดเสนผาน
ศูนยกลางและเพิ่มจุดควบคุมขนาดเสนผานศูนยกลางน้ันเปนจุดควบคุม
สําคัญ (Critical Control Point) แตดวยเงื่อนไข ดังตอไปน้ี 
 1. ตนทุนของการแกไขแมพิมพใหมของช้ินงานน้ีมีมูลคาสูง 
 2. มีแผนที่จะออกรถโมเดลใหมในปถัดไป 
 3. รถโมเดลใหมมีการเปลี่ยนระบบที่ใชในการควบคุมการเปลี่ยน
เกียรใหมทั้งระบบ 
 4. ทางบริษัทแมกําลังจะเปลี่ยนซัพพลายเออรเจาใหมสําหรับการทํา
ระบบควบคุมใหม 
 
D6 - การดําเนินการและตรวจสอบการดําเนินการมาตรการการแกไข
ปญหาแบบถาวร (PCA) (Implement and Validate Permanent 
Corrective Actions (PCAs)) 
 จากเงื่อนไขในการใชมาตรการการแกไขปญหาแบบถาวร (PCA) ที่
ไดอธิบายไปใน ข้ันตอนที่ 6 หรือ D5 จึงไมไดทําการแกไขแมพิมพที่ใชใน
การผลิต และยังคงดําเนินการใชมาตรการการแกไขปญหาแบบชั่วคราว 
(ICA) ตอไปจนกระทั่งเปลี่ยนโมเดลท่ีกําลังจะมาถึง 
 
D7 - การดําเนินการและตรวจสอบการดําเนินการมาตรการการแกไข
ปญหาแบบถาวร (PCA) (Implement and Validate Permanent 
Corrective Actions (PCAs)) 
 หลังจากการดําเนินการใชมาตรการการแกไขปญหาแบบชั่วคราว 
(ICA)  ไมพบการตรวจจับรถที่มีเสียงผิดปกติข้ึนในไลนการประกอบ การสุม

ตรวจ และการตรวจเช็คในระบบ และไมพบการรองเรียนเร่ืองเสียงที่ดังข้ึนใน
กรณีน้ีจากลูกคา 
 
D8 – การแสดงความขอบคุณเพื่อนรวมทีมที่มีสวนชวยในการแกไข 
 ปญหาท่ีเกิดข้ึน (Recognize team and individual contributions) 
ในข้ันตอนสุดทายของ 8D แสดงการขอบคุณสมาชิกในทีมที่มีสวนรวมใน
การชวยกับแกไขปญหาจนสําเร็จ และยอมรับกับปญหาท่ีเกิดข้ึนและรวมกัน
แกไขปญหาที่พบ และนําประสบการณที่ไดจากการแกไขปญหามาใชในการ
แกไขปญหาในคร้ังตอไป 
 1. แจงขอมูลปญหาท่ีพบและวิธีแกไขใหกับทีมงานที่เกี่ยวของทราบ 
 2. ทําการจัดเก็บขอมูลปญหาและวิธีการแกไขปญหาในระบบ เม่ือ
เกิดปญหาที่คลายคลึงหรือเกิดปญหาแบบเดียวกันข้ึน ทีมงานอื่น หรือ แพ
ลนอื่นสามารถที่จะเขามาศึกษาขอมูลและเปนตัวอยางปญหาใหกับคนอื่นๆ 
ตอไป เพื่อไมใหเกิดปญหาแบบเดียวกันข้ึนซํ้าอีก 
 3. เขียนอีเมลจดหมายแสดงความขอบคุณตอทีมงานและ
ผูเกี่ยวของในการแกไขปญหาท่ีเกิดข้ึน 
 
4. สรุป 
 จากที่ ไดทํ าการศึกษาการประยุกต ใชกระบวนการ  8D ใน
กรณีศึกษา ความผิดปกติของช้ินสวนคันโยกเกียรธรรมดาที่พบในการ
ประกอบรถยนต พบวา สาเหตุที่แทจริงเกิดจากความผิดพลาดในการ
ออกแบบ เน่ืองจากการออกแบบชิ้นงานใหมไดมีการยกเลิก O-Ring ดานใน
ของตัวแกนกลาง 2 จุด ซ่ึงมีผลใหระยะหางบริเวณน้ัน เปลี่ยนแปลงไปจาก
เดิม โดยไมมีการควบคุมขนาดเสนผานศูนยกลางดานในของ Gaiter ใหเปน
จุดควบคุมสําคัญ (Critical Control Point) เม่ือนําไปประกอบกับ Bottle มี
การทํางานของเครื่องยนตทําใหเกิดการส่ันสะเทือนข้ึนบริเวณน้ัน จะทํา
หนาที่เปรียบเสมือนลําโพงกระจายเสียงการสัมผัสกันของชิ้นงาน วิธีแกไข 
คือทําการทบทวนการออกแบบใหม โดยใหมีการกําหนดจุดควบคุมสําคัญ 
(Critical Control Point) 
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