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บทคัดยอ  
งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อลดปญหามุมแคมเบอรของรถยนตไมผานเกณฑมาตรฐาน โดยการปรับแทนประกอบ 

โดยมีขั้นตอน ดังนี้1) การศึกษาเกี่ยวกับกระบวนการตรวจสอบของสถานี WAHA และสภาพปญหาที่เกิดขึ้น 2) การ
วิเคราะหเพื่อหาสาเหตุของปญหา โดยใชแผนภาพแสดงเหตุและผล สามารถสรุปไดวา ปญหาหลักมาจากตําแหนงเสาของ
แทนรองชิ้นงานแตละตัวไมเทากัน 3) การปรับปรุงแกไขโดยผูวิจัยไดคัดเลือกแทนรองชิ้นงานที่ทําใหเกิดปญหามุมแคม
เบอรนอยที่สุดมาเปนแทนตนแบบและนําคาระยะตางๆของแทนตนแบบไปปรับกับแทนรองชิ้นงานทุกตัวในสายการผลิต  
และ 4) การควบคุม ผูวิจัยไดพัฒนาเอกสารประกอบการทํางาน เพื่อควบคุมคาความแปรปรวนของมุมแคมเบอรของ
รถยนตกรณีศึกษา จากนั้นจึงสรุปผลเปรียบเทียบกอนและหลังดําเนินการ ซึ่งจากกระบวนการตรวจสอบคุณภาพคามุม
แคมเบอรของรถยนต พบวาหลังจากที่ปรับแทนรองชิ้นงานทุกตัวในสายการผลิตตามแทนตนแบบแลวเปอรเซ็นตของ
ปญหาที่เกิดจากมุมแคมเบอรไมผานเกณฑมาตรฐานของโรงงานลดลงจาก 12% เหลือเพียง 4 เปอรเซ็นต 
คําหลัก:เกณฑมาตรฐาน;แทนประกอบชิ้นงาน;มุมแคมเบอร 
 

Abstract 
 This research aimed to reduce the camber angle problem of the car which did not meet the 
standard by adjusting the assembly pallet. The research process was as follows. 1) Studying process of 
the WAHA station and collected the problem. 2) Analysis used cause and effect diagram and it was 
found that the main problem was the position of the pin of each pallet not equal. 3) Improvement 
phase, the researchers selected the assembly pallet that caused the lowest number of camber angle 
problem to be the prototype. Then, used the distance values from the prototype pallet to adjust to 
every pallet in the production line. 4) controlphase, a document system was constructed to control 
the variation of camber angle in case study. The results before and after the improvement was 
compared. The results showed that after adjusting every pallet in the production line according to the 
prototype pallet. The percentage of problems caused by the camber angle does not meet the 
standard of the factory, decreasing from 12 percent to only 4 percent. 
Keywords:Standard; Assembly pallet; Camber angle 

1. บทนํา 
ในโรงงานประกอบรถยนตจะมีกระบวนการหลักเริ่ม

จาก 1)การประกอบชิ้นสวนภายในรถยนต เชน สายไฟ
ภายในตัวรถ คอนโซลหนารถยนต ที่นั่งสําหรับผูโดยสาร 
2) การประกอบชิ้นสวนภายนอก เชน กระจกมองขาง 

ประตูทั้ง 4 บาน และ ชุดลอรถยนต 3) การประกอบชวง
ลางของรถยนต ไดแก เครื่องยนต ชุดเบรกทั้ง 4 ลอ ชุด
กันส่ันสะเทือนในตัวรถ โดยรถยนตที่ประกอบเสร็จ
สมบูรณจะตองผานการทดสอบสมรรถภาพชวงลางของ
รถยนต คือ สถานี WAHA (Wheel alignment&Head 
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lamp aiming) เปนสถานีทดสอบมุมลอของรถยนตที่ผาน
การประกอบ คือ มุมแคมเบอร ( Camber angle) ซึ่งมุม
แคมเบอรจะไดจากการประกอบชวงลางและตัวถังของ
รถยนต  

 
รูปที่ 1 ลักษณะของมุมแคมเบอรเมื่อมองจากดานหนา 

หรือหลังของตัวรถยนต 
(ที่มา: ไทยรัฐออนไลน, โดย อาคม รวมสุวรรณ, 2561) 

จากรูปที่ 1 มุมแคมเบอรคือมุมที่ทําหนาที่รองรับ
หรือตานการเอียงของรถยนตขณะเขาโคง ลดอาการล่ืน
ไถลของลอ โดยมุมแคมเบอรจะถูกแบงออกเปน 2 
รูปแบบ คือ 1) มุมแคมเบอรบวกซึ่งรถที่มีมุมแคมเบอร
บวกจะรับน้ําหนักไดดีกวามุมแคมเบอรลบแตจะสงผลทํา
ใหประสิทธิภาพการเกาะถนนขณะเขาโคงจะลดลงซึ่งจะ
นิยม 2) มุมแคมเบอรลบ รถยนตที่มีมุมแคมเบอรลบจะ
เกาะถนนไดดีกวารถยนตที่มีแคมเบอรบวก ซึ่งโดยรถยนต
โดยทั่วไปที่ผลิตออกจากโรงงานจะมีคามุมแคมเบอรลบ
มุมแคมเบอรเปนมุมที่ตองมีการควบคุมเพราะถาคามุม
แคมเบอรไมตรงตามมาตรฐานที่โรงงานกําหนด จะสงผล
ไปยังประสิทธิภาพของการขับขี่ในทองถนน เชน การ
สัมผัสของเนื้อยางไมเทากันทําใหแกมยางสึกเหรอเร็วกวา
อายุการใชงาน และเปนหนึ่งสาเหตุที่ทําใหรถยนตทรงตัว
ไมสมดุลหรือเกิดอาการพวงมาลัยดึงขางใดขางหนึ่งมาก
เกินไป   

จากโรงงานประกอบรถยนตกรณีศึกษาพบวา การ
ซอมมุมแคมเบอรของรถยนตรุนที่เลือกมาศึกษาซึ่งไมผาน
การทดสอบมุมแคมเบอร โดยเฉล่ียแตละวันจะเกิดปญหา
เทากับ12 % หรือ 12 คันจาก 100 คันจากการผลิต และ
ตองใชเวลาในการซอมแตละคันเฉล่ียเทากับ 20 นาทีตอ
คัน ซึ่งคาแรงของพนักงานดานเทคนิคเทากับ70 บาทตอ
ชั่วโมง คิดเปนตนทุนเฉล่ียวันละ 210 บาทจ ากปญหา
ดังกลาว ขางตน ผูวิจัยจึงมีแนวคิด เพื่อลด ปญหาของมุม
แคมเบอรในกระบวนการประกอบรถยนต กรณีศึกษา  

 
2. วรรณกรรมที่เกี่ยวของ 

2.1 ทฤษฎีที่เกี่ยวของ 
2.1.1 จิ๊กและฟกซเจอร (Jig & Fixture) 

จิ๊กและ ฟกซ เจอร [1] เปนอุปกรณที่ใชอยูใน
อุตสาหกรรมตางๆ เพื่อใชในงานที่มีความแมนยําสูง 
เพื่อใหชิ้นงานที่มีการผลิตจํานวนมากอยูในตําแหนงเดิม
ทุกชิ้นงานโดยจะถูกออกแบบอางอิงตามตําแหนง 
(Datum) ในการจับยึดชิ้นงาน โดย จิ๊ก คืออุปกรณที่มี
หนาที่ยึดจับชิ้นงาน รองรับชิ้นงานใหอยูในตําแหนงที่
กําหนดพรอมกับนํารองกําหนดทิศทางเครื่องมือตางๆ 
เชน สวาน เพื่อกระทําการตางๆกับตัวชิ้นงาน สวนฟกซ
เจอร คืออุปกรณบังคับชิ้นงานใหอยูในตําแหนงที่กําหนด
ไวอยางเที่ยงตรงเพียงอยางเดียวเพื่อใชรวมกับเครื่องจักร
อื่นๆในกระบวนการตางๆ เชน เชื่อม เจียร ขึ้นรูป 
ประกอบ ซึ่งฟกซเจอรบางชนิดอาจเปนเพียงอุปกรณที่ใช
ในการตรวจสอบความถูกตองของมาตราสวนของชิ้นงาน 
2.1.2 มุมแคมเบอร (Camber Angle) 

มุมแคมเบอร [2] คือ มุมหรือองศาของลอที่เอียงหรือ
เบนออกจากแนวดิ่งแคมเบอรเปน 0 องศา เปนตําแหนง
ที่ทําใหลอตั้งฉากกับถนนมากที่สุด มุมแคมเบอรบวกคือ
จุดสูงสุดของลอที่ทํามุมผายออกจากรถ สวนมุมแคมเบอร
ลบหมายถึงสวนบนสุดของลอทํามุมหุบเขาไปในรถ โดย
หนาที่หลักของมุมแคมเบอรคือ ตานการเอียงขางของรถ
ขณะขับขี่ ลดรัศมีหมุนเล้ียวลงเพื่อใหพวงมาลัยเบาขึ้น  

  
รูปที่ 2 การวัดมุมแคมเบอรบวกหรือลบ 
(ที่มา: จาก ไทยคารเลิฟเวอร,โดย อัคพล สีลาด,ี 2558) 
2.1.3 Checking Fixture 

Checking Fixture [3] จัดเปนอุปกรณจับยึดชิ้นหนึ่ง
ซึ่งจับยึดชิ้นงานเพื่อตรวจสอบชิ้นงานที่มีลักษณะเฉพาะ
หรือตามความตองการของผูบริโภคที่ทําขึ้นมาใชในการ
ตรวจสอบเฉพาะจุด ซึ่งสามารถวัดขนาดของชิ้นงานไดดี
เพราะรูปรางของตัวอุปกรณที่ทํานั้นจะใชตนแบบจาก
ชิ้นงานที่สําเร็จ หรือจากขอมูลจากคอมพิวเตอร และเปน
อุปกรณตรวจสอบขนาดและรูปรางของชิ้นงานกอนที่จะ
นําชิ้นงานแตละชิ้นมาประกอบเขาดวยกัน 
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2.2. งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
จากการสืบคนงานวิจัยที่เกี่ยวของกับมุมลอของ

รถยนต ไดแก 1) มุมแคสเตอร (Caster angle) คือมุมที่
แนวแกนหมุนเล้ียวทํากับเสนตั้งฉากกับพื้นมีหนาที่ทําให
ลอวิ่งตรง2) มุมโทอินและโทเอาท (Toe-in & Toe out) 
คือ มุมลอหุบเขาและหุบออกมีผลเวลารถวิ่งลอจะไดวิ่ง
เปนแนวตรงและเล้ียวจะไมฝน และ 3) มุมแคมเบอร 
(Camber angle) มีหนาที่ทําใหลอตั้งตรงเวลารับน้ําหนัก  
(หนายางสัมผัสถนน)ถาตั้งไมถูกตองตามคาจะทําใหลูกปน
ลอคอยๆเสียรวมถึงการสึกหลอหนายาง มีตัวอยาง
ดังตอไปนี้ 

อาทร ไทยเจริญ [4] ศึกษามุมเล้ียวของรถยนต  
(รถยนต4ลอขนาดเล็ก ) เมื่อเทียบกับมุมเล้ียวของรถยนต
ในแบบอัคเคอรมานดและแบบขนานโดยการนํารถตางรุน
ตางบริษัทผูผลิตจํานวน 6คันขึ้นทดสอบพบวารถยนต
ทดสอบทั้ง 6 คันมีมุมเล้ียวของลอดานนอกมากกวามุม
เล้ียวระบบอัคเคอรมานดและเปนคากลางที่อยูระหวาง
ระบบบังคับเล้ียวแบบอัคเคอรมานดกับระบบบังคับเล้ียว
แบบขนานบนแทนวัดมุมเล้ียว 

Kavitha et al., [5] ใชกลยุทธในการควบคุมมุมแคม
เบอรและมุมโท แบบแอคทีพ สําหรับระบบกันสะเทือน
อิสระแบบปกนกคู (Double wishbone suspension 
system) พบวา ตัวตนแบบสามารถปรับปรุงมุมแคมเบอร
และมุมโทไดเพิ่มขึ้นเทากับ 46.34% และ 93.35% 
ตามลําดับ โดยสามารถลดความแปรปรวนของมุมแคม
เบอรและมุมโทไดเทากับ 89% และ 45% ตามลําดับ 

สุรเจษฎ สุขไชยพร และคณะ [6] นําเสนอการ
ออกแบบอุปกรณทดสอบแบบ Hardware-in-the-loop 
(HIL) เพื่อใชกับระบบกันสะเทือนและบังคับเล้ียวจากยาน
ยนตจริงขนาดเล็กที่สามารถควบคุมความเร็วมุมไถลและ
อัตราการไถลระหวางลอกับพื้นถนนไดอยางถูกตอง 

มีการใช แนวทางซิกซ ซิกมา  ใน การลดความ
แปรปรวนของคาความแตกตางมุมแคมเบอร ในโรงงาน
ประกอบรถกระบะ [7] และการใชเทคนิคคลังขอมูลเพื่อ
วิเคราะหสาเหตุของปญหารถที่ผานกระบวนการประกอบ
แลวแตไมผานมาตรฐานการปรับตั้งมุมลอจากการ
ตรวจสอบจากขอมูลประวัติการปรับตั้งมุมลอของรถยนต
[8] ซึ่งหลังจากดําเนินการตามวิธีที่นําเสนอเปนระยะเวลา 
2 เดือน พบวาการทํางานซ้ําของกระบวนการปรับตั้ งมุม

ลอรถยนตลดลงอยางมีนัยสําคัญจากรอยละ 5.56 เหลือ
รอยละ 3.90  

 
3. ขั้นตอนการวิจัย 

3.1 ขอมูลทั่วไปของแผนกกรณีศึกษา 
แผนกกรณีศึกษาเปนแผนกหนึ่งในโรงงานประกอบ
รถยนต คือสถานี WAHA (Wheel Alignment & Head 
lamp Aiming) เปนสถานีใชในการตรวจวัดมุมลอและ
ปรับตั้งไฟหนาของรถยนตทุกรุนหลังจากการประกอบ 
โดยมีขั้นตอนดังแสดงในรูปที่ 3 
 

 
รูปที่ 3แผนผังกระบวนการซอมมุมแคมเบอรหลังจาก 
ผานสถานีWAHA 
การตรวจจับมุมลอโดยจะมีเซนเซอรตรวจจับมุมแคม
เบอรมุมโทและมุมแคสเตอรโดยสถานี WAHA จะสามารถ
ปรับไดแตมุมโทและมุมแคสเตอรเทานั้น ดังแสดงในรูปที่ 
4- 5 

 
รูปที่ 4เครื่องตรวจจับมุมลอแคมเบอรที่สถานีWAHA 
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รูปที่ 5เครื่องตรวจจับขณะกําลังตรวจจับมุมแคมเบอร 
 
3.2 การรวบรวมปญหาที่เกิดขึ้น 

จากการศึกษาปริมาณของเสียที่เกิดขึ้นใน
กระบวนการประกอบ ในชวงเดือนกรกฎาคม  2561แลว
นํามาเรียงลําดับ พบวา ปญหาที่เกิดจากมุมแคมเบอรของ
รถยนตรุนกรณีศึกษา ที่ไมผานการทดสอบจากสถานี
WAHA มีความถี่สูงสุด ดังแสดงในรูปที่ 6 

 
รูปที่ 6ปญหาการซอมในแตละสัปดาหของเดือน 

กรกฎาคม2561 
คามาตรฐานของมุมแคมเบอรตามที่โรงงานกําหนด  โดย
แบงออกเปน 3 คาคือ คามุมแคมเบอรลอดานซาย คามุม
แคมเบอรลอดานขวา และคาความแตกตางของลอซาย
และลอขวามุมแคมเบอรนั้นจะไดรับการกําหนดมาจาก
วิศวกรรมการออกแบบและควบคุมการผลิต โดย
กําหนดคามาเพื่อใหรถยนตมีเสถียรภาพในการขับขี่  ดัง
แสดงในตารางที่ 1 
ตารางที่ 1 คามาตรฐานของมุมแคมเบอรลอหนาที่โรงงาน
กําหนด (หนวย: องศา)    

คามุมแคม
เบอร 

ลอหนา 

ซาย ขวา ซาย - ขวา 

คาสูงสุด 0.02 0.02 0.3 

คากลาง -0.48 -0.48 0 

คาตํ่าสุด -0.98 -0.98 -0.5 

เมื่อทําการรวบรวมปญหาจากมุมแคมเบอรของรถยนต
ชวงเดือนกรกฎาคม - สิงหาคม 2561 จํานวน 2,530 คัน 
แสดงเปนแผนภูมิควบคุมรูปที่ 7และกราฟแสดงความ
แปรปรวนรูปที่ 8พบวา รอยละของรถยนตที่มีปญหาเรื่อง
มุมแคมเบอรไมผานเกณฑมาตรฐาน เทากับ 12 

 
รูปที่ 7แผนภูมิควบคุมของผลตางคามุมแคมเบอรของลอ 
หนาซายและขวา (กอนปรับปรุง) 

 
(ก) 

 
(ข) 

รูปที่ 8กราฟความแปรปรวนของมุมแคมเบอร (ก) ลอ 
หนาซาย (ข) ลอหนาขวา 
3.3 ขั้นตอนการวิเคราะหหาสาเหตุของปญหา 
ในขั้นตอนการวิเคราะหสาเหตุของปญหามุมแคมเบอร 
คือ การศึกษาตัวแปรตาง ๆ ระหวางการประกอบและมี
ผลตอมุมแคมเบอร ซึ่งอาจเกิดจาก แทนประกอบ ทักษะ
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ของผูประกอบ เครื่องมือในการประกอบ และ
สภาพแวดลอม ผูวิจัยไดใชแผนผังกางปลา  (Fish bone 
diagram) ในการวิเคราะห แสดงดังรูปที่ 9 

 
รูปที่ 9แผนผังกางปลาเพื่อวิเคราะหหาสาเหตุ 
จากแผนผังกางปลา สามารถสรุปไดดังนี้ 

1) พนักงานประจําสถานี : พนักงานประจําสถานี
ประกอบชวงลางมีการทดสอบทางดานทฤษฎี
และปฏิบัติในแตละเดือน ซึ่งจากการตรวจสอบ
พนักงานทํางานตามปกติ ใชอุปกรณชวยในการ
ประกอบอยางตอเนื่อง 

2) เครื่องเติมลมยาง : มีการสุมตรวจแรงดันลมยาง 
4 รอบ /วัน และมีการบํารุงรักษาเครื่องจักร
สัปดาหละ 1 ครั้ง จากการตรวจสอบเครื่อง
ทํางานไดตามปกติเติมลมยางตามคาที่กําหนด 

3) อุปกรณชวยในการประกอบ( Jig): เนื่องจาก
อุปกรณที่ชวยในการประกอบนั้นมีทั้งหมด 3 รุน
ดังนั้นจึงมีการเขียนชื่อรุนรถยนตเพื่อไมใหเกิด
การสับสนในการทํางาน 

4) แทนประกอบชิ้นงาน : ไมมีการเช็คตําแหนงและ
ทําการซอมบํารุงของแทนประกอบชิ้นงานแตละ
ตัวในกระบวนการผลิตทั้งหมด 

โดยหลังจากการวิเคราะหผูวิจัยจึงไดทําการเก็บ
ขอมูลแทนประกอบชิ้นงานทั้งหมดในกระบวนการผลิต
ทั้งหมด 1 7 ตัว และดูผลลัพธจากสถานีตรวจเช็คมุมลอ
แคมเบอร จึงพบวาคามุมแคมเบอรของแทนประกอบ
ชิ้นงานแตละแทนไมเทากันดังตารางที่ 2 
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ตารางที่ 2ความเสถียรของแทนประกอบที่มีผลตอมุมแคม
เบอร (หนวย: คัน) 

หมายเลข
แทน 

จํานวนรถ
ท่ีเขาแทน  

มุมแคมเบอร รอยละ 
ผาน ไมผาน 

2 30 27 3 90 
3 30 27 3 90 
4 30 26 4 87 
6 30 27 3 90 
7 30 27 3 90 
8 30 27 3 90 
9 30 26 4 87 
10 30 27 3 90 
11 30 29 1 97 
12 30 25 5 83 
13 30 28 2 93 
15 30 24 6 80 
16 30 26 4 87 
17 30 26 4 87 
19 30 25 5 83 
20 30 25 5 83 
21 30 29 1 97 

รวมท้ังหมด 510 451 59  88 

จากตารางที่ 2 แสดงถึงผลลัพธของแทนประกอบชิ้นงาน
แตละตัวหลังจากประกอบและผาน สถานีตรวจเช็คมุมลอ
จะเห็นไดวาเบอรที่ 21, 11 จากผลลัพธเปนแทนประกอบ
ชิ้นงานที่สามารถนํามาเปนตนแบบ 

 
รูปที่ 10แทนประกอบรถยนตรุนกรณีศึกษา 

4. การปรับปรุงและควบคุมกระบวนการ 
4.1การคัดเลือกแทนประกอบชิ้นงานตนแบบ 

จากการวิเคราะหขอมูลแทนประกอบชิ้นงานทุกแทน  
ขั้นตอนตอไปคือการคัดเลือกแทนประกอบชิ้นงาน

ตนแบบ ไดแก แทนประกอบชิ้นงาน เบอร 11 และ 21 
แสดงดังรูปที่ 11 

 
รูปที่ 11กราฟแสดงคาเฉล่ียและคาการกระจายตัวของ 
แทนประกอบชิ้นงานเบอร 21 และ 11 
จากรูปที่ 11กราฟดานซายแสดงมุมแคมเบอรลอหนาซาย 
(FL คือ Front left) และกราฟดานขวาแสดงมุมแคม
เบอรลอหนาขวา ( FR คือ Front right) ของแทน
ประกอบชิ้นงานระหวางเบอร 21 และ 11 ซึ่งเพื่อ
เปรียบเทียบคาการกระจายตัว ( St Dev คือ Standard 
Deviation) ของทั้งสองเบอร จากขอมูลทางสถิติจึงไดขอ
สรุปวาผูวิจัยเลือก แทน ประกอบชิ้นงานเบอร 21 
เนื่องจาก คาการกระจายตัวเทากับ 0.08414 ซึ่งนอยกวา
คาการกระจายตัวของแทนประกอบชิ้นงานเบอร 11 มีคา
เทากับ 0.1099 
4.2 การปรับ Checking Fixture 

การปรับระยะChecking Fixture ตามตัวตนแบบ 
กลาวคือ ผู วิจัย จะทําการปรับตําแหนง Checking 
Fixture ตามแกน x และ y ของตําแหนงพิน(Pin) ของตัว
ตนแบบเพื่อนํา Checking Fixture ที่ไดรับการปรับ
ตําแหนงแลว  นําไปปรับกับ แทนประกอบชิ้นงานทั้งหมด
ในกระบวนการการผลิต 
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รูปที่ 12 Checking Fixture ของแทนประกอบชิ้นงาน 
รถยนตรุนกรณีศึกษาจากโปรแกรม CATIA V5 

จากรูปที่ 12เปนภาพจําลองการสวม Checking 
Fixture เขากับแทนประกอบชิ้นงานโดยมีเสาพินทั้งหมด 
6 เสา ตามลําดับ ซึ่งผู วิจัยจะทําการปรับตําแหนง 
Checking Fixture ตามแกน x และ y ของตําแหนงพินข
องตัวตนแบบเพื่อนํา Checking Fixture ที่ไดรับการปรับ
ตําแหนงแลว  นําไปปรับกับแทนรองชิ้นงานทั้งหมด ใน
กระบวนการการผลิต 
4.3การปรับแทนประกอบชิ้นงาน 

หลังจากขั้นตอนการปรับ Checking Fixture ตาม
แทนประกอบชิ้นงานตนแบบเบอร 21 เสร็จแลว ขั้นตอน
ตอไปคือการปรับ แทนประกอบชิ้นงาน ทุกตัวที่อยูใน
กระบวนการผลิตตาม Checking Fixture 

 
รูปที่ 13ตําแหนงพินของแทนประกอบชิ้นงานแตละเสา 
ที่ทําการปรับ 

จากรูปที่ 13จุด A และ B คือจุดที่ใชอางอิงระหวาง 
Checking Fixture และแทนประกอบชิ้นงานเมื่อสวมเขา
ไปแลวจะไมสามารถขยับไดจุดที่ 1 ถึง 6 คือตําแหนงที่
ตองปรับระยะทั้งหมดเพื่อใหเสาพินตรงกันทุกตัว 
4.4 การควบคมุกระบวนการ 

 ไดมีการจัดทําคูมือในการตรวจเช็คตําแหนงแทน
ประกอบชิ้นงาน ดังรูปที่ 14เพื่อควบคุมปญหามุมแคม
เบอรไมผานเกณฑมาตรฐาน จากสาเหตุที่มาจากแทน
ประกอบ 

 
รูปที่ 14ตัวอยางคูมืองานที่ใชในการตรวจสอบแทน 
ประกอบรถยนตรุนกรณีศึกษา 
 

5. ผลการวจิัยและสรุปผลการวิจัย 
5.1 ผลการวิจัย 
 หลังจากที่มีการปรับตําแหนงพินทั้ง 6 ตัว ของแทน
ประกอบชิ้นงานทั้ง 17 ตัวในกระบวนการผลิต จากนั้นจึง
ไดมีการติดตามผลลัพธคามุมแคมเบอรของรถยนตรุน
กรณีศึกษาที่ผานสถานีตรวจเช็คมุมเบอรลอตลอดของ
เดือนตุลาคม 2561 จํานวน 5 57 คัน ไดผลแสดงดังรูปที่ 
x และตารางที่ 3 

 
รูปที่ 15แผนภูมิควบคุมของผลตางคามุมแคมเบอรของ 
ลอหนาซายและขวา (หลังปรับปรุง) 
ตารางที่ 3 ความเสถียรของแทนประกอบที่มีผลตอมุม
แคมเบอร (หลังปรับปรุง) (หนวย: คัน) 

หมายเลข
แทน 

จํานวนรถ
ท่ีเขาแทน  

มุมแคมเบอร รอยละ 
ผาน ไมผาน 

2 32 31 1 97 
3 32 31 1 97 
4 32 30 2 94 
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กราฟแสดงค่ามุมแคมเบอรห์ลงัจากปรบัระยะแทน่รองชิ �นงานของรถยนตร์ุน่ MG3 
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6 33 31 1 97 
7 33 32 1 97 
8 33 31 2 94 
9 33 32 1 97 
10 33 31 2 94 
11 33 30 3 91 
12 33 32 1 97 
13 33 31 2 94 
15 33 31 2 94 
16 33 31 2 94 
17 33 32 1 97 
19 33 31 2 94 
20 33 32 1 97 
21 33 33 0 100 

รวมท้ังหมด 557 532 25 96 

5.2 สรุปผลการวิจัย 
งานวิจัยในครั้งนี้ไดทําการปรับปรุงแกไขตําแหนงของแทน
ประกอบ ชิ้นงานชุดชวงลางของรถยนตรุน กรณีศึกษาที่
สงผลทําใหจํานวนรถยนตที่คามุมแคมเบอรไมผานคา
มาตรฐานของผูผลิตที่กําหนดไว ซึ่งตองสงเขาสถานีซอม
ทําใหสูญเสียผลผลิตในแตละวัน โดยผูวิจัยไดวิเคราะห
สาเหตุของปญหาจากเครื่องมือแผนผังแสดงเหตุและผล 
(Cause and effect diagram) และหลังจากไดขอสรุป
การวิเคราะห จึงไดแกปญหาโดยปรับตําแหนงแทน
ประกอบชิ้นงานเพื่อรองรับการประกอบชวงลางและ
ตัวถังนั้นไดตําแหนงที่ตรงตามแนวการประกอบ สามารถ
สรุปผลการดําเนินการไดดังรูปที่ 16 

 
รูปที่ 16เปรียบเทียบผลลัพธมุมแคมเบอรกอนและ 
หลังจากปรับตําแหนงแทนรองชิ้นงาน 
5.3 อภิปรายผลการวิจัย 
ผลลัพธหลังจากการปรับตําแหนงแทน ประกอบ ชิ้นงาน
ตามตัวตนแบบนั้น ทําใหรถยนตรุน กรณีศึกษาที่ไมผาน
การทดสอบมุมแคมเบอรนั้นนอยลง ซึ่งหลังจากที่ปรับ

ตําแหนงแทนประกอบชิ้นงานแลวจะพบวาแทนประกอบ
ชิ้นงานในแตละแทนยังคงมีรถยนตที่มุมแคมเบอรไมผาน
มาตรฐานเหลือ 4 % ซึ่งเกิดจากสาเหตุ  

1) ตัวถังของรถยนตรุนกรณีศึกษานั้นมีปญหาซึ่ง
สงผลใหหลังจากประกอบกับชวงลางเกิดการ
เคล่ือนตัวของเฟรมได 

2) แรงดันลมยางของรถยนตไมเทากันสงผลทําให
การสัมผัสระหวางหนายางและพื้นของทั้งสอง
ขางนั้นจะสัมผัสไมเทากันทําใหรถเกิดการเอียง
เมื่อเขาสถานีตรวจวัดมุมลอทําใหเซนเซอร
ตรวจจับไดวามุมแคมเบอรผิดเพี้ยน 

3) การที่ประกอบโดยไมใชเครื่องมือจับยึดชิ้นงาน
ซึ่งจะสงผลกระทบทําใหมุมแคมเบอรผิดเพี้ยน
เพราะอาจเกิดจากความลาของพนักงาน 

 
6. กิตติกรรมประกาศ 

 ขอขอบคุณบริษัทประกอบรถยนตกรณีศึกษาที่มอบ
โอกาสใหผูวิจัยไดเขาไปฝกปฏิบัติงาน และใหขอมูลที่
นํามาประกอบกับการทําบทความวิจัยจนสมบูรณ รวมทั้ง
วิศวกรการผลิตผูมีสวนเกี่ยวของทุกคน 
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