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บทคัดยอ  
งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อลดปญหามุมแคมเบอรของรถยนตไมผานเกณฑมาตรฐาน โดยการปรับแทนประกอบ 

โดยมีขั้นตอน ดังนี้1) การศึกษาเกี่ยวกับกระบวนการตรวจสอบของสถานี WAHA และสภาพปญหาที่เกิดขึ้น 2) การ
วิเคราะหเพื่อหาสาเหตุของปญหา โดยใชแผนภาพแสดงเหตุและผล สามารถสรุปไดวา ปญหาหลักมาจากตําแหนงเสาของ
แทนรองชิ้นงานแตละตัวไมเทากัน 3) การปรับปรุงแกไขโดยผูวิจัยไดคัดเลือกแทนรองชิ้นงานที่ทําใหเกิดปญหามุมแคม
เบอรนอยที่สุดมาเปนแทนตนแบบและนําคาระยะตางๆของแทนตนแบบไปปรับกับแทนรองชิ้นงานทุกตัวในสายการผลิต  
และ 4) การควบคุม ผูวิจัยไดพัฒนาเอกสารประกอบการทํางาน เพื่อควบคุมคาความแปรปรวนของมุมแคมเบอรของ
รถยนตกรณีศึกษา จากนั้นจึงสรุปผลเปรียบเทียบกอนและหลังดําเนินการ ซึ่งจากกระบวนการตรวจสอบคุณภาพคามุม
แคมเบอรของรถยนต พบวาหลังจากที่ปรับแทนรองชิ้นงานทุกตัวในสายการผลิตตามแทนตนแบบแลวเปอรเซ็นตของ
ปญหาที่เกิดจากมุมแคมเบอรไมผานเกณฑมาตรฐานของโรงงานลดลงจาก 12% เหลือเพียง 4 เปอรเซ็นต 
คําหลัก:เกณฑมาตรฐาน;แทนประกอบชิ้นงาน;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 
ในโรงงานประกอบรถยนตจะมีกระบวนการหลักเริ่ม

จาก 1)การประกอบชิ้นสวนภายในรถยนต เชน สายไฟ
ภายในตัวรถ คอนโซลหนารถยนต ที่นั่งสําหรับผูโดยสาร 
2) การประกอบชิ้นสวนภายนอก เชน กระจกมองขาง 

ประตูทั้ง 4 บาน และ ชุดลอรถยนต 3) การประกอบชวง
ลางของรถยนต ไดแก เครื่องยนต ชุดเบรกทั้ง 4 ลอ ชุด
กันส่ันสะเทือนในตัวรถ โดยรถยนตที่ประกอบเสร็จ
สมบูรณจะตองผานการทดสอบสมรรถภาพชวงลางของ
รถยนต คือ สถานี WAHA (Wheel alignment&Head 
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lamp aiming) เปนสถานีทดสอบมุมลอของรถยนตที่ผาน
การประกอบ คือ มุมแคมเบอร ( Camber angle) ซึ่งมุม
แคมเบอรจะไดจากการประกอบชวงลางและตัวถังของ
รถยนต  

 
รูปที่ 1 ลักษณะของมุมแคมเบอรเมื่อมองจากดานหนา 

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

จากรูปที่ 1 มุมแคมเบอรคือมุมที่ทําหนาที่รองรับ
หรือตานการเอียงของรถยนตขณะเขาโคง ลดอาการล่ืน
ไถลของลอ โดยมุมแคมเบอรจะถูกแบงออกเปน 2 
รูปแบบ คือ 1) มุมแคมเบอรบวกซึ่งรถที่มีมุมแคมเบอร
บวกจะรับน้ําหนักไดดีกวามุมแคมเบอรลบแตจะสงผลทํา
ใหประสิทธิภาพการเกาะถนนขณะเขาโคงจะลดลงซึ่งจะ
นิยม 2) มุมแคมเบอรลบ รถยนตที่มีมุมแคมเบอรลบจะ
เกาะถนนไดดีกวารถยนตที่มีแคมเบอรบวก ซึ่งโดยรถยนต
โดยทั่วไปที่ผลิตออกจากโรงงานจะมีคามุมแคมเบอรลบ
มุมแคมเบอรเปนมุมที่ตองมีการควบคุมเพราะถาคามุม
แคมเบอรไมตรงตามมาตรฐานที่โรงงานกําหนด จะสงผล
ไปยังประสิทธิภาพของการขับขี่ในทองถนน เชน การ
สัมผัสของเนื้อยางไมเทากันทําใหแกมยางสึกเหรอเร็วกวา
อายุการใชงาน และเปนหนึ่งสาเหตุที่ทําใหรถยนตทรงตัว
ไมสมดุลหรือเกิดอาการพวงมาลัยดึงขางใดขางหนึ่งมาก
เกินไป   

จากโรงงานประกอบรถยนตกรณีศึกษาพบวา การ
ซอมมุมแคมเบอรของรถยนตรุนที่เลือกมาศึกษาซึ่งไมผาน
การทดสอบมุมแคมเบอร โดยเฉล่ียแตละวันจะเกิดปญหา
เทากับ12 % หรือ 12 คันจาก 100 คันจากการผลิต และ
ตองใชเวลาในการซอมแตละคันเฉล่ียเทากับ 20 นาทีตอ
คัน ซึ่งคาแรงของพนักงานดานเทคนิคเทากับ70 บาทตอ
ชั่วโมง คิดเปนตนทุนเฉล่ียวันละ 210 บาทจ ากปญหา
ดังกลาว ขางตน ผูวิจัยจึงมีแนวคิด เพื่อลด ปญหาของมุม
แคมเบอรในกระบวนการประกอบรถยนต กรณีศึกษา  

 
2. วรรณกรรมที่เกี่ยวของ 

2.1 ทฤษฎีที่เกี่ยวของ 
2.1.1 จิ๊กและฟกซเจอร (Jig & Fixture) 

จิ๊กและ ฟกซ เจอร [1] เปนอุปกรณที่ใชอยูใน
อุตสาหกรรมตางๆ เพื่อใชในงานที่มีความแมนยําสูง 
เพื่อใหชิ้นงานที่มีการผลิตจํานวนมากอยูในตําแหนงเดิม
ทุกชิ้นงานโดยจะถูกออกแบบอางอิงตามตําแหนง 
(Datum) ในการจับยึดชิ้นงาน โดย จิ๊ก คืออุปกรณที่มี
หนาที่ยึดจับชิ้นงาน รองรับชิ้นงานใหอยูในตําแหนงที่
กําหนดพรอมกับนํารองกําหนดทิศทางเครื่องมือตางๆ 
เชน สวาน เพื่อกระทําการตางๆกับตัวชิ้นงาน สวนฟกซ
เจอร คืออุปกรณบังคับชิ้นงานใหอยูในตําแหนงที่กําหนด
ไวอยางเที่ยงตรงเพียงอยางเดียวเพื่อใชรวมกับเครื่องจักร
อื่นๆในกระบวนการตางๆ เชน เชื่อม เจียร ขึ้นรูป 
ประกอบ ซึ่งฟกซเจอรบางชนิดอาจเปนเพียงอุปกรณที่ใช
ในการตรวจสอบความถูกตองของมาตราสวนของชิ้นงาน 
2.1.2 มุมแคมเบอร (Camber Angle) 

มุมแคมเบอร [2] คือ มุมหรือองศาของลอที่เอียงหรือ
เบนออกจากแนวดิ่งแคมเบอรเปน 0 องศา เปนตําแหนง
ที่ทําใหลอตั้งฉากกับถนนมากที่สุด มุมแคมเบอรบวกคือ
จุดสูงสุดของลอที่ทํามุมผายออกจากรถ สวนมุมแคมเบอร
ลบหมายถึงสวนบนสุดของลอทํามุมหุบเขาไปในรถ โดย
หนาที่หลักของมุมแคมเบอรคือ ตานการเอียงขางของรถ
ขณะขับขี่ ลดรัศมีหมุนเล้ียวลงเพื่อใหพวงมาลัยเบาขึ้น  

  
รูปที่ 2 การวัดมุมแคมเบอรบวกหรือลบ 
(ที่มา: จาก ไทยคารเลิฟเวอร,โดย อัคพล สีลาด,ี 2558) 
2.1.3 Checking Fixture 

Checking Fixture [3] จัดเปนอุปกรณจับยึดชิ้นหนึ่ง
ซึ่งจับยึดชิ้นงานเพื่อตรวจสอบชิ้นงานที่มีลักษณะเฉพาะ
หรือตามความตองการของผูบริโภคที่ทําขึ้นมาใชในการ
ตรวจสอบเฉพาะจุด ซึ่งสามารถวัดขนาดของชิ้นงานไดดี
เพราะรูปรางของตัวอุปกรณที่ทํานั้นจะใชตนแบบจาก
ชิ้นงานที่สําเร็จ หรือจากขอมูลจากคอมพิวเตอร และเปน
อุปกรณตรวจสอบขนาดและรูปรางของชิ้นงานกอนที่จะ
นําชิ้นงานแตละชิ้นมาประกอบเขาดวยกัน 
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2.2. งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
จากการสืบคนงานวิจัยที่เกี่ยวของกับมุมลอของ

รถยนต ไดแก 1) มุมแคสเตอร (Caster angle) คือมุมที่
แนวแกนหมุนเล้ียวทํากับเสนตั้งฉากกับพื้นมีหนาที่ทําให
ลอวิ่งตรง2) มุมโทอินและโทเอาท (Toe-in & Toe out) 
คือ มุมลอหุบเขาและหุบออกมีผลเวลารถวิ่งลอจะไดวิ่ง
เปนแนวตรงและเล้ียวจะไมฝน และ 3) มุมแคมเบอร 
(Camber angle) มีหนาที่ทําใหลอตั้งตรงเวลารับน้ําหนัก  
(หนายางสัมผัสถนน)ถาตั้งไมถูกตองตามคาจะทําใหลูกปน
ลอคอยๆเสียรวมถึงการสึกหลอหนายาง มีตัวอยาง
ดังตอไปนี้ 

อาทร ไทยเจริญ [4] ศึกษามุมเล้ียวของรถยนต  
(รถยนต4ลอขนาดเล็ก ) เมื่อเทียบกับมุมเล้ียวของรถยนต
ในแบบอัคเคอรมานดและแบบขนานโดยการนํารถตางรุน
ตางบริษัทผูผลิตจํานวน 6คันขึ้นทดสอบพบวารถยนต
ทดสอบทั้ง 6 คันมีมุมเล้ียวของลอดานนอกมากกวามุม
เล้ียวระบบอัคเคอรมานดและเปนคากลางที่อยูระหวาง
ระบบบังคับเล้ียวแบบอัคเคอรมานดกับระบบบังคับเล้ียว
แบบขนานบนแทนวัดมุมเล้ียว 

Kavitha et al., [5] ใชกลยุทธในการควบคุมมุมแคม
เบอรและมุมโท แบบแอคทีพ สําหรับระบบกันสะเทือน
อิสระแบบปกนกคู (Double wishbone suspension 
system) พบวา ตัวตนแบบสามารถปรับปรุงมุมแคมเบอร
และมุมโทไดเพิ่มขึ้นเทากับ 46.34% และ 93.35% 
ตามลําดับ โดยสามารถลดความแปรปรวนของมุมแคม
เบอรและมุมโทไดเทากับ 89% และ 45% ตามลําดับ 

สุรเจษฎ สุขไชยพร และคณะ [6] นําเสนอการ
ออกแบบอุปกรณทดสอบแบบ Hardware-in-the-loop 
(HIL) เพื่อใชกับระบบกันสะเทือนและบังคับเล้ียวจากยาน
ยนตจริงขนาดเล็กที่สามารถควบคุมความเร็วมุมไถลและ
อัตราการไถลระหวางลอกับพื้นถนนไดอยางถูกตอง 

มีการใช แนวทางซิกซ ซิกมา  ใน การลดความ
แปรปรวนของคาความแตกตางมุมแคมเบอร ในโรงงาน
ประกอบรถกระบะ [7] และการใชเทคนิคคลังขอมูลเพื่อ
วิเคราะหสาเหตุของปญหารถที่ผานกระบวนการประกอบ
แลวแตไมผานมาตรฐานการปรับตั้งมุมลอจากการ
ตรวจสอบจากขอมูลประวัติการปรับตั้งมุมลอของรถยนต
[8] ซึ่งหลังจากดําเนินการตามวิธีที่นําเสนอเปนระยะเวลา 
2 เดือน พบวาการทํางานซ้ําของกระบวนการปรับตั้ งมุม

ลอรถยนตลดลงอยางมีนัยสําคัญจากรอยละ 5.56 เหลือ
รอยละ 3.90  

 
3. ขั้นตอนการวิจัย 

3.1 ขอมูลทั่วไปของแผนกกรณีศึกษา 
แผนกกรณีศึกษาเปนแผนกหนึ่งในโรงงานประกอบ
รถยนต คือสถานี WAHA (Wheel Alignment & Head 
lamp Aiming) เปนสถานีใชในการตรวจวัดมุมลอและ
ปรับตั้งไฟหนาของรถยนตทุกรุนหลังจากการประกอบ 
โดยมีขั้นตอนดังแสดงในรูปที่ 3 
 

 
รูปที่ 3แผนผังกระบวนการซอมมุมแคมเบอรหลังจาก 
ผานสถานีWAHA 
การตรวจจับมุมลอโดยจะมีเซนเซอรตรวจจับมุมแคม
เบอรมุมโทและมุมแคสเตอรโดยสถานี WAHA จะสามารถ
ปรับไดแตมุมโทและมุมแคสเตอรเทานั้น ดังแสดงในรูปที่ 
4- 5 

 
รูปที่ 4เครื่องตรวจจับมุมลอแคมเบอรที่สถานีWAHA 
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รูปที่ 5เครื่องตรวจจับขณะกําลังตรวจจับมุมแคมเบอร 
 
3.2 การรวบรวมปญหาที่เกิดขึ้น 

จากการศึกษาปริมาณของเสียที่เกิดขึ้นใน
กระบวนการประกอบ ในชวงเดือนกรกฎาคม  2561แลว
นํามาเรียงลําดับ พบวา ปญหาที่เกิดจากมุมแคมเบอรของ
รถยนตรุนกรณีศึกษา ที่ไมผานการทดสอบจากสถานี
WAHA มีความถี่สูงสุด ดังแสดงในรูปที่ 6 

 
รูปที่ 6ปญหาการซอมในแตละสัปดาหของเดือน 

กรกฎาคม2561 
คามาตรฐานของมุมแคมเบอรตามที่โรงงานกําหนด  โดย
แบงออกเปน 3 คาคือ คามุมแคมเบอรลอดานซาย คามุม
แคมเบอรลอดานขวา และคาความแตกตางของลอซาย
และลอขวามุมแคมเบอรนั้นจะไดรับการกําหนดมาจาก
วิศวกรรมการออกแบบและควบคุมการผลิต โดย
กําหนดคามาเพื่อใหรถยนตมีเสถียรภาพในการขับขี่  ดัง
แสดงในตารางที่ 1 
ตารางที่ 1 คามาตรฐานของมุมแคมเบอรลอหนาที่โรงงาน
กําหนด (หนวย: องศา)    

คามุมแคม
เบอร 

ลอหนา 

ซาย ขวา ซาย - ขวา 

คาสูงสุด 0.02 0.02 0.3 

คากลาง -0.48 -0.48 0 

คาตํ่าสุด -0.98 -0.98 -0.5 

เมื่อทําการรวบรวมปญหาจากมุมแคมเบอรของรถยนต
ชวงเดือนกรกฎาคม - สิงหาคม 2561 จํานวน 2,530 คัน 
แสดงเปนแผนภูมิควบคุมรูปที่ 7และกราฟแสดงความ
แปรปรวนรูปที่ 8พบวา รอยละของรถยนตที่มีปญหาเรื่อง
มุมแคมเบอรไมผานเกณฑมาตรฐาน เทากับ 12 

 
รูปที่ 7แผนภูมิควบคุมของผลตางคามุมแคมเบอรของลอ 
หนาซายและขวา (กอนปรับปรุง) 

 
(ก) 

 
(ข) 

รูปที่ 8กราฟความแปรปรวนของมุมแคมเบอร (ก) ลอ 
หนาซาย (ข) ลอหนาขวา 
3.3 ขั้นตอนการวิเคราะหหาสาเหตุของปญหา 
ในขั้นตอนการวิเคราะหสาเหตุของปญหามุมแคมเบอร 
คือ การศึกษาตัวแปรตาง ๆ ระหวางการประกอบและมี
ผลตอมุมแคมเบอร ซึ่งอาจเกิดจาก แทนประกอบ ทักษะ
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จํานวนรถยนต (คัน) 
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ของผูประกอบ เครื่องมือในการประกอบ และ
สภาพแวดลอม ผูวิจัยไดใชแผนผังกางปลา  (Fish bone 
diagram) ในการวิเคราะห แสดงดังรูปที่ 9 

 
รูปที่ 9แผนผังกางปลาเพื่อวิเคราะหหาสาเหตุ 
จากแผนผังกางปลา สามารถสรุปไดดังนี้ 

1) พนักงานประจําสถานี : พนักงานประจําสถานี
ประกอบชวงลางมีการทดสอบทางดานทฤษฎี
และปฏิบัติในแตละเดือน ซึ่งจากการตรวจสอบ
พนักงานทํางานตามปกติ ใชอุปกรณชวยในการ
ประกอบอยางตอเนื่อง 

2) เครื่องเติมลมยาง : มีการสุมตรวจแรงดันลมยาง 
4 รอบ /วัน และมีการบํารุงรักษาเครื่องจักร
สัปดาหละ 1 ครั้ง จากการตรวจสอบเครื่อง
ทํางานไดตามปกติเติมลมยางตามคาที่กําหนด 

3) อุปกรณชวยในการประกอบ( Jig): เนื่องจาก
อุปกรณที่ชวยในการประกอบนั้นมีทั้งหมด 3 รุน
ดังนั้นจึงมีการเขียนชื่อรุนรถยนตเพื่อไมใหเกิด
การสับสนในการทํางาน 

4) แทนประกอบชิ้นงาน : ไมมีการเช็คตําแหนงและ
ทําการซอมบํารุงของแทนประกอบชิ้นงานแตละ
ตัวในกระบวนการผลิตทั้งหมด 

โดยหลังจากการวิเคราะหผูวิจัยจึงไดทําการเก็บ
ขอมูลแทนประกอบชิ้นงานทั้งหมดในกระบวนการผลิต
ทั้งหมด 1 7 ตัว และดูผลลัพธจากสถานีตรวจเช็คมุมลอ
แคมเบอร จึงพบวาคามุมแคมเบอรของแทนประกอบ
ชิ้นงานแตละแทนไมเทากันดังตารางที่ 2 
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ตารางที่ 2ความเสถียรของแทนประกอบที่มีผลตอมุมแคม
เบอร (หนวย: คัน) 

หมายเลข
แทน 

จํานวนรถ
ท่ีเขาแทน  

มุมแคมเบอร รอยละ 
ผาน ไมผาน 

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 แสดงถึงผลลัพธของแทนประกอบชิ้นงาน
แตละตัวหลังจากประกอบและผาน สถานีตรวจเช็คมุมลอ
จะเห็นไดวาเบอรที่ 21, 11 จากผลลัพธเปนแทนประกอบ
ชิ้นงานที่สามารถนํามาเปนตนแบบ 

 
รูปที่ 10แทนประกอบรถยนตรุนกรณีศึกษา 

4. การปรับปรุงและควบคุมกระบวนการ 
4.1การคัดเลือกแทนประกอบชิ้นงานตนแบบ 

จากการวิเคราะหขอมูลแทนประกอบชิ้นงานทุกแทน  
ขั้นตอนตอไปคือการคัดเลือกแทนประกอบชิ้นงาน

ตนแบบ ไดแก แทนประกอบชิ้นงาน เบอร 11 และ 21 
แสดงดังรูปที่ 11 

 
รูปที่ 11กราฟแสดงคาเฉล่ียและคาการกระจายตัวของ 
แทนประกอบชิ้นงานเบอร 21 และ 11 
จากรูปที่ 11กราฟดานซายแสดงมุมแคมเบอรลอหนาซาย 
(FL คือ Front left) และกราฟดานขวาแสดงมุมแคม
เบอรลอหนาขวา ( FR คือ Front right) ของแทน
ประกอบชิ้นงานระหวางเบอร 21 และ 11 ซึ่งเพื่อ
เปรียบเทียบคาการกระจายตัว ( St Dev คือ Standard 
Deviation) ของทั้งสองเบอร จากขอมูลทางสถิติจึงไดขอ
สรุปวาผูวิจัยเลือก แทน ประกอบชิ้นงานเบอร 21 
เนื่องจาก คาการกระจายตัวเทากับ 0.08414 ซึ่งนอยกวา
คาการกระจายตัวของแทนประกอบชิ้นงานเบอร 11 มีคา
เทากับ 0.1099 
4.2 การปรับ Checking Fixture 

การปรับระยะChecking Fixture ตามตัวตนแบบ 
กลาวคือ ผู วิจัย จะทําการปรับตําแหนง Checking 
Fixture ตามแกน x และ y ของตําแหนงพิน(Pin) ของตัว
ตนแบบเพื่อนํา Checking Fixture ที่ไดรับการปรับ
ตําแหนงแลว  นําไปปรับกับ แทนประกอบชิ้นงานทั้งหมด
ในกระบวนการการผลิต 
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รูปที่ 12 Checking Fixture ของแทนประกอบชิ้นงาน 
รถยนตรุนกรณีศึกษาจากโปรแกรม CATIA V5 

จากรูปที่ 12เปนภาพจําลองการสวม Checking 
Fixture เขากับแทนประกอบชิ้นงานโดยมีเสาพินทั้งหมด 
6 เสา ตามลําดับ ซึ่งผู วิจัยจะทําการปรับตําแหนง 
Checking Fixture ตามแกน x และ y ของตําแหนงพินข
องตัวตนแบบเพื่อนํา Checking Fixture ที่ไดรับการปรับ
ตําแหนงแลว  นําไปปรับกับแทนรองชิ้นงานทั้งหมด ใน
กระบวนการการผลิต 
4.3การปรับแทนประกอบชิ้นงาน 

หลังจากขั้นตอนการปรับ Checking Fixture ตาม
แทนประกอบชิ้นงานตนแบบเบอร 21 เสร็จแลว ขั้นตอน
ตอไปคือการปรับ แทนประกอบชิ้นงาน ทุกตัวที่อยูใน
กระบวนการผลิตตาม Checking Fixture 

 
รูปที่ 13ตําแหนงพินของแทนประกอบชิ้นงานแตละเสา 
ที่ทําการปรับ 

จากรูปที่ 13จุด A และ B คือจุดที่ใชอางอิงระหวาง 
Checking Fixture และแทนประกอบชิ้นงานเมื่อสวมเขา
ไปแลวจะไมสามารถขยับไดจุดที่ 1 ถึง 6 คือตําแหนงที่
ตองปรับระยะทั้งหมดเพื่อใหเสาพินตรงกันทุกตัว 
4.4 การควบคมุกระบวนการ 

 ไดมีการจัดทําคูมือในการตรวจเช็คตําแหนงแทน
ประกอบชิ้นงาน ดังรูปที่ 14เพื่อควบคุมปญหามุมแคม
เบอรไมผานเกณฑมาตรฐาน จากสาเหตุที่มาจากแทน
ประกอบ 

 
รูปที่ 14ตัวอยางคูมืองานที่ใชในการตรวจสอบแทน 
ประกอบรถยนตรุนกรณีศึกษา 
 

5. ผลการวจิัยและสรุปผลการวิจัย 
5.1 ผลการวิจัย 
 หลังจากที่มีการปรับตําแหนงพินทั้ง 6 ตัว ของแทน
ประกอบชิ้นงานทั้ง 17 ตัวในกระบวนการผลิต จากนั้นจึง
ไดมีการติดตามผลลัพธคามุมแคมเบอรของรถยนตรุน
กรณีศึกษาที่ผานสถานีตรวจเช็คมุมเบอรลอตลอดของ
เดือนตุลาคม 2561 จํานวน 5 57 คัน ไดผลแสดงดังรูปที่ 
x และตารางที่ 3 

 
รูปที่ 15แผนภูมิควบคุมของผลตางคามุมแคมเบอรของ 
ลอหนาซายและขวา (หลังปรับปรุง) 
ตารางที่ 3 ความเสถียรของแทนประกอบที่มีผลตอมุม
แคมเบอร (หลังปรับปรุง) (หนวย: คัน) 

หมายเลข
แทน 

จํานวนรถ
ท่ีเขาแทน  

มุมแคมเบอร รอยละ 
ผาน ไมผาน 

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 
งานวิจัยในครั้งนี้ไดทําการปรับปรุงแกไขตําแหนงของแทน
ประกอบ ชิ้นงานชุดชวงลางของรถยนตรุน กรณีศึกษาที่
สงผลทําใหจํานวนรถยนตที่คามุมแคมเบอรไมผานคา
มาตรฐานของผูผลิตที่กําหนดไว ซึ่งตองสงเขาสถานีซอม
ทําใหสูญเสียผลผลิตในแตละวัน โดยผูวิจัยไดวิเคราะห
สาเหตุของปญหาจากเครื่องมือแผนผังแสดงเหตุและผล 
(Cause and effect diagram) และหลังจากไดขอสรุป
การวิเคราะห จึงไดแกปญหาโดยปรับตําแหนงแทน
ประกอบชิ้นงานเพื่อรองรับการประกอบชวงลางและ
ตัวถังนั้นไดตําแหนงที่ตรงตามแนวการประกอบ สามารถ
สรุปผลการดําเนินการไดดังรูปที่ 16 

 
รูปที่ 16เปรียบเทียบผลลัพธมุมแคมเบอรกอนและ 
หลังจากปรับตําแหนงแทนรองชิ้นงาน 
5.3 อภิปรายผลการวิจัย 
ผลลัพธหลังจากการปรับตําแหนงแทน ประกอบ ชิ้นงาน
ตามตัวตนแบบนั้น ทําใหรถยนตรุน กรณีศึกษาที่ไมผาน
การทดสอบมุมแคมเบอรนั้นนอยลง ซึ่งหลังจากที่ปรับ

ตําแหนงแทนประกอบชิ้นงานแลวจะพบวาแทนประกอบ
ชิ้นงานในแตละแทนยังคงมีรถยนตที่มุมแคมเบอรไมผาน
มาตรฐานเหลือ 4 % ซึ่งเกิดจากสาเหตุ  

1) ตัวถังของรถยนตรุนกรณีศึกษานั้นมีปญหาซึ่ง
สงผลใหหลังจากประกอบกับชวงลางเกิดการ
เคล่ือนตัวของเฟรมได 

2) แรงดันลมยางของรถยนตไมเทากันสงผลทําให
การสัมผัสระหวางหนายางและพื้นของทั้งสอง
ขางนั้นจะสัมผัสไมเทากันทําใหรถเกิดการเอียง
เมื่อเขาสถานีตรวจวัดมุมลอทําใหเซนเซอร
ตรวจจับไดวามุมแคมเบอรผิดเพี้ยน 

3) การที่ประกอบโดยไมใชเครื่องมือจับยึดชิ้นงาน
ซึ่งจะสงผลกระทบทําใหมุมแคมเบอรผิดเพี้ยน
เพราะอาจเกิดจากความลาของพนักงาน 

 
6. กิตติกรรมประกาศ 

 ขอขอบคุณบริษัทประกอบรถยนตกรณีศึกษาที่มอบ
โอกาสใหผูวิจัยไดเขาไปฝกปฏิบัติงาน และใหขอมูลที่
นํามาประกอบกับการทําบทความวิจัยจนสมบูรณ รวมทั้ง
วิศวกรการผลิตผูมีสวนเกี่ยวของทุกคน 
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วันที่ 2-5 กรกฎาคม พ.ศ. 2562 จังหวัดอุดรธานี 
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