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บทคัดยอ

งานวิจัยน้ีไดทําการศึกษาเก่ียวกับการลดของเสียในกระบวนการเช่ือมช้ินสวนกันสะเทือนรถยนต 
(กระบอกโชคอัพ (GT- Welding no.1)) ที่มีลักษณะของเสียเกิดเปนรูพรุนสาเหตุเกิดจากฟองอากาศ 
และแนวเชื่อมไมสมํ่าเสมอเกิดจากสาเหตุเดียวกัน ในขั้นตอนการเชื่อม Cap Side Welding ซึ่ง
คณะผูวิจัยมุงเนนการปรับปรุงวิธีการทํางานของพนักงาน การเปลี่ยนอุปกรณของเครื่องจักร มาเปน
แนวทางท่ีชวยในการแกปญหาท่ีเกิดข้ึน โดยมุงเนนการลดของเสียในข้ันตอนการเช่ือม Cap Side Welding 
และมีเปาหมายการลดของเสียจากเดิมลง 10 เปอรเซ็นต หรือปริมาณของเสียไมเกิน 0.1559 เปอรเซ็นต 
ของปริมาณการผลิตในกระบวนการเชื่อมช้ินสวน กันสะเทือนรถยนต 
 ผลการปรับปรุงโดยการปรับปรุงวิธีการทํางานของพนักงาน การเปล่ียนอุปกรณของเคร่ืองจักร 
เพื่อลดของเสียที่เกิดจากการเชื่อม Cap Side Welding โดยทําการเก็บขอมูลหลังการปรับปรุง 
พบของเสียที่เกิดขึ้นเฉลี่ย 70.60 ชิ้นตอเดือน หรือประมาณ 71 ชิ้นตอเดือน หรือคิดเปน 
0.1403 เปอรเซ็นต ของปริมาณการผลิตในกระบวนการเชื่อมกระบอกโชคอัพ (GT- Welding no.1) 
ซึ่งเปนไปตามขอบเขตของโครงการที่ตั้งไว 

คําสําคัญ : การลดของเสีย; การเชื่อม; ชิ้นสวนกันสะเทือนรถยนต 

1 คณะวิศวกรรมศาสตรและสถาปตยกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนยีราชมงคลอีสาน นครราชสีมา
 E - mail : chakat.ch@rmuti.ac.th



วารสาร มทร.อีสาน ปที่ 7 ฉบับที่ 1 มกราคม - มิถุนายน 2557  29

Abstract

This research studied the reduction of waste in the process of automotive 
suspension part welding. The defect found in the stage of Cap Side Welding 
process were porous nature and intermittent welding caused by air bubbles. 
How to improve worker productivity and modification of mechanical devices 
were used as guidelines to assist in solving problems to reduce 10 percent 
of the exist wares or no more than 0.1559 percent of total volume of production 
per month in the process of shock up tube welding (GT-Welding no.1).
 The result of improvement showed that the averages waste were monthly               
70.60 parts or 0.1403 percent of the production volume. 
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บทนํา

อุตสาหกรรมผลิตยานยนตภายในประเทศไทย มีการขยายตัวอยางรวดเร็วจากขอมูลของสมาคม
อุตสาหกรรมแหงประเทศไทย ป พ.ศ. 2554 พบวา ยอดการผลิตรถยนต มีจํานวนทั้งสิ้น 
115,943 คัน เพิ่มขึ้น รอยละ 107.6 จากชวงเดียวกันของปกอน ขณะที่ยอดการสงออกรถยนต
เทากับ 85,988 คัน เพิ่มขึ้น รอยละ 55.12 จากชวงเดียวกันของปกอน จากขอมูลดังกลาว แสดงเห็นถึง
แนวโนมของอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนรถยนตมีปริมาณเพิ่มขึ้น
 โรงงานกรณีศึกษา ตั้งอยูในเขตอุตสาหกรรมสุรนารี จังหวัดนครราชสีมา เปนโรงงานผลิต
ชิ้นสวนระบบกันสะเทือน (โชคอัพ) ใหกับบริษัทผูผลิตรถยนต ทั้งในประเทศและตางประเทศ โดย
มีกําลังการผลิตเฉลี่ยประมาณ 5,400 ชิ้นตอวัน โดยแบงออกเปนรุนตางๆ ประมาณ 154 รุน 
จากการศึกษาขอมูลเบื้องตนทราบวา ในกระบวนการเชื่อมกระบอกโชคอัพ (GT-Welding No. 1) 
ของเสียท่ีเกิดข้ึนในกระบวนการเช่ือมโชคอัพในชวงเดือนเมษายนถึงพฤษภาคม 2555 มีจํานวน 958 ช้ิน 
จากทั้งหมด 16 สาเหตุ แตมี 9 สาเหตุหลักที่มีของเสียเกิดขึ้น และจากการศึกษาขอมูลของเสีย
ในแตละขั้นตอนการผลิต พบวาข้ันตอนการเช่ือม Cap Side Welding พบของเสียมากท่ีสุด คือ 
253 ชิ้น คิดเปนรอยละ 26.41 ซึ่งมีสาเหตุเกิดจากการเชื่อมปดทายกระบอกโชคอัพแลวเกิดรอยเชื่อม
ไมสมํ่าเสมอและเกิดรอยรั่ว                        
 งานวิจัยนี้จึงมุงเนนศึกษาปญหา และหาแนวทางการลดของเสียในกระบวนการเช่ือมประกอบ
ชิ้นสวนระบบกันสะเทือน ในสายการเช่ือมกระบอกโชคอพั (GT-Welding no.1)
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วัตถุประสงค

เพื่อลดของเสียในการผลิตชิ้นสวนระบบกันสะเทือน ในกระบวนการเชื่อมกระบอกโชคอัพ (GT-
Welding no.1)

วิธีดําเนินการวิจัย

ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ
หนาที่การทํางานของโชคอัพ (http://www.cgo-400.com) เปนตัวควบคุม การยุบตัวและการยืดตัว
ของสปริง (COIL SPRING) แหนบสปริง (LEAF SPRING) และมีสปริงแบบแทง (TORTION 
BAR) โชคอัพเปนอุปกรณที่มีความสําคัญชนิดหนึ่งในระบบรองรับของรถยนตเพื่อลดแรงกระแทก
ที่เกิดจากพื้นผิว ของถนนที่ไมเรียบ

ความหมายของของเสีย
ลัดดาวัลย มิ่งกมลรัตน (ลัดดาวัลย, 2539) ไดใหความหมายวาของเสีย หมายถงึ ของที่มีคุณภาพ
ที่ไมสมบูรณ ตามความตองการของลูกคาหรือของท่ีมีคุณสมบัติของคุณภาพไมสมบูรณครบถวนตามที่
กําหนดไว ซึ่งเปนความหมายท่ีใชนิยามทั่วไปสําหรับภาคอุตสาหกรรมการผลิตสินคา

เครื่องมือเทคนิคทาง QC 7 อยาง (Seven QC Tools Technique)
มาโนช ริทินโย (มาโนช, 2551) กลาววา พื้นฐานท่ีควบคุมคุณภาพที่สําคัญอยางหนึ่ง คือ การมีขอมูล
ทางสถิติที่นาเชื่อถือ ขอมูลสะทอนใหเห็นขอเท็จจริงของการบริหารจัดการและการผลิตขององคกร 
เครื่องมือที่นิยมใชเก็บขอมูล เพื่อทํากิจกรรมกลุมคุณภาพ แบงออกได 7 ประเภท เรียกวา เครื่องมือ
เทคนิคทาง QC 7 อยาง
 1.  ผังแสดงเหตุและผล (Cause-and-Effect Diagram) 
 2.  แผนภูมิพาเรโต (Pareto Diagram) 
 3.  กราฟ (Graphs) 
 4.  แผนตรวจสอบ (Check sheet) 
 5.  ฮีสโตแกรม (Histogram) 
 6.  ผังการกระจาย (Scatter Diagram) 
 7. แผนภูมิควบคุม (Control Chart) 

การเชื่อมแกส
จักรินทร นวมทิม (จักรินทร, 2548) กลาววา กระบวนการเชื่อม TIG (Gas Tungsten Arc 
Welding) เปนกรรมวิธีการเชื่อมโดยความรอนในการเชื่อมที่มีความรอน 1942 องศาเซลเซียส 
(35,000 ฟาเรนไฮต) ซึ่งเปนความรอนที่เกิดจากการอารคระหวางลวดทังสเตน Tungsten EIectrode 
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กับชิ้นงาน Base Metal โดยใชกาซเฉ่ือยปกคลุมบริเวณบอหลอมละลาย เพื่อปองกันอากาศหรือ
กาซตางๆ จากภายนอกเขาทําปฏิกิริยากับบอหลอมละลาย

การทดสอบความมีนัยสําคัญของคาเฉลี่ยของตัวแปรสุมปกติ (กรณีประชากรชุดเดียว)
กิติศักดิ์ พลอยพานิชเจริญ (กิติศักดิ์, 2551) กลาววา การประมาณคาเฉลี่ยของตัวแปรสุมปกติวา
ตัวสถิติที่ใชอธิบายคาเฉลี่ยของตัวแปรสุมปกติที่ดี คือ “คาเฉลี่ยของสิ่งตัวอยาง” ซึ่งหมายความถึง 
ผลจากสาเหตุที่ไดรับการควบคุมซ่ึงไดจากการ “เฉล่ียออก” สาเหตุดานรีพีททะบิลิตี้ของขอมูลออกไป 
และดวยสาเหตุดานรีโปรดิวซิบิลิตี้ มีผลทําใหคาเฉลี่ยของสิ่งตัวอยางนี้เปนตัวแปรสุมที่มีการแจกแจง
สมมาตรกับคากลาง การทดสอบความมีนัยสําคัญของคาเฉล่ียของตัวแปรสุมปกติกรณีประชากรชุดเดียวน้ี 
จะมีประโยชนอยางมากสําหรับการควบคุมกระบวนการ หรือการตรวจสอบคุณภาพวาอยูในระดับ
ที่แตกตางไปจากมาตรฐานหรือไม เชน
 H0 : กระบวนการอยูภายใตการควบคุมเชิงสถิติ
 H1 : กระบวนการมิไดอยูภายใตการควบคุมเชิงสถิติ

งานวิจัยที่เกี่ยวของ
อรวรรณ วาดเขียน (อรวรรณ, 2552) ไดทําการศึกษาลดความสูญเสียในการผลิตคอยลที่เกิดจาก
กระบวนการเช่ือมคอยลและทดสอบรอยรั่วของบริษัท พี.เอส.เอ. อินเตอร-คูลลิ่ง จํากัด จากการศึกษา
ปญหาที่เกิดขึ้นในกระบวนการผลิต และการเก็บขอมูล พบวาปญหาความสูญเสียที่พบมากที่สุดใน
กระบวนการผลิต คือ คอยลรั่ว มีสาเหตุมาจากวิธีการทํางานและความผิดพลาดของพนักงาน ตลอดจน
การไมสามารถใชทรัพยากรการผลิตของโรงงานใหเกิดประโยชนสูงสุดไดทําการแกไข โดยการศึกษา
และวิเคราะหปญหาแยกตามทรัพยากรการผลิต และกําจัดสาเหตุของความสูญเสียเหลานั้น และใชคา
รอยละของความสูญเสียเทียบกับจํานวนคอยลท่ีผลิตเพ่ือประเมินคาความสูญเสีย ภายหลังจากการปรับปรุง
ดําเนินงานตามขั้นตอนการวิจัย โดยเปรียบเทียบขอมูลผลการดําเนินงานระหวางกอนและหลังการแกไข
ปรับปรุง พบวาจํานวนความสูญเสียจากคอยลรั่ว โดยรวมกอนการแกไขปรับปรุงคิดเปนรอยละ 3.60 
ของจํานวนผลผลิตทั้งหมด ภายหลังจากที่ไดดําเนินการแกไขปรับปรุงจํานวนความสูญเสีย จากคอยลรั่ว
เทียบกับจํานวนผลผลิตทั้งหมดลดลงเหลือรอยละ 1.03 ผลท่ีไดรับจากการปรับปรุง คือ บริษัทสามารถ
ลดความสูญเสียที่เกิดจากคอยลรั่วลงไดรอยละ 2.57

วิธีดําเนินการทดลอง

ปจจุบันโรงงานตัวอยางมีกระบวนการผลิตท่ีคอนขางซับซอนเน่ืองจากโชคอัพรถยนตประกอบดวยช้ินสวน
หลายชิ้นดวยกัน โดยมีขั้นตอนในการผลิต 6 กระบวนการดังน้ี
 1.  กระบวนการกลึงแกนโชคอัพ (Rod LA:Rod Lathe) 
 2.  กระบวนการชุบแกนโชคอัพ (CrNo.3 : Chromium Plating No.3)
 3.  กระบวนการกลึงกระบอกโชค (Pipe LA:Pipe Lathe)
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 4.  กระบวนการเช่ือมกระบอกโชคอัพ (GT-Welding No.1,2,3)
 5.  กระบวนการจุมสีกระบอกโชคอัพ (Paint No.2 : Electro Dipping Paint No.2)
 6.  กระบวนการประกอบ (GT-Assembly No.1,2,3 : Assembly No.1,2,3) 
 กระบวนการเชื่อมกระบอกโชคอัพ (GT-Welding.no.1) มีขั้นตอนการผลิต 9 ขั้นตอน
หลักๆ คือ 
 ขั้นตอนที่ 1  ขั้นตอนการประทับตัวเลขรหัสของสินคาและรหัสลูกคาลงไปท่ีกระบอกโชคอัพ 
 ขั้นตอนที่ 2  ขั้นตอนการอัดแคปเขากับทอ
 ขั้นตอนที่ 3  ขั้นตอนการอัดทอเขากับหูจับ
 ขั้นตอนที่ 4  ขั้นตอนการเช่ือมแคปและการเช่ือมจานรอง
 ขั้นตอนที่ 5  การทดสอบรอยร่ัวของตําแหนงเชื่อม
 ขั้นตอนที่ 6  ขั้นตอนการบีบ Bracket ใหเขารูป       
 ขั้นตอนที่ 7  ขั้นตอนการเจาะรู     
 ขั้นตอนที่ 8  การเช่ือม Bracket Horse Welding     
 ขั้นตอนที่ 9  การเช่ือม Stabilizer 
 จากขอมูลปริมาณของเสียที่เกิดขึ้นในเดือน เมษายน ถึง มิถุนายน ป พ.ศ. 2554 และสามารถ    
นํามาวิเคราะห โดยการใชแผนภูมิพาเรโตเพื่อแสดงใหเห็นถึงปริมาณของเสียไดอยางชัดเจน ดังรูปที่ 1

รูปที่ 1  แผนภูมิพาเรโต

 จากการสังเกตและเปรียบเทียบชิ้นงานดี ชิ้นงานเสีย พบวาชิ้นงานเสียในการเช่ือม เกิดรูพรุน
จากฟองอากาศ แนวเชื่อมไมสมําเสมอจากฟองอากาศ โดยแสดงดังรูปที่ 2 และ 3
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รูปที่ 2 ชิ้นงานเสีย

รูปที่ 3 ชิ้นงานดี

 จากการศึกษาข้ันตอนท่ี 4 ข้ันตอนการเช่ือมแคปและการเช่ือมจานรอง (Cap Side Welding) 
เพื่อคนหาสาเหตุ โดยใชหลักการ 4 M คือ คน เคร่ืองจักร วัตถุดิบ วิธีการทํางาน โดยการสอบถาม
กับพนักงานประจําเครื่อง หัวหนาหมู หัวหนางาน และวิศวกรท่ีปรึกษา สามารถแบงเปนสาเหตุยอยๆ
ไดอีก มีรายละเอียดและคําอธิบายสาเหตุการเกิดปญหา แสดงดังรูปที่ 4 แผนภูมิกางปลาจากการ
วิเคราะหสาเหตุการเกิดของเสียในขั้นตอน การเช่ือม Cap Side Welding ดังนี้
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รูปที่ 4 แผนภูมิกางปลาการวิเคราะหสาเหตุ การเกิดของเสีย

ขั้นตอนการเชื่อม Cap Side Welding
 จากการวิเคราะหสาเหตุ โดยวิธีแผนภูมิกางปลาวิเคราะหสาเหตุ การเกิดของเสียในขั้นตอน          
การเช่ือม Cap Side Welding ดังรูปที่ 4 มีดังนี้ 
 1.  ตรวจสอบเคร่ืองจักรและอุปกรณ สาเหตุที่ทําใหเกิดของเสียในขั้นตอนการเช่ือม Cap Side 
Welding นั้นแบงยอยออกเปน
      1) เครื่องจักรมีสภาพเกา ชิ้นงานไมไดมาตรฐานเน่ืองจากเคร่ืองจักรไมไดศูนย
     2)  มาตราวัดความดันเกา 
     3)  ประครองจับยึดโชคอพัมีสแล็คเชื่อมเขาไปติด
      4)  อัตราปอนลวดเช่ือมไมสมําเสมอ
      5)  แปลงถานเคร่ือง Cap Side Welding เกิดการสึกหรอ
      6)  หัวทังสเตนตันปลอยกาซอารกอนไมเพียงพอ จึงทําใหปริมาณกาซอารกอนไมเพียงพอ
   ในการเช่ือม
 2. วิธีการทํางาน สาเหตุที่ทําใหเกิดของเสียในขั้นตอนการเชื่อม Cap Side Welding นั้น     
แบงยอยออกเปน
      1)  พนักงานจับชิ้นงานใสจิ๊กไมสนิท
      2)  ลมที่ใชในการอัดกระแทกมากเกินไป
 3. วัสดุ สาเหตุที่ทําใหเกิดของเสียในขั้นตอนการเช่ือม Cap Side welding นั้น แบงยอย
ออกเปน
      1)  ชิ้นงานไมสะอาด
      2)  อัดชิ้นงานไมสนิท
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 4.  พนักงานประจําเครื่องอื่นๆ สาเหตุที่ทําใหเกิดของเสียในขั้นตอนการเชื่อม Cap Side     
welding นั้นแบงยอยออกเปน
      1)  มีการเปล่ียนพนักงานบอย
      2)  ไมมีความชํานาญขาดการอบรม
      3)  ไมมีความรูในการเช่ือม
 คณะผูวิจัยและพนักงานปฏิบัติงานไดรวมกันวิเคราะห และสรุปปญหาที่มีความสําคัญที่สุด      
จึงไดเสนอแนวการลดของเสียดังนี้
 1. การปลอยกาซอารกอนไมเพียงพอไปปกคลุมแนวเช่ือม ทําใหออกซิเจนภายนอกเขามาใน
แนวเชื่อมได
     1) ปรับความดันกาซอารกอน
      2) ปรับความดันออกซิเจน
 2. หัวทังสเตนตัน สาเหตุ เกิดจากสะเก็ดของงานเชื่อมไปติดกับหัวทังสเตนจึงทําใหการ
ปลอยกาซอารกอนไมเพียงพอ ทําความสะอาดหัวทังสเตน โดยกําหนดจํานวนช้ินงานตอการทําความสะอาด
หนึ่งครั้ง แสดงดังรูปที่ 5

รูปที่ 5 แสดงสะเก็ดของงานเช่ือมที่ติดอยูกับหัวทังสเตน

 3. พนักงานไมทําความสะอาดบนผิวชิ้นงานกอนเขาเครื่องเชื่อมเนื่องจากกอนที่มาถึงขั้นตอน
การเชื่อม Cap Side Welding ชิ้นงานจะตองผานเครื่องจักรตางๆ มากอนจึงทําใหชิ้นงาน
ติดคราบนํ้ามันและฝุนทําใหกาซอารกอน ปกคลุมไมถึงเนื้องานจึงเกิดฟองอากาศบนชิ้นงานในขณะ
การเช่ือมได ใหพนักงานทําความสะอาดช้ินงาน 
 4. อุปกรณวัดความดันเดิมเกิดไอนํ้าบริเวณรอบอุปกรณวัดความดัน เมื่อใชเปนเวลาติดตอ
หลายช่ัวโมงจึงทําใหการไหลของกาซติดขัดไมสม่ําเสมอ จึงควรเปล่ียนอุปกรณวัดความดันและวัดปริมาณ
การไหลของกาซแสดงดังรูปที่ 6
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รูปที่ 6 ไอนํ้าที่เกาะบริเวณรอบอุปกรณวัดความดัน

 5. แปลงถานเคร่ือง Cap Side Welding เกิดการสึกหรอ ซึ่งแปลงถานจะทําหนาที่นํากระแส
ไฟฟาเปนขั้วลบของเครื่อง เมื่อมีการสึกหรอมากก็จะทําใหนํากระแสไฟฟาไมดีทําใหมีผลตอชิ้นงาน
ใหเปนฟองอากาศ ควรเปลี่ยนแปลงถานเคร่ือง Cap Side Welding ที่มีการสึกหรอ แสดงดังรูปที่ 7

รูปที่ 7 บริเวณแปลงถานที่มีการสึกหรอ

ผลการทดลองและวิจารณ

คณะผูวิจัยและพนักงานปฏิบัติงานไดรวมกันวิเคราะห และสรุปปญหาท่ีมีความสําคัญท่ีสุด และเสนอแนะ 
แนวทางและวิธีการลดของเสีย โดยผลที่ไดมีดังนี้
 1. ปรับความดันกาซอารกอน เนื่องจากปริมาณกาซอารกอนไมเพียงพอไปปกคลุมแนวเชื่อม
ทําใหออกซิเจนภายนอกเขามาในแนวเช่ือมทําใหการเชื่อมเกิดขึ้นไมสมบูรณ จากเดิมคาความดันของกาซ
อยูที่ 15 ลิตรตอนาที เปนคาที่ไดจากการเก็บขอมูลของบริษัทกรณีศึกษา โดยคาดังกลาวไมเพียงพอ
ไปปกคลุมแนวเชื่อม จึงทําการปรับคาความดันของกาซขึ้นเปน 20 ลิตรตอนาที หรือคิดเปน 
33.33 เปอรเซ็นต อยูในขอบเขตขอมูลของโรงงานกรณีศึกษา
 2. ทําความสะอาดหัวทังสเตน หัวทังสเตนเปนชิ้นสวนที่ใชในการปลอยกาซอารกอน เพื่อ
ปกคลุมบริเวณที่ทําการเชื่อม จะอยูใกลกับแนวเชื่อมมากที่สุด ทําใหเกิดสะเก็ดของงานเชื่อมไปติดกับ
หัวทังสเตน จึงทําใหการปลอยกาซอารกอนติดขัด ดังน้ันเมื่อมีการเปลี่ยนรุนในการผลิต จึงตองมีการ
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ทําความสะอาดทุกคร้ัง หรือเม่ือมีปริมาณการผลิต 300 ช้ิน โดยถอดหัวทังสเตนออกเพ่ือทําความสะอาด 
การใชลมเปาเศษสะเก็ดของงานเช่ือมออกจนสะอาดแลวประกอบกลับเขาที่เดิม ดังรูปที่ 8

รูปที่ 8 การประกอบหัวทังสเตนที่ทําความสะอาด

 3. ตรวจสอบและทําความสะอาดชิ้นงานกอนทําการเชื่อม เมื่อมีการเปลี่ยนรุนในการผลิต 
พนักงานทําการตรวจเช็คช้ินสวนกอนทําการเช่ือม เม่ือพบวาช้ินสวนท่ีนํามาทําการเช่ือมไมสะอาดในปริมาณ
ที่ไมมาก ใชผาที่มีอยูประจําสายการผลิตเช็ดและทําความสะอาดกอนนําเขาสูกระบวนการเชื่อม และ
ถาเกิดพบในปริมาณมาก ทําการแจง Support หรือหัวหนาสายการผลิตเพื่อนํากลับไปเขากระบวนการ
ทําความสะอาดอีกคร้ัง 
 4. เปล่ียนอุปกรณวัดความดันและวัดปริมาณการไหลของกาซ เน่ืองจากอุปกรณวัดความดันเดิม
มีอายุ การใชงานที่นานพอสมควร และไมมีระบบควบคุมอุณหภูมิดวยฮิตเตอร จึงเกิดไอนํ้าบริเวณ
อุปกรณวัดความดัน เมื่อใชเปนเวลาติดตอหลายช่ัวโมง ทําใหการไหลของกาซติดขัดไมสมํ่าเสมอ

รูปที่ 9 อุปกรณวัดความดันและวัดปริมาณการไหลของกาซนําเขามาเปลี่ยน
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 5. เปลี่ยนแปลงถานเคร่ือง Cap Side Welding ที่เกิดการสึกหรอ แปลงถานเปนชิ้นสวน
ท่ีทําหนาท่ีนํากระแสไฟฟาข้ัวลบของเคร่ือง เม่ือเกิดการสึกหรอมากทําใหการนํากระแสไฟฟาไมดีทําใหมีผล
ตอชิ้นงาน จากการตรวจสอบพบวามีการสึกหรอคอนขางมากจึงทําการเสนอใหมีการเปลี่ยนแปรลงถาน 
โดยแปลงถานที่นํามาเปลี่ยนใหม มีลักษณะซึ่งทําจากทองแดงทั้งชิ้นโดยจะติดอยูบริเวณฐานหนุน
ของเคร่ือง ซ่ึงช้ินสวนท้ังสองน้ีจะมีการสัมผัสเสียดสีกันอยูตลอดเวลาจึงทําใหเกิดการสึกหรอข้ึน เม่ือมีการ
ใชงานไปนานๆ ดังรูปที่ 10

รูปที่ 10 แปลงถานที่นํามาเปล่ียนเขากับเครื่อง Cap Side Welding

 จากวิธีการลดของเสีย นํามาสูการเก็บขอมูลเพื่อเปรียบเทียบและประเมินผลการทํางาน วา
เปนไปตามขอบเขตของงานวิจัยท่ีต้ังไวหรือไม โดยทําการเก็บขอมูลในชวงเดือน มกราคม ถึง พฤษภาคม 
พ.ศ. 2555 มียอดการผลิตเฉลี่ย เทากบั 50,321 ชิ้น สามารถเก็บขอมูลในข้ันตอนการเชื่อม Cap 
Side Welding แสดงดังตารางท่ี 1

ตารางที่ 1 ปริมาณของเสียที่เกิดขึ้นในข้ันตอนการเช่ือม Cap Side Welding

 เดือน ปริมาณของเสีย (ชิ้น) ผลผลิตทั้งหมด (ชิ้น) เปอรเซ็นตของเสีย

 ม.ค. 69 44,990 0.1534

 ก.พ. 67 50,166 0.1336

 มี.ค. 81 60,000 0.1350

 เม.ย. 64 43,231 0.1480

 พ.ค. 72 53,218 0.1353

 รวม 371 251,605 0.1403

 เฉลี่ย 70.60 50,321 0.1403
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 เพื่อทําการยืนยันผลลัพธจากการดําเนินการลดของเสีย โดยใชหลักการทางสถิติวิศวกรรม ดวย
การเปรียบเทียบคาเฉล่ียของปริมาณของเสียตอเดือน หลังจากการดําเนินการลดของเสีย วาสามารถลด
ปริมาณของเสียจากเดิมเฉล่ีย 0.1732 เปอรเซ็นต ตอเดือน ลดลง 10 เปอรเซ็นต หรือเทากับ 0.1732 
- (0.1732 x 0.01) = 0.1559 เปอรเซ็นต หรือเทากับ 50,321 x 0.001559 =  78.45 ชิ้นตอเดือน หรือ
ประมาณ 78 ชิ้นตอเดือน โดยเขียนสมมติฐานในการทดสอบ ดังนี้
 H0   :   = 78 ชิ้นตอเดือน
 H1   :   < 78 ชิ้นตอเดือน
       โดยที่  คือ คาเฉล่ียของปริมาณของเสียตอเดือน หลังจากการดําเนินการลดของเสีย โดยใช
การทดสอบที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 ในการใชหลักการทางสถิติเพื่อทดสอบสมมติฐาน ตองทราบวา
ขอมูลมีการแจกแจงแบบปกติหรือไม โดยการนําเอาโปรแกรม Minitab 16 เขามาใชในการวิเคราะห
ขอมูล แสดงดังรูปที่ 11

รูปที่ 11 การวิเคราะหความเปนปกติของขอมูลหลังการดําเนินการลดของเสีย

 จากการวิเคราะหขอมูลหลังการดําเนินการลดของเสียดวยโปรแกรม Minitab 16 พบวา 
คา P-Value เทากับ 0.169 มากกวาระดับนัยสําคัญ 0.05 หมายความวา ยอมรับขอมูลจากการ
ดําเนินการลดของเสีย วามีการแจกแจงแบบปกติ จึงสามารถนําคาน้ีไปใชในการทดสอบความมีนัยสําคัญ
ของคาเฉลี่ยของปริมาณของเสียตอเดือนได
 จากการวิเคราะหขอมูลเบื้องตนของการดําเนินการลดของเสีย พบวาขอมูลมีการแจกแจง
แบบปกติ จึงสามารถนําขอมูลท่ีไดมาใชในการทดสอบความมีนัยสําคัญของคาเฉล่ีย โดยผลลัพธท่ีไดแสดง
ดังรูปที่ 12



40 การลดของเสียในกระบวนการเช่ือมช้ินสวนกันสะเทือนรถยนต

รูปที่ 12 ผลการทดสอบความมีนัยสําคัญของคาเฉลี่ยหลังการลดของเสีย
 
 จากผลการทดสอบความมีนัยสําคัญของคาเฉลี่ยหลังการดําเนินการลดของเสีย ดวยโปรแกรม 
Minitab 16 พบวา ในการทดสอบพบวา คา P-Value เทากับ 0.032 ซึ่งมีคานอยกวาระดับนัยสําคัญ 
0.05 นั้นหมายความวาปฏิเสธ H0 วามีปริมาณของเสียหลังการดําเนินการลดของเสียตํากวา 0.1559 
เปอรเซ็นต ตอเดือน หรือตํากวา 78 ชิ้นตอเดือน ตามขอบเขตของงานวิจัยที่ตั้งไว โดยมีคาเฉลี่ย 
70.60 ชิ้นตอเดือน หรือประมาณ 71 ชิ้น หรือคิดเปน 0.1403 เปอรเซ็นต

สรุปผลการทดลอง
 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคหลักในการศึกษาขอมูลของเสียจากกระบวนการเช่ือมกระบอกโชคอัพ 
(GT-Welding no.1) เพื่อหาแนวทางและวิธีการแกไข ในการลดปริมาณของเสียจากกระบวนการผลิต 
จากผลการดําเนินงานสามารถสรุปผล ไดดังนี้
 1. จากการศึกษากระบวนการผลิตโชคอัพรถยนต พบวาในกระบวนการเช่ือมกระบอกโชคอัพ 
(GT-Welding no.1) มีขั้นตอนในการทํางาน 9 กระบวนการ ซึ่งพบวามีสัดสวนของเสีย รวม 
958 ชิ้น จากท้ังหมด 16 สาเหตุ และ 9 สาเหตุหลัก ท่ีมีของเสียเกิดขึ้น โดยในข้ันตอนการเช่ือม 
Cap side welding มีปริมาณการเกิดของเสียมากที่สุด โดยคิดเปน 26.41 เปอรเซ็นต ของจํานวน
ของเสียที่เกิดขึ้นทั้งหมด หรือ คิดเฉลี่ยเปน 0.1723 เปอรเซ็นต ของปริมาณของเสียที่เกิดขึ้นในสาย
การเช่ือมประกอบโชคอัพ (GT-Welding no.1)
 2. จากการศึกษาขอมูลของเสียทั้งหมดแลว คณะผูวิจัยและพนักงานปฏิบัติงานไดรวมกัน
วิเคราะห และสรุปปญหา ที่มีความสําคัญเพื่อเสนอแนวการลดของเสียและวิธีการลดของเสียโดยมีวิธี
การลดของเสียดังนี้
          1) ปรับความดันกาซอารกอน โดยปรับคาความดันของกาซจากเดิมอยูที่ 15 ลิตรตอนาที 
ซึ่งคาดังกลาวไมเพียงพอ ไปปกคลุมแนวเชื่อม จึงทําการปรับคาความดันของกาซขึ้นเปน 20 ลิตร
ตอนาที หรือคิดเปน 33.33 เปอรเซ็นต
         2) ทําความสะอาดหัวทังสเตนเมื่อมีการเปลี่ยนรุนในการผลิตทุกครั้ง หรือเมื่อมีปริมาณ
การผลิต 300 ชิ้น โดยถอดหัวทังสเตนออกมาทําความสะอาดโดยการใชลมเปาเศษสะเก็ดของงานเช่ือม
ออกจนสะอาดแลวประกอบกลับเขาที่เดิม
         3) ตรวจสอบและทําความสะอาดชิ้นงานกอนทําการเชื่อม โดยเมื่อพบวาชิ้นสวนที่นํามา
ทําการเชื่อมประกอบไมสะอาดในปริมาณที่ไมมาก ใชกระดาษชําระที่มี่อยูประจําสายการผลิตเช็ดและ
ทําความสะอาดกอนนําเขากระบวนการเชื่อม และถาเกิดพบในปริมาณมาก ทําการแจง Support 
หรือหัวหนาสายการผลิตเพื่อนํากลับไปเขากระบวนการทําความสะอาดอีกครั้ง 
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         4) เปลี่ยนอุปกรณวัดความดันและวัดปริมาณการไหลของกาซ ซึ่งเปนลักษณะ (Thermo-
statically controlled electric) ที่มีระบบควบคุมอุณหภูมิดวยฮิตเตอร เพื่อใหสามารถทํางานไดตอเนื่อง 
         5) เปลี่ยนแปลงถานเคร่ือง Cap Side Welding ที่เกิดการสึกหรอ ซึ่งเปนชิ้นสวน
ท่ีทําหนาท่ีนํากระแสไฟฟาข้ัวลบของเคร่ือง เม่ือเกิดการสึกหรอมากจะทําใหนํากระแสไฟฟาไมดีทําใหมีผล
ตอช้ินงานใหเปนฟองอากาศ ซ่ึงจากการตรวจสอบพบวามีการสึกหรอคอนขางมาก จึงทําการเปล่ียนแปลง
ถานใหม
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