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แบริ่งกันรุนเพลาใบจักร  (MAIN PROPULSION THRUST BEARING)  
 

1. กลาวโดยทัว่ไป (GENERAL) 

แบริ่งกันรุนเพลาใบจักร ทําหนาที่ถายทอดแรงตามแนวแกน (AXIAL THRUST) จากใบจักรสู
โครงสรางตัวเรือ (SHIP’S HULL) ทําใหเรือเกิดการเคลื่อนที่   และทําหนาที่รักษาระยะหางระหวางปลายเพลา
ใบจักรและปลายเพลาของหมูเฟองทดรอบเครื่องจักรใหญใหอยูในตําแหนงที่ถูกตอง 
 

2. การแบงประเภทของแบริ่งกันรุนเพลาใบจักร   
2.1  แบริ่งกันรุนเพลาใบจักรแบบลูกกล้ิง (ROLLING-ELEMENT  THRUHT  BEARING)  เปนแบริ่งที่ใช

งานในเรือขนาดเล็ก   โดยจําแนกออกไดเปนหลายชนิด เชน แบริ่งชนิดลูกปนกลมสัมผัสเชิงมุม (ANGULAR-

CONTACT BALL BEARING)  แบริ่งชนิดลูกปนเม็ดยาว (CYLINDERCAL ROLLER BEARING)  หรือ แบริ่งชนิด
เม็ดเรียว ( TAPER ROLLER  BEARING) เปนตน   อายุการใชงานของแบริ่งกันรุนแบบลูกกลิ้งนี้  ถูกจํากัดดวย
ภาระและความเร็วรอบที่ใช  ซ่ึงทําใหมีขอกําหนดที่สําคัญในการใชงาน คือ  เมื่อครบอายุการใชงานแลวตอง
เปล่ียนใหมทันที่ และเปนสาเหตุทําใหแบริ่งประเภทนี้ไมนิยมใชงานในเรือขนาดใหญหรือเรือที่มีภาระมาก  
(เรือใหญ /ภาระมากหรือความเร็วสูงใชแบริ่งกันรุนเพลาใบจักรแบบกําลังดันน้ํามัน)  
 2.2  แบริ่งกันรุนเพลาใบจักรแบบกําลังดันน้ํามัน  (HYDRODYNAMIC THRUST BEARING)        เปน
แบริ่งกันรุนที่มีสวนประกอบสําคัญไดแก แผนเอียง (PIROTED – SHORE) ทํางานรวมกับฟลมน้ํามันหลอ 
(HYDRODYNAMIC FILM OIL) ในการรับแรงดัน (AXIAL THRUST) จากบาเพลา (THRUST COLLAR) ของเพลา
ใบจักร แลวสงใหโครงสรางตัวเรือ  
 ฟลมน้ํามันหลอเกิดจากการหมุนของบาเพลาทําใหน้ํามันหลอเกิดการเหวี่ยงตัวปะทะแผนเอียง ซ่ึง
การปะทะของน้ํามันหลอนี้ทําใหแผนเอียงเกิดการเอียงตัว และเกิดเปนชองวางระหวางแผนเอียง(PIROTED – 

SHORE) และบาเพลา (THRUST COLLAR) น้ํามันหลอก็จะถูกชักเขาไปอยูภายในชองวางนั้น (ดูภาพประกอบ) 
การทํางานที่มีประสิทธิภาพของแบริ่งกันรุนประเภทนี้ ขึ้นอยูกับลักษณะของฟลมน้ํามันหลอและ

ความเร็วในการหมุนของเพลาใบจักร    ตัวอยางแสดงการทํางานของแบริ่ง เชน ขณะที่เพลาใบจักรหมุนดวย
ความเร็วสูงกวา 20 RPM. การหมุนของบาเพลา (SHAFT COLLAR) ทําใหน้ํามันหลอเกิดการเหวี่ยงตัว 
(HYDRODYNAMIC) ปะทะและดันแผนเอียงใหเอียงตัว ทําใหเกิดชองวางระหวางแผนเอียงและบาเพลา และ
ในขณะเดียวกันนั้นน้ํามันหลอก็จะถูกชักเขาไปอยูภายในชองวางที่เกิดขึ้นดังกลาว   น้ํามันหลอจะเขาไปทํา
หนาที่รับและถายทอดแรงดันที่ถูกสงมาจากเพลาใบจักร รวมทั้งทําหนาที่ปองกันไมใหผิวสัมผัสของแผน
เอียง (แบริ่ง) สัมผัสกับบาเพลาโดยตรงอีกดวย    จากหลักการนี้จะเห็นวา ตองมีน้ํามันหลอเขาไปเปนฟลมรปู
ล่ิมอยูภายในชองวางระหวางแผนเอียงและบาเพลาดวยปริมาณที่มากพอตลอดเวลาที่เพลาใบจักรหมุน (FULL 

FILM HYDRODYNAMIC THRUST BEARING)    การชํารุดของแบริ่งกันรุนเพลาใบจักรมักเกิดในขณะที่เพลา
ใบจักรหมุนรอบต่ํา สาเหตุเพราะมีน้ํามันหลอเขาไปทํางานไมเพียงพอ     ดังนั้น การใชงานเพลาใบจักรที่ใช
แบริ่งกันรุนประเภทนี้ในรอบต่ํานานๆ เปนสิ่งที่ไมควรทํา 
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แบริ่งกันรุนเพลาใบจักรแบบกําลังดันน้ํามันแบงออกเปน 2 ประเภท  คือ PIROTED – SHORE, SELF-

EQUALIZING THRUST BEARING   เปนแบบ แผนเอียง (PIROTED – SHORE)  ทํางานรวมกับแผนปรับแรง      
(LEVELING PLATE)  และแบริ่งกันรุนแบบ SELF-EQUALIZING THRUST BEARING WITH VIBRATION 

REDUCER   เปนแบบที่ แผนเอียง (PIROTED – SHORE)  ทํางานรวมกับสูบไฮดรอลิก  (VIBRATION REDUCER 

ASSEMBLY  หรือ ชุด VR)  มีรายละเอียดดังนี้ 
    2.2.1 PIROTED–SHORE SELF-EQUALIZING THRUST BEARING    

        โครงสราง /สวนประกอบ   
        - บาเพลากันรุน (THRUST COLLAR)    ภาพที่ 2-1(ก)   เปนสวนประกอบที่ติดตั้งอยูบนเพลา

เฟองทดรอบ (MAIN GEAR) หรือติดตั้งอยูกับเพลากันรุน (THRUST SHAFT)   ทําหนาที่สงแรงดันตาม
แนวแกนของเพลาใบจักรใหชุดแบริ่งกันรุน (ผานฟลมน้ํามัน)  

        - แผนเอียง (THRUST SHOE)   ภาพท่ี 2-1(ข)   มีรายละเอียดกลาวคือ แผนเอียงสรางดวยเหล็ก 
เคลือบผิวสัมผัสดานรับกับบาเพลาดวย  BABBITT    ดานที่สัมผัสอยูบนแผนปรับแรง ( LEVELING  PLATE )  
ทําดวยเหล็กแข็งเรียกวา   SHOE SUPPORT DISK     การทํางานของแผนเอียงเริ่มขึ้นเมื่อบาเพลาหมุน (ดูภาพที่ 
2-1(ก)    ทําใหน้ํามันหลอหมุนและเกิดการเหวี่ยงตัว (HYDRODYNAMIC)  ปะทะกับแผนเอียง  ดันใหแผน
เอียงเกิดการเอียงตัว และทําใหมีชองวางระหวางแผนเอียงกับบาเพลา (THRUST COLLAR) เกิดขึ้น   ซ่ึงใน
ขณะนั้น น้ํามันหลอก็จะถูกชักเขาไปอยูภายในชองวางกลาย เปนฟลมน้ํามันที่สามารถรับแรงดันที่ถูกสงมา
ตามแกนเพลาใบจักรได 
  ในการสงแรงดันเพลาใบจักรผาน THRUST COLLAR   แผนเอียงดานแบริ่งจะสัมผัสและรับแรงดัน
ตอจากลิ่มน้ํามัน ความหนาของลิ่มน้ํามันเปนสัดสวนกับแรงดันที่กระทํากับผิวสัมผัสแบริ่งที่แผนเอียง สวน
แผนเอียงดานที่สัมผัสอยูบนแผนปรับแรง (UPPER LEVELING PLATE) ชวยทําใหเกิดชองวางล่ิมน้ํามันดีขึ้น 
ตอจากนั้นแรงที่กระทําตอแผนเอียงก็จะถูกสงผานไปยังแผนปรับแรงบน (UPPER LEVELING PLATE)   

        -  แผนปรับแรง  (LEVELING PLATE) ทําหนาที่ปรับแรงดันที่กระทําตอทุกชุดแผนเอียงใหเกิด
สภาวะสมดุล (ภาพที่ 2-1(ค) แสดงรายละเอียดของโครงสราง)   แผนปรับแรงนี้ถูกยึดติดกับวงฐาน (BASE 

RING) ดวยเดือย (DOWELS) หรือสลัก   โดย แผนปรับแรงบน (UPPER LEVELING PLATE) วางสัมผัสอยูกับ
แผนปรับแรงลาง (LOWER LEVELING PLATE)   ทําหนาที่ถายทอดแรงดันจากแผนปรับแรงบนสูแผนปรับ
แรงลาง    แผนปรับแรงนี้สรางดวยเหล็กโดยวิธีการตีขึ้นรูป (FORGED STEEL)   

        - วงฐาน (BASE RING) สรางแยกเปน 2 ฝาดวยเหล็ก แลวนํามาประกบกันดวยเดือยยึดและสกรู 
(ภาพที่ 2-2)   วงฐานประกอบติดกับตัวเรือนแบริ่งดวยสลักยึดและรองล่ิม ทําหนาที่เปนสถานที่ติดตั้งของ
แผนปรับแรง และทําหนาที่ในการถายทอดแรงดันจากแผนปรับแรงดันลางสูโครงตัวเรือนแบริ่ง 
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ภาพที่  2–1 PIVOTED-SHOE, SELF-EQUALIZING THRUST BEARING 

 

 
ภาพที่ 2-2  BASE RING ASSEMBLY 

 

    - แผนรอง (SHIM หรือ FILLER PLATE)   ภาพที่ 2-2 ติดตั้งและทําหนาที่ถายทอดแรงดันอยู
ระหวาง วงฐานและตัวเรือนแบริ่ง   ความหนาของแผนรองสามารถปรับแตงไดเพื่อใหเกิดระยะที่เหมาะสม
กับการทํางานของชุดแบริ่ง กลาวคือ ระยะที่เหมาะสมหมายถึง ระยะการเลื่อนของเพลาใบจักรที่เกิดจากแรง
ผลักของใบจักรที่ไมทําใหเกิดการสูญเสียกําลังที่ล่ิมน้ํามันหลอ และลดแรงดันกลับ (REVERSE THRUST) ที่
เกิดไดช่ัวขณะเมื่อเพลาใบจักรเริ่มหมุนเปลี่ยนทางใหนอยที่สุด รวมทั้งรักษาตําแหนงของบาเพลาใหถูกตอง 
     - ตัวเรือนแบริ่ง (HOUSING)     ตัวเรือนแบริ่งทําหนาที่ถายทอดแรงดันจากชุดแบริ่งสูโครงสราง
ตัวเรือ (ภาพที่ 2-3)  เปนตัวเรือนแบริ่งที่วางโครงสรางตามแนวนอนแบบแยก 2 ฝา บน-ลาง (บางแบบอาจ
วางในทางตั้ง)  วัตถุประสงคของการสรางตัวเรือนแบริ่งใหเปนแบบ 2 ฝา เพื่อใหสามารถเปดออกตรวจสอบ
และซอมทําชุดแบริ่งที่อยูภายในไดโดยงาย  ตัวเรือนแบริ่งยังเปนสถานที่บรรจุน้ํามันหลอที่ทํางานรวมกับชุด
แบริ่งอีกดวย   สวนประกอบสําคัญที่ติดตั้งอยูบนตัวเรือนแบริ่ง เชน หลอดแกวดูน้ํามันหลอล่ืน หวงสําหรับ
เกี่ยวยกตัวเรือนฝาบน(LIFTING EYE BOLTS)  เปนตน  
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ภาพที่ 2-3 THRUST BEARING HOUSING 

  - หลอดแกวดูน้ํามันหลอล่ืน (SIGHT FLOW INDICATOR หรือ BUBBLER ASSEMBLY) ติดตั้งอยู
สวนบนของตัวเรือนแบริ่ง สําหรับตรวจดูการไหลวนเวียนของน้ํามันหลอล่ืนที่ทํางานกับชุดแบริ่งกันรุนและ
แบริ่งรับเพลา (ถาติดตั้งรวมกัน)   โครงสรางประกอบดวย (ดูภาพที่ 2-3) ตัวเรือนหลอดแกว (BODY) และ
ชองกระจกสําหรับตรวจ (GLASS OBSERVATION PORT) เปนตน   ขณะแบริ่งทํางานตองมีน้ํามันหลอล่ืน
ไหลเวียนที่หลอดแกวตลอดเวลา 

   - ซีลปองกันรั่ว (END SEAL หรือ SHAFT SEAL ASSEMBLY)       ทําหนาที่ปองกันน้ํามันหลอล่ืน
ร่ัวออกและสิ่งสกปรกเขาไปในตัวเรือนแบริ่ง  ติดตั้งอยูระหวางแผนกั้นน้ํามัน (OIL DEFLECTOR) และผนัง
ตัวเรือนดานหัว-ทาย (ภาพท่ี 2-4)  ซีลปองกันร่ัวนี้ทํางานรวมกับแผนกั้นน้ํามันกลาวคือ ขณะที่แบริ่งกันรุน
ทํางาน น้ํามันหลอล่ืนที่ตกลงบนเพลากันรุน จะถูกแผนกั้นน้ํามันบังคับทิศทางใหไหลกลับลงสวนลางของ
เรือนแบริ่ง  สวนน้ํามันหลอล่ืนที่เหลือจากการทํางานของแผนกั้นนั้น ซีลปองกันร่ัวจะทําหนาที่ปองกัน
ไมใหเกิดการรั่วไหลออกไปสูภายนอกได   ในเรือนแบริ่งกันรุนบางแบบอาจใชชุดแผนกวาดน้ํามัน (WIPER 

ASSEMBLY) ทําหนาที่กวาดน้ํามันหลอที่อยูบนเพลาใหตกลงสวนลางเมื่อเพลาหมุนแทนการใชแผนกั้น
น้ํามัน  โดยปลายของแผนกวาดทําดวยวัสดุประเภทผาหรือสักหลาด (FELT)   ซีลปองกันร่ัวที่เพลานี้ อาจเปน
ซีลประเภท LABYRINTH หรือซีลคารบอนพรอมสปริงกด (CARBON RING SEAL) หรือเปนซีลยางพรอม
สปริงกด (RUBBER LIP SEAL) ก็ได  รายละเอียดโครงสรางของซีลปองกันร่ัวใหศึกษาจากคูมือเรือ 
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         ภาพที่ 2-4   END SEAL หรือ SHAFT SEAL ASSEMBLY 
     
    - เพลากันรุน (THRUST SHAFT)   เพลากันรุนเปนสวนหนึ่งของเพลาใบจักรที่ติดตั้งอยูภายในตัว

เรือนแบริ่ง เปนเพลาที่ประกอบดวยหนาแปลนตอ (SHAFT FLANGE CONNECTION) อยูที่ปลายเพลาทั้ง 2 ดาน 
ภายนอกตัวเรือนแบริ่ง   และมีบาเพลา (THRUST COLLAR) เปนสวนประกอบที่ติดตั้งอยูตรงกลางเพลา 
โครงสรางและรายละเอียดของเพลากันรุน ตามภาพที่ 244-3-10 

- แบริ่งรับเพลากันรุน (JOURNAL BEARING)   แบริ่งรับเพลาทําหนาที่รับน้ําหนักเพลากันรุน  (มีใช
เฉพาะในชุดแบริ่งกันรุนเพลาใบจักรแบบติดตั้งฐานไกลจากหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักรตามภาพที่ 2-13 
เทานั้น)  ลักษณะเปนแบริ่งแบบ 2 ฝา บน-ลาง (TOP AND BOTTOM HALVE)  ประกอบติดกันดวยเดือย
และนัตอาบผิวสัมผัสดวย BABBIT และมีเดือยขัดปองกันแบริ่งหมุนตามเพลากันรุน(ANTI-ROTATION 

DOWEL) ประกอบติดอยูกับแบริ่งฝาบน  รวมทั้งรองน้ํามันที่ผิวสัมผัสแบริ่ง (OIL GROOVING) มีวัตถุประสงค
เพื่อเปนชองทางใหน้ํามันหลอไหลเขาไปเปนแผนฟลมอยูระหวางแบริ่งและเพลากันรุน  รายระเอียดและ
โครงสรางของ   แบริ่งรับเพลากันรุน ตามภาพที่ 2-6 
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                                                          ภาพที่ 2-5  THRUST SHAFT 
 

 
 

ภาพที่ 2-6   JOURNAL BEARING 

 
    2.2.2 SELF-EQUALIZING THRUST BEARING WITH VIBRATION REDUCER เปนแบริ่งกันรุน

เพลาใบจักรแบบกําลังดันน้ํามัน ชนิดแผนเอียงทํางานรวมกับอุปกรณลดความสั่นสะเทือน ประกอบดวยชุด
ปรับลดแรงดัน (VIBRATION REDUCER ASSEMBLY /VR)  ทําหนาที่รับและหนวงแรงดัน(ที่เกิดจากแรงผลัก
ของใบจักร)ที่มีการเปลี่ยนแปลงไดตลอดเวลาและถายทอดสูโครงสรางตัวเรือ   รายละเอียดและโครงสราง
ตามภาพที่ 2-7   การทํางานรวมกันของแบริ่งกันรุนชนิดนี้ คือ เมื่อแรงดันเพลาใบจักรถูกถายทอดมาถึงชุด 
แบริ่งกันรุน (โดยสงแรงผานลิ่มน้ํามัน แผนเอียงและสูบไฮดรอลิกของชุดปรับแรง (VR) ตามลําดับ)  ซ่ึง
ลูกสูบของชุดปรับลดแรงดันทําหนาที่รับและถายทอดแรงทั้งหมดใหกับระบบไฮดรอลิก (PIPING AND 

FLASK / ภาพที่ 2-7A ) และเปนอุปกรณสุดทายที่ทําหนาที่เก็บแรงดันที่สงมาโดยเพลาใบจักรไวทั้งหมด  
แรงดันที่กระทําบนแผนเอียงทุกตัวจะเทากับกําลังดันของลูกสูบไฮดรอลิกก็ตอเมื่อ กําลังดันของน้ํามัน     
ไฮดรอลิกในทอทางที่กระทําตอลูกสูบทุกตัวนั้นเทากันทั้งกําลังดันในทอทางภายในชองที่วงฐาน 
(MAINFOLD CONNECTION CELL PLATE) และทอทางภายนอก (EXTERNAL PIPING SYSTEM)    รายละเอียด



      แบริ่งกันรุนเพลาใบจักร      8 
 

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ  กฝล.กฝร. 
 

ที่เปนโครงสรางสวนประกอบและการทํางานของชุดอุปกรณลดความสั่นสะเทือนหรือชุดปรับลดแรงดันมี
ดังตอไปนี้ 

       
 

     ภาพที่ 2-7  ชุดปรับลดแรงดัน (VIBRATION REDUCER ASSEMBLY หรือ ชุด VR)   
      - ชุดวงฐาน (CELL PLATE ASSEMBLY)   ภาพที่ 2-7B ลักษณะเปนวงแหวน 2 ซีก ประกอบ

ติดกันดวยเดือยและสกรู   เปนสถานที่ติดตั้งสูบไฮดรอลิค   ภายในวงฐานแตละซีกไดเจาะชองทางเดินน้ํามัน 
(MANIFOLD) ระหวางกระบอกสูบไวสําหรับจายน้ํามันไฮดรอลิกเขาไปทํางานในลูกสูบแตละชุด ซ่ึงชองทาง
เดินน้ํามันภายในชุดวงฐานนี้มีทอทางตอกับระบบน้ํามันไฮดรอลิกจากภายนอก  

      - ชุดลูกสูบไฮดรอลิก (PISTON ASSEMBLY) ลูกสูบของชุดปรับแรงดัน (VR) มี 2 แบบคือ ลูกสูบ
ทําดวยตะกั่ว (QUAD-RING PISTON) และลูกสูบทําดวยยาง (RUBBER-BONDED PISTON)   ตามภาพที่ 2-8 
แสดงโครงสรางของลูกสูบทั้ง 2 แบบ ซ่ึงจากการตรวจสภาพพบวาลูกสูบตะกั่วมีรอยสึกที่เกิดจากการเสียดสี
เนื่องจากความฝดขณะใชงาน จึงไดคนคิดและทดลองใชงานแบบทําดวยยาง ปจจุบันยังคงมีใชทั้ง 2 แบบ 
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                   ภาพที่ 2-8   PISTON ASSEMBLY 

   - ชุดวัดระยะเลื่อนเพลาใบจักร (FEELER MECHANISM ASSEMBLY)    หนาที่หลักคือ วัดและ
แสดงตําแหนงศูนยกลางหรือตําแหนงการเลื่อนไปทางหัวหรือทายของบาเพลา (THRUST COLLAR) ที่เกิดจาก
การเลื่อนของเพลาใบจักรเมื่อเรือเปลี่ยนแปลงความเร็ว  การทํางานกลาวโดยทั่วไปของอุปกรณคือ การเลื่อน
ของเพลาใบจักรทําใหกานสงอาการ (RETAINER PUSHROD)  ของชุดวัดระยะสงอาการไปกระตุนมาตรวัด 
(DIAL INDICATOR) โดยที่ตัวมาตรวัดจะแสดงทั้งทิศทางและระยะการเลื่อนที่ของบาเพลา  การตรวจสอบ
ตามระยะเวลาและการตั้งคา (RECALIBRATION) เปนสิ่งที่ตองปฏิบัติ เพื่อใหอุปกรณทํางานไดถูกตอง  ชุดวัด
ระยะเลื่อนเพลาใบจักรมี 2 แบบ รายละเอียด ดังนี้ 
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                           ภาพที่ 2-9  FEELER MECHANISM ASSEMBLY (KINGSBURI) 
      ชุดวัดระยะเลื่อนเพลาใบจักรแบบ KINGSBURI  (ภาพที่ 2-9)    มีสวนประกอบสําคัญไดแก เฟอง

ขับ (FEELER PINION) เฟองวัดระยะ (FEELER GEAR) และคันหมุนเฟอง (FEELER RING LEVER HANDLE)   
การทํางานนอกจากมีหนาที่หลัก คือวัดและแสดงตําแหนงศูนยกลาง หรือตําแหนงการเคลื่อนตัวไปทาง หัว-
ทาย ของบาเพลากันรุน (THRUST COLLAR) ที่เกิดจากการเลื่อนของเพลาใบจักรเมื่อเรือเปลี่ยนแปลงความเร็ว
แลว   ยังมีหนาที่รอง คือ ตรวจและแสดงการทํางานของสูบไฮดรอลิกกรณีเกิดการขัดของ เชน สูบติด
เนื่องจากระบบน้ํามันไฮดรอลิกขัดของ     การทํางานเมื่อตรวจวัดและแสดงคากลาวคือ เมื่อเพลาใบจักรมีการ
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เล่ือนตัวจะทําใหกานสงอาการ (RETAINER PUSHROD) สงอาการไปกระตุนมาตรวัด (DIAL INDICATOR) 
และมาตรวัดจะแสดงทั้งทิศทางและระยะการเคลื่อนที่เพลาใบจักร  สวนการทํางานเมื่อตองการตรวจการ
ทํางานของสูบไฮดรอลิกใหทําโดยหมุนคันเฟองของอุปกรณวัดระยะเลื่อน     ถาหมุนสะดวกแสดงวาลูกสูบ
อยูในสภาพลอยตัว และมีน้ํามันไฮดรอลิกเขามาทํางานในชุด VR. ดวยจํานวนที่ถูกตอง   แตถาหมุนไม
สะดวก / ติดขัด (HARD UP)   และหมุนไมไปในที่สุด   แสดงวาในระบบไมมีน้ํามันไฮดรอลิกเขามาทํางาน 
หรืออาจจะมีแตลูกสูบไมทํางาน  

       
ภาพที่ 2-10 FEELER MECHANISM ASSEMBLY WITH MICROSWITCH AND PROBE INSERT 

ASSEMBLY (WAUKESHA BEARING) 
       ชุดวัดระยะเลื่อนเพลาใบจักร แบบ WAUKESHA BEARING      มีสวนประกอบสําคัญไดแก 

MICROSWITCH และ PROBE INSERT      ทําหนาที่เปนอุปกรณตรวจสอบการทํางานของสูบไฮดรอลิกขณะ
ใชงาน    ถากําลังดันของน้ํามันไฮดรอลิกเพียงพอไมโครสวิทชจะทํางานสงสัญญาณทางไฟฟาเตือนใหไดรับ
ทราบตลอดเวลา (รายละเอียดโครงสรางตามภาพที่ 2-10)  
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      - ระบบควบคุมชุดปรับลดแรงดัน (VIBRATION REDUCER CONTROL) มีหนาที่ควบคุมการ
ทํางานของชุด VR (สูบไฮดรอลิก) ในการรักษาตําแหนงของเพลาใบจักรใหอยูที่ศูนยกลางตลอดเวลา      

ระบบควบคุมดวยไฟฟา   มีสวนประกอบสําคัญ / การทํางาน ดังนี้ 
                  1. แขนวัด (FEELER ARM) เปนอุปกรณวัดระยะการเลื่อนไปทาง หัว-ทาย ของบาเพลากัน

รุน (THRUST COLLAR)    

                 2. MICRO SWITCH   ทําหนาที่เปล่ียนสัญญาณการเคลื่อนที่ของบาเพลากันรุน (สัญญาณ
กลไกล) เปนสัญญาณไฟฟา  

                 3.ชุดควบคุมและแสดงคา (CONTROL AND INDICATOR ASSEMBLY) มีหนาที่แสดง
ตําแหนงของเพลาใบจักร และถาเพลาไมไดอยูตําแหนงศูนยกลางจะสงสัญญาณไฟฟาไปควบคุมการทํางาน
ของล้ินควบคุมน้ํามันไฮดรอลิก (HYDRAULIC CONTROL VALVE)   ปรับแตงน้ํามันไฮดรอลิกในระบบ VR .

เพื่อเล่ือนบาเพลากันรุน (THRUST COLLAR) กลับมาในอยูตําแหนงศูนยกลางโดยอัตโนมัติ  
               ระบบควบคุมลม มีสวนประกอบ /การทํางาน ดังนี้ 
                 1. แขนวัด (FEELER ARM) เปนอุปกรณวัดระยะการเคลื่อนที่ไปทางหัว-ทาย ของบาเพลา

กันรุน (THRUST COLLAR)    

                 2. ชุดล้ินลมควบคุม (PREUMATIC CONTROL VALVE)   เปลี่ยนสัญญาณการเคลื่อนที่ของ 
บาเพลากันรุน (สัญญาณกลไกล) เปนสัญญาณลม  

                3. ล้ินควบคุมระบบไฮดรอลิก (HYDRAULIC CONTROL VALVE) ทําหนาที่ปรับแตง
น้ํามันไฮดรอลิกในระบบ VR.  เล่ือนบาเพลากันรุนกลับมาในอยูตําแหนงศูนยกลางโดยอัตโนมัติ         

         การใชงานแบบ MANUAL หรือ MANUAL OVERRIDE OPERATION     วัตถุประสงคเพื่อสง
น้ํามันไฮดรอลิกไปทํางานที่ลูกสูบ VR เพื่อเล่ือนเพลาใบจักรใหกลับมาอยูในตําแหนงศูนยกลางหรอืตาํแหนง
ใชงานปกติโดยใชล้ินน้ํามัน (SUPPLY AND RETURN VALVE) ควบคุมการทํางานในกรณีฉุกเฉินนั้น ให
ปฏิบัติตามคูมือการใชงานหรือเอกสารประจําเรือเทานั้น 

          การปรับแตงการทํางานของชุด VR   เปนการปรับแตงภายหลังเมื่อมีการซอมทําคืนสภาพ
แบริ่งกันรุนหรือชุด VR   หรือเมื่อตองการปรับแตงใหระบบทํางานอยางถูกตองสมบูรณยิ่งขึ้นภายหลังที่ไดมี
การตรวจสอบและแนใจวาการปรับแตงไวคร้ังสุดทายระบบยังทํางานไมสมบูรณ   ใหปฏิบัติตามคูมือเรือ 
3. การติดตั้งแบริ่งกันรุนเพลาใบจักรของเรือผิวน้ํา (SURFACE SHIP MAIN PROPULSION THRUST BEARING) 

       ระบบเพลาใบจักรของเรือประเภทผิวน้ํา ปกติใชแบริ่งกันรุนแบบกําลังดันน้ํามันชนิดแผนเอียง
ทํางานไดดวยตัวเอง (PIROTED – SHOE, SELF - EQUALIZING THRUST BEARING)   แรงดันจากเพลาใบจักร
ถูกถายทอดสูชุดแบริ่ง ตัวเรือนแบริ่งกันรุน และสูโครงสรางตัวเรือตามลําดับ   รูปแบบการติดตั้งของแบริ่ง
กันรุนเพลาใบจักรเรือประเภทเรือผิวน้ํามีรายละเอียด ดังตอไปนี้ 
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3.1. แบริ่งกันรุนเพลาใบจักรแบบติดตั้งรวมฐานกับหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักร (INTEGRAL 

MOUNT THRUST BEARING) เปนแบบที่ใชงานโดยทั่วไป มีโครงสรางที่สําคัญ กลาวคือ  ตัวเรือนฝาบนของ
แบริ่งกันรุนไดสรางแยกออกจากตัวเรือนฝาบนของตัวเรือนหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักร  ทั้งนี้เพื่อให
สามารถเปดซอมทําไดสะดวก  สวนตัวเรือนแบริ่งกันรุนและตัวเรือนหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักรฝาลางใช
ฐานรวมกัน  บาเพลา (THRUST COLLAR)  ติดตั้งอยูที่เพลาของเฟองทดรอบ (BULL GEAR SHAFT)  และใช
น้ํามันหลอรวมกับระบบน้ํามันของหมูเฟองทดรอบ แรงดันจากเพลาใบจักรถูกถายถอดโดยตรงจากแบริ่งกัน
รุนผานตัวเรือนหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักรสูโครงสรางตัวเรือ  (ภาพที่ 2-11) 

3.2. แบริ่งกันรุนเพลาใบจักรแบบติดตั้งฐานใกลหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักร (ADJACCENT MOUNT 

THRUST BEARING)    ตามภาพที่ 2-12 จะเห็นวาตัวเรือนแบริ่งไดสรางไวทายหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักร 
โดยมีฐานแยกจากกัน (HARD MOUNT) แตบาเพลา (THRUST COLLAR) ยังคงติดตั้งไวที่เพลาของเฟองทดรอบ 
(BULL GEAR SHAFT) และใชน้ํามันหลอรวมกับระบบน้ํามันของหมูเฟองทดรอบ การถายทอดกําลังดันจาก
เพลาใบจักรสูโครงสรางตัวเรือผานเฉพาะฐานของตัวเรือนแบริ่งกันรุนเทานั้น 
        3.3. แบริ่งกันรุนเพลาใบจักรแบบติดตั้งฐานไกลจากหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักร (REMOTE MOUNT 

THRUST BEARING)   ตามภาพที่ 2-13 แสดงการติดตั้งแบริ่งกันรุนเพลาใบจักร หมูเฟองทดรอบเพลาใบจักร 
(MRG) และเครื่องจักรใหญ (TURBINE)    ซ่ึงชุดแบริ่งกันรุนที่ติดตั้งในลักษณะนี้มีโครงสรางแตกตางจาก 
สองแบบแรก คือ ตองมีแบริ่งรับเพลา (JURNAL BEARING) อยูภายในตัวเรือนแบริ่ง และตองใชเพลากันรุน
และบาเพลาที่มีลักษณะโครงสรางตามภาพที่ 2-5 และมีระบบน้ํามันหลอล่ืนแยกโดยเฉพาะ (แบริ่งกันรุน
สองแบบแรกใชน้ํามันหลอล่ืนรวมกับหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักร) 
 

              
 

                  ภาพท่ี 2-11   INTEGRAL MOUNT THRUST BEARING 
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ภาพที่ 2.-12   ADJACCENT MOUNT THRUST BEARING 
 

       
ภาพที่ 2-13  REMOTE MOUNT THRUST BEARING   

 

4.ระบบน้ํามันหลอล่ืน  (LUBRICATION SYSTEM) 

4.1. ประเภทของระบบหลอล่ืน (TYPE OF LUBRICATION SYSTEM)   แบริ่งกันรุนเพลาใบจักรรับ
น้ํามันหลอล่ืนจากระบบภายนอกเขามาทํางาน กลาวคือ แบริ่งกันรุนที่ติดตั้งอยูรวมฐานกับหมูเฟองทดรอบ
เพลาใบจักรใชน้ํามันหลอล่ืนที่มีทอ รับ-สง มาจากหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักร สวนแบริ่งกันรุนที่ติดตั้งแยก
ฐานจากหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักร อาจใชน้ํามันหลอล่ืนจากหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักรหรือมีระบบ
น้ํามันหลอล่ืนภายในตัวเรือนแบริ่ง(SELF CONTAINED) แบบกําลังดัน (PRESSURE LUBRICATION SYSTEM) 
เรียกวาระบบน้ํามันหลอล่ืนภายในก็ได   แตในบางกรณี เชน แบริ่งกันรุนเพลาใบจักรที่ติดตั้งแยกฐานจากหมู
เฟองทดรอบเพลาใบจักรและติดตั้งไกล (REMOTE)  อาจมีระบบน้ํามันหลอล่ืนแยกโดยเฉพาะ  

4.2.โครงสราง/สวนประกอบของระบบน้ํามันหลอล่ืนภายนอก ประกอบดวยปมและทอทาง    จาย
น้ํามันหลอล่ืนภายใตกําลังดันสงเขาไปภายในตัวเรือนแบริ่ง  การควบคุมอุณหภูมิดวยคูลเลอรระบายความ
รอนที่ติดตั้งรวมอยูในระบบ  รายละเอียดของการจายน้ํามันหลอล่ืนเขาสูตัวเรือนแบริ่งและการทํางานของ
น้ํามันหลอล่ืน ดังนี้ 
 แบริ่งกันรุนเพลาใบจักรติดตั้งแยกฐานไกลจากหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักรที่รับน้ํามันหลอล่ืนจาก
ภายนอก  การสงน้ํามันหลอล่ืนเขาไปในตัวเรือนแบริ่งดวย 3 ทอทาง คือ (ตามภาพที่ 2-14) ทอทางที่ 1 สงเขา
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ไปทํางานชุดแบริ่งกันรุนเดินหนา ทอทางที่ 2 สงเขาไปทํางานชุดแบริ่งกันรุนถอยหลัง และทอทางที่ 3 สงเขา
ไปทํางานที่แบริ่งรับเพลากันรุน  สําหรับแบริ่งกันรุนเพลาใบจักรที่รับน้ํามันหลอล่ืนจากหมูเฟองทดรอบโดย
ทอทางนั้น  น้ํามันหลอล่ืนจะเขาไปภายในเรือนแบริ่งไดจากทอทางดานหลัง โดยน้ํามันหลอล่ืนจะเขาไปอยู
ภายในชองวางรอบๆ วงฐาน และจากรอบๆ วงฐาน น้ํามันหลอล่ืนจะไหลผานชองทางออกไปดานหลังของ
วงฐานสูเพลากันรุน หลังจากนั้นน้ํามันหลอล่ืนจะไหลตามชองวางระหวางเพลากันรุนและวงฐานไปที่บา
เพลากันรุน  แรงดันที่เกิดจากการหมุนของบาเพลากันรุนจะสงผลใหน้ํามันหลอล่ืนเกิดการหมุนตัวแทรกเขา
ไปในชองระหวางแผนเอียงและบาเพลากันรุน เกิดเปนล่ิมน้ํามันรับภาระ (แรงดัน) จากเพลาใบจักร 
ตอจากนั้นน้ํามันหลอล่ืนจะถูกเหวี่ยงออกไปที่บริเวณปลายของแผนเอียง และเขาไปอยูในชองวางระหวาง
ปลายบาเพลากันรุนและผนังตัวเรือนแบริ่ง แลวไหลผานชองที่ผนังตัวเรือนแบริ่งดานบนกลับไปเขาทอทาง
สงน้ํามันหลอล่ืนกลับไปยังหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักร (มีน้ํามันหลอล่ืนจากตัวเรือนแบริ่งดานบนบางสวน
ถูกสงผานชองทางภายในฝาปดเรือนแบริ่งดานบนไปเขาหลอดแกวดูน้ํามัน เมื่อออกจากหลอดแกวแลว 
น้ํามันหลอล่ืนจะถูกสงไปรวมกับน้ํามันหลอที่ทางสงกลับ) 

4.3. มาตรฐานน้ํามันหลอล่ืนที่ใชงานกับแบริ่งกันรุนเพลาใบจักรของเรือแตละประเภท  และขอมูลที่
เปนเกณฑการใชงาน เชน คากําลังดันและอุณหภูมิตางๆ ใหตรวจสอบจากคูมือเรือ 

 

         
 

              ภาพที่ 2-14   แสดงการสงน้ํามันหลอล่ืนเขาไปในตัวเรือนแบริ่งกันรุน ชนิดติดตั้งแยกฐานไกล 
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จากหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักร 
 
5. การใชงานแบริ่งกันรุนเพลาใบจักร (MAIN PROPULSION THRUST BEARING OPERATION) 
 

ขอควรระวัง 
     อุณหภูมิแบริ่ง(BABBITT)ไมควรเกิน 250 องศา F.  และอุณหภูมิน้ํามันหลอล่ืนไมควรเกิน 180 องศา F. 
 

5.1 การตรวจสอบกอนการใชงาน (PRE OPERATION CHECK)    

การปฏิบัติตอไปนี้เปนการตรวจสอบแบริ่งกันรุนเพลาใบจักรและสวนประกอบที่เกี่ยวของ 

  1.) นําน้ํามันหลอล่ืนตัวอยางไปตรวจสิ่งปนเปอนประเภทของแข็งและน้ํา 
 2.) ตรวจสอบการรั่วไหลตามระบบทอทาง ล้ิน และการชํารุดบริเวณขอตอของทอทางระบบ
น้ํามันหลอล่ืน 

  3.) ตรวจสอบอุปกรณวดัระยะ (FEELER) ของชุด VR ใหมีการเคลื่อนตัวไดไมติดขัด 
  4.) ตรวจสอบใหแนใจวาระบบทอทางไฮดรอลิกของชุด VR พรอมใชงาน 
  5.) ตรวจระดบัน้ํามันไฮดรอลิกในถังพัก เติมใหอยูในระดับที่ถูกตอง 

6.) ตรวจสอบใหแนใจวาล้ินในระบบทอทางของ VR อยูในตําแหนงทีถู่กตอง ปฏิบัติตามคูมือ 
7.) แบริ่งกันรุนที่ติดตั้งรวมฐานและใชน้ํามันหลอล่ืนจากหมูเฟองทดรอบ ใหปฏิบัติตาม

ขั้นตอนการเดินเครื่อง ตรวจสอบการไหลเวียนของน้ํามันหลอล่ืนที่หลอดแกว (ถามี) ตรวจสอบและบันทึก
กําลังดันและอุณหภูมิลงในปูมใหเรียบรอย 

8.) แบริ่งกันรุนที่ใชน้ํามันหลอล่ืนแยกเฉพาะ (SELF-CONTAIN SYSTEM) ใหทําการตรวจ
ระดับและคุณภาพของน้ํามันหลอล่ืน ตองเปลี่ยนน้ํามันหลอล่ืนใหมถาตรวจพบวาสกปรก 

5.2 . การตรวจสอบแบริ่งกันรุนเพลาใบจักรขณะใชงานตามระยะเวลา ดังตอไปนี้ 
  1.) อุณหภูมิแบริ่ง (RTE BABBITT) 

  2.) อุณหภูมิน้าํมันหลอล่ืนในระบบทอทางและทางสง 
  3.) กําลังดันน้าํมันหลอล่ืนในระบบทอทาง 
  4.) การไหลเวยีนน้ํามนัหลอล่ืนในหลอดแกว 
  5.) ตําแหนงของบาเพลากันรุน (THRUST COLLAR) (ถาติดตั้ง) 
      5.2.1. อุณหภูมิแบริ่ง (BEARING TEMPERATURE)    อุณหภูมิเปนเสมือนบรรทัดวัด ที่จะบงบอกให
เจาหนาที่หรือยามรูถึงสภาพการทํางานของแบริ่งแตละตัว ดังนั้น ผูปฏิบัติหนาที่เปนยามควรตรวจสอบและ
จดบันทึกอุณหภูมิตามระยะเวลาที่กําหนด เพื่อเปนขอมูลไวสําหรับตรวจสอบหาสาเหตุการขัดของของแบริ่ง
ที่เกิดจากความรอนสูงเกินเกณฑ (OVERHEAT) รวมทั้งเปนแนวทางในการแกไขซอมทําอยางถูกตอง
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เหมาะสมตอไป     ทั้งนี้ พึ่งจดจําไววา    “อุณหภูมิของแบริ่งจะตองเพิ่มขึ้นตามความเร็วรอบและภาระที่เพิ่ม
เสมอ “ 
   5.2.2  แบริ่งอุณหภูมิสูง (HIGH BEARING TEMPERATURE)   แบริ่งอุณหภูมิสูงและเกณฑยอมรับจะได
กลาวตอไป   แตถาแบริ่งมีอุณหภูมิสูงเกินเกณฑขณะที่ใชงานตามปกติ ใหทําการตรวจสอบกําลังดัน
น้ํามันหลอล่ืนในระบบ และตรวจสอบอุณหภูมิน้ํามันหลอล่ืนที่ออกจากคูลเลอร รวมทั้งตรวจใหแนใจวา
คูลเลอรระบายความรอนน้ํามันหลอล่ืนทํางานถูกตอง แตถาตรวจหาสาเหตุไมพบ ใหทําการลดรอบเพลาใบ
จักรหรือหยุดการใชงาน ตรวจหาสาเหตุอ่ืนๆ ตอไป 
            5.2.3. การใชงานปกติ (NORMAL OPERATION)     อุณหภูมิที่อยูในเกณฑปกติของแบริ่งกันรุน        
จะเปลี่ยนแปลงตามสภาพการใชงานเพลาใบจักร ตองแนใจวาแบร่ิงทํางานปกติในขณะที่อุณหภูมิเพิ่มขึ้นหรือ
ลดลงตามความเร็วที่เปลี่ยนแปลง ตองควบคุมอุณหภูมิน้ํามันหลอล่ืนที่จายไปยังเรือนแบริ่งใหอยูระหวาง 120-
130 องศา F. ตลอดเวลาใชงาน (หรือตามคูมือกําหนด)  
            5.2.4. การเปลี่ยนแปลงแรงดันตามแนวแกนของเพลา (THRUST VARIATION)    อุณหภูมิแบริ่งกันรุน 
สามารถที่จะมีการเปลี่ยนแปลงอยางผิดปกติเกิดขึ้นได ถามีการเปลี่ยนแปลงแรงดันตามแนวแกนที่เพิ่มขึ้นมา
รวมอยูดวย (ตัวอยางเชน แรงดันตามแนวแกนที่เกิดจาก HIGH-SPEED FLEXIBLE COUPLING ของหมูเฟองทด
รอบเพลาใบจักร) 
            5.2.5. การวัดอุณหภูมิแบริ่ง (TEMPERATURE MEASUREMENT) การตรวจสอบอุณหภูมิแบริ่งกันรุน
เพลาใบจักร ปฏิบัติได 2 วิธี ซ่ึงมีเกณฑอุณหภูมิใชงานตางกัน คือ ตรวจวัดจากอุณหภูมิน้ํามันหลอล่ืนดวย
เทอรโมมิเตอร และตรวจวัดจากผิวสัมผัสของแบริ่ง (BABBITT) ดวย RTE โดยอุณหภูมิน้ํามันหลอล่ืนสูงสุดตอง
ไมเกิน 180 องศา F. และอุณหภูมิแบริ่งตองไมเกิน 250 องศา F. ทั้งแบริ่งกันรุนและแบริ่งรับเพลาใบจักร 
            5.2.6. ระบบการตรวจสอบอุณหภูมิแบริ่ง RTE (RESISTANCE TEMPERATURE ELEMENT SYSTEM) เปน
ระบบการตรวจวัดอุณหภูมิดวยไฟฟา และสงคาไปแสดงผลที่หองควบคุม ระบบจะแสดงสัญญาณเตือน (เสียง) 
เมื่ออุณหภูมิสูงเกินกวาอุณหภูมิใชงานปกติ 20 องศา F 

   5.2.7. การปฏิบัติในการตั้งคาสัญญาณเตือนอันตรายเมื่ออุณหภูมิแบริ่งหรือน้ํามันหลอล่ืนสูงของ
ระบบหรือเครื่องมือตรวจวัดและแสดงคา ใหปฏิบัติตามคูมือเรือเทานั้น    การตั้งคาตัวอันตรายสูงสุดที่ผิดไป
จากคาที่คูมือกําหนดไว ตองไดรับอนุญาตจากกองเรือตนสังกัดและตองใหชางเทคนิคหรือผูเชี่ยวชาญ
ตรวจสอบกอนการใชงานจริง 

   5.2.8.ในการติดตั้งอุปกรณระบบ RTE ตรวจสอบการทํางานของแบริ่ง มักจะตองมีเครื่องวัด
อุณหภูมิชนิดอื่น (เทอรโมมิเตอร) ติดตั้งไวที่ตัวเรือนของแบริ่งแตละตัวรวมอยูดวย ทั้งนี้เพื่อการเปรียบเทียบ
คา ซ่ึงในกรณีที่อุณหภูมิที่ตรวจสอบไดจากเครื่องวัดทั้ง 2 ชนิดไมตรงกัน ใหตรวจสอบคาที่แทจริงไดจาก
คูมือหรือจากการบันทึกไวในปูมครั้งสุดทาย 
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   5.2.9.  ขอดีของระบบ RTE (ระบบการตรวจวัดอุณหภูมิดวยไฟฟา) คือ มีการตอบสนองเมื่อ
อุณหภูมิเปลี่ยนแปลงไดอยางรวดเร็วกวาการทํางานของเทอรโมมิเตอร และมีอุปกรณสงสัญญาณเตือนเมื่อมี
เหตุการณอุณหภูมิสูงเกินเกณฑ   อยางไรก็ตาม แบริ่งทุกตัวที่ติดตั้งระบบวัดอุณหภูมิ RTE หรือ
เทอรโมมิเตอร ถาเครื่องวัดแสดงคาอุณหภูมิสูงขึ้นอยางตอเนื่องภายหลังที่เรือเพิ่มความเร็วไดตามตองการ
แลว แสดงวามีส่ิงผิดปกติเกิดขึ้นตองตรวจสอบหาสาเหตุและดําเนินการควบคุมความเสียหายดวยวิธีลดรอบ
ความเร็วเพลาใบจักร เพื่อปองกันแบริ่งชํารุดเนื่องจากอุณหภูมิสูงเกินเกณฑ 

 
6. การซอมบํารุง (MAINTENANCE) 
 

                   ขอระมัดระวังอันตราย 
 ตรวจสอบใหแนใจวาชิ้นสวนหรืออะไหลที่ใชถูกตองตรงตามคูมือหรือ DRAWING   การนําชิ้นสวน
หรืออะไหลไมถูกตองมาใชในการซอมทํา /เปล่ียนแทนของเดิมที่ชํารุด เปนสาเหตุทําใหแบริ่งกันรุนและ
สวนประกอบชํารุดเสียหายเร็วกวากําหนด 
 

  6.1. การซอมบํารุงระดับเรือ (SHIPBOARD MAINTENANCE) การซอมบํารุงระดับเรือ ไดแกการ
ปรับแตงและซอมทําโดยไมตองทําการเปดฝาครอบตัวเรือนแบริ่งกันรุน การซอมทําหรือปรับแตงระบบ
สายไฟภายนอก ระบบทอทางน้ํามันไฮดรอลิกสและน้ํามันหลอล่ืน รวมทั้งขอตอทอทางที่สามารถดําเนนิการ
ไดเทานั้น 
     6.2.   ตัวอยางการซอมบํารุง เชน ตรวจสภาพการชํารุดของแผนเอียง (THRUST PADS) เมื่อพบวา การ
เล่ือนตามแนวแกนของเพลาใบจักรจากศูนยกลางไปทางทายไดเกินกวาเกณฑการสึกของแบริ่งที่ยอมรับได
ตามคูมือ หรือเปลี่ยนแผนเอียง เมื่อวัดความสูงของแผนเอียงแลวพบวาสึกเกินกวาเกณฑกําหนด หรือตรวจ
สภาพแผนเอียงเมื่อระบบตรวจสอบอุณหภูมิแบริ่งสงสัญญาณเตือนอุณหภูมิแบริ่ง (BABBIT) สูงเกิน 250    ํF 
 

7. การแกไขขอขัดของ (THROUBLESHOOTING)    
การทํางานผิดปกติของแบริ่งกันรุนเพลาใบจักร จะแสดงใหรูไดโดยอุณหภูมิที่อานไดจากระบบ RTE 

และเทอรโมมิเตอรสูงเกินเกณฑ   กําลังดันน้ํามันหลอล่ืนสูงหรือต่ําผิดปกติ   การไหลเวียนของน้ํามันหลอล่ืน
ผานหลอดแกวผิดปกติ   หรือเกิดเสียงหรือความสั่นสะเทือนผิดปกติ เปนตน  
         7.1. ขอขัดของที่เกิดกับชุด VR ของแบริ่งกันรุนเพลาใบจักร เชน อาการ SHAFT HUNTING (อาการที่
เพลาใบจักรเลื่อนตามแนวแกนจากศูนยกลางไปทางดานหัวและดานทายสลับกัน) ซ่ึงอาจเปนเพราะการตัง้คา
การทํางานของลิ้นควบคุมกําลังดันน้ํามันไฮดรอลิกส (CONTROL VALVE) ไมถูกตอง  หรืออาจเกิดจากสาเหตุ
ล้ินควบคุมเกิดอาการติดขัด (STICKING CONTROL VALVE)  การแกไขโดยตั้งคาการทํางานของลิ้นควบคุม
กําลังดันน้ํามันใหถูกตอง  ถาปลอยอาการดังกลาวทิ้งไว อาจทําใหเกิดขอขัดของที่รายแรงกลาวคือ เกิด
อาการไฮดรอลิกสล็อคขณะที่เพลาใบจักรอาจจะเลื่อนไปติดอยูในตําแหนงใดตําแหนงหนึ่งที่อาจทําความ
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เสียหายใหกับโครงสรางทั้งระบบ  (อาการของไฮดรอลิกสล็อคเกิดที่บาเพลากันรุน (THRUST COLLAR) 
เหมือนกับการทํางานของ DISK BRAKE  อาจทําใหเพลากันรุนหมุนชาหรือหยุดหมุน  RTE สงสัญญาณเตือน
อุณหภูมิแบริ่งสูง     การแกไขโดยใช MANUAL OVERRIDE ควบคุมการทํางานของระบบไฮดรอลิกส ปรับ
เล่ือนเพลาใบจักรใหกลับมาอยูในตําแหนงที่ถูกตองโดยเร็วที่สุด) 
     7.2. อาการแบริ่งเช็ด (WIPING)  อาจจะเกิดขึ้นไดกับแบริ่งกันรุนเพลาใบจักร (แตไมบอยนัก) ตรวจ
พบไดโดยอุณหภูมิแบริ่งและอุณหภูมิน้ํามันหลอล่ืนสูงขึ้นอยางรวดเร็ว และสิ่งที่รูไดอยางชัดเจนวาเกิด
อาการแบริ่งเช็ด คือ ตรวจพบเศษแบริ่ง (BABBIT) อยูในหมอกรองน้ํามันหลอล่ืน  
 

7.3. การแกไขขอขัดของตามตารางที่ 2-1  
  ตาราง 2-1   แนวทางการแกไขขอขัดของ 

ขอขัดของ /ปญหา สาเหตุ การตรวจสอบและซอมทํา 
 

แบริ่งรอน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 

 

การไหลเวยีนของ นมล.ใน
ระบบไมเพยีงพอ 
 

 
แบริ่งรับเพลากันรุน 
รับภาระมากเกินไป 
 

 
แบริ่งเช็ด 
 

 
น้ํามันหลอล่ืนสกปรก 
 

 
RTE ทํางานผิดปกต ิ
 
 

 

 

ตรวจกําลังดนัทางสงของปม นมล.และการ
ไหลเวยีนทีห่ลอดแกว ตรวจหาความผิดปกติของ
ปม นมล. การอุดตันในระบบทอทางและหมอ
กรอง นมล. ทําความสะอาดหรือแกไขซอมทํา 
 

ตรวจสอบการเปลี่ยนแปลงของศูนยเพลาใบจักรที่
มีสาเหตุจากการสึกของแบริ่งกระบอกดฟีตุหรือแบ
ร่ิงรับเพลาใบจัก  การแกไขโดยตั้งศูนยเพลาใบจักร 
หรือเปลี่ยนแบริ่งใหมถาจําเปน 
 

ตรวจระยะแบริ่ง /เปรียบเทียบกับคาเดิมทีบ่ันทึกไว
ตรวจหาเศษ Babbitt ที่หมอกรอง นมล. การแกไข
โดยซอมทํา หรือเปลี่ยนแบริง่ใหมถาจําเปน 
 

ตรวจหาสาเหตุที่ทําให นมล.สกปรกและ
ดําเนินการแกไข โดยทําความสะอาดระบบดวยวิธี
ระบายทิ้งแลวทําความสะอาด SUMP 
 

ตรวจการช็อตหรือลงกราวดของอุปกรณและ
สายไฟ ตอสายไฟใช RTE ตัวอะไหล  ตรวจซอม
หรือเปลี่ยนใหม 
อุปกรณหรือสายไฟที่ชํารุด 
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เกิดการสั่นสะเทือนหรือ
เสียงดัง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
เพลาติด (HARD UP) 

 
 
 
 

 
เพลาใบจักรเลือ่นตาม
แนวแกนไปทางหัวและ
ทางทายสลับกัน    
(SHAFT -HUNTING) 
 
 

ซีลกั้นน้ํามันทีเ่พลารั่ว 
 

อุณหภูมิ นมล.ทางเขา
เรือนแบริ่งสูง 
 

เพลาคด 
 
เกิดการเสยีดสีที่ซีล 
แบริ่งเช็ด 
 

 
 
สลักยึดฐานหรือตัวเรือน
แบริ่งฝาบนหลวม 
 

ชุด VR ไมทํางาน 
 
 

 
 
ชุด VR ทํางานผิดปกติ
หรือไมทํางาน 

 
 
ชุด VR ทํางานผิดปกต ิ
 
 
 
 

แปกกิ้งขาดหรอืชํารุด 
 

ตรวจหาสาเหตุอุณหภูมิ นมล.สูง  ดําเนินการแกไข
ถาจําเปน  
 

ตรวจสภาพตลอดเพลา ดัดใหตรง หรือเปลี่ยนเพลา
ใหม 
ตรวจสภาพ/เปลี่ยนซีล 
ตรวจระยะแบริ่งและเปรียบเทียบกับขอมูลเดิมที่
บันทึกไว  ตรวจหาเศษ BABBITT ที่หมอกรอง 
นมล.  ซอมทําหรือเปลี่ยนผิวสัมผัสของแบริ่งถา
จําเปน 
 

กวดสลักยึดใหแนน หรือกวดตามคูมือ 

 
ตรวจสอบกําลังดันน้ํามันไฮดรอลิกส  ตรวจความ
ผิดปกติของระบบควบคุมและชุดวดัระยะเลื่อน 
หรือตรวจความผิดปกติของล้ินควบคุมดวยไฟฟา 
ซอมทําสวนประกอบที่ชํารุดหรือเปลี่ยนใหมถา
จําเปน 
 

ตรวจสอบกําลังดันน้ํามันไฮดรอลิกส  ตรวจความ
ผิดปกติของระบบควบคุมและชุดวดัระยะเลื่อน 
หรือตรวจความผิดปกติของล้ินควบคุมดวยไฟฟา 
ซอมทําสวนประกอบที่ชํารุดหรือเปลี่ยนใหมถา
จําเปน 
 

ตรวจสอบการรั่วไหลระบบน้ํามันไฮดรอลิกส  
หรือความผิดปกติของระบบควบคุมและชุดวัด
ระยะเลื่อน ซอมทําสวนประกอบที่ชํารุดหรือ
เปลี่ยนใหมถาจําเปน 
 

ตรวจสภาพ /เปลี่ยนใหมถาจําเปน 
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แบริ่งรับเพลาใ บจักร (LINESHAFT BEARING) 
 

1. กลาวโดยทัว่ไป 
1.1 แบริ่งรับเพลาใบจักร  เปนอุปกรณที่ติดตั้งอยูระหวางหนาแปลนตอเพลาใบจักรทายหมูเฟอง   

ทดรอบและซีลกันร่ัวกระบอกดีฟุต (STREN TUBE SEAL)   ทําหนาที่รับแรงในแนวรัศมีของเพลาใบจักรเรือ   
(แบริ่งอาจจะมีมากกวา 1 ชุด ขึ้นอยูกับความยาวของ LINESHAFT)   รายละเอียดเกี่ยวกับการติดตั้งในเรือหรือ
ขอมูลเฉพาะใหศึกษาจากคูมือเรือ 

1.2  ในรายละเอียดจะกลาวถึงแบริ่งชนิดผิวล่ืนสัมผัส (SLIDING-SURFACE-TYPE BEARING) แบบ 
DISK-OIL BEARING และ RING-OIL BEARING    ซ่ึง DISK-OIL BABBITTED BEARING เปนแบริ่งที่มีวีธีการ
หลอล่ืนดวยแผนจานน้ํามัน (DISK-OIL) ติดตั้งอยูรอบเพลาใบจักรดวยฝาปะกับ (CLAMP-RING) ภายในเรือน
แบริ่ง  และเปนแบริ่งที่ออกแบบมาใชงานกับเรือรุนใหม    สวน RING -OIL BABBITTED BEARING เปนแบริ่ง
ที่มีวิธีการหลอล่ืนดวยวงแหวนน้ํามัน (RING-OIL) ที่ประกอบรอบและหมุนไปพรอมกับเพลาใบจักรอยู
ภายในเรือนแบริ่ง  เปนแบริ่งที่ใชงานอยูในเรือรบรุนเกา  แบริ่งทั้ง 2 แบบถูกออกแบบใหสามารถปรับศูนย
เองได (SEFF-ALINGING)  สําหรับเรือขนาดเล็กอาจใชแบริ่งรับเพลาใบจักรแบบรูปทรงกระบอก (STRAIGHT – 

CYLINDRICAL TYPE) ก็ได 
 

 
          ภาพที่ 1-1   แสดงสถานที่ติดตั้งแบริ่งรับเพลาใบจักร  (B) 
 

1.3 ความปลอดภัยในการปฏิบัติงาน (SAFETY RECAUTION)   ความปลอดภัยในการปฏิบัติงานกับ
แบริ่งรับเพลาใบจักรชนดิผิวล่ืนสัมผัสใหปฏิบัติตามคูมือเรือ แตมีส่ิงที่เพิ่มเติมเพื่อเปนขอสังเกตดงันี้ 
       ก. หลีกเลีย่งการสัมผัสเพลาใบจักรทีก่ําลังหมุน เฟองจากเปนอนัตรายอยางมาก 
       ข. เมื่อตองการซอมบํารุงแบริ่งรับเพลาใบจักรควรใหเพลาใบจักรหยุดหมุน ติดปายแจงเตือน
หามเดินเครื่องจักรใหญหรือหมุนเพลาใบจักรใหผูที่เกี่ยวของทราบและทําการล็อคเพลาใบจักร 
      ค. ระวังอยาใหเกดิประกายไฟ  น้ํามนัหลอล่ืนอาจลุกไหมได 
      ง.  เนื่องจากสวนประกอบของแบริ่งมีน้ําหนักมาก ถอดประกอบและยกยาก  ใหใชความ
ระมัดระวังเปนพิเศษขณะปฏิบัติงาน 
       จ.  สวมใสอุปกรณปองกัน เชน แวนตา ถุงมือ ผากันเปอนและตรวจสอบเสื้อผาชนิดปองกัน
สารเคมี ขณะทําความสะอาดหรือตรวจสอบสภาพโลหะของผิวสัมผัสแบริ่ง (BABBITT) 

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
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       ฉ.  ควรจัดใหมีการระบายอากาศในหองอยางเพียงพอ เพื่อการระบายควันหรือไอระเหยของ
สารพิษขณะปฏิบัติงาน 
 

2. การออกแบบแบริ่งรับเพลาใบจักร (LINESHAFT BEARING DESGN)  

2.1 แบริ่งรับเพลาใบจักรเปนแบบปรับศูนยเองได ประกอบอยูภายในตัวเรือนแบริ่งที่สามารถถอด
ช้ินสวนสําคัญไดงาย  ซ่ึงตัวเรือนแบริ่งประกอบดวนฐาน (PEDESTAL) และฝาครอบ (CAP) 

2.2  ระบบหลอล่ืน (LUBRICATION)  เปนระบบที่มีโครงสรางเฉพาะ (SELF- CONTAINED) โดยมี
วิธีการหลอล่ืนแบบใชวงแหวนน้ํามันหรือแบบจานน้ํามันอยางใดอยางหนึ่งในการนําน้ํามันหลอล่ืนในอาง
น้ํามัน (SUMP) สงขึ้นไประบายความรอนและหลอล่ืนที่ผิวสัมผัสของแบริ่ง แบบของแบริ่งที่ใชมี 2 ลักษณะ 
คือ แบบปลอกรูปทรงกระบอก เวลาประกอบตองใชวิธีสอด (INSERT - TYPE BABBITTED BEARING LINER) 
และแบบหลออัดแนนติดกับเปลือกแบริ่ง (BEARING LINER SHELL)     แบริ่งดังกลาวถูกติดตั้งอยูบนฐานแบบ
ปรับศูนยไดอยูภายในเรือนแบริ่ง 

     2.2.1 แหวนน้ํามัน (RING – OIL) โครงสรางของแบริ่งรับเพลาใบจักรที่ใชการหลอล่ืนดวยแหวน
น้ํามันตามภาพที่ 1-2 อาจใชแหวนน้ํามันได 2-3 วง     วงแหวนน้ํามันดานบนประกอบอยูภายในชองทีเ่ปลอืก
แบริ่ง ดานลางประกอบอยูในอางน้ํามัน   ลักษณะการประกอบรอบเพลาใบจักรเปนรูปวงรี 

     2.2.2 จานน้ํามัน (DISK OIL) โครงสรางของแบริ่งรับเพลาใบจักรที่ใชวิธีการหลอล่ืนดวยจาน
น้ํามันตามภาพ 1-3   ลักษณะการทํางานเหมือนกับวิธีการหลอล่ืนดวยแหวนน้ํามันกลาวคือ เมื่อจานหมุน 
น้ํามันหลอล่ืนจากถังพักสวนลางจะติดจานหมุนขึ้นไปสวนบนของเรือนแบริ่ง จากนั้นแผนกวาดน้ํามัน 
(SCRAPER) จะทําหนาที่กวาดน้ํามันหลอล่ืนจากแผนจานใหตกลงไปยังชองเก็บที่เปลือกแบริ่งบน จากชอง
เก็บที่เปลือกแบริ่งบน น้ํามันหลอล่ืนไหลผานรูเขาไปหลอล่ืนและระบายความรอนที่ผิวสัมผัสแบริ่ง 

     2.2.3 จากการใชงานพบวา การทํางานของจานน้ํามันดีกวาแหวนน้ํามันในทุกๆ ความเร็ว 
โดยเฉพาะขณะหมุนเพลาใบจักรดวยมอเตอร (TURNING GEAR)   ทั้งนี้เพราะแหวนน้ํามันอาจจะเกิดอาการ
ติด (ไมหมุนไปพรอมเพลา) ทําใหแบริ่งขาดการหลอล่ืน      สําหรับแบริ่งที่ใชจานน้ํามัน การประกอบแผน
จานกับเพลาใบจักรทําไดดี และไมมีปญหาเกี่ยวกับการหมุน 

     2.2.4  แผนกวาดน้ํามัน (SCRAPER) ที่ติดตั้งอยูสวนบน และทําหนาที่กวาดน้ํามันหลอล่ืนจากแผน
จานลงไปชองดานบนของเปลือกแบริ่งบนนั้น ประกอบยึดติดแนนไมใหหมุนตามแผนจานดวยเดือยหรือ
สลัก (ดูภาพประกอบ)  
 

3. สวนประกอบของแบริ่งรับเพลาใบจักร (MAJOR COMPONENT)  
ภาพที่ 1-2 และภาพที่ 1-3  แสดงสวนประกอบสําคัญของชุดแบริ่งรับเพลาใบจักร   
3.1 ฐานแบริ่ง (BEARING PODESTAL) (หมายเลข 1)  ฐานแบริ่งเปนสวนลางของตัวเรือน   แบริ่งทํา

หนาที่เปนสถานที่ติดตั้งและปรับศูนยเปลือกแบริ่ง  นอกจากนั้นยังทําหนาที่รองรับสวนประกอบทั้งหมด
ของชุดแบริ่งและเพลาใบจักร  ฐานแบริ่งประกอบติดกับโครงสรางตัวเรือดวยสลัก 

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
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ภาพที่ 1-2   RING-OILED BEARING 
 

3.2 ฝาครอบแบริ่ง (BEARING CAP) (หมายเลข 2)        ฝาครอบแบริ่งเปนสวนหนึ่งของตัวเรือนแบริ่ง 
ทําหนาที่ยึดแบริ่งและสวนประกอบไมใหมีการเคลื่อนตัว และทําหนาที่รับแรงสั่นสะเทือนหรือภาระที่มีการ
เปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นกับเพลาใบจักรในทางตั้ง  ฝาครอบแบริ่งถูกยึดติดกับฐานแบริ่งดวยสลัก 

3.3  ตัวเรือนแบริ่ง (BEARING HOUSING)   ตัวเรือนแบริ่ง เปนสวนประกอบที่เปนโครงสราง 3 สวน 
คือ ฐานแบริ่ง (หมายเลข 1) ฝาครอบแบริ่ง (หมายเลข 2) และแผนปดหัวทายเรือนแบริ่ง (หมายเลข 6)  

3.4 เปลือกแบริ่ง (BEARING SHELL) (หมายเลข 3 และ 4)     เปลือกแบริ่งเปนสวนประกอบของชุด
แบริ่งที่ออกแบบใหทําหนาที่ในการปรับระยะหรือปรับศูนยแบริ่งไดในตัวขณะใชงาน(SELF – ALIGNING) 

ประกอบดวย 2 สวน (เปลือกบน - ลาง)   โดยดานในของเปลือกแบริ่งทั้งสวนบนและลางถูกสรางใหมีผิว
ทรงกระบอก และมีระยะโตใน (INSIDE DIAMETER) ที่พอดีกับการใสแบริ่ง (BABBITT BEARING INSERT) 
หรือมีระยะโตในที่สามารถอาบผิวสัมผัสดวย BABBITT ใหไดความหนาตามคูมือ   การวัดหนาของ BABBITT   
และการตรวจสอบขณะใชงานใหปฏิบัติตามคูมือ 

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
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ภาพที่ 1-3  DISK-OILED BEARING 
 

3.5 แบริ่งปลอกรูปทรงกระบอกปลอก (INSERT - TYPE BABBITTED BEARING LINER) (หมายเลข 5) 
เปนแบริ่งที่มีขนาด (ความหนา) พอดีกับการสอดใสเขาไปในชองวางระหวางเปลือกแบริ่งและผิวสัมผัสของ
เพลาใบจักร   ความหนาของ BABBITT และวิธีการวัดตามคูมือกําหนด   แบริ่งปลอกหรือ BEARING INSERT 

เมื่อหมดระยะใชงานไมสามารถหลอกลับมาใชงานใหมได 
3.6 แหวนน้ํามัน (OIL RING) (หมายเลข 7 ภาพที่ 1-2)  แหวนน้ํามันมีโครงสรางที่เปนสวนผสมของ

โลหะ(BRASS)  ผิวภายนอกหยาบ และมีขนาดเสนผาศูนยกลางโตในประมาณ 1 1/3 ของเพลาใบจักรและ
ปลอกเพลา (SHAFT SLEEVE)   แหวนน้ํามันประกอบอยูโดยเพลาใบจักร สัมผัสและหมุนไปพรอมกับเพลา
ใบจักร (ดวยความฝดของผิวภายนอกที่หยาบ)  การทํางานของแหวนน้ํามัน กลาวคือ เมื่อวงแหวนหมุน 
ดานลางของแหวนน้ํามันที่จมอยูในอางน้ํามันหลอก็จะหมุนขึ้น และนําเอาน้ํามันหลอล่ืนติดผิววงแหวน
ขึ้นมาดานบนของเพลาใบจักรดวย  เมื่อน้ํามันหลอล่ืนที่ติดวงแหวนมาถึงสวนบนของเพลาใบจักร ชองบงัคบั
วงแหวน (GROOVE หรือ OIL RING GUIDE ที่เปลือกแบริ่ง) จะทําหนาที่รีดน้ํามันหลอล่ืนออกจากวงแหวนตก
ลงบนเพลาใบจักรและหลอล่ืนผิวสัมผัสของแบริ่ง (BABBITL) 

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
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 3.7 จานน้ํามัน (OIL DISK) (หมายเลข 8 ภาพที่ 1-3)   จานน้ํามันสรางจากโลหะทรงกลมบาง 
ประกอบติดอยูรอบเพลาใบจักรภายในเรือนแบริ่ง    สวนลางของจานน้ํามัน (ใตเพลาใบจักร) จมอยูในอาง
น้ํามัน การทํางานเหมือนกับแหวนน้ํามัน กลาวคือ เมื่อเพลาใบจักรหมุน จานน้ํามันสวนที่จมอยูในอางน้ํามัน
ทําหนาที่พาน้ํามันหลอล่ืนติดขึ้นไปสวนบนของเพลาดวย   จากนั้นแผนกวาดน้ํามัน (SERAPER) จะทําหนาที่
กวาดน้ํามันออกจากผิวจานตกไปหลอล่ืนผิวสัมผัสของแบริ่ง 

3.8 แหวนกันน้ํามัน (OIL SLINGER RING) (หมายเลข 10) แหวนกันน้ํามันประกอบติดและหมุน
พรอมไปกลับเพลาใบจักรอยูบริเวณดานหัว-ทายภายในเรือนแบริ่ง ทําหนาที่ปองกันน้ํามันหลอล่ืนรั่วไหล
ออกไปจากเรือนแบริ่ง   การทํางานของแหวนกันน้ํามันดวยแรงเหวี่ยงเมื่อเพลาใบจักรหมุน 
 3.9 เดือยล็อค (PIROT PIN) (หมายเลข 3)          เดือยล็อคที่ประกอบอยูระหวางฝาครอบและเปลือก
แบริ่งบนทําหนาที่ปองกันเปลือกแบริ่งหมุนตามเพลาใบจักร และรูเดือยล็อคยังเปนสถานที่ติดตั้ง 
ไมโครมิเตอร (DEPT MICROMETER) สําหรับอัดระยะ (CLEARANCE) ผิวสัมผัสของแบริ่งอีกดวย 
 3.10 อุปกรณวัดระดับน้ํามันในถังพัก (OIL GAGE) (หมายเลข 2)    อุปกรณวัดระดับน้ํามันหลอล่ืน
ในอางน้ํามันหลอล่ืนปกติเปนไมวัดพรอมดวยขีดแสดงระดับ   แตเรือนแบริ่งบางแบบแสดงระดบัน้าํมนัหลอ
ดวยหลอดแกว 
 3.11 ชองตรวจ (INSPECTION PORT หรือ SIGHTHOLE)(หมายเลข 13)  เปนชองที่อยูบนฝาครอบ
เรือนแบริ่งเหนือบริเวณที่ติดตั้งจานน้ํามันหรือแหวนน้ํามัน   เดิมชองตรวจถูกปดไวดวยฝาโลหะเพื่อปองกัน
ผงฝุนเขาไปในเรือนแบริ่ง  ปจจุบันเปลี่ยนเปนฝาพลาสติกที่สามารถตรวจสอบการทํางานของแหวนน้ํามัน
หรือจานน้ํามันไดโดยไมตองเปดฝาชองตรวจ ชวยลดสิ่งสกปรกที่จะเขาไปปนกับน้ํามันหลอล่ืน และ
สามารถตรวจการทํางานของอุปกรณภายในไดตลอดเวลาโดยเฉพาะขณะใชความเร็วสูง 
 3.12 ชองมือ (HAND HOLE) (หมายเลข 14)       ชองมือพรอมฝาปดเปนสวนประกอบที่อยูบริเวณ
ดานหัวหรือดานทายเหนือฐานแบริ่ง เปนชองสําหรับเปดเพื่อทําความสะอาดภายในอางน้ํามันหลอ และ
ตรวจสภาพภายในตัวเรือนแบริ่ง 

3.13 อุปกรณตรวจวัดอุณหภูมิน้ํามันหลอล่ืน      ปกติใชเทอรโมมิเตอร โดยปลายดานรับอุณหภูมิ
สัมผัสอยูกับน้ํามันหลอล่ืนภายในถังอางน้ํามันตลอดเวลา (หามใชเทอรโมมิเตอรชนิดปรอท) หรืออาจติดตั้ง 
RTE (RESISTANCE TEMPERATURE ELEMENT) เครื่องวัดอุณหภูมิดวยไฟฟาแทนเทอรโมมิเตอรก็ได 
 

4. ฐานปรับระยะ (SELF-ALIGNING MOUNT)      
ฐานแบริ่งที่ออกแบบใหมีคุณสมบัติปรับศูนยไดภายในตัวมี 3 ลักษณะ  (ตามภาพ 1-4)   มี

รายละเอียดดังนี้ 
4.1 ฐานแบบไดอะเเฟรม (DIAPHRAM MOUNT)   ตามภาพที่ 1-4A แสดงโครงสรางของแบริ่งที่วาง

อยูบนโครงรับ (RIB) ภายในเรือนแบริ่ง   ความหนาของโครงรับนี้จะถูกควบคุมใหมีขนาดตามที่กําหนด 
เพื่อใหมีระยะการทํางานรวมกับไดอะแฟรมในการปรับแนวสัมผัสของแบริ่งใหไดศูนยตามแนวของเพลาใบ
จักรที่มีการเปลี่ยนแปลงเนื่องจากแรงที่กระทําอยูตลอดเวลา 

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
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 4.2 ฐานแบบขอตอ (KNUCKLE MOUNT)   ตามภาพที่ 1-4B ลักษณะที่สําคัญของฐาน แบริ่งแบบขอ
ตอ คือ ดานนอกของเปลือกแบริ่งมีโครงรับ 2 แนว สวนบริเวณแนวตรงกลางของโครงรับสรางในลักษณะ
นูนกลมตื้น  (SPHERICAL) ซ่ึงตรงกลางของนูนกลมนี้ เปนขอตอ  (KNUCKLE) หรือพื้นที่ สัมผัสกับ
สวนประกอบของตัวเรือนแบริ่งที่สามารถโครงตัว (ROCK) และปรับแนวสัมผัสระหวางแบริ่งกับเพลาใบจักร
ได 

4.3 ฐานแบบทรงกลม (SPHERICAL MOUNT) ตามภาพที่ 1-4C ลักษณะที่สําคัญของฐานทรงกลมคือ 
ดานนอกของเปลือกแบริ่งสรางเปนทรงกลมนูนใหญ ซ่ึงเมื่อสัมผัสกับบริเวณชองเวาที่เปลือกแบริ่งแลว 
สามารถที่จะเลื่อนตัวปรับแนวสัมผัสของแบริ่งกับเพลาใบจักรใหสัมพันธกับภาระได 
 4.5 การเยื้องศูนย (MISALIGNMENT) เมื่อมีการเยื้องศูนยเกิดขึ้นที่ฐานแบริ่งทั้ง 3 แบบ แบริ่งจะรับ
น้ําหนักของเพลาใบจักรไดไมเทากัน ซ่ึงทําใหเกิดเปนแรงกระทําตอแบริ่งและเพลาใบจักรในลักษณะตาม
ภาพที่ 1-5 
 

 
 

ภาพที่ 1-4.  BEARING MOUNTS 

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 

 



 
 
                                                                                                                                                   
                                                                                                                                                                       แบร่ิงรับเพลาใบจักร     27 

 

 
 

 
 

ภาพที่ 1-5  แสดงการเยื้องศูนยเกิดขึ้นที่ฐานแบริ่ง  (MISALIGNED BEARING) 
 

5.  การใชงานและปญหาขอขัดของ (OPERATING PROCEDURES AND PROBLEMS) 

5.1. มาตรการใชงาน  (OPERATING CRITERIA)     การติดตั้งและการปฏิบัติกับระบบหลอล่ืนอยาง
ถูกตองเปน 2  มาตรการสําคัญของการใชงานแบริ่งรับเพลาใบจักร อุณหภูมิน้ํามันหลอล่ืนในถังพักไมควร
เกิน 82 ºC (180 º F) และอุณหภูมิ BABBIT จะตองไมเกิน 121 ºC (250 º F) 

5.2. น้ํามันหลอล่ืน (LUBRICATING OIL)   น้ํามันหลอล่ืนที่ใชงานกับแบริ่งรับเพลาใบจักร ปกติเปน
ชนิดเดียวกันกับที่ใชงานในเครื่องจักรอื่นๆ ของระบบขับเคลื่อน   และโครงสรางของระบบน้ํามันหลอล่ืน
แบริ่งรับเพลาใบจักรนั้น สวนมากเปนระบบแยกเปนอิสระ (SELF-CONTAINED OIL SYSTEM)   สําหรับเรือ
บางประเภทอาจมีระบบทอทางเติมและทอทางเปลี่ยนถายน้ํามันหลอล่ืนรวมอยูดวย (ชนิดของน้ํามันหลอล่ืน
ใหตรวจสอบจากคูมือเรือ) 

    5.2.1 เพื่อปองกันแบริ่งรับเพลาใบจักรชํารุด น้ํามันหลอล่ืนตองสะอาด ไมมีส่ิงสกปรกเจือปน 
ตองทําการเปลี่ยนน้ํามันหลอล่ืนถาตรวจพบวามีน้ําหรือตะกอนปน 

5.3 การปองกันอันตรายกับแบริ่ง (BEARING SECURITY)   เพื่อหลีกเล่ียงผูไมหวังดี บริเวณตัวเรือน
แบริ่ง (ชองตรวจ) หรือหองเพลาที่เปนสถานที่ติดตั้งแบริ่ง ควรมีการปดล็อกดวยกุญแจ หรือจัดเวรยามตรวจ
ความเรียบรอยอยางตอเนื่อง 
 

ขอควรระวัง 
 การเพิ่มของอุณหภูมิแบริ่ง หรืออุณหภูมิน้ํามันหลอล่ืนที่สูงเกินเกณฑ โดยมีสภาวะแวดลอม เชน 
อุณหภูมิหองปกตินั้น อาจเปนเพราะปญหาภายในตัวเรือนแบริ่ง  ควรเฝาระวังอยางใกลชิด วัดระดับ
น้ํามันหลอล่ืน ในถังพักและนําตัวอยางน้ํามันหลอล่ืนสงไปตรวจ 

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 

 



 
 
                                                                                                                                                   

28                                                                                                                                                                        แบร่ิงรับเพลาใบจักร     

5.4 อุณหภูมิแบริ่ง (BEARING TEMPERATURE)    น้ํามันหลอล่ืนในถังพักของแบริ่งรับเพลาใบจักร 
ปกติจะมีอุณหภูมิประมาณ 28 ºC (50 º F) หรือประมาณอุณหภูมิหองถาไมมีปจจัยภายนอกมาเกี่ยวของ   
สวนอุณหภูมิของแบริ่ง (วัดโดย RTE) จะสูงกวาน้ํามันหลอล่ืนในถังพัก    อุณหภูมิแบริ่งสูงสุดไมควรเกิน 
180 º F (82 ºC) 

       5.4.1 อุณหภูมิแบริ่งสูงเกินเกณฑ (OVERHEAT BEARING)    เพื่อใหมีการปฏิบัติที่ถูกตอง จึงได
มีการกําหนดเกณฑอุณหภูมิของแบริ่งรับเพลาใบจักรที่จัดวาอยูในเกณฑรอน (HOT) หรือรอนจนไมสามารถ
ควบคุมได (UNCONTROLLED HOT) โดยมีขอพิจารณาดังตอไปนี้ 

-  อุณหภูมิน้ํามันหลอล่ืนแบริ่งที่วัดโดยตรงจากในถังพกัดวยเทอรโมมิเตอร 
ก. เกณฑรอน (HOT) 

          1. อุณหภูมิของน้ํามันหลอล่ืนในถังพักสูงเกินเกณฑใชงานในสภาวะปกติ แตนอยกวา 
180 º F (82 ºC) โดยพิจารณาจากภาระและความเร็วรอบของเพลาใบจักร 
                     2. อุณหภูมิใชงานที่อยูในเกณฑปกติ สามารถควบคุมไดดวยวิธีการอยางใดอยางหนึ่ง
โดย วิธีระบายความรอนดวยอุปกรณในระบบ หรือวิธีลดรอบความเร็วเพลาใบจักร 
  ข. เกณฑรอนจนไมสามารถควบคุมได (UNCONTROLLED HOT)   

          1. อุณหภูมนิ้ํามันหลอล่ืนในถังพักสูงเกนิ 180 º F (82 ºC) 
                   2. มีควันลอยออกมาจากแบริ่ง 
          3. มีเสียงดังผิดปกติจากแบริ่ง  
         4. เกิดสัญญาณเตือนอุณหภูมิน้ํามันหลอล่ืนสูง (ถามี) 

-  อุณหภูมิแบริ่ง (BABBITT) ที่วัดโดยเครื่องวัดอุณหภูมิระบบไฟฟา (RTE)  

  ก. เกณฑรอน (HOT) 
          1. อุณหภูมิแบริ่งสูงเกินเกณฑใชงานปกติในแตละรอบความเร็วของเพลาใบจักรตามที่
เคยใช (วัดขณะเรือเดินทางปกติหรือขณะแปรขบวน) แตไมเกิน 250 º F (121 ºC) 
                     2. อุณหภูมิแบริ่งที่จัดวาอยูในเกณฑปกตินั้น สามารถควบคุมไดโดยการระบายความ
รอนดวยอุปกรณเฉพาะที่ติดตั้งใชงานอยูในระบบเทานั้น 
  ข. เกณฑรอนจนไมสามารถควบคุมได (UNCONTROLLED HOT)  

            1. อุณหภูมิแบริ่งเทากับหรือสูงกวาอุณหภูมิปกติสูงสุดประมาณ 20 º F (11 ºC) โดยวัด
ในขณะที่เรือเดินทางปกติหรือเรือแปรขบวน 
            2. แบริ่งมีอุณหภูมิ 250 º F (121 ºC) หรือสูงกวา  

     5.4.2 การปฏิบัติเมื่อแบริ่งรอน (HOT BEARING)    เมื่อเกิดเหตุการณแบริ่งรับเพลาใบจักรรอน 
ควรดําเนินการ ดังตอไปนี้ 
  1. แจงหองควบคุมเครื่องจักร  

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
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  2. เมื่อไดรับอนุญาตใหลดความเร็วรอบเพลาใบจักร ใหใชความเร็วในการเดินทางนั้นไป
จนกระทั่งแบริ่งมีอุณหภูมิต่ํากวาอุณหภูมิสูงสุดที่รอบนั้น 
 

ขอควรระวัง 
 -ไมควรทําใหอุณหภูมิน้ํามันหลอล่ืนที่สูงเกินปกติลดลงเร็วเกินกวาที่คูมือกําหนด การลดอุณหภูมิลง
อยางรวดเร็วอาจเปนสาเหตุทําใหไอน้ํามันเกิดการควบแนนภายในตัวเรือนแบริ่ง 
 -  การลดอุณหภูมิแบริ่งรอนดวยวิธีใชน้ําราดไปบนเรือนแบริ่ง อาจมีน้ําร่ัวผานฝาปดหรือฝาปดชอง
ตรวจได ซ่ึงเปนสาเหตุใหน้ํามันหลอล่ืนมีน้ําปน 
 

3. ใชพัดลมเปาแบริ่ง หรือในกรณีฉุกเฉินใหใชผาชุบน้ําคลุมบนตัวเรือนแบริ่ง  
        4. ตรวจสอบระดับมันหลอล่ืนในถังพัก 
        5. สงน้ํามันหลอล่ืนตัวอยางไปตรวจ 
 

หมายเหตุ  ถาตรวจพบชิ้นสวนของแบริ่ง (BABBITT) ปนอยูในน้ํามันหลอล่ืนแสดงวาเกิดการเสียดสี
ที่แบริ่ง ใหเปดและตรวจสอบแบริ่งในโอกาสแรก 

 

               6. ใหปฏิบัติตามคูมือเรือในการตรวจสอบหาสาเหตุและดําเนินการแกไขแบริ่งรอน 
    5.4.3 การปฏิบัติเมื่อเกิดเหตุการณแบริ่งรอนจนไมสามารถควบคุมได   หรือเกิดการเสียดสีขึ้นที่

แบริ่ง 
  1. แจงหองควบคุมเครื่องจักร  
  2. เมื่อไดรับอนุญาตใหหยุดการใชเครื่องและล็อคเพลาใบจักร 
 

หมายเหตุ   การตัดสินใจวาจะใชงานตอไป หรือเลิกเครื่องและล็อคเพลาใบจักร รวมทั้งส่ิงที่ตอง
ปฏิบัติหลังจากเมื่อเลิกใชงานเพลาใบจักรแลว วาจะใชวิธีการแกไขหรือซอมทําอยางไรนั้น ขึ้นอยูกับการ
ประเมินความเสียหายที่เกิดขึ้นจะมีมาก /นอย 

 

ขอควรระวัง 
 - ไมควรทําใหอุณหภูมิมันหลอล่ืนที่สูงเกินปกติลดลงเร็วเกินกวาที่คูมือกําหนด  การทําใหอุณหภูมิ
ลดลงอยางรวดเร็วอาจเปนสาเหตุทําใหไอน้ํามันเกิดการควบแนนภายในตัวเรือนแบริ่ง 
 -  การลดอุณหภูมิแบริ่งรอนดวยวิธีใชน้ําราดไปบนเรือนแบริ่ง   อาจทําใหมีน้ําร่ัวผานฝาปดหรือฝา
ปดชองตรวจได ซ่ึงเปนสาเหตุใหมันหลอล่ืนมีน้ําปน 
 

              3. ใชพัดลมหรือผาชุบน้ําคลุมบนตัวเรือนแบริ่ง เพื่อวาอาจจะแสดงอาการใหทราบสาเหตุได 
            4. ตรวจสภาพแบริ่งและมันหลอล่ืนในถังพัก เพื่อตรวจสอบความเสียหายทีเ่กดิการแบริ่งเชด็ 
            5. ใหปฏิบัติตามคูมือเรือ ในการตรวจสอบสาเหตุและดําเนินการแกไขสถานการณ 

5.5 ความสั่นสะเทือนและเกิดเสียงดังผิดปกติ (VIBRATION AND NOISE)   ความสั่นสะเทือนและ
เสียงดังที่เกิดขึ้นกับแบริ่งรับเพลาใบจักรขณะใชงานดวยความเร็วรอบต่ํานั้น อาจมีสาเหตุมาจากการหมุน

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
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ของเพลาใบจักรไมราบเรียบ ทั้งนี้เกิดจากการสัมผัสหรือเกาะติดกันเปนชวงๆ ระหวางเพลาใบจักรและแบริ่ง 
กระบอกดีฟุตหรือโยงโย   เปนผลมาจากการเปนฟลมของน้ําทะเลยังมีความหนาไมพอที่จะยกเพลาใบจักร
ใหพนจากผิวสัมผัสของแบริ่ง ซ่ึงสถานการณดังกลาวสามารถแกไขไดดวยการเพิ่มรอบเพลาใบจักรใหหมุน
อยูเกณฑปกติ แตถาเพิ่มรอบเพลาใบจักรแลวปรากฏวาเสียงและความสั่นสะเทือนเกิดดวยความรุนแรงมาก
ขึ้น อาจมีสาเหตุมาจากแบริ่งรับเพลาใบจักรตัวใดตัวหนึ่งสึก (WEARDOWN)     ควรตรวจสอบศูนยเพลาใบ
จักร หรืออาจจะตองเปลี่ยนแบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโยเพลาใบจักรถาจําเปน  
          5.5.1 ถาเพลาใบจักรเกิดการโคงงอ  การเสียดสีระหวางแปกกิ้งผนังหองและเพลาใบจักรที่เกิด
การโคงงอนั้น นอกจากจะทําใหมีเสียงดังเกิดขึ้นแลว ยังทําใหเพลาใบจักรและชุดแปกกิ้งผนังหองมีอุณหภูมิ
สูงขึ้น (OVERHEAT)     (หรืออาจเกิดขึ้นเมื่อมีการใชงานเพลาใบจักรภายหลังที่มีการทดลองอัดอากาศภายใน
หอง)    เสียงและความสั่นสะเทือนจะเพิ่มขึ้นตามระยะเวลา  เพราะเพลาใบจักรจะเกิดการโคงงอมากขึ้น
เนื่องจากการเสียดสีทําใหเพลาใบจักรมีอุณหภูมิสูงขึ้น ควรทําใหอุณหภูมิลดลงดวยการระบายความรอน
เพลาใบจักรดวยพัดลมหรือลดความเร็วรอบเพลาใบจักร  กอนดําเนินการแกไขขอขัดของดวยการเปลี่ยน   
แปกกิ่งเพลาใบจักรผนังหองและปรับใหไดศูนย ถาจําเปน 

5.6 น้ําทวมแบริ่งรับเพลาใบจักร (SEAWATER IMMERSION)   เมื่อมีเหตุการณน้ําทะเลทวมหองและ
เปนสาเหตุทําใหแบริ่งรับเพลาใบจักรจมอยูใตน้ํา การทําความสะอาดและปรับสภาพแบริ่งใหกลับมาใชงาน
ไดใหมนั้นใหปฏิบัติตามคูมือเรือ สวนการควบคุมน้ําเขาเรือใหปฏิบัติตามคูมือปองกันความเสียหาย 

5.7 การปองกันสิ่งปนเปอน (PROTECTION FROM CONTAMINATION)   ตลอดระยะเวลาที่มีการซอม
ทําแบริ่งรับเพลาใบจักร (ปกติดําเนินการโดยชางโรงงาน) ตองปองกันผงฝุนและสารเคมีที่ใชลางทําความ
สะอาดสวนประกอบตางๆ หรือส่ิงอ่ืนใดเขาไปภายในตัวเรือนแบริ่ง หรือสัมผัสกับสวนประกอบสําคัญดวย
วิธีคลุมหรือหอหุมดวยพลาสติก และผูกรัดดวยเทปกาวอยางแนนหนา พลาสติกที่ใชควรมีความหนาพอที่จะ
ไมเกิดการฉีกขาด 

5.8  การปฏิบัติเมื่อเกิดเหตุขอขัดของ (CASUALTY CONDITION)     เมื่อมีเหตุการณหรือขอขัดของ
เกิดขึ้นหรือสงสัยวาจะเกิด ผูปฏิบัติหนาที่ยามตองรีบแจงหองควบคุมเครื่องจักรทราบทันที 

 

6. การซอมบํารุง (MAINTENANCE) 

6.1 ตารางการซอมบํารุง (SCHEDULED MAINTENANCE)   การกําหนดตารางการซอมบํารุงควรเปน
ชวงที่เรือไมมีภารกิจใดๆ และอาจจะตองมีการซอมบํารุงกอนตารางการปฏิบัติบางเปนบางครั้ง เพื่อเรงใหทนั
ภารกิจ หรือเพื่อแกไขสิ่งผิดปกติตามสถานการณที่เกิดขึ้น    (ตารางการซอมบํารุงระบบน้ํามันหลอล่ืนของ
แบริ่งรับเพลาใบจักรใหปฏิบัติตามคูมือเรือเทานั้น)  และควรจัดทําบันทึกหรือลงปูมใวเปนประวัติการซอม
ทําดวยทุกครั้ง  ทั้งนี้การซอมบํารุงที่ถูกตองชวยปองกันการเกิดอุบัติเหตุและอันตรายรายแรงที่อาจจะมีแฝง
อยูได   จงเปรียบเทียบขอมูลใหมที่ตรวจสอบไดกับขอมูลเดิมในปูม   ขอมูลที่เปนประโยชนควรจดบันทึก 
เชน อุณหภูมิใชงาน ระดับน้ํามันหลอล่ืนในถังพัก ระยะหรือ CLEARANCE ของแบริ่ง รวมทั้งขอขัดของหรือ
ความเสียหายที่เกิดขึ้นกับสวนหมุนหรืออุปกรณและสวนประกอบตางๆ ของแบริ่ง เปนตน   

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
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 6.2 น้ํามันหลอล่ืน (LUBRICATING OIL)   น้ํามันหลอล่ืนที่ใชงานกับแบริ่งรับเพลาใบจักร ปกติจะ
เปนชนิดเดียวกับที่ใชงานกับเครื่องจักรหรืออุปกรณอ่ืนๆ ในระบบขับเคลื่อน ใหใชน้ํามันหลอล่ืนตามที่คูมือ
กําหนดเทานั้น   ส่ิงปนเปอนที่ปนอยูใน น้ํามันหลอล่ืน เชน น้ํา หรือของแข็งประเภทตางๆ ซ่ึงทั้ง 2 ประเภท
มีผลตอการทํางานของแบริ่งรับเพลาใบจักรทั้งส้ิน มีรายละเอียดดังนี้ 
              6.2.1 น้ํามันหลอล่ืนมีน้ําปน (WATER CONTAMINATION)    ความชื้นกล่ันตัวเปนน้ํา (ขณะลด
อุณหภูมิแบริ่ง) แลวเกิดการสะสมอยูในถังพักน้ํามันหลอล่ืน อาจเปนน้ําจืดหรือน้ําทะเลขึ้นอยูกับความชื้นใน
อากาศ    น้ําทําใหสูญเสียสภาพการเปนฟลมระหวางผิวสัมผัสของเพลาใบจักรและแบริ่ง และเปนสาเหตุทํา
ใหเกิดสนิม ซ่ึงสนิมก็เปนตนเหตุที่ทําใหน้ํามันหลอล่ืนมีส่ิงปนเปอนมากยิ่งขึ้น รวมทั้งการเกิด TIN OXIDE 

บนผิวสัมผัสของแบริ่ง (BABBITT) ก็เพราะน้ําที่ปนอยูในน้ํามันหลอล่ืนเชนกัน 

   6.2.2  ส่ิงปนเปอนของแข็ง (SOLID CONTAMINATION)       ผงฝุน และสารละลายที่ปนอยูใน
อากาศสามารถเขาไปในเรือนแบริ่งได และลงไปสะสมอยูในน้ํามันหลอล่ืน ชนิดของสิ่งปนเปอนและอัตรา
การสะสมขึ้นอยูกับสถานที่เทียบเรือและสภาพแวดลอมของสถานที่นั้นๆ เชน สภาพแวดลอมในอูตอเรือ 
หรือในหองหมอน้ําที่กําลังเปลี่ยนแผนอิฐทนไฟใหม เปนตน สถานที่ดังกลาวมีส่ิงปนเปอนที่สามารถทํา
ความเสียหายใหกับแบริ่งรับเพลาใบจักรได 

      6.2.3 การตรวจน้ํามันหลอ (LUBRICATING OIL INSPECTION)   การสุมตัวอยางน้ํามันหลอล่ืนเพื่อ
นําไปตรวจน้ําและตะกอนสิ่งสกปรก ถูกกําหนดเปนตารางการปฏิบัติไวใน PMS หรือคูมือแลว วิธีการตรวจ
น้ํามันหลอล่ืนใหปฏิบัติตามคูมือหรือสงไปตรวจยังหนวยที่เกี่ยวของ ถาผลการตรวจไมผานเกณฑใหทําการ
เปลี่ยนน้ํามันหลอล่ืน โดยเดรนน้ํามันหลอล่ืนในถังพักและทําความสะอาดกนถัง แลวจึงเติมน้ํามันหลอล่ืน
ใหม  

6.3 การทําความสะอาดถังพัก (CLEANING OIL SUMP)          ถังพักน้ํามันหลอล่ืนของแบริ่งรับเพลา
ใบจักร (OIL SUMP) ตองปราศจากน้ําและสิ่งปกปรกตางๆ โดยเฉพาะอยางยิ่งกอนเปลี่ยนน้ํามันหลอล่ืนในถัง
พัก ควรทําความสะอาดดวยวิธีการดังตอไปนี ้
      1.) ใชผาสะอาดเช็ดบริเวณกนถัง ตามมมุของถังพัก และบริเวณทัว่ไปเหนือระดับน้ํามันหลอล่ืน 
      2.) ถาตองลางถัง ใหใชน้าํมันหลอล่ืนแบริ่งที่สะอาด และหามใชน้ํามันหลอล่ืนลางถังเติมใชงาน 
 

หมายเหตุ   หามนําน้ํายาหรือวัตถุที่ทําใหเกิดการกัดกรอนมาใชทําความสะอาดถังพักน้ํามันหลอล่ืน 
ถาส่ิงสกปรกที่เปนของแข็งไมสามารถทําความสะอาดดวยผาใหใชเครื่องมือขูดออก (SCRAPERS) 

 

       3.) ตองตรวจสอบความเรียบรอยเมื่อทําความสะอาดแลวเสร็จ เก็บผาหรือเครื่องมือและสิ่งทํา
ความสะอาดอื่นๆ ออกไปจากถังใหเรียบรอย กอนทําการปดชองตรวจหรือฝาครอบเรือนแบริ่ง  

6.4  ระยะแบริ่ง (BEARING CLEARANCE)  ระยะที่อยูในเกณฑใชงานของแบริ่งที่ติดตั้งใหม หรือแบ
ร่ิงที่หลอ BABBITT ใหมนั้น ควรอยูในชวงตามที่คูมือกําหนดเทานั้น  และเมื่อแบริ่งมีระยะเพิ่มขึ้นเทากับ
ระยะที่ตองทําการเปลี่ยน(BEARING REPLACEMENT CLEARANCE)ตามคูมือ   แบริ่งรับเพลาใบจักรดังกลาว
ควรไดรับการถอด /ตรวจสอบและซอมทําตามความจําเปน    การวัดระยะสึกหรอของแบริ่งรับเพลาใบจักร

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
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ทําได 3 วิธี คือ วิธีใชลวดตะกั่ว (LEAD WIRE) หรือวัดดวย FEELER GAGES (วิธีปฏิบัติตามคูมือ) หรือวัด
ไมโครมิเตอร (DEPTH MICROMETER)    ถาการวัดดวยไมโครมิเตอรพบวาไดระยะเทาเดิม (ไมเปลี่ยนแปลง
ไปจากการวัดครั้งสุดทายที่มีการบันทึกไวในปูม) หรือไมแนใจวาการวัดดวยไมโครมิเตอรไดระยะถูกตอง
หรือไม  ใหทําการวัดซํ้าดวยฟลเลอรเกจเพื่อยืนยันอีกครั้ง   อยางไรก็ตาม การถอดตัวเรือนแบริ่งเพียงเพื่อ
ตองการวัดระยะแบริ่งเทานั้นเปนสิ่งที่ไมควรทํา   ซ่ึงการวัดระยะแบริ่งดวยวิธีลวดตะกั่ว (LEAD WIRE) เปน
วิธีวัดที่ตองถอดเรือนแบริ่ง   ดังนั้นใหทําการวัดระยะของแบริ่งทุกครั้งที่มีการถอดตัวเรือนแบริ่ง (ไมวาจะ
เปนการถอดเพื่อทําส่ิงใดก็ตาม)   รวมทั้งเปนวิธีวัดเมื่อทําการการปรับซอมใหญ 

 
 

 
 

ภาพที่ 1-6  แสดงการวดัระยะแบริ่งดวยไมโครมิเตอร (DEPTH MICROMETER)   
 

 
 

ภาพแสดง  1-7  แสดงการวางลวดตะกั่ววัดระยะแบริ่ง  
วัดวิธีลวดตะกัว่  (LEAD WIRE) 

.......................................... 
                 เอกสารอางอิง         NSTM CHAPTER 244   SECTION 2 

                                                                   PROPULSION BEARINGS AND SEALS 

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
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แบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโยเพลาใบจักร (MAIN PROPULSION STERN TUBE AND STRUT BEARING) 
 

1 กลาวโดยทั่วไป (INTRODUCTION) 

แบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโย ทําหนาที่รับเพลาใบจักรภายนอกตัวเรือที่เรียกวา STERN TUBE 

SHAFT และ TAIL SHAFT  ติดตั้งตอจากซีลกระบอกดีฟุตเพลาใบจักร (ภาพที่ 4-1)  แบริ่งกระบอกดีฟุต 
(STERN TUBE BEARING) เปนสวนที่ติดตั้งอยูภายในกระบอกดีฟุต  เรือผิวน้ําบางประเภทอาจมีแบริ่งกระ
บอกดีฟุต 1 หรือ 2 ชุด    แบริ่งโยงโยเพลาใบจักร (STRUT BEARING) เปนสวนประกอบที่ติดตั้งอยูภายในโยง
โย (เสาค้ําหรือคานรับที่เปนโครงสรางยื่นออกมาจากตัวเรือ)  ทําหนาที่รับเพลาใบจักรใตน้ํา (ภาพที่ 4-1) เรือ
ผิวน้ําที่มีแบริ่งโยงโยเพลาใบจักร 2 ชุด การเรียกชื่อตางกันคือ แบริ่งโยงโยกลาง (INTERMEDIATE STRUT 

BEARING) และโยงโยทาย (MAIN STRUT BEARING)    แบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโยเพลาใบจักรใชน้ําทะเล
หลอล่ืนและระบายความรอน 

 

        
 

ภาพที่ 4-1  แสดงสถานที่ติดตั้งของ STERN TUBE AND STRUT BEARING 
 

2. การออกแบบแบริ่ง (BEARING DESIGN)  

      แบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโยเพลาใบจักรถูกใชงานอยูในน้ําทะเลเปนประจํา รวมทั้งใชน้ําทะเลใน
การหลอล่ืนและระบายความรอน ดังนั้นจําเปนตองเลือกวัสดุที่ทนทานตอการกัดกรอน วัสดุดังกลาว ไดแก 
ยางสังเคราะห (WATER LUBRICATED BOUNDED SYNTHETIC RUBBER BEARING)   ตรวจสอบรายละเอียด
จากคูมือเรือ   

2.1 ตามมาตรฐานทร.อม. ไดแบงประเภทของแบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโยเพลาใบจักรตามวัสดุ 
(MATERIAL) และลักษณะโครงสราง (CONFIGURATION) ดังนี้   (ภาพที่ 4–2)    

CLASS I         – แบบแผนยาวดานหลังเปนโลหะ (METALLIC BACKED) 

 CLASS II    - แบบทรงกระบอก (CYLINDRICAL) ดานหลังของแบริ่งเปนโลหะ (METALLIC 

BACKED) ผิวสัมผัสแบริ่งที่อยูภายในหลอเปนแผนยาว (STAVE) 

 CLASS III     - แบบแผนยาว (STAVE BEARING) ดานหลังเปนอโลหะ (NONMETALLIC BACKED) 
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CLASS IV    - แบบทรงกระบอก (CYLINDRICAL) ดานหลังของแบริ่งเปนอโลหะ (NONMETALLIC 

BACKED) ผิวสัมผัสภายในหลอเปนแผนยาวตดิกัน 
 

 
 

ภาพที่ 4–2   แสดงการแบงประเภทของ STERN TUBE AND STRUT BEARINGS 
  

2.1.1 แบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโยเพลาใบจักร CLASS I และ CLASS III ใชงานกับเพลาใบจักรที่มี
ขนาดตั้งแต 6 นิ้วขึ้นไป   ซ่ึงการใชงานของแบริ่งทั้ง 2 ประเภทนี้ ตองมีเปลือกแบริ่งทรงกระบอกผาซีก 
(SPLIT BEARING SHELL) พรอมรองหางปลา (DOVETAIL GROOVE) สําหรับสอดและเลื่อนแบริ่งเขาไปไว
ภายในเปลือกแบริ่ง (ภาพที่ 4-3)   แบริ่ง CLASS I และ CLASS III นี้มีลักษณะเปนแผนยาว มีหนาสัมผัสทํา
ดวยยางสังเคราะห และมีพื้นหลังเปนโลหะหรืออโลหะ เรียกแบริ่งลักษณะดังกลาววา STAVE หรือ STAVE 

BEARING   (แผนแบริ่ง)   
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          2.1.2 แบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโยเพลาใบจักร CLASS II และ CLASS IV ใชงานกับเพลาใบจักรที่มี
ขนาดเสนผาศูนยกลางต่ํากวา 6 นิ้ว (ตามภาพที่ 4-2) เปนแบริ่งที่มีผิวสัมผัสเปนยางสังเคราะหหลอติดกับ
เปลือกแบริ่งรูปทรงกระบอกผาซีก ดานหลังหรือเปลือกแบริ่งทําดวยโลหะประเภททองเหลือง (แบริ่ง CLASS 

II) หรืออโลหะ(แบริ่ง CLASS IV)   ผิวสัมผัสของแบริ่งทั้ง 2 ประเภทไดหลอเปนรองน้ํา (WATER GROOVE) 

ตามความยาวคลายลูกระนาด   แบริ่ง CLASS II และ CLASS IV เปล่ียน /ใชงานแทนกันได แตนิยมแบริ่ง 
CLASS IV มากกวา ทั้งนี้เพราะน้ําหนักเบาและเปลือกแบริ่งอโลหะสามารถตานทานการสึกกรอนไดดี 

                   
 

ภาพที่ 4-3  แสดงเปลือกแบริ่งทรงกระบอกผาซีกใชงานกับแบริ่ง CLASS I และ CLASS III 
 

2.2 แผนแบริ่ง (STAVES)  แบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโยเพลาใบจักร มีลักษณะโครงสรางเปนแผน
ยาว ดานหลังของแผนแบริ่งเปนโลหะ (CLASS I) หรืออโลหะ (CLASS III)  สวนดานหนาเปนผิวสัมผัสทําดวย
ยางสังเคราะห (ตามภาพที่ 4-2) เมื่อประกอบแผนแบริ่งเขาชองภายในเปลือกแบริ่งแลว(ตามภาพที่ 4-3) จะ
ถูกยึดแนนดวยแหวนล็อค   สําหรับ CLASS II และ CLASS IV ลักษณะของแผนแบริ่งเหมือนกับ CLASS I และ 
CLASS III แตยางสังเคราะหหลอติดกัน และหลอติดกับเรือนแบริ่ง (ตามภาพที่ 4-2)   แผนแบริ่ง (RUBBER 

STAVE-TYPE BEARING) ถูกออกแบบใหมีพื้นที่รับภาระบนผิวสัมผัส (PROJECTED AREA LOADING) สูงสุด
ได 40 ปอนด/ตร.นิ้ว (ผิวสัมผัสเปลี่ยนแปลงได 0.020-0.040 นิ้ว)  แผนแบริ่ง CLASS I และ CLASS III 

สามารถสับเปลี่ยนกันได แต CLASS III นิยมใชมากกวาเพราะน้ําหนักเบา และการที่ดานหลังเปนอโลหะ
สามารถตานทานการสึกกรอนไดดี  

2.3. รองแบริ่ง (BEARING GROOVE)       รองที่อยูระหวางแผนแบริ่งมีวัตถุประสงค 2 ประการ คือ 
(1) เปนชองใหน้ําทะเลผานเขาไปภายในแบริ่ง (2) เปนชองทางน้ําทะเลชะลางสิ่งสกปรกและนําความรอน
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ออกไปจากแบริ่ง   ซ่ึงการชะลางสิ่งสกปรก เชน เม็ดหิน ทราย ใหออกไปจากผิวสัมผัสแบริ่งดวยแรงดันน้ํา
ทะเลที่ผานภายในรองแบริ่งนั้นเปนขอดีของแบริ่งยาง    (รองแบริ่ง ตามภาพที่ 4-3) 

2.4 ระยะผิวสัมผัสแบริ่ง (BEARING CLEARANCE)  ตองทําการวัดและบันทึกระยะแบริ่งทันทีที่    
การติดตั้งแบริ่งและเพลาใบจักรแลวเสร็จ ทั้งนี้เนื่องจากผิวสัมผัสของแบริ่ง (ยางสังเคราะห) จะเกิดการสึก 

ตลอดเวลาขณะใชงาน ทําใหระยะแบริ่งเพิ่มขึ้น รวมทั้งถาผิวสัมผัสที่เพลาใบจักรหรือปลอกเพลา (SHAFT 

SLEEVE) มีการสึกกรอนเพิ่มดวยแลว จะยิ่งทําใหผิวสัมผัสระหวางแบริ่งและเพลาใบจักรเพิ่มมากขึ้น และเมื่อ
ระยะดังกลาวเพิ่มมากเกินกวาเกณฑที่กําหนดตามคูมือเรือ ตองเปลี่ยนแบริ่งใหมทันที ซ่ึงในการเปลี่ยนแบริ่ง
ใหมนี้ ถาแบริ่งแผนขนาดมาตรฐาน (STANDARD-SIZED STAVES) ยังมีระยะมากกวาเกณฑที่กําหนด            
ก็สามารถใชแบริ่งที่มีขนาดใหญกวามาตรฐาน (OVER SIZED STAVE) ที่มีใชอยูเปล่ียนแทนได (ขนาดของ 
OVER SIZED STAVE คือ 1/16 และ 1/8 นิ้ว) แตทั้งนี้ถาตรวจพบวาผิวสัมผัสที่เพลาใบจักรหรือปลอกเพลามี
การสึกกรอนมาก หรือมีรอยขรุขระเปนหลุมบอ ควรดําเนินการซอมทําหรือเปลี่ยนปลอกเพลาใบจักรใหม 
ระยะหางระหวางผิวสัมผัสของแบริ่งและเพลาใบจักร รวมทั้งการดําเนินการแกไขใหปฏิบัติตามคูมือเรือ 
 

ขอควรระวัง 
 ไมควรควาน หรือใชวิธีการดวยเครื่องมือใดๆ เพื่อแกไขผิวสัมผัสใหไดระยะแบริ่งใหมที่ตองการ 
เพราะการปฏิบัติดวยวิธีดังกลาวเปนการทําใหเกิดความเสียหายกับผิวสัมผัสแบริ่ง (ยางสังเคราะห) 
 

2.5 วัสดุที่ใชทาํแบริ่ง (BEARING MATERIAL) 

                 2.5.1 วัสดุที่เปนผิวสัมผัส (FACING MATERIAL)   วัสดุที่ใชทําผิวสัมผัสของแบริ่งไดแกยาง
สังเคราะห (SYNTHETIC RUBBER COMPOUND) ซ่ึงหลอใหมีลักษณะเปนแผน มีพื้นหลัง และมีคุณลักษณะ
เฉพาะ เชน การยืดขยาย (TENSILE STRENGTH) ความแข็ง (HARDESS) หรือลักษณะที่สําคัญของผิวสัมผัสให
ตรวจสอบตามคูมือของเรือแตละประเภท 

          2.5.2 วัสดุพื้นหลัง (BACK)    แบริ่ง CLASS I พื้นหลังทําดวยแผนทองเหลือง (NAVAL BRASS) 

แบริ่ง CLASS II เปลือกแบริ่งหลอดวยทองเหลืองทรงกระบอกผาซีก (SPLIT SHELL)    แบริ่ง CLASS III พื้น
หลังเปนอโลหะประเภทยางแข็ง (HARD RUBBER) เปลือกแบริ่งหลอดวยทองเหลืองทรงกระบอกผาซีก 
(SPLIT SHELL และแบริ่ง CLASS IV เปลือกแบริ่งเปนอโลหะทรงกระบอก    ทั้งแบริ่ง CLASS I และ CLASS III 

พื้นหลังมีรูปรางเฉพาะ (มีรูปหางปลา) เพื่อใหสามารถสอดเขาไปในภายในชองของเปลือกแบริ่งได 
รายละเอียดของพื้นหลัง (BACK) และเปลือกแบริ่ง (BEARING SHELL) ใหตรวจสอบจากพิมพเขียวหรือคูมือ
ของเรือแตละประเภท    
 

3. การหลอล่ืน (LUBRICATION) 

3.1 ทฤษฎีการหลอล่ืน (LUBRICATION THEORY) 

       3.1.1.การหลอล่ืนแบบไฮโดรไดนามิก (HYDRODYNAMIC LUBRICATION)  ขณะที่เพลาใบจักรหมุน
อยูในรอบความเร็วปกติ  ฟลมน้ําทะเลทําหนาที่แยกผิวสัมผัสระหวางเพลาใบจักรและแบริ่งกระบอกดีฟุต
และโยงโย  การทํางานของเพลาใบจักรที่ทําใหเกิดกระบวนการหลอล่ืนแบบไฮโดรไดนามิคกลาวคือ การ

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 



  แบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโย 37

หมุนของเพลาใบจักรทําใหน้ําทะเลถูกดูดและถูกเหวี่ยงเขาไปแทรกอยูในระหวางผิวสัมผัสแบริ่ง  และเมื่อ
เพลาใบจักรมีความเร็วเพิ่มขึ้น น้ําทะเลจะถูกดูดเขาไปภายในผิวสัมผัสเพิ่มมากขึ้น และมากพอที่จะทําใหเกิด
ล่ิมน้ําทะเล (SEAWATER WEDGE) และมีกําลังยกเพลาใบจักรไมใหสัมผัสกับแบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโย  
ถาฟลมน้ําทะเลมีกําลังยกเพลาใบจักรไดทั้งหมด การแทรกตัวเขาไปหลอล่ืนอยูระหวางผิวสัมผัสของแบริ่ง
และเพลาใบจักรในลักษณะเปนฟลมของน้ําทะเลดังกลาวเรียกวา การหลอล่ืนแบบไฮโดรไดนามิค 
(HYDRODYNAMIC LUBRICATION)     ภาพที่ 4-4  ดานขวามือ แสดงเสนโคงที่บอกถึงการทํางานของการ
หลอล่ืนแบบไฮโดรไดนามิค และภาพที่ 4-5  แสดงกําลังดันที่กระทําบนผิวสัมผัสของแผนแบริ่ง   การหลอ
ล่ืนแบบไฮโดรไดนามิคนี้ ส่ิงสกปรกขนาดเล็ก (ทราย หิน) จะไมทําความเสียหายใหกับผิวสัมผัสของแบริ่ง
และเพลาใบจักรเพราะไหลผานไปได และเปนวิธีการหลอล่ืนที่ใหคาความฝดที่ผิวสัมผัสต่ําสุด 

       3.1.2  การหลอล่ืนแบบมิกฟลม (MIXED FILM LUBRICATION)  ขณะลดความเร็วของเพลาใบจักร
ใหต่ํากวารอบใชงานปกติ  การแทรกของน้ําทะเลที่เขาไปเปนฟลมอยูระหวางผิวสัมผัสของแบริ่งและเพลา
ใบจักรจะลดหรือบางลง เรียกการหลอล่ืนดวยฟลมน้ําทะเลตอไปนี้วา  MIXED FILM LUBRICATION เปนรอบ
การทํางานที่เพลาใบจักรและแบริ่งเริ่มที่จะมีการสัมผัสกัน มีความฝดเกิดขึ้นระหวางผิวสัมผัส  และถาลด
ความเร็วของเพลาใบจักรลงอีก ความเปนฟลมของน้ําทะเลจะยิ่งลดลง เพิ่มจุดสัมผัสระหวางเพลาและแบริ่ง 
มากขึ้น  ดังนั้น ถาใชงานเพลาใบจักรดวยรอบการหลอล่ืนแบบมิกฟลม ผลที่จะไดรับนอกจากการทํางาน
ของแบริ่งที่ไมมีเสถียรภาพแลว ความเสียหาย เชน แบริ่งหลุดออกจากรองหางปลาหมุนตามเพลาใบจักรอาจ
เปนสิ่งที่เกิดตามมา   การใชงานเพลาใบจักรดวยรอบการหลอล่ืนแบบมิกฟลมอยางตอเนื่อง  น้ําทะเลจะ
รับภาระจากเพลาใบจักรไดเพียงบางสวนเทานั้น  

         3.1.3  การหลอล่ืนแบบเบานดรี่ (BOUNDARY LUBRICATION)   เมื่อเพลาใบจักรลดความเร็วลง
จนกระทั่งน้ําทะเลไมสามารถแทรกเขาไปเปนฟลมระหวางผิวสัมผัสได ทําใหแบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโย
สัมผัสกับเพลาใบจักรอยางเต็มที่ เรียกการหลอล่ืนนี้วา BOUNDARY LUBRICATION ซ่ึงการหลอล่ืนประเภทนี้
กอใหเกิดความฝดและการสึกหรอที่แบริ่งและเพลาใบจักร (ปลอกเพลา) มากที่สุด 

3.2  การหลอล่ืนแบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโยเพลาใบจักร (PROVISION FOR LUBRICATION)   มี 2 วิธี  
ที่ทําใหมั่นใจไดวาสงน้ําทะเลเขาไปหลอล่ืนแบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโยเพลาใบจักรไดอยางเพียงพอ คือ 
วิธีสูบสง (PRESSURE LUBRICATION) และวิธีธรรมชาติ (NATURAL LUBRICATION)     วิธีสูบสงใชกับแบริ่
งกระบอกดีฟุตเปนหลัก โดยใชปมสูบน้ําทะเลสงเขาไปยังดานหนาของกระบอกดีฟุต(ภายในตัวเรือ) และไป
ออกดานทาย(นอกตัวเรือ)  น้ําทะเลที่ผานเขาไปภายในกระบอกดีฟุต นอกจากทําหนาที่หลอล่ืนแลว ยังทํา
หนาที่ชะลางสิ่งสกปรก (FLUSH) และระบายความรอนอีกดวย    กําลังดันน้ําทะเลควรอยูระหวาง 10-25 PSI  

(หรือตามคูมือ)      สวนการหลอล่ืนแบริ่งที่โยงโยเพลาใบจักรนั้น  เนื่องจากโครงสรางของโยงโยที่มีปลาย
ทั้ง 2 ดานจมอยูใตน้ํา  ดังนั้นจึงใชวิธีการหลอล่ืนแบบธรรมชาติ กลาวคือ น้ําทะเลถูกสงเขาไปภายในเรือน
โยงโยทางดานหนา และผานไปออกทางดานทายดวยกําลังดันที่เกิดจากความเร็วเรือ 
       

       

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 



  แบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโย 38

                              
 

        ภาพที่ 4-4   เสนโคงแสดงการหลอล่ืนแบบ : Boundary, Mixed, and Hydrodynamic  
 

                                                          
 

ภาพที่ 4-5  แสดงกําลงัดันท่ีกระทําบนผิวสมัผัสของแผนแบริ่ง ขณะทําการหลอล่ืน 
แบบไฮโดรไดนามิก 

 

4. ปญหาที่เกิดจากการใชงาน และขั้นตอนการปฏิบัติ  (OPERATIONAL PROBLEMS AND PRODUCERS)  

      4.1 กลาวโดยทั่วไป (GENERAL)   ตองปฏิบัติเกี่ยวกับการใชงานดวยความระมัดระวัง ถาเปนแบริ่งที่
ไดรับการติดตั้งใหม โดยเฉพาะอยางยิ่งเมื่อเพลาใบจักรเริ่มหมุน หรือเมื่อตรวจพบวามีเสียงดังผิดปกติเกิดขึ้น 
ตัวอยางเชน การเดินเรือดวยการใชเพลาใบจักรรอบต่ํากอใหเกิดความเสียหายตอแบริ่งกระบอกดีฟุตและ
โยงโยเพลาใบจักรที่เรียกวา STICK-SLIP (แผนแบริ่งหลุดออกมาจากรองหางปลาและหมุนตามเพลาใบจักร) 
สาเหตุเกิดจากการทํางานของฟลมน้ําทะเล (HYDRODYNAMIC WATER FILM) ยังไมมีกําลังพอที่จะยกเพลา
ใบจักรใหลอยพนจากผิวสัมผัสของแบริ่งไดทั้งหมด  อาการ STICK-SLIP ทราบไดโดยเกิดเสียงดังกระแทก 
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(CHATTERING) หรือเสียงที่เกิดจากการเสียดสีอยางรุนแรง (SQUEALING /ล่ันเอี๊ยดๆ) วิธีการปองกันโดยเพิ่ม
ความเร็วเพลาใบจักรใหไปอยูในรอบใชงานปกติ  

4.2  อุณหภูมิแบริ่งสูง (HIGH TEMPERATURE)   แบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโยมีการระบายความ
รอนดวยน้ําทะเล  ซ่ึงในขณะที่เพลาใบจักรหมุนดวยความเร็วรอบปกติหรือรอบสูงสุดจะตองไมมีเสียง ถามี
เสียงดังเกิดขึ้นมักเปนเสียงที่เกิดจากแรงที่พยายามทําใหเพลาใบจักรหมุนภายใตความฝด และเปนจุดเริ่มตน
ที่จะทําให แบริ่งมีอุณหภูมิสูงขึ้น  ตองไมพยายามใชงานแบริ่ง (RUBBER STAVES) ที่มีอุณหภูมิ 180 องศา F 
(83 องศา C) หรือสูงกวาเกินไปนัก  ทั้งนี้เนื่องจากความรอนทําใหยางสังเคราะหชํารุด (ยางแข็งตัวและแตก
เปนชิ้นๆ)  ซ่ึงถามียางชํารุดในลักษณะแตกเปนกอนแข็งขนาดใหญติดขวางอยูในรองที่ผิวสัมผัสของแบริ่ง
ดวยแลว ทําใหแบริ่งรอนเพิ่มขึ้น รวมทั้งยางที่ชํารุดอาจจะหมุนไปพรอมกับเพลาใบจักร ทําใหการชํารุดของ
แบริ่งเพิ่มมากขึ้น และทายที่สุดแบริ่งจะถูกทําลายทั้งหมดถายังมีการฝนใชงานตอไป 

     4.2.1 แบริ่งที่หลอล่ืนดวยน้ําทะเลไดถูกออกแบบโครงสรางใหมีลักษณะเฉพาะ ทั้งนี้เพื่อทําให
การแทรกตัวของน้ําทะเลมีลักษณะเปนรูปล่ิม ขณะอยูในวงรอบการทํางาน (รายละเอียดในหัวขอการหลอ
ล่ืน) 

ขอควรระวัง 
 ไมควรเปลี่ยนแปลงผิวสัมผัสแบร่ิงยางดวยการควาน ขัดดวยกระดาษทรายหรือเครื่องมือกลใดๆ  
ทั้งนี้ นอกจากไมไดชวยใหการสัมผัสของแบริ่งดีขึ้นแลว อาจเปนสาเหตุทําใหแบริ่งชํารุดเร็วกอนกําหนด
หรืออายุการใชงานสั้นลง 
 

                 4.2.2  แบริ่ง CLASS III พื้นหลังเปนอโลหะ มีอุณหภูมิการขยายตัวสูงกวาแบริ่ง CLASS I ที่มี
พื้นหลังเปนโลหะ    ดวยเหตุนี้อาจเปนสาเหตุทําใหแผนแบริ่งที่สอดอยูในรองที่เปลือกแบริ่งหลวม ซ่ึง
อาจจะพบอาการนี้ไดถาเรือเดินทางอยูในกระแสน้ําเย็น 

4.3  การกัดกรอน (CORROSION)  การกัดกรอนเปนกระบวนการทางเคมีที่ทําใหเสื่อมสภาพของ   
แบริ่งที่มีผลตอการใชงาน ตัวอยางของการกัดกรอนที่เกิดขึ้นกับแบริ่ง เชน การกัดกรอนที่เปลือกแบริ่ง การ
กัดกรอนที่ดานหลังของแบริ่งที่ทําดวยทองเหลือง  หรือการกัดกรอนที่ปลอกเพลาใบจักร (SHAFT SLEEVE) 
เปนตน   ขณะเกิดกระบวนการกัดกรอนที่แผนทองเหลืองดานหลังของแบริ่ง CLASS I ทําใหสังกะสีที่เปน
สวนประกอบของทองเหลืองหมดไป สงผลใหแผนแบริ่งชํารุด (ภาพที่ 244-4-9) ในขณะที่แบริ่งยาง
สังเคราะหมีความสามารถตานทานการสึกกรอน และจะไมสงผลทําใหปลอกเพลาใบจักรเกิดการสึกกรอน
อีกดวย (การสึกกรอนของแผนทองเหลืองแบริ่ง CLASS I จะทําใหแผนแบริ่งหลุดออกมาจากชองหางปลา
ของเปลือกแบริ่ง) สําหรับการสึกกรอนถาเกิดขึ้นกับเพลาหรือปลอกเพลาใบจักร รอยขรุขระที่เกิดจากการกัด
กรอนบริเวณผิวสัมผัสของเพลาจะเกิดการขัดสีกับผิวสัมผัสแบริ่ง ทําใหขนาดของเพลาใบจักร แบริ่ง และ
การทํางานเปลี่ยนไป  การแกไขโดยการติดตั้งสังกะสีกันกรอน (ZINE ANODE) ไวที่เปลือกแบริ่ง เพื่อปองกัน
การกัดกรอนที่เกิดขึ้นจากน้ําทะเลที่มีผลตอเปลือกแบริ่ง เพลาใบจักรและอื่นๆ ที่เปนสวนประกอบของแบริ่ง 
กระบอกดีฟุตและโยงโยเพลาใบจักร 
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4.4 วัสดุปลอกเพลา (SLEEVE MATERIAL)   การเลือกใชวัสดุปลอกเพลา (SHAFT SLEEVE) ที่ถูกตอง
ชวยลดการสึกกรอนที่จะเกิดกับเพลาใบจักรได ควรใชโลหะมีความแข็ง ผิวเรียบ ไมขรุขระเปนหลุมบอ ผิว
บริเวณที่สัมผัสกับแบริ่งตองเรียบ ขัดเงา เพลาใบจักรหรือปลอกเพลาที่ไมมีรองรอยของการกัดกรอนชวยทํา
ใหแบริ่งทํางานไดอยางมีประสิทธิภาพ รายละเอียดศึกษาจากคูมือเรือ 
 

 
ภาพที่ 4-6  แสดงการกัดกรอนที่แผนทองเหลืองดานหลงัของแบริ่ง CLASS I 

 

5. การซอมบํารุง (MAINTENANCE)   
5.1 เมื่อไดทําการติดตั้งอยางถูกตองแลว ไมตองมีการซอมบํารุงใดๆ  นอกจากตรวจสอบระยะแบริ่ง 

ตามกําหนดเวลา รวมทั้งวัดระยะผิวสัมผัสของแบริ่งและเพลาใบจักรมีน้ําทะเลทําหนาที่แยกผิวสัมผัสและลด
การสึกหรอขณะใชงานดวย  แตถาผลการวัดระยะแบริ่งเกินกวาที่ไดกําหนดไวในคูมือ ใหเปล่ียนแผนแบริ่ง 
(BEARING STAVE) หรืออาจเปลี่ยนปลอกเพลาถาจําเปน 
 

6. การตรวจสอบ (INSPECTION) 

     6.1 ใหตรวจสอบแบริ่ง และทําการวัดระยะแบริ่งทุกครั้งเมื่อเรือเขาซอมทําบนอูแหง การวัดระยะ
ดวยฟลเลอรเกจทําโดย สอดฟลเลอรเกจเขาไปภายในชองวางระหวางผิวสัมผัสแบริ่งและปลอกเพลา และใช
ฟลเลอรเกจขนาด 4-6 นิ้ว สอดวัดระยะที่ปลายแบริ่งทั้งดานหนาและดานหลัง (ถาเปนไปไดใหวัดขณะที่ยัง
ไมไดทําการถอดซีลเพลาใบจักร) ขณะทําการวัดระยะใหถอดแหวนล็อคและตรวจสภาพบริเวณปลายแผน
แบริ่ง ซ่ึงตองไมมีรอยกัดกรอนที่อาจเปนสาเหตุทําใหแผนแบริ่งหลวม (UNBONDING)  

6.2  การสึกของแผนแบริ่ง (STAVE WEAR) รอยสัมผัสของเพลาใบจักรที่ปรากฏอยูบนแผนแบริ่ง 
สามารถบอกปญหาที่เกิดขึ้น ตัวอยางเชน ภาพที่ 244-4-11 และภาพที่ 244-4-12 แสดงการสึกของแบริ่งที่
ปกติและแสดงการสึกของแบริ่งที่เกิดจากเพลาใบจักรไมไดศูนยตามลําดับ ถาตรวจพบการสึกของแบริ่งที่
แสดงถึงเพลาใบจักรเกิดการเยื้องศูนย ใหทําการตรวจสอบศูนยเพลาใบจักร (รายละเอียดในหัวขอระบบเพลา
ใบจักร (PROPULSION SYSTEM)) แตถารอยสึกผิวสัมผัสแสดงถึงแบริ่งหลุดออกเปนชิ้นๆ และหายไป (ตาม
ภาพที่ 244-4-13) มักเกิดจากสาเหตุแบริ่งรอน  

6.3 อัตราการสึกของแบริ่ง (WEAR RATE)        โดยทั่วไปยางสังเคราะหที่เปนผิวสัมผัสแบริ่ง 
กระบอกดีฟุตและโยงโยเพลาใบจักรของเรือผิวน้ํา จะมีอัตราการสึกประมาณ 0.020-0.030 นิ้ว/ป แตถาเปน
เรือประเภทใบจักรปรับพิทชได อัตราการสึกจะสูงกวา (ประมาณ 0.040 นิ้ว/ป)   ทั้งนี้เพราะทุกครั้งที่ใบจักร
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หมุนอยูที่ 0 PITH (IDLING) จะไมมีน้ําทะเลผานเขาไปหลอล่ืนผิวสัมผัสแบริ่ง (โดยเฉพาะแบริ่งโยงโย 
ปริมาณน้ําทะเลผานผิวสัมผัสแบริ่ง ขึ้นอยูกับความเร็วเรือ) เปนผลทําใหการสึกของแบริ่งเพิ่มขึ้น 

 

 
Figure  244–4–13. Chunking Out of Stave Bearing 

 
............................................ 

เอกสารอางอิง         NSTM CHAPTER 244   SECTION 4 
                                    PROPULSION BEARINGS AND SEALS 
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ซีลเพลาใบจักร  (PROPULSION SHAFT SEAL) 
1. กลาวโดยทัว่ไป (GENERAL) 

 1.1  ตอไปนี้กลาวถึงซีลเพลาใบจักรชนิดตางๆ ที่ใชงานกับเรือผิวน้ํา รายละเอียดที่กลาวถึง 
เชน การออกแบบโครงสรางและสวนประกอบ การใชงานการ การซอมบํารุง การตรวจสอบ และการ
แกไขปญหาขอขัดของ  รวมทั้งซีลพองลม และซีลผนังกันหองของเรือผิวน้ํา 

2.1 ซีลกระบอกดีฟุตเพลาใบจักรทําหนาที่ผนึกหองที่เพลาใบจักรสอดทะลุผานออกไป
ภายนอกตัวเรือ เพื่อปองกันและควบคุมน้ําเขาเรือ (อัตราสูงสุดที่น้ําทะเลรั่วผานซีลกระบอกดีฟุตเขา
ตัวเรือไดตามตารางที่ 5-1)    ซีลที่นํามาติดตั้งใชงานมีหลายแบบ แตแบบที่เปนมาตรฐาน ทร.อม.และ
นิยมใชกับเรือผิวน้ํา คือ MECHANICAL – TYPE FACE SEAL และ RUBBER-TYPE FACE SEAL 

       2.1.1. MECHANICAL – TYPE FACE  SEAL  เปนไดนามิกซีลประเภทผิวสัมผัส (FACE  

SEAL) ทํางานดวยกลไกล (สปริงหรือแบลโล)   โดยมีซีล 1 ชุด เปนซีลวงแหวน 2 วงวางในลักษณะให
ผิวสัมผัสผนึกกัน (ซีลวงแหวนทําดวยวัสดุที่ไมใชโลหะ 1 วง และอีก 1 วงทําดวยบรอนซหรือดีฟุต
ผสมตะกั่ว)   ในสถานการณฉุกเฉิน(ซีลชํารุด) สามารถใชซีลธรรมดาแบบฝาอัดกระบอกดีฟุต 
(PACKING-TYPE  STUFFING BOX) ที่ติดตั้งรวมอยูดวยแทนได      MECHANICAL-TYPE FACE  SEAL ที่
ใชงานมี 2 แบบ คือ CRANE TYPE  MX9 ใชงานในเรือรุนใหม และ  EG&G SEALOL ยังมีใชงานเรือรุน
เกา 

     2.1.2.  RUBBER-LIP-TYPE FACE SEAL เปนไดนามิกซีลท่ีประกอบดวยซีลยาง 2 ชุดวาง
เรียงกัน โดยที่บริเวณปลายของซีลยางแตละชุดถูกกดใหสัมผัสกับเพลาใบจักรดวยขดสปริง ซีลยางชุด
หนาทําหนาที่เปน   ซีลปองกันรั่วที่สัมผัสอยูกับ GLAND RING   สวนซีลยางชุดหลังทําหนาที่เปน
ชองวางวงแหวน (SPACER RING) ชวยทําใหซีลยางชุดหนาไมเกิดการเยื้องศูนย ซีลยางทั้ง 2 ชุด
สามารถสลับตําแหนงกันไดเมื่อตองการ 

 

ตารางที่  5-1   อัตราการรั่วไหลของซีลเพลาใบจักรเรือผิวน้ํา 
 

ชนิดของซีล สภาพของซีล อัตราการรั่วไหล 
การรั่วไหลสูงสุดขณะเพลาอยูนิ่ง 

(STATIC LEAKAGE) 
(หลังจากการติดตั้งและตั้งศูนยแลว) 

1   PINT /นาที 
1.5  PINT /นาที   (CV / CVN) 

MECHANICAL – TYPE 
FACE  SEAL 

การรั่วไหลสูงสุดขณะเพลาอยูนิ่ง 1  GUART / ช.ม. 
(STATIC LEAKAGE) 1  แกลลอน / ช.ม. (CV / CVN) 
(ท่ี 300 ช.ม.ใชงาน) 

1 แกลลอน / ช.ม. การรั่วไหลสูงสุดขณะเพลาหมุน 
(DYNAMIC LEAKAGE) 8 แกลลอน / ช.ม.  (CV / CVN) 

 (ท่ี 300 ช.ม.ใชงาน) 
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การรั่วไหลท่ีตองเปลี่ยนซีล มากกวา 1 แกลลอน / ช.ม. 
(REPLACEMENT  LEAKAGE) 8 แกลลอน  /ช.ม.  (CV / CVN)

หรือ 3 แกลลอน /นาที ทุกๆ 
เวลา 

 

การรั่วไหลสูงสุดขณะเพลาอยูนิ่ง 
(STATIC LEAKAGE) 

1  ออนซ / นาที RUBBER – LIP - TYPE FACE 
SEAL 

การรั่วไหลสูงสุดขณะเพลาหมุน 1  แกลลอน / นาที 
(DYNAMIC LEAKAGE) 

การรั่วไหลท่ีตองเปลี่ยนซีล 3  แกลลอน / นาที 
(REPLACEMENT  LEAKAGE) 

 

 
                      หมายเหตุ  อัตราการรั่วไหลของซีลเพลาใบจักรใหตรวจสอบจากคูมือเรือ 
 

2. CRANE MECHANICAL – TYPE FACE SEAL 

2.1. โครงสรางสวนประกอบของซีลกระบอกดีฟุตเพลาใบจักรแบบ CRANE TYPE  MX9  
(ตามภาพที่ 5-1)  มีลักษณะเปนโครงสรางแยกสวน หลอล่ืนดวยน้ํา ติดตั้งอยูภายในกระบอกดีฟุตดาน
ภายในตัวเรือ   โดยมีสปริง (BELLOW ASSENBLY) และแรงดันไฮดรอลิคเปนกลไกลที่ทําใหเกิดภาวะ
สมดุลยและทําหนาที่ควบคุมแรงดันที่เกิดผิวสัมผัส (FACE –TO-  SEAL)        การปองกันร่ัวของซีล 
ประเภทนี้เกิดขึ้นไดเมื่อมีการสัมผัสกันในแนวตั้งฉากระหวางซีล (O-RING) กับเพลาใบจักร  และการ
สัมผัสกันอยางตอเนื่องของซีลชุดติดตั้งอยูกับที่ (FACE INSERTE) และซีลชุดที่หมุนไปกับเพลาใบจักร
(SEAT) (ดูภาพประกอบ)  ซีลแบบ CRANE TYPE  MX9 สามารถใชงานรวมกับซีลธรรมดาแบบฝาอัด
กระบอกดีฟุตไดในกรณีฉุกเฉิน และสามารถใชงานซีลพองลม (INFLTTABLE SEAL)ได ในกรณี
ตองการตรวจสอบเมื่อมีน้ําเขาเรือ หรือเมื่อมีการปรับแตง /ซอมทําซีลกระบอกดีฟุตเพลาใบจักร 

2.2  ระบบทอทาง (PIPING SYSTEM)   ประกอบดวยระบบน้ําทะเล (SEA WATER SYSTEM) 

และระบบลมกําลังดันต่ํา (LOW PRESSURE AIR SYSTEM)    ระบบน้ําทะเลทําหนาที่หลอล่ืนและ
ระบายความรอนแบริ่งและซีลกระบอกดีฟุต   สวนระบบลมกําลังดันต่ํา (หรือกําลังดันจากขวด CO2) 
ทําหนาที่จายลมเขาซีลพองลม โครงสรางของระบบทอทางน้ําทะเลที่ใชกับซีล MX9 ตามภาพที่ 5-2  

2.3. อุปกรณควบคุมและแสดงคาการทํางาน (CONTROL AND INDICATOR)    อุปกรณตอไปนี้
ถูกติดตั้งอยูในระบบทอทางน้ําทะเล และทอทางระบบลม (AIR SUPPLY)   เพื่อควบคุมการทํางานของ
ซีลกระบอกดีฟุต MX9   มีรายละเอียด ดังนี้ 
     ก. อุปกรณตรวจสอบการไหลเวียนของน้ําทะเลในระบบ (WATER FLOW INDICATOR) ทํา
หนาที่สงคาและแสดงสัญญาณเตือนที่หองควบคุมเมื่อน้ําในระบบกําลังดันไมไดตามเกณฑ 
     ข. เกจวดักําลังดันน้ําทะเล ติดตั้งในระบบทอทาง 
     ค. เกจวดักําลังดันลมของซีลพองลม ติดตั้งอยูในระบบทอทางลม 
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ภาพที่ 5-1  CRANE TYPE MX9 STERN TUBE SHAFT SEAL 

 
2.4  การใชงาน (OPERATION)   ซีล  CRANE TYPE  MX9  สามารถใชงานไดทันทีโดยไมตองมี

การปรับแตงใดๆ จากเจาหนาที่  ดวยการเปดล้ินใหน้ําทะเล (SEAWATER FLUSH / ดูภาพ 5-2) เขาไป
ทํางานภายในชุดซีลดวยอัตราการไหลอยางถูกตอง  (อัตราการไหลของน้ําทะเล 15 GPM ที่กําลังดัน 
20 PSI หรือ 20 GPM ที่กําลังดัน 25 PSI ขึ้นอยูกับรุนหรือแบบที่ใช)   และเปดล้ินระบายอากาศ (VENT) 
ของระบบทอทางน้ําทะเลหลอกระบอกดีฟุตเพื่อไมใหมีอากาศตกคางอยูตามสวนตางๆ     กําลังดันที่
กระทําบนผิวสัมผัสระหวางซีลที่เกิดจากกําลังดันสปริงและกําลังดันไฮดรอลิคในชุดแบลโลนั้น  
กําลังดันไฮดรอลิคเปนกําลังดันที่เกิดจากน้ําทะเลภายนอกตัวเรือที่กระทําในชุดแบลโล   ซ่ึงแรงดัน
สปริงและแรงจากไฮดรอลิคนี้ทําใหผิวสัมผัสของซีลเปนไปอยางสม่ําเสมอ สามารถปองกันการ
ร่ัวไหลไดเปนอยางดีแมวามีการเปลี่ยนแปลงแรงดันหรือผิวสัมผัสของซีลจะมีการสึกหรอไปบางแลว
ก็ตาม  ชุดแบลโลเปนสวนประกอบทําใหซีลเพลาทํางานไดอยางมีประสิทธิภาพทุกสถานการณ เชน 
ขณะมีการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิหรือเปล่ียนแปลงภารระที่กระทําตอเพลาใบจักร ความสั่นสะเทือน 
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การสึกหรอของแบริ่ง หรือแมแตในขณะเกิดการเยื้องศูนยที่เพลาใบจักร เปนตน   การใชงานสภาวะ
ปกติและการใชงานในสภาวะฉุกเฉินของซีล CRANE TYPE  MX9 ใหปฏิบัติตามคูมือเรือเทานั้น 

 
 

 
 

ภาพที่ 5-2  CRANE MX9 STERN TUBE SEAL AIR AND WATER PIPING ARRANGEMENT 

 

2.5 การซอมบํารุง (MAINTENANCE)    ไมมีการซอมบํารุงใดๆ ที่สามารถปองกันการ
เส่ือมสภาพของซีลได   แตอยางไรก็ตามการซอมบํารุงซีล MX9 ใหปฏิบัติตาม PMS และคูมือเรือ   
ตารางที่ 5-2 เปนตัวอยางตารางการซอมบํารุงซีล MX9 เทานั้น  

2.6. การซอมทําใหญ (SEAL OVERHAUL)   จากตัวอยางตารางการซอมบํารุงซีลกระบอกดีฟุต
เพลาใบจักร  ไดกําหนดใหครบวงรอบการซอมทําใหญทุกๆ  5 ป   โดยกําหนดใหตองถอด
สวนประกอบตางๆ เพื่อตรวจสอบสภาพ วัดคา ซอมทําหรือเปลี่ยนใหมสวนประกอบที่ชํารุด  ตัวอยาง
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ของสวนประกอบที่ตองถอด  เชน สวนประกอบที่เปนยางทั้งหมด  ชุดแบลโล  ถอดเปลี่ยน FACE 

INSERT  และปรับแตงหรือเปลี่ยน  SEAT (ซีลชุดหมุนที่ติดกับเพลาใบจักร) ขึ้นอยูกับความหนาของ
ผิวสัมผัส   เปนตน  ระยะการสึกหรอของ FACE  INSERT และ SEAT   และรายละเอียดเกี่ยวกับความ
หนา (ของใหม)  การสึกที่อยูในเกณฑยอมรับ  ความหนาที่ตองเปลี่ยน ใหตรวจสอบจากคูมือเรือ
เทานั้น 

 

ตารางที่ 5-2  ตารางการซอมทําบํารุง ซีลกระบอกดฟีุตเพลาใบจักรแบบ MX 9 
 

ความตองการการบํารุงรักษา ระยะเวลาในการบํารุงรักษา 
ตรวจสอบการรั่วไหลของอากาศและน้ําที่      
ซีลพองลมขณะที่ไมมีการหมุนเพลาใบจกัร 

    ทุก ๆ  6 เดอืน 

    ทุกป ตรวจสอบสวนประกอบตางๆ ภายนอก วดั
ระยะ การสึกของหนาสัมผัสของ FACE 

INSERTE และ SEAT   และตรวจสอบการเยือ้ง
ศูนย 

 
 

6-7 การแกไขขอขัดของ (TROUBLESHOOTING)  ซีลกระบอกดีฟุตเพลาใบจักร ถูกออกแบบ
การทํางานไดโดยไมตองมีการปรับแตงใดๆ   ดังนั้นการแกไขขอขัดของจะปฏิบัติก็ตอเมื่อตรวจพบ
ขณะทําการซอมบํารุงและขณะตรวจสอบกอนการใชงาน หรือขณะใชงานเทานั้น ตารางที่ 5-3 เปน
แนวทางการแกไขขอขัดของ ซีลกระบอกดีฟุตเพลาใบจักร 
 

ตาราง 5-3  การแกไขขอขัดของซีลกระบอกดีฟุตแบบ MX9 
  
 

อาการ สาเหตุที่เกิดปญหา การแกไข 
น้ําทะเลขาดระบบ 
( LACK OF FLUSH WATER) 

 

ตรวจสอบระบบทอทางน้ําทะเล 
ล้ินตางๆ ควรเปดอยางถูกตอง   / 
ตรวจ และลางหมอกรองน้ําทะเล 

เกิดความรอนที่ซีล            
(SEAL RUNNING HOT) 

 

กําลังดันที่ผิวสัมผัสสูงเกิน
เกณฑ 

ตรวจสอบระยะการทํางานของ
ผิวสัมผัสกับที่จดบันทึกไวเมือ่
คร้ังติดตั้ง ปรับแตงใหมถาจาํเปน (OVERCOMPRESSION) 

เกิดการอั้นของไอน้ําหรือ
อากาศภายในตัวเรือน  

ตองแนใจวาล้ินที่ทอทางระบาย
เปด และไมมอีะไรอุดตันทอทาง
ระบาย  
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น้ําทะเลเกดิการอุดตัน หรือ
ไหลผานผิวหนาสัมผัสไม
สะดวก 

ตรวจสอบหนาสัมผัส FACE 

INSERT และทําใหแรงดันน้ําที่
เซาะรองไหลสะดวก 

ซีลไมไดศูนย  
(OUT OF ALIGNMENT) 

ปรับใหมใหไดศูนยตามคูมอื เกิดการรัว่ไหลสูงเกิน
เกณฑ  (มากกวา 3 GPM) 

กําลังดันที่ผิวสัมผัสนอยเกนิไป ตรวจสอบระยะการทํางานของ
ผิวสัมผัสกับที่ไดจดบนัทึกไวเมื่อ
คร้ังติดตั้ง ปรับแตงใหมถาจาํเปน 

(TOO LITTLE COMPRESSION) 

เปลี่ยนสวนประกอบที่ชํารุด O-RINGS  หรือ  SEALING 

STRIPS  ชํารุด 
FACE INSERT  ชํารุด เปลี่ยน  FACE INSERT   และ

ปรับแตงผิวสัมผัส  SEAT 
ปรับใหมใหไดศูนยตามคูมอื ความสั่นสะเทือนสูงเกินเกณฑ ซีลไมไดศูนย  

 ( EXCESSIVE VIBRATION ) (OUT OF ALIGNMENT) 
 

 
3. RUBBER-LIP FACE SEALS  

เปนซีลที่ใชงานในเรือรุนเกาของ ทร.อม.ผลิตโดยหลาย ๆ บริษัท  ใชช่ือวา  SYNTON SEAL  
3.1.โครงสรางสวนประกอบของ SYNTON SEAL  ตามภาพที่ 5-3 แสดงโครงสรางแยกสวน

ของ SYNTON SEAL  ประกอบดวยตัวเรือน (HOUSING) สรางดวยโลหะหลอ (BRONZE CASTING) 
ภายในตัวเรือนประกอบดวยซีลยางหรือ RUBBER-LIP SEAL ELEMENT จํานวน 2 ชุด   ซ่ึงซีลยางแตละ
ชุดสามารถสับเปลี่ยนกันได  ผิวสัมผัสระหวางซีลยางและปลอกเพลาใบจักรระบายความรอนและ
หลอล่ืนดวยน้ําทะเล (น้ําทะเลไหลจากชองทางภายในฝาอัด (GLAND RING) ผานซีลชุดหนาเขาไป
ภายในตัวเรือน) ซีลพองลมเปนสวนประกอบที่ติดตั้งอยูภายในชองวางของตัวเรือน การอัดซีลพองลม
โดยใชลมกําลังดันต่ําจากเครื่องอัดลม ซ่ึงการงานในกรณีซอมทําซีลขณะที่เรือลอยลําอยูในน้ําเทานั้น 

3.2. การใชงาน (OPERATION)    ซีล SYNTRON ทํางานอัตโนมัติในทันทีที่มีน้ําทะเลไหลผาน
เขาไประบายความรอนในหองซีล และมีน้ําทะเลไหลผาน GLAND RING (ดูภาพท่ี 5-3)   โดยเปดล้ิน
น้ําและตรวจสอบกําลังดันน้ําทะเลใหไดตามเกณฑ (เมื่อปฏิบัติกับระบบน้ําทะเลดังกลาวเรียบรอยแลว
จึงจะสามารถหมุนเพลาใบจักรได) สวนการเลิกใชงานใหปฏิบัติดวยวิธีเลิกระบบน้ําทะเลที่เกี่ยวของ
ทั้งหมด การร่ัวไหลของน้ําทะเลที่ซีลเพลากระบอกดีฟุตตามตารางที่ 5-1 รายละเอียดดานการใชงาน
และการเลิกใหปฏิบัติตามคูมือเรือ 
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ภาพที่ 5-3 แสดงโครงสรางสวนประกอบ SYNTON SEAL RUBBER - LIP SEAL  
 

3.3. การใชงานกรณีฉุกเฉิน (EMERGENCY SEAL OPERATION)        ในกรณีเกิดการชํารุด          
การเปลี่ยนเปนซีลแบบแปกกิ้งธรรมดา (STUFFING BOX) ขณะเรือลอยลําอยูในน้ํากระทําโดย อัดซีล 
พองลม เปดตัวเรือนและถอดชุดซีล SYNTRON ออกแลวเปลี่ยนใสแปกกิ่งลงไปแทน ตอจากนั้นปดฝา
ตัวเรือน ระบายลมออกจากซีลพองลม ตรวจสอบและปรับแตงการรั่วไหลของน้ําทะเลผานซีลใหอยู
ในเกณฑ   การปฏิบัติในการเปลี่ยนซีลกรณีฉุกเฉินดังกลาวใหศึกษาโดยละเอียดจากคูมือเรือเทานั้น 

3.4. การควบคุมและอุปกรณควบคุม (CONTROL AND INDICATORS)    ตารางที่ 5-4 เปน
ตารางปฏิบัติ และกลาวถึงอุปกรณที่เกี่ยวของในการควบคุมการใชงานซีล SYNTRON ซ่ึงไดแกระบบ
น้ําทะเลและระบบอากาศอัดซีลพองลม     และภาพที่ 5-4 เปนรายละเอียดของระบบน้ําทะเลและ
ระบบอากาศอัดซีลพองลมของซีล SYNTRON  
 

                  ตารางที่ 5-4   RUBBER-LIP- SEAL การควบคุมและอุปกรณควบคุม 

ตําแหนง หรือ ชื่อ วัตถุประสงค หรือ   

สถานที่ติดต้ัง การใชงาน 
คาท่ีตองการใชงาน อุปกรณควบคุม      การทํางาน 

เปด STERN TUBE เ ป ด -ป ด  น้ํ า ท ะ เ ล

หลอกระบอกดีฟุต

เพลาใบจักร 

ทอทางน้ํ าทะเลเข า

กระบอกดีฟุต 
เปด เมื่อเริ่มใชงาน 

และ           

ปด เมื่อเลิกใชงาน 
FLUSH INLET 
VALVE 

เปด SEAL CAVITY เปด-ปด น้ําทะเล

หลอภายในหองซีล 
(SEAL CAVITY) 

ทอทางน้ํ าทะเลเข า

หองซีล 
เปด เมื่อเริ่มใชงาน 

และ           

ปด เมื่อเลิกใชงาน 

FLUSH INLET 
VALVE 

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
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15-18 PSI NEEDLE REDUCE 
VALVE 

ลดกําลังดันน้ําทะเล

หลอภายในหองซีล 
(SEAL CAVITY) 

ปรับแตงกําลังดนัน้ํา

ทะเลเขา GLAND 

RING และ หองซีล 

ระหวางระบบน้ําทะเล

และทอทางน้ําทะเล

เขาหองซีล 

ขณะใชงาน 15-18 PSI เกจวัดกําลังดัน ทอทางระหวาง 
REDUCE VALVE 

และตัวเรือนซีล 

แสดงกําลังดันนํ้าทะเล

ที่ทอทางออกของ  

REDUCE VALVE 

ดานใตของซีล ขณะใชงาน แ ส ด ง น้ํ า ท ะ เ ล

รั่วไหลผานซีล 
น้ําทะเลรั่วออกจาก

ซีล 
สูงสุด 3 GPM  /หรือ 

1 ปน/นาที เมื่อ      

ซีลติดตั้งใหม 

 
  
 
 

 
 

                 ภาพที่ 5-4  ระบบน้ําทะเล และระบบอากาศอัดซีลพองลมซีล SYNTRON  
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3.5.การซอมบํารุง (MAINTENANCE)  ซีล SYNTRON ถูกออกแบบสําหรับการใชงานที่ยาวนาน
และปราศจากขอขัดของใดๆ ถามีการซอมบํารุงปองกันตามระยะเวลาที่ถูกตอง อัตราการรั่วไหลของ
น้ําทะเลที่ร่ัวผานซีลจะบอกใหทราบถึงสภาพของซีลภายใน เฉพาะงานการซอมทํา(CORRECTIVE 

MAINTENANCE)ที่สามารถทําได เชน การเปลี่ยนซีล เปลี่ยนสปริงนัตหรือสกรู และเปลี่ยนหรือซอม
ทําผิวสัมผัสของ GLAND RING เปนตน ถามีการสึกมากเกินไป รวมทั้งมีการรั่วไหลของน้ําทะเลเกิน 3 
แกลลอน/นาที ใหเปลี่ยนชุดซีลยางใหม งานการซอมบํารุงปองกัน (PREVENTIVE MAINTENANCE) 
เชน การรั่วไหลของอากาศและน้ําที่ซีลพองลม เปลี่ยนไสกรองของหมอกรองน้ําทะเล (ถามี) ตรวจรั่ว
ตามระยะเวลาของซีลกระบอกดีฟุตและทอทางน้ําทะเล เปนตน ตารางที่ 5-5 แสดงตัวอยางรายการ
ซอมบํารุงปองกันซีล SYTRON รายละเอียดของขั้นตอนการปฏิบัติใหศึกษาจาก PMS หรือคูมือเรือ 

 

หมายเหตุ (NOTE)   ไมควรเปดตัวเรือซีลกระบอกดีฟุตเพลาใบจักร เพียงเพื่อตองการ
ตรวจสอบหนาสัมผัสของซีลเทานั้น 

 

ตารางที่ 5-5 ตารางการซอมบํารุงปองกันซีล SYTRON 
 

รายการซอมบํารุง เวลา 
ตรวจสอบอัตราการรัวไหลของน้ําทะเลผานซีล ทุกวัน 
ตรวจสอบและปรับแตงกําลังดันน้ําทะเลที ่ NEEDLE REDUCE VALVE ทุกวัน 
ตรวจสอบและทําความสะอาดไสกรองหมอกรองน้ําทะเล ทุก 3 เดือน 
ทดลองซีลพองลมและอุปกรณที่เกีย่วของ ทุก 6 เดือน 

 
3.6. การปรับซอมใหญ (SEAL OVERHAUL) การปรับซอมใหญของซีลกระบอกดีฟุตแบบ 

SYNTRON เปนการซอมทําเมื่อเรือเขาอู งานที่สําคัญคือการเปลี่ยนซีลพองลมและชุด SYNTRON SEAL 
รายละเอียดตามคูมือเรือ 

3.7. การตรวจสอบ (INSPECTION)   การตรวจสอบ RUBBER-LIP- SEAL เปนสิ่งที่ตองทําเมื่อ
พบวาอัตราการรั่วไหลเกินเกณฑ (ดูตารางที่ 5-1) ซ่ึงในการนี้จะตองทําการถอดชิ้นสวนภายในออก
ตรวจดวย แนวทางและขั้นตอนการปฏิบัติกลาวคือ อัดซีลพองลม ถอดนัต (HEX NUT) ยึด GLAND 

RING และเลื่อน GLAND RING ออกไปตามเพลาใบจักร (เพื่อปองกันน้ําทวมเรือใหเตรียมปมหรือ
เครื่องสูบน้ําพรอมสายสูบติดตั้งไวใหพรอม กรณีซีลพองลมขัดของหรือชํารุดขณะกําลังถอดซีล
ตรวจสอบ) ขั้นตอนตอไปใหถอดซีลยางออกจากตัวเรือน ถาผลการตรวจพบวาชํารุด อาจซอมทํา
ฉุกเฉินดวยการใชแปกกิ้งก็ได แตใหเปลี่ยนไปใชซีลยางใหมใหเร็วที่สุด และปรับผิวสัมผัสของ 
GLAND RING ใหตั้งฉากรับกับผิวสัมผัสของซีลยางที่เปลี่ยนใหมดวย (ระยะหางระหวางผิวสัมผัสควร
อยูที่ประมาณ 0.006 – 0.120 นิ้ว หรือตามคูมือกําหนด ซีลจึงจะทํางานไดอยางมีประสิทธิภาพ) 
นอกจากนั้น ถาปลอกเพลาใบจักรมีลักษณะเปนรองเกิดขึ้น แสดงถึงซีลยาง SYNTRON ทํางานผิดปกติ 
เกิดจากปลอกเพลาและเพลาใบจักรเล่ือนหรือเกิดการขยับตัวได ซ่ึง ทร.อม.ไดดําเนินการแกไขโดย
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เสริมดวยเรซิน (EPOXY INSERT) เพื่อเพิ่มความยึดเกาะเขาไปภายในปลอกเพลาใบจักร และปดล้ินน้ํา
ทะเลผาน GLAND RING เพราะซีลมีการหลอล่ืนอยูภายในตัวเองแลว 

3.8 การแกไขขอขัดของ (TRUBLESHOOTING)   ตาราง 5-6 แนวทางแกไขขอขัดของของ 
RUBBER-LIP- FACE SEAL   ที่บอกถึงอาการ สาเหตุ และการแกไข 

 

ตาราง 5-6 การแกไขขอขัดของ RUBBER-LIP- FACE SEAL 
อาการ สาเหตุ การแกไข /ซอมทํา 

ตรวจสอบ /ซอมทําระบบน้ําทะเล นํ้าทะเลหลอลื่นและระบายความ

รอนนอยกวาเกณฑ 
หองซีล (SEAL CAVITY) สกปรก ถอด GLAND RING ออก ตรวจ

สภาพภายในและทําความสะอาด 

ผิวสัมผัสของซลีสึกหลอเร็วกวา

กําหนด 
(PREMATURE WEAR OF SEAL 
FACE) 

 
ผิวสัมผัสของ GLAND RING 

ชํารุด ขณะทําการติดต้ัง 

ถอด GLAND RING ตรวจสภาพ

ผิวสัมผัสของชดุซีล 

ตัวเรือนซีลมีอุณหภูมิสูงเกินเกณฑ  

ขณะใชงานดวยซีลแบบแปกกิง้  

(OVERHEATING) 

กวดฝาอัดแปกกิ้งแนนเกินไปจน

นํ้าทะเลไหลผานซีลไมได 
คลายฝาอัดแปกกิ้ง หรือเพ่ิมอัตรา

การไหลของน้ําทะเล หรือ ปฏิบัติ

ทั้ง 2 อยางที่ไดกลาว 
หมอกรองน้ําทะเลอุดตัน เปลี่ยน /ทําความสะอาดไสกรอง อัตราการรั่วไหลของน้ําทะเลนอย 

หรือนํ้าทะเลหยุดรั่วไหล 
ปรับแตงใหม เพ่ิมอัตราการไหล

ของนํ้าทะเลใหสงูขึ้น 
ปรับแตง NEEDLE REDUCE 

VALVE ไมถูกตอง (LITTLE OR NO LEAKAGE) 

ผิวสัมผัสของซลีสึก ถอด /ตรวจสภาพซีล(ผิวสัมผัส) 
เปลี่ยนใหมถาสึกหลอเกินเกณฑ 

ซีล O-RINGS ชํารุด เปลี่ยน O-RINGS  

อัตราการรั่วไหลของน้ําทะเลสูงเกิน

เกณฑ 
(EXCESSIVE  LEAKAGE) 

 ปรับแตงใหม ใหไดระยะ  0.006 - 

0.120 น้ิว 
ปรับแตงระยะระหวาง GLAND 

RING กับ ชุดซีล ไมถูกตอง 
 

4. ซีลพองลม (INFLATABLE SEAL)    
ซีลพองลมเปนสวนประกอบภายในของซีลกระบอกดีฟุตเพลาใบจักร  เชน  ซีลพองลมของ

ซีล MX9  มีลักษณะเปนยางยืดหยุนขนาดเล็ก-แคบ ติดตั้งรวมอยูภายใน MOUTING RING ดานใตติดกับ
เพลาใบจักร (ดูภาพที่ 1-1)  ที่ตัวเรือนซีลพองลมมีชุดขอตอลมสําหรับตอกับระบบลมกําลังดันต่ํา 
(หรือขวด CO2)  เมื่อทําการอัดลมเขาซีลพองลม แรงดันจะทําใหซีลพองลมเกิดการขยายตัวลงไป
สัมผัสกับเพลาใบจักร เกิดเปน STATIC SEAL ปองกันน้ําเขาเรือได การใชงานซีลพองลมจะตองใช
ในขณะเพลาใบจักรหยุดนิ่งเทานั้น ทั้งนี้ ถาใชในขณะเพลาหมุน แรงดันภายในจะทําใหสวนประกอบ
ของซีลพองลมที่เปนยางชํารุด การเปลี่ยนซีลพองลมที่ชํารุดตองกระทําขณะเรือเขาอูเทานั้น การติดตั้ง
และการใชงานซีลพองลมใหปฏิบัติตามคูมือเรือเทานั้น 

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
 



  
                                                                                            ซีลเพลาใบจักร                                                                                        52

4.1 การใชงาน (OPERATION) รายละเอียดเกี่ยวกับการใชงานซีลพองลมใหปฏิบัติตามคูมือเรือ
เฉพาะลํา    และมีขอระมัดระวังอันตรายที่ตองปฏิบัติอยางเครงครัด เชน ตองระบายลมออกจากซีล 
พองลมกอนหมุนเพลาใบจักร และใหใชงานซีลพองลมเฉพาะเวลาที่ทําการซอมทํา SEAL ELEMENT 
เทานั้น /ไมควรอัดลมเกิน 125 PSI หรือตามที่คูมือกําหนด    รวมทั้งตองไมหมุนเพลาใบจักรขณะอัด    
ซีลพองลม เพราะการหมุนเพลาใบจักรจะทําใหซีลพองลมชํารุดและไมสามารถใชงานตอไปได 

 

5. ซีลแบบแปกก้ิง (PACKING-TYPE STUFFING BOX)  

        5.1 กลาวโดยทั่วไป (GENERAL)  เปนซีลที่งายในการออกแบบ ไมตองการน้ําหรือกลไกใดๆ
เขามาเกี่ยวของขณะใชงาน การซอมบํารุงนอยเพียงคอยดูแลเปลี่ยนแปกกิ้งตามระยะเวลาเทานั้น   
สําหรับการกระตุนใชงานกระทําโดยกวดฝาอัดกระบอกซีล (STUFFING BOX) ใหวงแปกกิ้งสัมผัสกับ
เพลาใบจักร    การใชงานกับเรือเล็ก และเปนซีลที่ใชงานฉุกเฉินของเรือขนาดกลางหรือขนาดใหญ
บางประเภท 
       5.2 โครงสราง/สวนประกอบ (DESCRIPTION)   ซีลแบบแปกกิ้งมีสวนประกอบสําคัญ คือ 
กระบอกซีล (STUFFING BOX)   ภายในกระบอกซีลมีชอง (GROOVE) สําหรับประกอบวงแปกกิ้ง ซ่ึง
เมื่อไดประกอบแปกกิ้งเขาไปในชองวางกระบอกซีลรอบเพลาใบจักรเรียบรอยแลว จะทําใหกระบอก
ซีลและเพลาใบจักรไดศูนยกันโดยอัตโนมัติ      แปกกิ้งที่ถูกอัดไวภายในกระบอกซีลทําหนาที่กําหนด
และควบคุมระยะหางจากเพลาใบจักรขณะใชงานปกต ิ     แปกกิ้งที่ใชเปนวัสดุประเภทเทฟลอน หรือ
เอสเบททอส 
         5.3  การใชงาน (OPERATION)  การใชงานซีลเพลาใบจักรแบบแปกกิ้งดวยการกวด หรือ 
คลายนัตฝาอัดกระบอกซีล เพื่อปองกันหรือควบคุมน้ําเขาเรือ ทั้งขณะเรือจอดและเรือเดิน        

5-4  การแกไขขอขัดของ (TROUBLE SHOOTING)       ปญหาขอขัดของของซีลเพลาใบจักรมัก
เกิดขึ้นเมื่อระยะหาง (CLEARANCE) ระหวางเพลาใบจักรและแปกกิ้งมากหรือนอยเกินไป กอใหเกิด
ปญหาเกี่ยวกับอัตราน้ําเขาเรือ หรือเพลาใบจักรรอนขณะเรือเดิน ดังนั้นควรมีการตรวจสอบตาม
ระยะเวลา และปฏิบัติตามคูมือการใชภายในเรือ 

 

 
                                         ซีลเพลาใบจักแบบแปกก้ิง (PACKING-TYPE STUFFING BOX) 

..................................................... 
 

                                เอกสารอางอิง                       NSTM CHAPTER 244   SECTION 6  PROPULSION BEARINGS AND SEALS 
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เพลาใบจักรและใบจักร (MAIN PROPULSION SHAFTING AND PROPELLER)  

 เครื่องจักรใหญ (ดีเซล เทอรไบน หรือมอเตอรไฟฟา) และเฟองทดรอบ ทําหนาที่เปลี่ยน
พลังงานความรอนของเชื้อเพลิงเปนพลังงานกล ซ่ึงพลังงานกลที่ไดนี้ ถูกนําไปใชงานผานเพลาและ
ใบจักร 
1. เพลาใบจักร (MAIN PROPULSION SHAFTING) 

 เพลาใบจักรที่ใชงานในระบบขับเคล่ือนเรือ อาจจะมีขนาดเสนผาศูนยกลางใหญประมาณ 30 
นิ้ว ถูกแบงสวนประกอบออกเปน 2 สวน ตามสถานที่ติดตั้ง คือ เพลาใบจักรสวนที่อยูภายในตัวเรือ 
(IN BOARD หรือ LINE SHAFTING) และเพลาใบจักรสวนที่อยูภายนอกตัวเรือ (OUT BOARD หรือ 

WATER BONE SHAFTING) (ภาพที่ 6-1)   เพลาใบจักรสรางดวยเหล็กดวยวิธีตีขึ้นรูป (FORGET STEEL) 
และถามีขนาดเสนผาศูนยกลางตั้งแต 6 นิ้ว ขึ้นไป มักสรางภายในกลวง (HOLLOW) 

 เพลาใบจักรอยูภายในตัวเรือ หรือ LINE SHAFTING ประกอบดวยเพลาหลายสวน อาจ
รวมทั้งเพลากันรุน (THRUST SHAFT) ถาแบริ่งกันรุนเพลาใบจักรไมไดติดตั้งรวมอยูภายในตัวเรือน
ของหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักรของเรือบางประเภท 
 
 

 
 
 

                                                     ภาพที่ 6-1   แสดงสวนประกอบเพลาใบจักร 
 

 เพลาใบจักรที่อยูภายนอกตัวเรือ หรือ OUT BOARD ประกอบดวย PROPELLER SHAFT หรือ 
TAIL SHAFT โดยมี STERN TUBE SHAFT ซ่ึงเปนเพลาใบจักรสวนที่สอดผานกระบอกดีฟุตผนังตัวเรือ 
และทําหนาที่สงกําลังอยูระหวาง IN BOARD และ OUT BOARD SHAFT      หรือในเรือบางประเภท 
เพลาใบจักรสวนที่อยูนอกตัวเรืออาจมีเพลาใบจักรที่เรียกวา INTERMEDIATE SHAFT หรือ DROP OUT 

SHAFT ติดตั้งอยูระหวาง PROPELLER SHAFT และ STERN TUBE SHAFT อีกดวยก็ได สําหรับเรือผิวน้ํา
บางประเภทที่ใชเพลาใบจักรเดี่ยว และเรือดําน้ําเพลาใบจักร (PROPELLER SHAFT) ยังทําหนาทีเปน 
STERN TUBE SHAFT อีกดวย (เรือเล็ก) เพลาใบจักรที่อยูภายนอกตัวเรือนี้ ถูกเคลือบไวดวยพลาสติก
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หรือยาง เพื่อปองกันการสึกกรอนเนื่องจากน้ําทะเล      ยกเวนบริเวณที่ติดตั้งแบริ่งรับเพลาใบจักร ซ่ึง
มีปลอกเพลา (SLEEVES) ทําดวย BRONZE หรือ COPPER-NICKLE หุมไว  สวนการเชื่อมตอเพลาใบจักร
ที่อยูภายนอกตัว (ระหวาง TAILS SHAFT และ STERN TUBE SHAFT) นั้น เชื่อมตอกันดวยหนาแปลน 
(FLANGES) หรือขอตอชนิด MUFF-TYPE (MUFF-TYPE OUT BOARD COUPLING) และเชื่อมตอระหวาง  
LINE SHAFT และ STERN TUBE SHAFT ดวยขอตอท่ีเรียกวา IN BOARD STERN TUBE COUPLING ชนิด
ถอดได 
 

2 ใบจักร (PROPELLER)  

 ใบจักรแบบสกรู (SCREW – TYPE PROPELLER) ประกอบดวย ดุม (HUB) และใบจักร (BLADE) 
วางทํามุมกับแกนเพลาจักรดวยระยะที่เทากัน ใบจักรที่ดุมและใบจักรหลอเปนชิ้นสวนเดียวกัน 
เรียกวา SOLID PROPELLER และใบจักรที่ดุมและใบจักรประกอบติดกันดวยสลัก เรียกใบจักรชนิดนี้วา 
BUILT – UP PROPELLER  
 ภาพที่ 6-2  แสดงสวนประกอบของใบจักรแบบสกรู (บางสวน)  ดานหนาหรือดานกําลังดัน 
(FACE หรือ PRESSURE FACE) คือดานที่อยูดานหลังของใบจักรเมื่อเรือเคลื่อนที่ในทิศทางเดินหนา 
ดานหลังหรือดานทางดูด (BACK หรือ SUCTION BACK) คือดานที่อยูตรงขามดานหนา    เมื่อใบจักร
หมุน ดานหนาของใบจักรจะเพิ่มกําลังน้ําและทําใหน้ําเกิดการเคลื่อนที่ไปทางทายเรือ แรงดันกลับ 

(THRUST หรือ REACTION FORCE) ที่กระทํากับใบจักรใหเรือเคลื่อนที่ในทิศทางเดินหนาเกิดจาก
ความเร็วของน้ําที่เคล่ือนที่ไปทางทายเรือ 
 ปลายใบจักร  (TIP OF THE BLADE) คือสวนที่อยูไกลสุดจากดุมใบจักร (ดูภาพประกอบ) โคน
ใบจักร (ROOT OF THE BLADE) คือบริเวณพื้นที่เช่ือมตอใบจักรกับดุมใบจักร ขอบนํา (LEADING 

EDGE) คือขอบใบจักรดานที่ตัดน้ําเมื่อเรือเคลื่อนที่ในทิศทางเดินหนา ขอบตาม (TRAILING EDGE หรือ 

FOLLOWING EDGE) คือขอบใบจักรดานตรงขามกับขอบนํา  
 มุมเอียง (RAKE ANGLE) เกิดขึ้นเมื่อปลายใบจักรไมไดอยูในแนวตั้งฉากกับดุมใบจักร มุม
เอียงเปนมุมที่เกิดจากระยะระหวางตําแหนงจริงของปลายปก (ที่อาจอยูคอนไปทางดานหนาหรือ
ดานหลังดุมใบจักร) และตําแหนงของปลายปกที่ควรจะเปน ถามันอยูในตําแหนงตั้งฉากกับดุมใบจักร 
 ใบจักรแบบสกรู แบงประเภทออกเปนใบจักรแบบพิทชคงที่ (FIXED PITCH) และใบจักรแบบ
ปรับพิทชได (CONTROLLABLE PITCH) โดยใบจักรแบบพิทชคงที่ไมสามารถเปลี่ยนแปลงมุมบิดของ
ใบจักรไดในขณะใชงาน สวนใบจักรแบบปรับพิทชไดสามารถเปลี่ยนมุมบิดของใบจักรไดตลอดเวลา
ดวยอุปกรณบนสะพานเดินเรือหรือจากหองควบคุมเครื่องจักร และใบจักรแบบปรับพิทชไดยัง
สามารถใชงานในการเปลี่ยนทิศทางการเคลื่อนที่ของเรือจากเดินหนาเปนถอยหลังโดยไมตองเปลี่ยน
ทิศทางในการหมุนของอุปกรณสงกําลังไดอีกดวย โครงสรางของใบจักรแบบปรับพิทชไดและการ
ทํางานตามที่แสดงในภาพ 6-3  
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ภาพที่  6-2   แสดงสวนประกอบของใบจักร 

 
 

                
 

ภาพ 6-3  ใบจักรแบบปรับพิทชได  แสดงการทํางาน 
ตําแหนงปกใบจักเสนทึบ ผลักน้ําใหเรือไปในทิศทางเดนิหนา 

  ตําแหนงปกใบจักเสนทึบเสนประ ผลักน้ําใหเรือไปในทศิทางเดินถอยหลัง 
เพลาใบจักรหมุนทางเดยีว 

 
.            ........................................................................ 
  
 

 เอกสารอางอิง   FIREMAN (NAVEDTRA 14104) 

 


	 
	    เอกสารประกอบการเรียน 
	              แบริ่งรับเพลาใบจักร 
	                         
	หลักสูตร  พันจ่าเอกอาชีพพรรคกลิน 
	แผนกพลังขับเคลื่อน กฝล.กฝร. 


