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แบริ่งกันรุนเพลาใบจักร  (MAIN PROPULSION THRUST BEARING)  
 

1. กลาวโดยทัว่ไป (GENERAL) 

แบริ่งกันรุนเพลาใบจักร ทําหนาที่ถายทอดแรงตามแนวแกน (AXIAL THRUST) จากใบจักรสู
โครงสรางตัวเรือ (SHIP’S HULL) ทําใหเรือเกิดการเคลื่อนที่   และทําหนาที่รักษาระยะหางระหวางปลายเพลา
ใบจักรและปลายเพลาของหมูเฟองทดรอบเครื่องจักรใหญใหอยูในตําแหนงที่ถูกตอง 
 

2. การแบงประเภทของแบริ่งกันรุนเพลาใบจักร   
2.1  แบริ่งกันรุนเพลาใบจักรแบบลูกกล้ิง (ROLLING-ELEMENT  THRUHT  BEARING)  เปนแบริ่งที่ใช

งานในเรือขนาดเล็ก   โดยจําแนกออกไดเปนหลายชนิด เชน แบริ่งชนิดลูกปนกลมสัมผัสเชิงมุม (ANGULAR-

CONTACT BALL BEARING)  แบริ่งชนิดลูกปนเม็ดยาว (CYLINDERCAL ROLLER BEARING)  หรือ แบริ่งชนิด
เม็ดเรียว ( TAPER ROLLER  BEARING) เปนตน   อายุการใชงานของแบริ่งกันรุนแบบลูกกลิ้งนี้  ถูกจํากัดดวย
ภาระและความเร็วรอบที่ใช  ซ่ึงทําใหมีขอกําหนดที่สําคัญในการใชงาน คือ  เมื่อครบอายุการใชงานแลวตอง
เปล่ียนใหมทันที่ และเปนสาเหตุทําใหแบริ่งประเภทนี้ไมนิยมใชงานในเรือขนาดใหญหรือเรือที่มีภาระมาก  
(เรือใหญ /ภาระมากหรือความเร็วสูงใชแบริ่งกันรุนเพลาใบจักรแบบกําลังดันน้ํามัน)  
 2.2  แบริ่งกันรุนเพลาใบจักรแบบกําลังดันน้ํามัน  (HYDRODYNAMIC THRUST BEARING)        เปน
แบริ่งกันรุนที่มีสวนประกอบสําคัญไดแก แผนเอียง (PIROTED – SHORE) ทํางานรวมกับฟลมน้ํามันหลอ 
(HYDRODYNAMIC FILM OIL) ในการรับแรงดัน (AXIAL THRUST) จากบาเพลา (THRUST COLLAR) ของเพลา
ใบจักร แลวสงใหโครงสรางตัวเรือ  
 ฟลมน้ํามันหลอเกิดจากการหมุนของบาเพลาทําใหน้ํามันหลอเกิดการเหวี่ยงตัวปะทะแผนเอียง ซ่ึง
การปะทะของน้ํามันหลอนี้ทําใหแผนเอียงเกิดการเอียงตัว และเกิดเปนชองวางระหวางแผนเอียง(PIROTED – 

SHORE) และบาเพลา (THRUST COLLAR) น้ํามันหลอก็จะถูกชักเขาไปอยูภายในชองวางนั้น (ดูภาพประกอบ) 
การทํางานที่มีประสิทธิภาพของแบริ่งกันรุนประเภทนี้ ขึ้นอยูกับลักษณะของฟลมน้ํามันหลอและ

ความเร็วในการหมุนของเพลาใบจักร    ตัวอยางแสดงการทํางานของแบริ่ง เชน ขณะที่เพลาใบจักรหมุนดวย
ความเร็วสูงกวา 20 RPM. การหมุนของบาเพลา (SHAFT COLLAR) ทําใหน้ํามันหลอเกิดการเหวี่ยงตัว 
(HYDRODYNAMIC) ปะทะและดันแผนเอียงใหเอียงตัว ทําใหเกิดชองวางระหวางแผนเอียงและบาเพลา และ
ในขณะเดียวกันนั้นน้ํามันหลอก็จะถูกชักเขาไปอยูภายในชองวางที่เกิดขึ้นดังกลาว   น้ํามันหลอจะเขาไปทํา
หนาที่รับและถายทอดแรงดันที่ถูกสงมาจากเพลาใบจักร รวมทั้งทําหนาที่ปองกันไมใหผิวสัมผัสของแผน
เอียง (แบริ่ง) สัมผัสกับบาเพลาโดยตรงอีกดวย    จากหลักการนี้จะเห็นวา ตองมีน้ํามันหลอเขาไปเปนฟลมรปู
ล่ิมอยูภายในชองวางระหวางแผนเอียงและบาเพลาดวยปริมาณที่มากพอตลอดเวลาที่เพลาใบจักรหมุน (FULL 

FILM HYDRODYNAMIC THRUST BEARING)    การชํารุดของแบริ่งกันรุนเพลาใบจักรมักเกิดในขณะที่เพลา
ใบจักรหมุนรอบต่ํา สาเหตุเพราะมีน้ํามันหลอเขาไปทํางานไมเพียงพอ     ดังนั้น การใชงานเพลาใบจักรที่ใช
แบริ่งกันรุนประเภทนี้ในรอบต่ํานานๆ เปนสิ่งที่ไมควรทํา 
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แบริ่งกันรุนเพลาใบจักรแบบกําลังดันน้ํามันแบงออกเปน 2 ประเภท  คือ PIROTED – SHORE, SELF-

EQUALIZING THRUST BEARING   เปนแบบ แผนเอียง (PIROTED – SHORE)  ทํางานรวมกับแผนปรับแรง      
(LEVELING PLATE)  และแบริ่งกันรุนแบบ SELF-EQUALIZING THRUST BEARING WITH VIBRATION 

REDUCER   เปนแบบที่ แผนเอียง (PIROTED – SHORE)  ทํางานรวมกับสูบไฮดรอลิก  (VIBRATION REDUCER 

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

        โครงสราง /สวนประกอบ   
        - บาเพลากันรุน (THRUST COLLAR)    ภาพที่ 2-1(ก)   เปนสวนประกอบที่ติดตั้งอยูบนเพลา

เฟองทดรอบ (MAIN GEAR) หรือติดตั้งอยูกับเพลากันรุน (THRUST SHAFT)   ทําหนาที่สงแรงดันตาม
แนวแกนของเพลาใบจักรใหชุดแบริ่งกันรุน (ผานฟลมน้ํามัน)  

        - แผนเอียง (THRUST SHOE)   ภาพท่ี 2-1(ข)   มีรายละเอียดกลาวคือ แผนเอียงสรางดวยเหล็ก 
เคลือบผิวสัมผัสดานรับกับบาเพลาดวย  BABBITT    ดานที่สัมผัสอยูบนแผนปรับแรง ( LEVELING  PLATE )  
ทําดวยเหล็กแข็งเรียกวา   SHOE SUPPORT DISK     การทํางานของแผนเอียงเริ่มขึ้นเมื่อบาเพลาหมุน (ดูภาพที่ 
2-1(ก)    ทําใหน้ํามันหลอหมุนและเกิดการเหวี่ยงตัว (HYDRODYNAMIC)  ปะทะกับแผนเอียง  ดันใหแผน
เอียงเกิดการเอียงตัว และทําใหมีชองวางระหวางแผนเอียงกับบาเพลา (THRUST COLLAR) เกิดขึ้น   ซ่ึงใน
ขณะนั้น น้ํามันหลอก็จะถูกชักเขาไปอยูภายในชองวางกลาย เปนฟลมน้ํามันที่สามารถรับแรงดันที่ถูกสงมา
ตามแกนเพลาใบจักรได 
  ในการสงแรงดันเพลาใบจักรผาน THRUST COLLAR   แผนเอียงดานแบริ่งจะสัมผัสและรับแรงดัน
ตอจากลิ่มน้ํามัน ความหนาของลิ่มน้ํามันเปนสัดสวนกับแรงดันที่กระทํากับผิวสัมผัสแบริ่งที่แผนเอียง สวน
แผนเอียงดานที่สัมผัสอยูบนแผนปรับแรง (UPPER LEVELING PLATE) ชวยทําใหเกิดชองวางล่ิมน้ํามันดีขึ้น 
ตอจากนั้นแรงที่กระทําตอแผนเอียงก็จะถูกสงผานไปยังแผนปรับแรงบน (UPPER LEVELING PLATE)   

        -  แผนปรับแรง  (LEVELING PLATE) ทําหนาที่ปรับแรงดันที่กระทําตอทุกชุดแผนเอียงใหเกิด
สภาวะสมดุล (ภาพที่ 2-1(ค) แสดงรายละเอียดของโครงสราง)   แผนปรับแรงนี้ถูกยึดติดกับวงฐาน (BASE 

RING) ดวยเดือย (DOWELS) หรือสลัก   โดย แผนปรับแรงบน (UPPER LEVELING PLATE) วางสัมผัสอยูกับ
แผนปรับแรงลาง (LOWER LEVELING PLATE)   ทําหนาที่ถายทอดแรงดันจากแผนปรับแรงบนสูแผนปรับ
แรงลาง    แผนปรับแรงนี้สรางดวยเหล็กโดยวิธีการตีขึ้นรูป (FORGED STEEL)   

        - วงฐาน (BASE RING) สรางแยกเปน 2 ฝาดวยเหล็ก แลวนํามาประกบกันดวยเดือยยึดและสกรู 
(ภาพที่ 2-2)   วงฐานประกอบติดกับตัวเรือนแบริ่งดวยสลักยึดและรองล่ิม ทําหนาที่เปนสถานที่ติดตั้งของ
แผนปรับแรง และทําหนาที่ในการถายทอดแรงดันจากแผนปรับแรงดันลางสูโครงตัวเรือนแบริ่ง 
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ภาพที่  2–1 PIVOTED-SHOE, SELF-EQUALIZING THRUST BEARING 

 

 
ภาพที่ 2-2  BASE RING ASSEMBLY 

 

    - แผนรอง (SHIM หรือ FILLER PLATE)   ภาพที่ 2-2 ติดตั้งและทําหนาที่ถายทอดแรงดันอยู
ระหวาง วงฐานและตัวเรือนแบริ่ง   ความหนาของแผนรองสามารถปรับแตงไดเพื่อใหเกิดระยะที่เหมาะสม
กับการทํางานของชุดแบริ่ง กลาวคือ ระยะที่เหมาะสมหมายถึง ระยะการเลื่อนของเพลาใบจักรที่เกิดจากแรง
ผลักของใบจักรที่ไมทําใหเกิดการสูญเสียกําลังที่ล่ิมน้ํามันหลอ และลดแรงดันกลับ (REVERSE THRUST) ที่
เกิดไดช่ัวขณะเมื่อเพลาใบจักรเริ่มหมุนเปลี่ยนทางใหนอยที่สุด รวมทั้งรักษาตําแหนงของบาเพลาใหถูกตอง 
     - ตัวเรือนแบริ่ง (HOUSING)     ตัวเรือนแบริ่งทําหนาที่ถายทอดแรงดันจากชุดแบริ่งสูโครงสราง
ตัวเรือ (ภาพที่ 2-3)  เปนตัวเรือนแบริ่งที่วางโครงสรางตามแนวนอนแบบแยก 2 ฝา บน-ลาง (บางแบบอาจ
วางในทางตั้ง)  วัตถุประสงคของการสรางตัวเรือนแบริ่งใหเปนแบบ 2 ฝา เพื่อใหสามารถเปดออกตรวจสอบ
และซอมทําชุดแบริ่งที่อยูภายในไดโดยงาย  ตัวเรือนแบริ่งยังเปนสถานที่บรรจุน้ํามันหลอที่ทํางานรวมกับชุด
แบริ่งอีกดวย   สวนประกอบสําคัญที่ติดตั้งอยูบนตัวเรือนแบริ่ง เชน หลอดแกวดูน้ํามันหลอล่ืน หวงสําหรับ
เกี่ยวยกตัวเรือนฝาบน(LIFTING EYE BOLTS)  เปนตน  
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ภาพที่ 2-3 THRUST BEARING HOUSING 

  - หลอดแกวดูน้ํามันหลอล่ืน (SIGHT FLOW INDICATOR หรือ BUBBLER ASSEMBLY) ติดตั้งอยู
สวนบนของตัวเรือนแบริ่ง สําหรับตรวจดูการไหลวนเวียนของน้ํามันหลอล่ืนที่ทํางานกับชุดแบริ่งกันรุนและ
แบริ่งรับเพลา (ถาติดตั้งรวมกัน)   โครงสรางประกอบดวย (ดูภาพที่ 2-3) ตัวเรือนหลอดแกว (BODY) และ
ชองกระจกสําหรับตรวจ (GLASS OBSERVATION PORT) เปนตน   ขณะแบริ่งทํางานตองมีน้ํามันหลอล่ืน
ไหลเวียนที่หลอดแกวตลอดเวลา 

   - ซีลปองกันรั่ว (END SEAL หรือ SHAFT SEAL ASSEMBLY)       ทําหนาที่ปองกันน้ํามันหลอล่ืน
ร่ัวออกและสิ่งสกปรกเขาไปในตัวเรือนแบริ่ง  ติดตั้งอยูระหวางแผนกั้นน้ํามัน (OIL DEFLECTOR) และผนัง
ตัวเรือนดานหัว-ทาย (ภาพท่ี 2-4)  ซีลปองกันร่ัวนี้ทํางานรวมกับแผนกั้นน้ํามันกลาวคือ ขณะที่แบริ่งกันรุน
ทํางาน น้ํามันหลอล่ืนที่ตกลงบนเพลากันรุน จะถูกแผนกั้นน้ํามันบังคับทิศทางใหไหลกลับลงสวนลางของ
เรือนแบริ่ง  สวนน้ํามันหลอล่ืนที่เหลือจากการทํางานของแผนกั้นนั้น ซีลปองกันร่ัวจะทําหนาที่ปองกัน
ไมใหเกิดการรั่วไหลออกไปสูภายนอกได   ในเรือนแบริ่งกันรุนบางแบบอาจใชชุดแผนกวาดน้ํามัน (WIPER 

ASSEMBLY) ทําหนาที่กวาดน้ํามันหลอที่อยูบนเพลาใหตกลงสวนลางเมื่อเพลาหมุนแทนการใชแผนกั้น
น้ํามัน  โดยปลายของแผนกวาดทําดวยวัสดุประเภทผาหรือสักหลาด (FELT)   ซีลปองกันร่ัวที่เพลานี้ อาจเปน
ซีลประเภท LABYRINTH หรือซีลคารบอนพรอมสปริงกด (CARBON RING SEAL) หรือเปนซีลยางพรอม
สปริงกด (RUBBER LIP SEAL) ก็ได  รายละเอียดโครงสรางของซีลปองกันร่ัวใหศึกษาจากคูมือเรือ 
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         ภาพที่ 2-4   END SEAL หรือ SHAFT SEAL ASSEMBLY 
     
    - เพลากันรุน (THRUST SHAFT)   เพลากันรุนเปนสวนหนึ่งของเพลาใบจักรที่ติดตั้งอยูภายในตัว

เรือนแบริ่ง เปนเพลาที่ประกอบดวยหนาแปลนตอ (SHAFT FLANGE CONNECTION) อยูที่ปลายเพลาทั้ง 2 ดาน 
ภายนอกตัวเรือนแบริ่ง   และมีบาเพลา (THRUST COLLAR) เปนสวนประกอบที่ติดตั้งอยูตรงกลางเพลา 
โครงสรางและรายละเอียดของเพลากันรุน ตามภาพที่ 244-3-10 

- แบริ่งรับเพลากันรุน (JOURNAL BEARING)   แบริ่งรับเพลาทําหนาที่รับน้ําหนักเพลากันรุน  (มีใช
เฉพาะในชุดแบริ่งกันรุนเพลาใบจักรแบบติดตั้งฐานไกลจากหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักรตามภาพที่ 2-13 
เทานั้น)  ลักษณะเปนแบริ่งแบบ 2 ฝา บน-ลาง (TOP AND BOTTOM HALVE)  ประกอบติดกันดวยเดือย
และนัตอาบผิวสัมผัสดวย BABBIT และมีเดือยขัดปองกันแบริ่งหมุนตามเพลากันรุน(ANTI-ROTATION 

DOWEL) ประกอบติดอยูกับแบริ่งฝาบน  รวมทั้งรองน้ํามันที่ผิวสัมผัสแบริ่ง (OIL GROOVING) มีวัตถุประสงค
เพื่อเปนชองทางใหน้ํามันหลอไหลเขาไปเปนแผนฟลมอยูระหวางแบริ่งและเพลากันรุน  รายระเอียดและ
โครงสรางของ   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 เปนแบริ่งกันรุน

เพลาใบจักรแบบกําลังดันน้ํามัน ชนิดแผนเอียงทํางานรวมกับอุปกรณลดความสั่นสะเทือน ประกอบดวยชุด
ปรับลดแรงดัน (VIBRATION REDUCER ASSEMBLY /VR)  ทําหนาที่รับและหนวงแรงดัน(ที่เกิดจากแรงผลัก
ของใบจักร)ที่มีการเปลี่ยนแปลงไดตลอดเวลาและถายทอดสูโครงสรางตัวเรือ   รายละเอียดและโครงสราง
ตามภาพที่ 2-7   การทํางานรวมกันของแบริ่งกันรุนชนิดนี้ คือ เมื่อแรงดันเพลาใบจักรถูกถายทอดมาถึงชุด 
แบริ่งกันรุน (โดยสงแรงผานลิ่มน้ํามัน แผนเอียงและสูบไฮดรอลิกของชุดปรับแรง (VR) ตามลําดับ)  ซ่ึง
ลูกสูบของชุดปรับลดแรงดันทําหนาที่รับและถายทอดแรงทั้งหมดใหกับระบบไฮดรอลิก (PIPING AND 

FLASK / ภาพที่ 2-7A ) และเปนอุปกรณสุดทายที่ทําหนาที่เก็บแรงดันที่สงมาโดยเพลาใบจักรไวทั้งหมด  
แรงดันที่กระทําบนแผนเอียงทุกตัวจะเทากับกําลังดันของลูกสูบไฮดรอลิกก็ตอเมื่อ กําลังดันของน้ํามัน     
ไฮดรอลิกในทอทางที่กระทําตอลูกสูบทุกตัวนั้นเทากันทั้งกําลังดันในทอทางภายในชองที่วงฐาน 
(MAINFOLD CONNECTION CELL PLATE) และทอทางภายนอก (EXTERNAL PIPING SYSTEM)    รายละเอียด
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ที่เปนโครงสรางสวนประกอบและการทํางานของชุดอุปกรณลดความสั่นสะเทือนหรือชุดปรับลดแรงดันมี
ดังตอไปนี้ 

       
 

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

ติดกันดวยเดือยและสกรู   เปนสถานที่ติดตั้งสูบไฮดรอลิค   ภายในวงฐานแตละซีกไดเจาะชองทางเดินน้ํามัน 
(MANIFOLD) ระหวางกระบอกสูบไวสําหรับจายน้ํามันไฮดรอลิกเขาไปทํางานในลูกสูบแตละชุด ซ่ึงชองทาง
เดินน้ํามันภายในชุดวงฐานนี้มีทอทางตอกับระบบน้ํามันไฮดรอลิกจากภายนอก  

      - ชุดลูกสูบไฮดรอลิก (PISTON ASSEMBLY) ลูกสูบของชุดปรับแรงดัน (VR) มี 2 แบบคือ ลูกสูบ
ทําดวยตะกั่ว (QUAD-RING PISTON) และลูกสูบทําดวยยาง (RUBBER-BONDED PISTON)   ตามภาพที่ 2-8 
แสดงโครงสรางของลูกสูบทั้ง 2 แบบ ซ่ึงจากการตรวจสภาพพบวาลูกสูบตะกั่วมีรอยสึกที่เกิดจากการเสียดสี
เนื่องจากความฝดขณะใชงาน จึงไดคนคิดและทดลองใชงานแบบทําดวยยาง ปจจุบันยังคงมีใชทั้ง 2 แบบ 
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                   ภาพที่ 2-8   PISTON ASSEMBLY 

   - ชุดวัดระยะเลื่อนเพลาใบจักร (FEELER MECHANISM ASSEMBLY)    หนาที่หลักคือ วัดและ
แสดงตําแหนงศูนยกลางหรือตําแหนงการเลื่อนไปทางหัวหรือทายของบาเพลา (THRUST COLLAR) ที่เกิดจาก
การเลื่อนของเพลาใบจักรเมื่อเรือเปลี่ยนแปลงความเร็ว  การทํางานกลาวโดยทั่วไปของอุปกรณคือ การเลื่อน
ของเพลาใบจักรทําใหกานสงอาการ (RETAINER PUSHROD)  ของชุดวัดระยะสงอาการไปกระตุนมาตรวัด 
(DIAL INDICATOR) โดยที่ตัวมาตรวัดจะแสดงทั้งทิศทางและระยะการเลื่อนที่ของบาเพลา  การตรวจสอบ
ตามระยะเวลาและการตั้งคา (RECALIBRATION) เปนสิ่งที่ตองปฏิบัติ เพื่อใหอุปกรณทํางานไดถูกตอง  ชุดวัด
ระยะเลื่อนเพลาใบจักรมี 2 แบบ รายละเอียด ดังนี้ 
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                           ภาพที่ 2-9  FEELER MECHANISM ASSEMBLY (KINGSBURI) 
      ชุดวัดระยะเลื่อนเพลาใบจักรแบบ KINGSBURI  (ภาพที่ 2-9)    มีสวนประกอบสําคัญไดแก เฟอง

ขับ (FEELER PINION) เฟองวัดระยะ (FEELER GEAR) และคันหมุนเฟอง (FEELER RING LEVER HANDLE)   
การทํางานนอกจากมีหนาที่หลัก คือวัดและแสดงตําแหนงศูนยกลาง หรือตําแหนงการเคลื่อนตัวไปทาง หัว-
ทาย ของบาเพลากันรุน (THRUST COLLAR) ที่เกิดจากการเลื่อนของเพลาใบจักรเมื่อเรือเปลี่ยนแปลงความเร็ว
แลว   ยังมีหนาที่รอง คือ ตรวจและแสดงการทํางานของสูบไฮดรอลิกกรณีเกิดการขัดของ เชน สูบติด
เนื่องจากระบบน้ํามันไฮดรอลิกขัดของ     การทํางานเมื่อตรวจวัดและแสดงคากลาวคือ เมื่อเพลาใบจักรมีการ
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เล่ือนตัวจะทําใหกานสงอาการ (RETAINER PUSHROD) สงอาการไปกระตุนมาตรวัด (DIAL INDICATOR) 
และมาตรวัดจะแสดงทั้งทิศทางและระยะการเคลื่อนที่เพลาใบจักร  สวนการทํางานเมื่อตองการตรวจการ
ทํางานของสูบไฮดรอลิกใหทําโดยหมุนคันเฟองของอุปกรณวัดระยะเลื่อน     ถาหมุนสะดวกแสดงวาลูกสูบ
อยูในสภาพลอยตัว และมีน้ํามันไฮดรอลิกเขามาทํางานในชุด VR. ดวยจํานวนที่ถูกตอง   แตถาหมุนไม
สะดวก / ติดขัด (HARD UP)   และหมุนไมไปในที่สุด   แสดงวาในระบบไมมีน้ํามันไฮดรอลิกเขามาทํางาน 
หรืออาจจะมีแตลูกสูบไมทํางาน  

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

ASSEMBLY (WAUKESHA BEARING) 
       ชุดวัดระยะเลื่อนเพลาใบจักร แบบ WAUKESHA BEARING      มีสวนประกอบสําคัญไดแก 

MICROSWITCH และ PROBE INSERT      ทําหนาที่เปนอุปกรณตรวจสอบการทํางานของสูบไฮดรอลิกขณะ
ใชงาน    ถากําลังดันของน้ํามันไฮดรอลิกเพียงพอไมโครสวิทชจะทํางานสงสัญญาณทางไฟฟาเตือนใหไดรับ
ทราบตลอดเวลา (รายละเอียดโครงสรางตามภาพที่ 2-10)  
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      - ระบบควบคุมชุดปรับลดแรงดัน (VIBRATION REDUCER CONTROL) มีหนาที่ควบคุมการ
ทํางานของชุด VR (สูบไฮดรอลิก) ในการรักษาตําแหนงของเพลาใบจักรใหอยูที่ศูนยกลางตลอดเวลา      

ระบบควบคุมดวยไฟฟา   มีสวนประกอบสําคัญ / การทํางาน ดังนี้ 
                  1. แขนวัด (FEELER ARM) เปนอุปกรณวัดระยะการเลื่อนไปทาง หัว-ทาย ของบาเพลากัน

รุน (THRUST COLLAR)    

                 2. MICRO SWITCH   ทําหนาที่เปล่ียนสัญญาณการเคลื่อนที่ของบาเพลากันรุน (สัญญาณ
กลไกล) เปนสัญญาณไฟฟา  

                 3.ชุดควบคุมและแสดงคา (CONTROL AND INDICATOR ASSEMBLY) มีหนาที่แสดง
ตําแหนงของเพลาใบจักร และถาเพลาไมไดอยูตําแหนงศูนยกลางจะสงสัญญาณไฟฟาไปควบคุมการทํางาน
ของล้ินควบคุมน้ํามันไฮดรอลิก (HYDRAULIC CONTROL VALVE)   ปรับแตงน้ํามันไฮดรอลิกในระบบ VR .

เพื่อเล่ือนบาเพลากันรุน (THRUST COLLAR) กลับมาในอยูตําแหนงศูนยกลางโดยอัตโนมัติ  
               ระบบควบคุมลม มีสวนประกอบ /การทํางาน ดังนี้ 
                 1. แขนวัด (FEELER ARM) เปนอุปกรณวัดระยะการเคลื่อนที่ไปทางหัว-ทาย ของบาเพลา

กันรุน (THRUST COLLAR)    

                 2. ชุดล้ินลมควบคุม (PREUMATIC CONTROL VALVE)   เปลี่ยนสัญญาณการเคลื่อนที่ของ 
บาเพลากันรุน (สัญญาณกลไกล) เปนสัญญาณลม  

                3. ล้ินควบคุมระบบไฮดรอลิก (HYDRAULIC CONTROL VALVE) ทําหนาที่ปรับแตง
น้ํามันไฮดรอลิกในระบบ VR.  เล่ือนบาเพลากันรุนกลับมาในอยูตําแหนงศูนยกลางโดยอัตโนมัติ         

         การใชงานแบบ MANUAL หรือ MANUAL OVERRIDE OPERATION     วัตถุประสงคเพื่อสง
น้ํามันไฮดรอลิกไปทํางานที่ลูกสูบ VR เพื่อเล่ือนเพลาใบจักรใหกลับมาอยูในตําแหนงศูนยกลางหรอืตาํแหนง
ใชงานปกติโดยใชล้ินน้ํามัน (SUPPLY AND RETURN VALVE) ควบคุมการทํางานในกรณีฉุกเฉินนั้น ให
ปฏิบัติตามคูมือการใชงานหรือเอกสารประจําเรือเทานั้น 

          การปรับแตงการทํางานของชุด VR   เปนการปรับแตงภายหลังเมื่อมีการซอมทําคืนสภาพ
แบริ่งกันรุนหรือชุด VR   หรือเมื่อตองการปรับแตงใหระบบทํางานอยางถูกตองสมบูรณยิ่งขึ้นภายหลังที่ไดมี
การตรวจสอบและแนใจวาการปรับแตงไวคร้ังสุดทายระบบยังทํางานไมสมบูรณ   ใหปฏิบัติตามคูมือเรือ 
3. การติดตั้งแบริ่งกันรุนเพลาใบจักรของเรือผิวน้ํา (SURFACE SHIP MAIN PROPULSION THRUST BEARING) 

       ระบบเพลาใบจักรของเรือประเภทผิวน้ํา ปกติใชแบริ่งกันรุนแบบกําลังดันน้ํามันชนิดแผนเอียง
ทํางานไดดวยตัวเอง (PIROTED – SHOE, SELF - EQUALIZING THRUST BEARING)   แรงดันจากเพลาใบจักร
ถูกถายทอดสูชุดแบริ่ง ตัวเรือนแบริ่งกันรุน และสูโครงสรางตัวเรือตามลําดับ   รูปแบบการติดตั้งของแบริ่ง
กันรุนเพลาใบจักรเรือประเภทเรือผิวน้ํามีรายละเอียด ดังตอไปนี้ 
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3.1. แบริ่งกันรุนเพลาใบจักรแบบติดตั้งรวมฐานกับหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักร (INTEGRAL 

MOUNT THRUST BEARING) เปนแบบที่ใชงานโดยทั่วไป มีโครงสรางที่สําคัญ กลาวคือ  ตัวเรือนฝาบนของ
แบริ่งกันรุนไดสรางแยกออกจากตัวเรือนฝาบนของตัวเรือนหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักร  ทั้งนี้เพื่อให
สามารถเปดซอมทําไดสะดวก  สวนตัวเรือนแบริ่งกันรุนและตัวเรือนหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักรฝาลางใช
ฐานรวมกัน  บาเพลา (THRUST COLLAR)  ติดตั้งอยูที่เพลาของเฟองทดรอบ (BULL GEAR SHAFT)  และใช
น้ํามันหลอรวมกับระบบน้ํามันของหมูเฟองทดรอบ แรงดันจากเพลาใบจักรถูกถายถอดโดยตรงจากแบริ่งกัน
รุนผานตัวเรือนหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักรสูโครงสรางตัวเรือ  (ภาพที่ 2-11) 

3.2. แบริ่งกันรุนเพลาใบจักรแบบติดตั้งฐานใกลหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักร (ADJACCENT MOUNT 

THRUST BEARING)    ตามภาพที่ 2-12 จะเห็นวาตัวเรือนแบริ่งไดสรางไวทายหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักร 
โดยมีฐานแยกจากกัน (HARD MOUNT) แตบาเพลา (THRUST COLLAR) ยังคงติดตั้งไวที่เพลาของเฟองทดรอบ 
(BULL GEAR SHAFT) และใชน้ํามันหลอรวมกับระบบน้ํามันของหมูเฟองทดรอบ การถายทอดกําลังดันจาก
เพลาใบจักรสูโครงสรางตัวเรือผานเฉพาะฐานของตัวเรือนแบริ่งกันรุนเทานั้น 
        3.3. แบริ่งกันรุนเพลาใบจักรแบบติดตั้งฐานไกลจากหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักร (REMOTE MOUNT 

THRUST BEARING)   ตามภาพที่ 2-13 แสดงการติดตั้งแบริ่งกันรุนเพลาใบจักร หมูเฟองทดรอบเพลาใบจักร 
(MRG) และเครื่องจักรใหญ (TURBINE)    ซ่ึงชุดแบริ่งกันรุนที่ติดตั้งในลักษณะนี้มีโครงสรางแตกตางจาก 
สองแบบแรก คือ ตองมีแบริ่งรับเพลา (JURNAL BEARING) อยูภายในตัวเรือนแบริ่ง และตองใชเพลากันรุน
และบาเพลาที่มีลักษณะโครงสรางตามภาพที่ 2-5 และมีระบบน้ํามันหลอล่ืนแยกโดยเฉพาะ (แบริ่งกันรุน
สองแบบแรกใชน้ํามันหลอล่ืนรวมกับหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักร) 
 

              
 

                  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.ระบบน้ํามันหลอล่ืน  (LUBRICATION SYSTEM) 

4.1. ประเภทของระบบหลอล่ืน (TYPE OF LUBRICATION SYSTEM)   แบริ่งกันรุนเพลาใบจักรรับ
น้ํามันหลอล่ืนจากระบบภายนอกเขามาทํางาน กลาวคือ แบริ่งกันรุนที่ติดตั้งอยูรวมฐานกับหมูเฟองทดรอบ
เพลาใบจักรใชน้ํามันหลอล่ืนที่มีทอ รับ-สง มาจากหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักร สวนแบริ่งกันรุนที่ติดตั้งแยก
ฐานจากหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักร อาจใชน้ํามันหลอล่ืนจากหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักรหรือมีระบบ
น้ํามันหลอล่ืนภายในตัวเรือนแบริ่ง(SELF CONTAINED) แบบกําลังดัน (PRESSURE LUBRICATION SYSTEM) 
เรียกวาระบบน้ํามันหลอล่ืนภายในก็ได   แตในบางกรณี เชน แบริ่งกันรุนเพลาใบจักรที่ติดตั้งแยกฐานจากหมู
เฟองทดรอบเพลาใบจักรและติดตั้งไกล (REMOTE)  อาจมีระบบน้ํามันหลอล่ืนแยกโดยเฉพาะ  

4.2.โครงสราง/สวนประกอบของระบบน้ํามันหลอล่ืนภายนอก ประกอบดวยปมและทอทาง    จาย
น้ํามันหลอล่ืนภายใตกําลังดันสงเขาไปภายในตัวเรือนแบริ่ง  การควบคุมอุณหภูมิดวยคูลเลอรระบายความ
รอนที่ติดตั้งรวมอยูในระบบ  รายละเอียดของการจายน้ํามันหลอล่ืนเขาสูตัวเรือนแบริ่งและการทํางานของ
น้ํามันหลอล่ืน ดังนี้ 
 แบริ่งกันรุนเพลาใบจักรติดตั้งแยกฐานไกลจากหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักรที่รับน้ํามันหลอล่ืนจาก
ภายนอก  การสงน้ํามันหลอล่ืนเขาไปในตัวเรือนแบริ่งดวย 3 ทอทาง คือ (ตามภาพที่ 2-14) ทอทางที่ 1 สงเขา
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ไปทํางานชุดแบริ่งกันรุนเดินหนา ทอทางที่ 2 สงเขาไปทํางานชุดแบริ่งกันรุนถอยหลัง และทอทางที่ 3 สงเขา
ไปทํางานที่แบริ่งรับเพลากันรุน  สําหรับแบริ่งกันรุนเพลาใบจักรที่รับน้ํามันหลอล่ืนจากหมูเฟองทดรอบโดย
ทอทางนั้น  น้ํามันหลอล่ืนจะเขาไปภายในเรือนแบริ่งไดจากทอทางดานหลัง โดยน้ํามันหลอล่ืนจะเขาไปอยู
ภายในชองวางรอบๆ วงฐาน และจากรอบๆ วงฐาน น้ํามันหลอล่ืนจะไหลผานชองทางออกไปดานหลังของ
วงฐานสูเพลากันรุน หลังจากนั้นน้ํามันหลอล่ืนจะไหลตามชองวางระหวางเพลากันรุนและวงฐานไปที่บา
เพลากันรุน  แรงดันที่เกิดจากการหมุนของบาเพลากันรุนจะสงผลใหน้ํามันหลอล่ืนเกิดการหมุนตัวแทรกเขา
ไปในชองระหวางแผนเอียงและบาเพลากันรุน เกิดเปนล่ิมน้ํามันรับภาระ (แรงดัน) จากเพลาใบจักร 
ตอจากนั้นน้ํามันหลอล่ืนจะถูกเหวี่ยงออกไปที่บริเวณปลายของแผนเอียง และเขาไปอยูในชองวางระหวาง
ปลายบาเพลากันรุนและผนังตัวเรือนแบริ่ง แลวไหลผานชองที่ผนังตัวเรือนแบริ่งดานบนกลับไปเขาทอทาง
สงน้ํามันหลอล่ืนกลับไปยังหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักร (มีน้ํามันหลอล่ืนจากตัวเรือนแบริ่งดานบนบางสวน
ถูกสงผานชองทางภายในฝาปดเรือนแบริ่งดานบนไปเขาหลอดแกวดูน้ํามัน เมื่อออกจากหลอดแกวแลว 
น้ํามันหลอล่ืนจะถูกสงไปรวมกับน้ํามันหลอที่ทางสงกลับ) 

4.3. มาตรฐานน้ํามันหลอล่ืนที่ใชงานกับแบริ่งกันรุนเพลาใบจักรของเรือแตละประเภท  และขอมูลที่
เปนเกณฑการใชงาน เชน คากําลังดันและอุณหภูมิตางๆ ใหตรวจสอบจากคูมือเรือ 

 

         
 

              ภาพที่ 2-14   แสดงการสงน้ํามันหลอล่ืนเขาไปในตัวเรือนแบริ่งกันรุน ชนิดติดตั้งแยกฐานไกล 
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จากหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักร 
 
5. การใชงานแบริ่งกันรุนเพลาใบจักร (MAIN PROPULSION THRUST BEARING OPERATION) 
 

ขอควรระวัง 
     อุณหภูมิแบริ่ง(BABBITT)ไมควรเกิน 250 องศา F.  และอุณหภูมิน้ํามันหลอล่ืนไมควรเกิน 180 องศา F. 
 

5.1 การตรวจสอบกอนการใชงาน (PRE OPERATION CHECK)    

การปฏิบัติตอไปนี้เปนการตรวจสอบแบริ่งกันรุนเพลาใบจักรและสวนประกอบที่เกี่ยวของ 

  1.) นําน้ํามันหลอล่ืนตัวอยางไปตรวจสิ่งปนเปอนประเภทของแข็งและน้ํา 
 2.) ตรวจสอบการรั่วไหลตามระบบทอทาง ล้ิน และการชํารุดบริเวณขอตอของทอทางระบบ
น้ํามันหลอล่ืน 

  3.) ตรวจสอบอุปกรณวดัระยะ (FEELER) ของชุด VR ใหมีการเคลื่อนตัวไดไมติดขัด 
  4.) ตรวจสอบใหแนใจวาระบบทอทางไฮดรอลิกของชุด VR พรอมใชงาน 
  5.) ตรวจระดบัน้ํามันไฮดรอลิกในถังพัก เติมใหอยูในระดับที่ถูกตอง 

6.) ตรวจสอบใหแนใจวาล้ินในระบบทอทางของ VR อยูในตําแหนงทีถู่กตอง ปฏิบัติตามคูมือ 
7.) แบริ่งกันรุนที่ติดตั้งรวมฐานและใชน้ํามันหลอล่ืนจากหมูเฟองทดรอบ ใหปฏิบัติตาม

ขั้นตอนการเดินเครื่อง ตรวจสอบการไหลเวียนของน้ํามันหลอล่ืนที่หลอดแกว (ถามี) ตรวจสอบและบันทึก
กําลังดันและอุณหภูมิลงในปูมใหเรียบรอย 

8.) แบริ่งกันรุนที่ใชน้ํามันหลอล่ืนแยกเฉพาะ (SELF-CONTAIN SYSTEM) ใหทําการตรวจ
ระดับและคุณภาพของน้ํามันหลอล่ืน ตองเปลี่ยนน้ํามันหลอล่ืนใหมถาตรวจพบวาสกปรก 

5.2 . การตรวจสอบแบริ่งกันรุนเพลาใบจักรขณะใชงานตามระยะเวลา ดังตอไปนี้ 
  1.) อุณหภูมิแบริ่ง (RTE BABBITT) 

  2.) อุณหภูมิน้าํมันหลอล่ืนในระบบทอทางและทางสง 
  3.) กําลังดันน้าํมันหลอล่ืนในระบบทอทาง 
  4.) การไหลเวยีนน้ํามนัหลอล่ืนในหลอดแกว 
  5.) ตําแหนงของบาเพลากันรุน (THRUST COLLAR) (ถาติดตั้ง) 
      5.2.1. อุณหภูมิแบริ่ง (BEARING TEMPERATURE)    อุณหภูมิเปนเสมือนบรรทัดวัด ที่จะบงบอกให
เจาหนาที่หรือยามรูถึงสภาพการทํางานของแบริ่งแตละตัว ดังนั้น ผูปฏิบัติหนาที่เปนยามควรตรวจสอบและ
จดบันทึกอุณหภูมิตามระยะเวลาที่กําหนด เพื่อเปนขอมูลไวสําหรับตรวจสอบหาสาเหตุการขัดของของแบริ่ง
ที่เกิดจากความรอนสูงเกินเกณฑ (OVERHEAT) รวมทั้งเปนแนวทางในการแกไขซอมทําอยางถูกตอง



      แบริ่งกันรุนเพลาใบจักร      17 
 

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ  กฝล.กฝร. 
 

เหมาะสมตอไป     ทั้งนี้ พึ่งจดจําไววา    “อุณหภูมิของแบริ่งจะตองเพิ่มขึ้นตามความเร็วรอบและภาระที่เพิ่ม
เสมอ “ 
   5.2.2  แบริ่งอุณหภูมิสูง (HIGH BEARING TEMPERATURE)   แบริ่งอุณหภูมิสูงและเกณฑยอมรับจะได
กลาวตอไป   แตถาแบริ่งมีอุณหภูมิสูงเกินเกณฑขณะที่ใชงานตามปกติ ใหทําการตรวจสอบกําลังดัน
น้ํามันหลอล่ืนในระบบ และตรวจสอบอุณหภูมิน้ํามันหลอล่ืนที่ออกจากคูลเลอร รวมทั้งตรวจใหแนใจวา
คูลเลอรระบายความรอนน้ํามันหลอล่ืนทํางานถูกตอง แตถาตรวจหาสาเหตุไมพบ ใหทําการลดรอบเพลาใบ
จักรหรือหยุดการใชงาน ตรวจหาสาเหตุอ่ืนๆ ตอไป 
            5.2.3. การใชงานปกติ (NORMAL OPERATION)     อุณหภูมิที่อยูในเกณฑปกติของแบริ่งกันรุน        
จะเปลี่ยนแปลงตามสภาพการใชงานเพลาใบจักร ตองแนใจวาแบร่ิงทํางานปกติในขณะที่อุณหภูมิเพิ่มขึ้นหรือ
ลดลงตามความเร็วที่เปลี่ยนแปลง ตองควบคุมอุณหภูมิน้ํามันหลอล่ืนที่จายไปยังเรือนแบริ่งใหอยูระหวาง 120-
130 องศา F. ตลอดเวลาใชงาน (หรือตามคูมือกําหนด)  
            5.2.4. การเปลี่ยนแปลงแรงดันตามแนวแกนของเพลา (THRUST VARIATION)    อุณหภูมิแบริ่งกันรุน 
สามารถที่จะมีการเปลี่ยนแปลงอยางผิดปกติเกิดขึ้นได ถามีการเปลี่ยนแปลงแรงดันตามแนวแกนที่เพิ่มขึ้นมา
รวมอยูดวย (ตัวอยางเชน แรงดันตามแนวแกนที่เกิดจาก HIGH-SPEED FLEXIBLE COUPLING ของหมูเฟองทด
รอบเพลาใบจักร) 
            5.2.5. การวัดอุณหภูมิแบริ่ง (TEMPERATURE MEASUREMENT) การตรวจสอบอุณหภูมิแบริ่งกันรุน
เพลาใบจักร ปฏิบัติได 2 วิธี ซ่ึงมีเกณฑอุณหภูมิใชงานตางกัน คือ ตรวจวัดจากอุณหภูมิน้ํามันหลอล่ืนดวย
เทอรโมมิเตอร และตรวจวัดจากผิวสัมผัสของแบริ่ง (BABBITT) ดวย RTE โดยอุณหภูมิน้ํามันหลอล่ืนสูงสุดตอง
ไมเกิน 180 องศา F. และอุณหภูมิแบริ่งตองไมเกิน 250 องศา F. ทั้งแบริ่งกันรุนและแบริ่งรับเพลาใบจักร 
            5.2.6. ระบบการตรวจสอบอุณหภูมิแบริ่ง RTE (RESISTANCE TEMPERATURE ELEMENT SYSTEM) เปน
ระบบการตรวจวัดอุณหภูมิดวยไฟฟา และสงคาไปแสดงผลที่หองควบคุม ระบบจะแสดงสัญญาณเตือน (เสียง) 
เมื่ออุณหภูมิสูงเกินกวาอุณหภูมิใชงานปกติ 20 องศา F 

   5.2.7. การปฏิบัติในการตั้งคาสัญญาณเตือนอันตรายเมื่ออุณหภูมิแบริ่งหรือน้ํามันหลอล่ืนสูงของ
ระบบหรือเครื่องมือตรวจวัดและแสดงคา ใหปฏิบัติตามคูมือเรือเทานั้น    การตั้งคาตัวอันตรายสูงสุดที่ผิดไป
จากคาที่คูมือกําหนดไว ตองไดรับอนุญาตจากกองเรือตนสังกัดและตองใหชางเทคนิคหรือผูเชี่ยวชาญ
ตรวจสอบกอนการใชงานจริง 

   5.2.8.ในการติดตั้งอุปกรณระบบ RTE ตรวจสอบการทํางานของแบริ่ง มักจะตองมีเครื่องวัด
อุณหภูมิชนิดอื่น (เทอรโมมิเตอร) ติดตั้งไวที่ตัวเรือนของแบริ่งแตละตัวรวมอยูดวย ทั้งนี้เพื่อการเปรียบเทียบ
คา ซ่ึงในกรณีที่อุณหภูมิที่ตรวจสอบไดจากเครื่องวัดทั้ง 2 ชนิดไมตรงกัน ใหตรวจสอบคาที่แทจริงไดจาก
คูมือหรือจากการบันทึกไวในปูมครั้งสุดทาย 
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   5.2.9.  ขอดีของระบบ RTE (ระบบการตรวจวัดอุณหภูมิดวยไฟฟา) คือ มีการตอบสนองเมื่อ
อุณหภูมิเปลี่ยนแปลงไดอยางรวดเร็วกวาการทํางานของเทอรโมมิเตอร และมีอุปกรณสงสัญญาณเตือนเมื่อมี
เหตุการณอุณหภูมิสูงเกินเกณฑ   อยางไรก็ตาม แบริ่งทุกตัวที่ติดตั้งระบบวัดอุณหภูมิ RTE หรือ
เทอรโมมิเตอร ถาเครื่องวัดแสดงคาอุณหภูมิสูงขึ้นอยางตอเนื่องภายหลังที่เรือเพิ่มความเร็วไดตามตองการ
แลว แสดงวามีส่ิงผิดปกติเกิดขึ้นตองตรวจสอบหาสาเหตุและดําเนินการควบคุมความเสียหายดวยวิธีลดรอบ
ความเร็วเพลาใบจักร เพื่อปองกันแบริ่งชํารุดเนื่องจากอุณหภูมิสูงเกินเกณฑ 

 
6. การซอมบํารุง (MAINTENANCE) 
 

                   ขอระมัดระวังอันตราย 
 ตรวจสอบใหแนใจวาชิ้นสวนหรืออะไหลที่ใชถูกตองตรงตามคูมือหรือ DRAWING   การนําชิ้นสวน
หรืออะไหลไมถูกตองมาใชในการซอมทํา /เปล่ียนแทนของเดิมที่ชํารุด เปนสาเหตุทําใหแบริ่งกันรุนและ
สวนประกอบชํารุดเสียหายเร็วกวากําหนด 
 

  6.1. การซอมบํารุงระดับเรือ (SHIPBOARD MAINTENANCE) การซอมบํารุงระดับเรือ ไดแกการ
ปรับแตงและซอมทําโดยไมตองทําการเปดฝาครอบตัวเรือนแบริ่งกันรุน การซอมทําหรือปรับแตงระบบ
สายไฟภายนอก ระบบทอทางน้ํามันไฮดรอลิกสและน้ํามันหลอล่ืน รวมทั้งขอตอทอทางที่สามารถดําเนนิการ
ไดเทานั้น 
     6.2.   ตัวอยางการซอมบํารุง เชน ตรวจสภาพการชํารุดของแผนเอียง (THRUST PADS) เมื่อพบวา การ
เล่ือนตามแนวแกนของเพลาใบจักรจากศูนยกลางไปทางทายไดเกินกวาเกณฑการสึกของแบริ่งที่ยอมรับได
ตามคูมือ หรือเปลี่ยนแผนเอียง เมื่อวัดความสูงของแผนเอียงแลวพบวาสึกเกินกวาเกณฑกําหนด หรือตรวจ
สภาพแผนเอียงเมื่อระบบตรวจสอบอุณหภูมิแบริ่งสงสัญญาณเตือนอุณหภูมิแบริ่ง (BABBIT) สูงเกิน 250    ํF 
 

7. การแกไขขอขัดของ (THROUBLESHOOTING)    
การทํางานผิดปกติของแบริ่งกันรุนเพลาใบจักร จะแสดงใหรูไดโดยอุณหภูมิที่อานไดจากระบบ RTE 

และเทอรโมมิเตอรสูงเกินเกณฑ   กําลังดันน้ํามันหลอล่ืนสูงหรือต่ําผิดปกติ   การไหลเวียนของน้ํามันหลอล่ืน
ผานหลอดแกวผิดปกติ   หรือเกิดเสียงหรือความสั่นสะเทือนผิดปกติ เปนตน  
         7.1. ขอขัดของที่เกิดกับชุด VR ของแบริ่งกันรุนเพลาใบจักร เชน อาการ SHAFT HUNTING (อาการที่
เพลาใบจักรเลื่อนตามแนวแกนจากศูนยกลางไปทางดานหัวและดานทายสลับกัน) ซ่ึงอาจเปนเพราะการตัง้คา
การทํางานของลิ้นควบคุมกําลังดันน้ํามันไฮดรอลิกส (CONTROL VALVE) ไมถูกตอง  หรืออาจเกิดจากสาเหตุ
ล้ินควบคุมเกิดอาการติดขัด (STICKING CONTROL VALVE)  การแกไขโดยตั้งคาการทํางานของลิ้นควบคุม
กําลังดันน้ํามันใหถูกตอง  ถาปลอยอาการดังกลาวทิ้งไว อาจทําใหเกิดขอขัดของที่รายแรงกลาวคือ เกิด
อาการไฮดรอลิกสล็อคขณะที่เพลาใบจักรอาจจะเลื่อนไปติดอยูในตําแหนงใดตําแหนงหนึ่งที่อาจทําความ
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เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ  กฝล.กฝร. 
 

เสียหายใหกับโครงสรางทั้งระบบ  (อาการของไฮดรอลิกสล็อคเกิดที่บาเพลากันรุน (THRUST COLLAR) 
เหมือนกับการทํางานของ DISK BRAKE  อาจทําใหเพลากันรุนหมุนชาหรือหยุดหมุน  RTE สงสัญญาณเตือน
อุณหภูมิแบริ่งสูง     การแกไขโดยใช MANUAL OVERRIDE ควบคุมการทํางานของระบบไฮดรอลิกส ปรับ
เล่ือนเพลาใบจักรใหกลับมาอยูในตําแหนงที่ถูกตองโดยเร็วที่สุด) 
     7.2. อาการแบริ่งเช็ด (WIPING)  อาจจะเกิดขึ้นไดกับแบริ่งกันรุนเพลาใบจักร (แตไมบอยนัก) ตรวจ
พบไดโดยอุณหภูมิแบริ่งและอุณหภูมิน้ํามันหลอล่ืนสูงขึ้นอยางรวดเร็ว และสิ่งที่รูไดอยางชัดเจนวาเกิด
อาการแบริ่งเช็ด คือ ตรวจพบเศษแบริ่ง (BABBIT) อยูในหมอกรองน้ํามันหลอล่ืน  
 

7.3. การแกไขขอขัดของตามตารางที่ 2-1  
  ตาราง 2-1   แนวทางการแกไขขอขัดของ 

ขอขัดของ /ปญหา สาเหตุ การตรวจสอบและซอมทํา 
 

แบริ่งรอน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 

 

การไหลเวยีนของ นมล.ใน
ระบบไมเพยีงพอ 
 

 
แบริ่งรับเพลากันรุน 
รับภาระมากเกินไป 
 

 
แบริ่งเช็ด 
 

 
น้ํามันหลอล่ืนสกปรก 
 

 
RTE ทํางานผิดปกต ิ
 
 

 

 

ตรวจกําลังดนัทางสงของปม นมล.และการ
ไหลเวยีนทีห่ลอดแกว ตรวจหาความผิดปกติของ
ปม นมล. การอุดตันในระบบทอทางและหมอ
กรอง นมล. ทําความสะอาดหรือแกไขซอมทํา 
 

ตรวจสอบการเปลี่ยนแปลงของศูนยเพลาใบจักรที่
มีสาเหตุจากการสึกของแบริ่งกระบอกดฟีตุหรือแบ
ร่ิงรับเพลาใบจัก  การแกไขโดยตั้งศูนยเพลาใบจักร 
หรือเปลี่ยนแบริ่งใหมถาจําเปน 
 

ตรวจระยะแบริ่ง /เปรียบเทียบกับคาเดิมทีบ่ันทึกไว
ตรวจหาเศษ Babbitt ที่หมอกรอง นมล. การแกไข
โดยซอมทํา หรือเปลี่ยนแบริง่ใหมถาจําเปน 
 

ตรวจหาสาเหตุที่ทําให นมล.สกปรกและ
ดําเนินการแกไข โดยทําความสะอาดระบบดวยวิธี
ระบายทิ้งแลวทําความสะอาด SUMP 
 

ตรวจการช็อตหรือลงกราวดของอุปกรณและ
สายไฟ ตอสายไฟใช RTE ตัวอะไหล  ตรวจซอม
หรือเปลี่ยนใหม 
อุปกรณหรือสายไฟที่ชํารุด 
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เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ  กฝล.กฝร. 
 

 
 
เกิดการสั่นสะเทือนหรือ
เสียงดัง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
เพลาติด (HARD UP) 

 
 
 
 

 
เพลาใบจักรเลือ่นตาม
แนวแกนไปทางหัวและ
ทางทายสลับกัน    
(SHAFT -HUNTING) 
 
 

ซีลกั้นน้ํามันทีเ่พลารั่ว 
 

อุณหภูมิ นมล.ทางเขา
เรือนแบริ่งสูง 
 

เพลาคด 
 
เกิดการเสยีดสีที่ซีล 
แบริ่งเช็ด 
 

 
 
สลักยึดฐานหรือตัวเรือน
แบริ่งฝาบนหลวม 
 

ชุด VR ไมทํางาน 
 
 

 
 
ชุด VR ทํางานผิดปกติ
หรือไมทํางาน 

 
 
ชุด VR ทํางานผิดปกต ิ
 
 
 
 

แปกกิ้งขาดหรอืชํารุด 
 

ตรวจหาสาเหตุอุณหภูมิ นมล.สูง  ดําเนินการแกไข
ถาจําเปน  
 

ตรวจสภาพตลอดเพลา ดัดใหตรง หรือเปลี่ยนเพลา
ใหม 
ตรวจสภาพ/เปลี่ยนซีล 
ตรวจระยะแบริ่งและเปรียบเทียบกับขอมูลเดิมที่
บันทึกไว  ตรวจหาเศษ BABBITT ที่หมอกรอง 
นมล.  ซอมทําหรือเปลี่ยนผิวสัมผัสของแบริ่งถา
จําเปน 
 

กวดสลักยึดใหแนน หรือกวดตามคูมือ 

 
ตรวจสอบกําลังดันน้ํามันไฮดรอลิกส  ตรวจความ
ผิดปกติของระบบควบคุมและชุดวดัระยะเลื่อน 
หรือตรวจความผิดปกติของล้ินควบคุมดวยไฟฟา 
ซอมทําสวนประกอบที่ชํารุดหรือเปลี่ยนใหมถา
จําเปน 
 

ตรวจสอบกําลังดันน้ํามันไฮดรอลิกส  ตรวจความ
ผิดปกติของระบบควบคุมและชุดวดัระยะเลื่อน 
หรือตรวจความผิดปกติของล้ินควบคุมดวยไฟฟา 
ซอมทําสวนประกอบที่ชํารุดหรือเปลี่ยนใหมถา
จําเปน 
 

ตรวจสอบการรั่วไหลระบบน้ํามันไฮดรอลิกส  
หรือความผิดปกติของระบบควบคุมและชุดวัด
ระยะเลื่อน ซอมทําสวนประกอบที่ชํารุดหรือ
เปลี่ยนใหมถาจําเปน 
 

ตรวจสภาพ /เปลี่ยนใหมถาจําเปน 
 

 

เอกสารอางอิง         NSTM CHAPTER 244   SECTION 3 

                                PROPULSION BEARINGS AND SEALS 
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แบริ่งรับเพลาใ บจักร (LINESHAFT BEARING) 
 

1. กลาวโดยทัว่ไป 
1.1 แบริ่งรับเพลาใบจักร  เปนอุปกรณที่ติดตั้งอยูระหวางหนาแปลนตอเพลาใบจักรทายหมูเฟอง   

ทดรอบและซีลกันร่ัวกระบอกดีฟุต (STREN TUBE SEAL)   ทําหนาที่รับแรงในแนวรัศมีของเพลาใบจักรเรือ   
(แบริ่งอาจจะมีมากกวา 1 ชุด ขึ้นอยูกับความยาวของ LINESHAFT)   รายละเอียดเกี่ยวกับการติดตั้งในเรือหรือ
ขอมูลเฉพาะใหศึกษาจากคูมือเรือ 

1.2  ในรายละเอียดจะกลาวถึงแบริ่งชนิดผิวล่ืนสัมผัส (SLIDING-SURFACE-TYPE BEARING) แบบ 
DISK-OIL BEARING และ RING-OIL BEARING    ซ่ึง DISK-OIL BABBITTED BEARING เปนแบริ่งที่มีวีธีการ
หลอล่ืนดวยแผนจานน้ํามัน (DISK-OIL) ติดตั้งอยูรอบเพลาใบจักรดวยฝาปะกับ (CLAMP-RING) ภายในเรือน
แบริ่ง  และเปนแบริ่งที่ออกแบบมาใชงานกับเรือรุนใหม    สวน RING -OIL BABBITTED BEARING เปนแบริ่ง
ที่มีวิธีการหลอล่ืนดวยวงแหวนน้ํามัน (RING-OIL) ที่ประกอบรอบและหมุนไปพรอมกับเพลาใบจักรอยู
ภายในเรือนแบริ่ง  เปนแบริ่งที่ใชงานอยูในเรือรบรุนเกา  แบริ่งทั้ง 2 แบบถูกออกแบบใหสามารถปรับศูนย
เองได (SEFF-ALINGING)  สําหรับเรือขนาดเล็กอาจใชแบริ่งรับเพลาใบจักรแบบรูปทรงกระบอก (STRAIGHT – 

CYLINDRICAL TYPE) ก็ได 
 

 
          ภาพที่ 1-1   แสดงสถานที่ติดตั้งแบริ่งรับเพลาใบจักร  (B) 
 

1.3 ความปลอดภัยในการปฏิบัติงาน (SAFETY RECAUTION)   ความปลอดภัยในการปฏิบัติงานกับ
แบริ่งรับเพลาใบจักรชนดิผิวล่ืนสัมผัสใหปฏิบัติตามคูมือเรือ แตมีส่ิงที่เพิ่มเติมเพื่อเปนขอสังเกตดงันี้ 
       ก. หลีกเลีย่งการสัมผัสเพลาใบจักรทีก่ําลังหมุน เฟองจากเปนอนัตรายอยางมาก 
       ข. เมื่อตองการซอมบํารุงแบริ่งรับเพลาใบจักรควรใหเพลาใบจักรหยุดหมุน ติดปายแจงเตือน
หามเดินเครื่องจักรใหญหรือหมุนเพลาใบจักรใหผูที่เกี่ยวของทราบและทําการล็อคเพลาใบจักร 
      ค. ระวังอยาใหเกดิประกายไฟ  น้ํามนัหลอล่ืนอาจลุกไหมได 
      ง.  เนื่องจากสวนประกอบของแบริ่งมีน้ําหนักมาก ถอดประกอบและยกยาก  ใหใชความ
ระมัดระวังเปนพิเศษขณะปฏิบัติงาน 
       จ.  สวมใสอุปกรณปองกัน เชน แวนตา ถุงมือ ผากันเปอนและตรวจสอบเสื้อผาชนิดปองกัน
สารเคมี ขณะทําความสะอาดหรือตรวจสอบสภาพโลหะของผิวสัมผัสแบริ่ง (BABBITT) 

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
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       ฉ.  ควรจัดใหมีการระบายอากาศในหองอยางเพียงพอ เพื่อการระบายควันหรือไอระเหยของ
สารพิษขณะปฏิบัติงาน 
 

2. การออกแบบแบริ่งรับเพลาใบจักร (LINESHAFT BEARING DESGN)  

2.1 แบริ่งรับเพลาใบจักรเปนแบบปรับศูนยเองได ประกอบอยูภายในตัวเรือนแบริ่งที่สามารถถอด
ช้ินสวนสําคัญไดงาย  ซ่ึงตัวเรือนแบริ่งประกอบดวนฐาน (PEDESTAL) และฝาครอบ (CAP) 

2.2  ระบบหลอล่ืน (LUBRICATION)  เปนระบบที่มีโครงสรางเฉพาะ (SELF- CONTAINED) โดยมี
วิธีการหลอล่ืนแบบใชวงแหวนน้ํามันหรือแบบจานน้ํามันอยางใดอยางหนึ่งในการนําน้ํามันหลอล่ืนในอาง
น้ํามัน (SUMP) สงขึ้นไประบายความรอนและหลอล่ืนที่ผิวสัมผัสของแบริ่ง แบบของแบริ่งที่ใชมี 2 ลักษณะ 
คือ แบบปลอกรูปทรงกระบอก เวลาประกอบตองใชวิธีสอด (INSERT - TYPE BABBITTED BEARING LINER) 
และแบบหลออัดแนนติดกับเปลือกแบริ่ง (BEARING LINER SHELL)     แบริ่งดังกลาวถูกติดตั้งอยูบนฐานแบบ
ปรับศูนยไดอยูภายในเรือนแบริ่ง 

     2.2.1 แหวนน้ํามัน (RING – OIL) โครงสรางของแบริ่งรับเพลาใบจักรที่ใชการหลอล่ืนดวยแหวน
น้ํามันตามภาพที่ 1-2 อาจใชแหวนน้ํามันได 2-3 วง     วงแหวนน้ํามันดานบนประกอบอยูภายในชองทีเ่ปลอืก
แบริ่ง ดานลางประกอบอยูในอางน้ํามัน   ลักษณะการประกอบรอบเพลาใบจักรเปนรูปวงรี 

     2.2.2 จานน้ํามัน (DISK OIL) โครงสรางของแบริ่งรับเพลาใบจักรที่ใชวิธีการหลอล่ืนดวยจาน
น้ํามันตามภาพ 1-3   ลักษณะการทํางานเหมือนกับวิธีการหลอล่ืนดวยแหวนน้ํามันกลาวคือ เมื่อจานหมุน 
น้ํามันหลอล่ืนจากถังพักสวนลางจะติดจานหมุนขึ้นไปสวนบนของเรือนแบริ่ง จากนั้นแผนกวาดน้ํามัน 
(SCRAPER) จะทําหนาที่กวาดน้ํามันหลอล่ืนจากแผนจานใหตกลงไปยังชองเก็บที่เปลือกแบริ่งบน จากชอง
เก็บที่เปลือกแบริ่งบน น้ํามันหลอล่ืนไหลผานรูเขาไปหลอล่ืนและระบายความรอนที่ผิวสัมผัสแบริ่ง 

     2.2.3 จากการใชงานพบวา การทํางานของจานน้ํามันดีกวาแหวนน้ํามันในทุกๆ ความเร็ว 
โดยเฉพาะขณะหมุนเพลาใบจักรดวยมอเตอร (TURNING GEAR)   ทั้งนี้เพราะแหวนน้ํามันอาจจะเกิดอาการ
ติด (ไมหมุนไปพรอมเพลา) ทําใหแบริ่งขาดการหลอล่ืน      สําหรับแบริ่งที่ใชจานน้ํามัน การประกอบแผน
จานกับเพลาใบจักรทําไดดี และไมมีปญหาเกี่ยวกับการหมุน 

     2.2.4  แผนกวาดน้ํามัน (SCRAPER) ที่ติดตั้งอยูสวนบน และทําหนาที่กวาดน้ํามันหลอล่ืนจากแผน
จานลงไปชองดานบนของเปลือกแบริ่งบนนั้น ประกอบยึดติดแนนไมใหหมุนตามแผนจานดวยเดือยหรือ
สลัก (ดูภาพประกอบ)  
 

3. สวนประกอบของแบริ่งรับเพลาใบจักร (MAJOR COMPONENT)  
ภาพที่ 1-2 และภาพที่ 1-3  แสดงสวนประกอบสําคัญของชุดแบริ่งรับเพลาใบจักร   
3.1 ฐานแบริ่ง (BEARING PODESTAL) (หมายเลข 1)  ฐานแบริ่งเปนสวนลางของตัวเรือน   แบริ่งทํา

หนาที่เปนสถานที่ติดตั้งและปรับศูนยเปลือกแบริ่ง  นอกจากนั้นยังทําหนาที่รองรับสวนประกอบทั้งหมด
ของชุดแบริ่งและเพลาใบจักร  ฐานแบริ่งประกอบติดกับโครงสรางตัวเรือดวยสลัก 

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
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ภาพที่ 1-2   RING-OILED BEARING 
 

3.2 ฝาครอบแบริ่ง (BEARING CAP) (หมายเลข 2)        ฝาครอบแบริ่งเปนสวนหนึ่งของตัวเรือนแบริ่ง 
ทําหนาที่ยึดแบริ่งและสวนประกอบไมใหมีการเคลื่อนตัว และทําหนาที่รับแรงสั่นสะเทือนหรือภาระที่มีการ
เปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นกับเพลาใบจักรในทางตั้ง  ฝาครอบแบริ่งถูกยึดติดกับฐานแบริ่งดวยสลัก 

3.3  ตัวเรือนแบริ่ง (BEARING HOUSING)   ตัวเรือนแบริ่ง เปนสวนประกอบที่เปนโครงสราง 3 สวน 
คือ ฐานแบริ่ง (หมายเลข 1) ฝาครอบแบริ่ง (หมายเลข 2) และแผนปดหัวทายเรือนแบริ่ง (หมายเลข 6)  

3.4 เปลือกแบริ่ง (BEARING SHELL) (หมายเลข 3 และ 4)     เปลือกแบริ่งเปนสวนประกอบของชุด
แบริ่งที่ออกแบบใหทําหนาที่ในการปรับระยะหรือปรับศูนยแบริ่งไดในตัวขณะใชงาน(SELF – ALIGNING) 

ประกอบดวย 2 สวน (เปลือกบน - ลาง)   โดยดานในของเปลือกแบริ่งทั้งสวนบนและลางถูกสรางใหมีผิว
ทรงกระบอก และมีระยะโตใน (INSIDE DIAMETER) ที่พอดีกับการใสแบริ่ง (BABBITT BEARING INSERT) 
หรือมีระยะโตในที่สามารถอาบผิวสัมผัสดวย BABBITT ใหไดความหนาตามคูมือ   การวัดหนาของ BABBITT   
และการตรวจสอบขณะใชงานใหปฏิบัติตามคูมือ 

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
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ภาพที่ 1-3  DISK-OILED BEARING 
 

3.5 แบริ่งปลอกรูปทรงกระบอกปลอก (INSERT - TYPE BABBITTED BEARING LINER) (หมายเลข 5) 
เปนแบริ่งที่มีขนาด (ความหนา) พอดีกับการสอดใสเขาไปในชองวางระหวางเปลือกแบริ่งและผิวสัมผัสของ
เพลาใบจักร   ความหนาของ BABBITT และวิธีการวัดตามคูมือกําหนด   แบริ่งปลอกหรือ BEARING INSERT 

เมื่อหมดระยะใชงานไมสามารถหลอกลับมาใชงานใหมได 
3.6 แหวนน้ํามัน (OIL RING) (หมายเลข 7 ภาพที่ 1-2)  แหวนน้ํามันมีโครงสรางที่เปนสวนผสมของ

โลหะ(BRASS)  ผิวภายนอกหยาบ และมีขนาดเสนผาศูนยกลางโตในประมาณ 1 1/3 ของเพลาใบจักรและ
ปลอกเพลา (SHAFT SLEEVE)   แหวนน้ํามันประกอบอยูโดยเพลาใบจักร สัมผัสและหมุนไปพรอมกับเพลา
ใบจักร (ดวยความฝดของผิวภายนอกที่หยาบ)  การทํางานของแหวนน้ํามัน กลาวคือ เมื่อวงแหวนหมุน 
ดานลางของแหวนน้ํามันที่จมอยูในอางน้ํามันหลอก็จะหมุนขึ้น และนําเอาน้ํามันหลอล่ืนติดผิววงแหวน
ขึ้นมาดานบนของเพลาใบจักรดวย  เมื่อน้ํามันหลอล่ืนที่ติดวงแหวนมาถึงสวนบนของเพลาใบจักร ชองบงัคบั
วงแหวน (GROOVE หรือ OIL RING GUIDE ที่เปลือกแบริ่ง) จะทําหนาที่รีดน้ํามันหลอล่ืนออกจากวงแหวนตก
ลงบนเพลาใบจักรและหลอล่ืนผิวสัมผัสของแบริ่ง (BABBITL) 

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
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 3.7 จานน้ํามัน (OIL DISK) (หมายเลข 8 ภาพที่ 1-3)   จานน้ํามันสรางจากโลหะทรงกลมบาง 
ประกอบติดอยูรอบเพลาใบจักรภายในเรือนแบริ่ง    สวนลางของจานน้ํามัน (ใตเพลาใบจักร) จมอยูในอาง
น้ํามัน การทํางานเหมือนกับแหวนน้ํามัน กลาวคือ เมื่อเพลาใบจักรหมุน จานน้ํามันสวนที่จมอยูในอางน้ํามัน
ทําหนาที่พาน้ํามันหลอล่ืนติดขึ้นไปสวนบนของเพลาดวย   จากนั้นแผนกวาดน้ํามัน (SERAPER) จะทําหนาที่
กวาดน้ํามันออกจากผิวจานตกไปหลอล่ืนผิวสัมผัสของแบริ่ง 

3.8 แหวนกันน้ํามัน (OIL SLINGER RING) (หมายเลข 10) แหวนกันน้ํามันประกอบติดและหมุน
พรอมไปกลับเพลาใบจักรอยูบริเวณดานหัว-ทายภายในเรือนแบริ่ง ทําหนาที่ปองกันน้ํามันหลอล่ืนรั่วไหล
ออกไปจากเรือนแบริ่ง   การทํางานของแหวนกันน้ํามันดวยแรงเหวี่ยงเมื่อเพลาใบจักรหมุน 
 3.9 เดือยล็อค (PIROT PIN) (หมายเลข 3)          เดือยล็อคที่ประกอบอยูระหวางฝาครอบและเปลือก
แบริ่งบนทําหนาที่ปองกันเปลือกแบริ่งหมุนตามเพลาใบจักร และรูเดือยล็อคยังเปนสถานที่ติดตั้ง 
ไมโครมิเตอร (DEPT MICROMETER) สําหรับอัดระยะ (CLEARANCE) ผิวสัมผัสของแบริ่งอีกดวย 
 3.10 อุปกรณวัดระดับน้ํามันในถังพัก (OIL GAGE) (หมายเลข 2)    อุปกรณวัดระดับน้ํามันหลอล่ืน
ในอางน้ํามันหลอล่ืนปกติเปนไมวัดพรอมดวยขีดแสดงระดับ   แตเรือนแบริ่งบางแบบแสดงระดบัน้าํมนัหลอ
ดวยหลอดแกว 
 3.11 ชองตรวจ (INSPECTION PORT หรือ SIGHTHOLE)(หมายเลข 13)  เปนชองที่อยูบนฝาครอบ
เรือนแบริ่งเหนือบริเวณที่ติดตั้งจานน้ํามันหรือแหวนน้ํามัน   เดิมชองตรวจถูกปดไวดวยฝาโลหะเพื่อปองกัน
ผงฝุนเขาไปในเรือนแบริ่ง  ปจจุบันเปลี่ยนเปนฝาพลาสติกที่สามารถตรวจสอบการทํางานของแหวนน้ํามัน
หรือจานน้ํามันไดโดยไมตองเปดฝาชองตรวจ ชวยลดสิ่งสกปรกที่จะเขาไปปนกับน้ํามันหลอล่ืน และ
สามารถตรวจการทํางานของอุปกรณภายในไดตลอดเวลาโดยเฉพาะขณะใชความเร็วสูง 
 3.12 ชองมือ (HAND HOLE) (หมายเลข 14)       ชองมือพรอมฝาปดเปนสวนประกอบที่อยูบริเวณ
ดานหัวหรือดานทายเหนือฐานแบริ่ง เปนชองสําหรับเปดเพื่อทําความสะอาดภายในอางน้ํามันหลอ และ
ตรวจสภาพภายในตัวเรือนแบริ่ง 

3.13 อุปกรณตรวจวัดอุณหภูมิน้ํามันหลอล่ืน      ปกติใชเทอรโมมิเตอร โดยปลายดานรับอุณหภูมิ
สัมผัสอยูกับน้ํามันหลอล่ืนภายในถังอางน้ํามันตลอดเวลา (หามใชเทอรโมมิเตอรชนิดปรอท) หรืออาจติดตั้ง 
RTE (RESISTANCE TEMPERATURE ELEMENT) เครื่องวัดอุณหภูมิดวยไฟฟาแทนเทอรโมมิเตอรก็ได 
 

4. ฐานปรับระยะ (SELF-ALIGNING MOUNT)      
ฐานแบริ่งที่ออกแบบใหมีคุณสมบัติปรับศูนยไดภายในตัวมี 3 ลักษณะ  (ตามภาพ 1-4)   มี

รายละเอียดดังนี้ 
4.1 ฐานแบบไดอะเเฟรม (DIAPHRAM MOUNT)   ตามภาพที่ 1-4A แสดงโครงสรางของแบริ่งที่วาง

อยูบนโครงรับ (RIB) ภายในเรือนแบริ่ง   ความหนาของโครงรับนี้จะถูกควบคุมใหมีขนาดตามที่กําหนด 
เพื่อใหมีระยะการทํางานรวมกับไดอะแฟรมในการปรับแนวสัมผัสของแบริ่งใหไดศูนยตามแนวของเพลาใบ
จักรที่มีการเปลี่ยนแปลงเนื่องจากแรงที่กระทําอยูตลอดเวลา 

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
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 4.2 ฐานแบบขอตอ (KNUCKLE MOUNT)   ตามภาพที่ 1-4B ลักษณะที่สําคัญของฐาน แบริ่งแบบขอ
ตอ คือ ดานนอกของเปลือกแบริ่งมีโครงรับ 2 แนว สวนบริเวณแนวตรงกลางของโครงรับสรางในลักษณะ
นูนกลมตื้น  (SPHERICAL) ซ่ึงตรงกลางของนูนกลมนี้ เปนขอตอ  (KNUCKLE) หรือพื้นที่ สัมผัสกับ
สวนประกอบของตัวเรือนแบริ่งที่สามารถโครงตัว (ROCK) และปรับแนวสัมผัสระหวางแบริ่งกับเพลาใบจักร
ได 

4.3 ฐานแบบทรงกลม (SPHERICAL MOUNT) ตามภาพที่ 1-4C ลักษณะที่สําคัญของฐานทรงกลมคือ 
ดานนอกของเปลือกแบริ่งสรางเปนทรงกลมนูนใหญ ซ่ึงเมื่อสัมผัสกับบริเวณชองเวาที่เปลือกแบริ่งแลว 
สามารถที่จะเลื่อนตัวปรับแนวสัมผัสของแบริ่งกับเพลาใบจักรใหสัมพันธกับภาระได 
 4.5 การเยื้องศูนย (MISALIGNMENT) เมื่อมีการเยื้องศูนยเกิดขึ้นที่ฐานแบริ่งทั้ง 3 แบบ แบริ่งจะรับ
น้ําหนักของเพลาใบจักรไดไมเทากัน ซ่ึงทําใหเกิดเปนแรงกระทําตอแบริ่งและเพลาใบจักรในลักษณะตาม
ภาพที่ 1-5 
 

 
 

ภาพที่ 1-4.  BEARING MOUNTS 

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
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ภาพที่ 1-5  แสดงการเยื้องศูนยเกิดขึ้นที่ฐานแบริ่ง  (MISALIGNED BEARING) 
 

5.  การใชงานและปญหาขอขัดของ (OPERATING PROCEDURES AND PROBLEMS) 

5.1. มาตรการใชงาน  (OPERATING CRITERIA)     การติดตั้งและการปฏิบัติกับระบบหลอล่ืนอยาง
ถูกตองเปน 2  มาตรการสําคัญของการใชงานแบริ่งรับเพลาใบจักร อุณหภูมิน้ํามันหลอล่ืนในถังพักไมควร
เกิน 82 ºC (180 º F) และอุณหภูมิ BABBIT จะตองไมเกิน 121 ºC (250 º F) 

5.2. น้ํามันหลอล่ืน (LUBRICATING OIL)   น้ํามันหลอล่ืนที่ใชงานกับแบริ่งรับเพลาใบจักร ปกติเปน
ชนิดเดียวกันกับที่ใชงานในเครื่องจักรอื่นๆ ของระบบขับเคลื่อน   และโครงสรางของระบบน้ํามันหลอล่ืน
แบริ่งรับเพลาใบจักรนั้น สวนมากเปนระบบแยกเปนอิสระ (SELF-CONTAINED OIL SYSTEM)   สําหรับเรือ
บางประเภทอาจมีระบบทอทางเติมและทอทางเปลี่ยนถายน้ํามันหลอล่ืนรวมอยูดวย (ชนิดของน้ํามันหลอล่ืน
ใหตรวจสอบจากคูมือเรือ) 

    5.2.1 เพื่อปองกันแบริ่งรับเพลาใบจักรชํารุด น้ํามันหลอล่ืนตองสะอาด ไมมีส่ิงสกปรกเจือปน 
ตองทําการเปลี่ยนน้ํามันหลอล่ืนถาตรวจพบวามีน้ําหรือตะกอนปน 

5.3 การปองกันอันตรายกับแบริ่ง (BEARING SECURITY)   เพื่อหลีกเล่ียงผูไมหวังดี บริเวณตัวเรือน
แบริ่ง (ชองตรวจ) หรือหองเพลาที่เปนสถานที่ติดตั้งแบริ่ง ควรมีการปดล็อกดวยกุญแจ หรือจัดเวรยามตรวจ
ความเรียบรอยอยางตอเนื่อง 
 

ขอควรระวัง 
 การเพิ่มของอุณหภูมิแบริ่ง หรืออุณหภูมิน้ํามันหลอล่ืนที่สูงเกินเกณฑ โดยมีสภาวะแวดลอม เชน 
อุณหภูมิหองปกตินั้น อาจเปนเพราะปญหาภายในตัวเรือนแบริ่ง  ควรเฝาระวังอยางใกลชิด วัดระดับ
น้ํามันหลอล่ืน ในถังพักและนําตัวอยางน้ํามันหลอล่ืนสงไปตรวจ 

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
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5.4 อุณหภูมิแบริ่ง (BEARING TEMPERATURE)    น้ํามันหลอล่ืนในถังพักของแบริ่งรับเพลาใบจักร 
ปกติจะมีอุณหภูมิประมาณ 28 ºC (50 º F) หรือประมาณอุณหภูมิหองถาไมมีปจจัยภายนอกมาเกี่ยวของ   
สวนอุณหภูมิของแบริ่ง (วัดโดย RTE) จะสูงกวาน้ํามันหลอล่ืนในถังพัก    อุณหภูมิแบริ่งสูงสุดไมควรเกิน 
180 º F (82 ºC) 

       5.4.1 อุณหภูมิแบริ่งสูงเกินเกณฑ (OVERHEAT BEARING)    เพื่อใหมีการปฏิบัติที่ถูกตอง จึงได
มีการกําหนดเกณฑอุณหภูมิของแบริ่งรับเพลาใบจักรที่จัดวาอยูในเกณฑรอน (HOT) หรือรอนจนไมสามารถ
ควบคุมได (UNCONTROLLED HOT) โดยมีขอพิจารณาดังตอไปนี้ 

-  อุณหภูมิน้ํามันหลอล่ืนแบริ่งที่วัดโดยตรงจากในถังพกัดวยเทอรโมมิเตอร 
ก. เกณฑรอน (HOT) 

          1. อุณหภูมิของน้ํามันหลอล่ืนในถังพักสูงเกินเกณฑใชงานในสภาวะปกติ แตนอยกวา 
180 º F (82 ºC) โดยพิจารณาจากภาระและความเร็วรอบของเพลาใบจักร 
                     2. อุณหภูมิใชงานที่อยูในเกณฑปกติ สามารถควบคุมไดดวยวิธีการอยางใดอยางหนึ่ง
โดย วิธีระบายความรอนดวยอุปกรณในระบบ หรือวิธีลดรอบความเร็วเพลาใบจักร 
  ข. เกณฑรอนจนไมสามารถควบคุมได (UNCONTROLLED HOT)   

          1. อุณหภูมนิ้ํามันหลอล่ืนในถังพักสูงเกนิ 180 º F (82 ºC) 
                   2. มีควันลอยออกมาจากแบริ่ง 
          3. มีเสียงดังผิดปกติจากแบริ่ง  
         4. เกิดสัญญาณเตือนอุณหภูมิน้ํามันหลอล่ืนสูง (ถามี) 

-  อุณหภูมิแบริ่ง (BABBITT) ที่วัดโดยเครื่องวัดอุณหภูมิระบบไฟฟา (RTE)  

  ก. เกณฑรอน (HOT) 
          1. อุณหภูมิแบริ่งสูงเกินเกณฑใชงานปกติในแตละรอบความเร็วของเพลาใบจักรตามที่
เคยใช (วัดขณะเรือเดินทางปกติหรือขณะแปรขบวน) แตไมเกิน 250 º F (121 ºC) 
                     2. อุณหภูมิแบริ่งที่จัดวาอยูในเกณฑปกตินั้น สามารถควบคุมไดโดยการระบายความ
รอนดวยอุปกรณเฉพาะที่ติดตั้งใชงานอยูในระบบเทานั้น 
  ข. เกณฑรอนจนไมสามารถควบคุมได (UNCONTROLLED HOT)  

            1. อุณหภูมิแบริ่งเทากับหรือสูงกวาอุณหภูมิปกติสูงสุดประมาณ 20 º F (11 ºC) โดยวัด
ในขณะที่เรือเดินทางปกติหรือเรือแปรขบวน 
            2. แบริ่งมีอุณหภูมิ 250 º F (121 ºC) หรือสูงกวา  

     5.4.2 การปฏิบัติเมื่อแบริ่งรอน (HOT BEARING)    เมื่อเกิดเหตุการณแบริ่งรับเพลาใบจักรรอน 
ควรดําเนินการ ดังตอไปนี้ 
  1. แจงหองควบคุมเครื่องจักร  

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
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  2. เมื่อไดรับอนุญาตใหลดความเร็วรอบเพลาใบจักร ใหใชความเร็วในการเดินทางนั้นไป
จนกระทั่งแบริ่งมีอุณหภูมิต่ํากวาอุณหภูมิสูงสุดที่รอบนั้น 
 

ขอควรระวัง 
 -ไมควรทําใหอุณหภูมิน้ํามันหลอล่ืนที่สูงเกินปกติลดลงเร็วเกินกวาที่คูมือกําหนด การลดอุณหภูมิลง
อยางรวดเร็วอาจเปนสาเหตุทําใหไอน้ํามันเกิดการควบแนนภายในตัวเรือนแบริ่ง 
 -  การลดอุณหภูมิแบริ่งรอนดวยวิธีใชน้ําราดไปบนเรือนแบริ่ง อาจมีน้ําร่ัวผานฝาปดหรือฝาปดชอง
ตรวจได ซ่ึงเปนสาเหตุใหน้ํามันหลอล่ืนมีน้ําปน 
 

3. ใชพัดลมเปาแบริ่ง หรือในกรณีฉุกเฉินใหใชผาชุบน้ําคลุมบนตัวเรือนแบริ่ง  
        4. ตรวจสอบระดับมันหลอล่ืนในถังพัก 
        5. สงน้ํามันหลอล่ืนตัวอยางไปตรวจ 
 

หมายเหตุ  ถาตรวจพบชิ้นสวนของแบริ่ง (BABBITT) ปนอยูในน้ํามันหลอล่ืนแสดงวาเกิดการเสียดสี
ที่แบริ่ง ใหเปดและตรวจสอบแบริ่งในโอกาสแรก 

 

               6. ใหปฏิบัติตามคูมือเรือในการตรวจสอบหาสาเหตุและดําเนินการแกไขแบริ่งรอน 
    5.4.3 การปฏิบัติเมื่อเกิดเหตุการณแบริ่งรอนจนไมสามารถควบคุมได   หรือเกิดการเสียดสีขึ้นที่

แบริ่ง 
  1. แจงหองควบคุมเครื่องจักร  
  2. เมื่อไดรับอนุญาตใหหยุดการใชเครื่องและล็อคเพลาใบจักร 
 

หมายเหตุ   การตัดสินใจวาจะใชงานตอไป หรือเลิกเครื่องและล็อคเพลาใบจักร รวมทั้งส่ิงที่ตอง
ปฏิบัติหลังจากเมื่อเลิกใชงานเพลาใบจักรแลว วาจะใชวิธีการแกไขหรือซอมทําอยางไรนั้น ขึ้นอยูกับการ
ประเมินความเสียหายที่เกิดขึ้นจะมีมาก /นอย 

 

ขอควรระวัง 
 - ไมควรทําใหอุณหภูมิมันหลอล่ืนที่สูงเกินปกติลดลงเร็วเกินกวาที่คูมือกําหนด  การทําใหอุณหภูมิ
ลดลงอยางรวดเร็วอาจเปนสาเหตุทําใหไอน้ํามันเกิดการควบแนนภายในตัวเรือนแบริ่ง 
 -  การลดอุณหภูมิแบริ่งรอนดวยวิธีใชน้ําราดไปบนเรือนแบริ่ง   อาจทําใหมีน้ําร่ัวผานฝาปดหรือฝา
ปดชองตรวจได ซ่ึงเปนสาเหตุใหมันหลอล่ืนมีน้ําปน 
 

              3. ใชพัดลมหรือผาชุบน้ําคลุมบนตัวเรือนแบริ่ง เพื่อวาอาจจะแสดงอาการใหทราบสาเหตุได 
            4. ตรวจสภาพแบริ่งและมันหลอล่ืนในถังพัก เพื่อตรวจสอบความเสียหายทีเ่กดิการแบริ่งเชด็ 
            5. ใหปฏิบัติตามคูมือเรือ ในการตรวจสอบสาเหตุและดําเนินการแกไขสถานการณ 

5.5 ความสั่นสะเทือนและเกิดเสียงดังผิดปกติ (VIBRATION AND NOISE)   ความสั่นสะเทือนและ
เสียงดังที่เกิดขึ้นกับแบริ่งรับเพลาใบจักรขณะใชงานดวยความเร็วรอบต่ํานั้น อาจมีสาเหตุมาจากการหมุน

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
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ของเพลาใบจักรไมราบเรียบ ทั้งนี้เกิดจากการสัมผัสหรือเกาะติดกันเปนชวงๆ ระหวางเพลาใบจักรและแบริ่ง 
กระบอกดีฟุตหรือโยงโย   เปนผลมาจากการเปนฟลมของน้ําทะเลยังมีความหนาไมพอที่จะยกเพลาใบจักร
ใหพนจากผิวสัมผัสของแบริ่ง ซ่ึงสถานการณดังกลาวสามารถแกไขไดดวยการเพิ่มรอบเพลาใบจักรใหหมุน
อยูเกณฑปกติ แตถาเพิ่มรอบเพลาใบจักรแลวปรากฏวาเสียงและความสั่นสะเทือนเกิดดวยความรุนแรงมาก
ขึ้น อาจมีสาเหตุมาจากแบริ่งรับเพลาใบจักรตัวใดตัวหนึ่งสึก (WEARDOWN)     ควรตรวจสอบศูนยเพลาใบ
จักร หรืออาจจะตองเปลี่ยนแบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโยเพลาใบจักรถาจําเปน  
          5.5.1 ถาเพลาใบจักรเกิดการโคงงอ  การเสียดสีระหวางแปกกิ้งผนังหองและเพลาใบจักรที่เกิด
การโคงงอนั้น นอกจากจะทําใหมีเสียงดังเกิดขึ้นแลว ยังทําใหเพลาใบจักรและชุดแปกกิ้งผนังหองมีอุณหภูมิ
สูงขึ้น (OVERHEAT)     (หรืออาจเกิดขึ้นเมื่อมีการใชงานเพลาใบจักรภายหลังที่มีการทดลองอัดอากาศภายใน
หอง)    เสียงและความสั่นสะเทือนจะเพิ่มขึ้นตามระยะเวลา  เพราะเพลาใบจักรจะเกิดการโคงงอมากขึ้น
เนื่องจากการเสียดสีทําใหเพลาใบจักรมีอุณหภูมิสูงขึ้น ควรทําใหอุณหภูมิลดลงดวยการระบายความรอน
เพลาใบจักรดวยพัดลมหรือลดความเร็วรอบเพลาใบจักร  กอนดําเนินการแกไขขอขัดของดวยการเปลี่ยน   
แปกกิ่งเพลาใบจักรผนังหองและปรับใหไดศูนย ถาจําเปน 

5.6 น้ําทวมแบริ่งรับเพลาใบจักร (SEAWATER IMMERSION)   เมื่อมีเหตุการณน้ําทะเลทวมหองและ
เปนสาเหตุทําใหแบริ่งรับเพลาใบจักรจมอยูใตน้ํา การทําความสะอาดและปรับสภาพแบริ่งใหกลับมาใชงาน
ไดใหมนั้นใหปฏิบัติตามคูมือเรือ สวนการควบคุมน้ําเขาเรือใหปฏิบัติตามคูมือปองกันความเสียหาย 

5.7 การปองกันสิ่งปนเปอน (PROTECTION FROM CONTAMINATION)   ตลอดระยะเวลาที่มีการซอม
ทําแบริ่งรับเพลาใบจักร (ปกติดําเนินการโดยชางโรงงาน) ตองปองกันผงฝุนและสารเคมีที่ใชลางทําความ
สะอาดสวนประกอบตางๆ หรือส่ิงอ่ืนใดเขาไปภายในตัวเรือนแบริ่ง หรือสัมผัสกับสวนประกอบสําคัญดวย
วิธีคลุมหรือหอหุมดวยพลาสติก และผูกรัดดวยเทปกาวอยางแนนหนา พลาสติกที่ใชควรมีความหนาพอที่จะ
ไมเกิดการฉีกขาด 

5.8  การปฏิบัติเมื่อเกิดเหตุขอขัดของ (CASUALTY CONDITION)     เมื่อมีเหตุการณหรือขอขัดของ
เกิดขึ้นหรือสงสัยวาจะเกิด ผูปฏิบัติหนาที่ยามตองรีบแจงหองควบคุมเครื่องจักรทราบทันที 

 

6. การซอมบํารุง (MAINTENANCE) 

6.1 ตารางการซอมบํารุง (SCHEDULED MAINTENANCE)   การกําหนดตารางการซอมบํารุงควรเปน
ชวงที่เรือไมมีภารกิจใดๆ และอาจจะตองมีการซอมบํารุงกอนตารางการปฏิบัติบางเปนบางครั้ง เพื่อเรงใหทนั
ภารกิจ หรือเพื่อแกไขสิ่งผิดปกติตามสถานการณที่เกิดขึ้น    (ตารางการซอมบํารุงระบบน้ํามันหลอล่ืนของ
แบริ่งรับเพลาใบจักรใหปฏิบัติตามคูมือเรือเทานั้น)  และควรจัดทําบันทึกหรือลงปูมใวเปนประวัติการซอม
ทําดวยทุกครั้ง  ทั้งนี้การซอมบํารุงที่ถูกตองชวยปองกันการเกิดอุบัติเหตุและอันตรายรายแรงที่อาจจะมีแฝง
อยูได   จงเปรียบเทียบขอมูลใหมที่ตรวจสอบไดกับขอมูลเดิมในปูม   ขอมูลที่เปนประโยชนควรจดบันทึก 
เชน อุณหภูมิใชงาน ระดับน้ํามันหลอล่ืนในถังพัก ระยะหรือ CLEARANCE ของแบริ่ง รวมทั้งขอขัดของหรือ
ความเสียหายที่เกิดขึ้นกับสวนหมุนหรืออุปกรณและสวนประกอบตางๆ ของแบริ่ง เปนตน   

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
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 6.2 น้ํามันหลอล่ืน (LUBRICATING OIL)   น้ํามันหลอล่ืนที่ใชงานกับแบริ่งรับเพลาใบจักร ปกติจะ
เปนชนิดเดียวกับที่ใชงานกับเครื่องจักรหรืออุปกรณอ่ืนๆ ในระบบขับเคลื่อน ใหใชน้ํามันหลอล่ืนตามที่คูมือ
กําหนดเทานั้น   ส่ิงปนเปอนที่ปนอยูใน น้ํามันหลอล่ืน เชน น้ํา หรือของแข็งประเภทตางๆ ซ่ึงทั้ง 2 ประเภท
มีผลตอการทํางานของแบริ่งรับเพลาใบจักรทั้งส้ิน มีรายละเอียดดังนี้ 
              6.2.1 น้ํามันหลอล่ืนมีน้ําปน (WATER CONTAMINATION)    ความชื้นกล่ันตัวเปนน้ํา (ขณะลด
อุณหภูมิแบริ่ง) แลวเกิดการสะสมอยูในถังพักน้ํามันหลอล่ืน อาจเปนน้ําจืดหรือน้ําทะเลขึ้นอยูกับความชื้นใน
อากาศ    น้ําทําใหสูญเสียสภาพการเปนฟลมระหวางผิวสัมผัสของเพลาใบจักรและแบริ่ง และเปนสาเหตุทํา
ใหเกิดสนิม ซ่ึงสนิมก็เปนตนเหตุที่ทําใหน้ํามันหลอล่ืนมีส่ิงปนเปอนมากยิ่งขึ้น รวมทั้งการเกิด TIN OXIDE 

บนผิวสัมผัสของแบริ่ง (BABBITT) ก็เพราะน้ําที่ปนอยูในน้ํามันหลอล่ืนเชนกัน 

   6.2.2  ส่ิงปนเปอนของแข็ง (SOLID CONTAMINATION)       ผงฝุน และสารละลายที่ปนอยูใน
อากาศสามารถเขาไปในเรือนแบริ่งได และลงไปสะสมอยูในน้ํามันหลอล่ืน ชนิดของสิ่งปนเปอนและอัตรา
การสะสมขึ้นอยูกับสถานที่เทียบเรือและสภาพแวดลอมของสถานที่นั้นๆ เชน สภาพแวดลอมในอูตอเรือ 
หรือในหองหมอน้ําที่กําลังเปลี่ยนแผนอิฐทนไฟใหม เปนตน สถานที่ดังกลาวมีส่ิงปนเปอนที่สามารถทํา
ความเสียหายใหกับแบริ่งรับเพลาใบจักรได 

      6.2.3 การตรวจน้ํามันหลอ (LUBRICATING OIL INSPECTION)   การสุมตัวอยางน้ํามันหลอล่ืนเพื่อ
นําไปตรวจน้ําและตะกอนสิ่งสกปรก ถูกกําหนดเปนตารางการปฏิบัติไวใน PMS หรือคูมือแลว วิธีการตรวจ
น้ํามันหลอล่ืนใหปฏิบัติตามคูมือหรือสงไปตรวจยังหนวยที่เกี่ยวของ ถาผลการตรวจไมผานเกณฑใหทําการ
เปลี่ยนน้ํามันหลอล่ืน โดยเดรนน้ํามันหลอล่ืนในถังพักและทําความสะอาดกนถัง แลวจึงเติมน้ํามันหลอล่ืน
ใหม  

6.3 การทําความสะอาดถังพัก (CLEANING OIL SUMP)          ถังพักน้ํามันหลอล่ืนของแบริ่งรับเพลา
ใบจักร (OIL SUMP) ตองปราศจากน้ําและสิ่งปกปรกตางๆ โดยเฉพาะอยางยิ่งกอนเปลี่ยนน้ํามันหลอล่ืนในถัง
พัก ควรทําความสะอาดดวยวิธีการดังตอไปนี ้
      1.) ใชผาสะอาดเช็ดบริเวณกนถัง ตามมมุของถังพัก และบริเวณทัว่ไปเหนือระดับน้ํามันหลอล่ืน 
      2.) ถาตองลางถัง ใหใชน้าํมันหลอล่ืนแบริ่งที่สะอาด และหามใชน้ํามันหลอล่ืนลางถังเติมใชงาน 
 

หมายเหตุ   หามนําน้ํายาหรือวัตถุที่ทําใหเกิดการกัดกรอนมาใชทําความสะอาดถังพักน้ํามันหลอล่ืน 
ถาส่ิงสกปรกที่เปนของแข็งไมสามารถทําความสะอาดดวยผาใหใชเครื่องมือขูดออก (SCRAPERS) 

 

       3.) ตองตรวจสอบความเรียบรอยเมื่อทําความสะอาดแลวเสร็จ เก็บผาหรือเครื่องมือและสิ่งทํา
ความสะอาดอื่นๆ ออกไปจากถังใหเรียบรอย กอนทําการปดชองตรวจหรือฝาครอบเรือนแบริ่ง  

6.4  ระยะแบริ่ง (BEARING CLEARANCE)  ระยะที่อยูในเกณฑใชงานของแบริ่งที่ติดตั้งใหม หรือแบ
ร่ิงที่หลอ BABBITT ใหมนั้น ควรอยูในชวงตามที่คูมือกําหนดเทานั้น  และเมื่อแบริ่งมีระยะเพิ่มขึ้นเทากับ
ระยะที่ตองทําการเปลี่ยน(BEARING REPLACEMENT CLEARANCE)ตามคูมือ   แบริ่งรับเพลาใบจักรดังกลาว
ควรไดรับการถอด /ตรวจสอบและซอมทําตามความจําเปน    การวัดระยะสึกหรอของแบริ่งรับเพลาใบจักร

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
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ทําได 3 วิธี คือ วิธีใชลวดตะกั่ว (LEAD WIRE) หรือวัดดวย FEELER GAGES (วิธีปฏิบัติตามคูมือ) หรือวัด
ไมโครมิเตอร (DEPTH MICROMETER)    ถาการวัดดวยไมโครมิเตอรพบวาไดระยะเทาเดิม (ไมเปลี่ยนแปลง
ไปจากการวัดครั้งสุดทายที่มีการบันทึกไวในปูม) หรือไมแนใจวาการวัดดวยไมโครมิเตอรไดระยะถูกตอง
หรือไม  ใหทําการวัดซํ้าดวยฟลเลอรเกจเพื่อยืนยันอีกครั้ง   อยางไรก็ตาม การถอดตัวเรือนแบริ่งเพียงเพื่อ
ตองการวัดระยะแบริ่งเทานั้นเปนสิ่งที่ไมควรทํา   ซ่ึงการวัดระยะแบริ่งดวยวิธีลวดตะกั่ว (LEAD WIRE) เปน
วิธีวัดที่ตองถอดเรือนแบริ่ง   ดังนั้นใหทําการวัดระยะของแบริ่งทุกครั้งที่มีการถอดตัวเรือนแบริ่ง (ไมวาจะ
เปนการถอดเพื่อทําส่ิงใดก็ตาม)   รวมทั้งเปนวิธีวัดเมื่อทําการการปรับซอมใหญ 

 
 

 
 

ภาพที่ 1-6  แสดงการวดัระยะแบริ่งดวยไมโครมิเตอร (DEPTH MICROMETER)   
 

 
 

ภาพแสดง  1-7  แสดงการวางลวดตะกั่ววัดระยะแบริ่ง  
วัดวิธีลวดตะกัว่  (LEAD WIRE) 

.......................................... 
                 เอกสารอางอิง         NSTM CHAPTER 244   SECTION 2 

                                                                   PROPULSION BEARINGS AND SEALS 

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
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แบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโยเพลาใบจักร (MAIN PROPULSION STERN TUBE AND STRUT BEARING) 
 

1 กลาวโดยทั่วไป (INTRODUCTION) 

แบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโย ทําหนาที่รับเพลาใบจักรภายนอกตัวเรือที่เรียกวา STERN TUBE 

SHAFT และ TAIL SHAFT  ติดตั้งตอจากซีลกระบอกดีฟุตเพลาใบจักร (ภาพที่ 4-1)  แบริ่งกระบอกดีฟุต 
(STERN TUBE BEARING) เปนสวนที่ติดตั้งอยูภายในกระบอกดีฟุต  เรือผิวน้ําบางประเภทอาจมีแบริ่งกระ
บอกดีฟุต 1 หรือ 2 ชุด    แบริ่งโยงโยเพลาใบจักร (STRUT BEARING) เปนสวนประกอบที่ติดตั้งอยูภายในโยง
โย (เสาค้ําหรือคานรับที่เปนโครงสรางยื่นออกมาจากตัวเรือ)  ทําหนาที่รับเพลาใบจักรใตน้ํา (ภาพที่ 4-1) เรือ
ผิวน้ําที่มีแบริ่งโยงโยเพลาใบจักร 2 ชุด การเรียกชื่อตางกันคือ แบริ่งโยงโยกลาง (INTERMEDIATE STRUT 

BEARING) และโยงโยทาย (MAIN STRUT BEARING)    แบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโยเพลาใบจักรใชน้ําทะเล
หลอล่ืนและระบายความรอน 

 

        
 

ภาพที่ 4-1  แสดงสถานที่ติดตั้งของ STERN TUBE AND STRUT BEARING 
 

2. การออกแบบแบริ่ง (BEARING DESIGN)  

      แบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโยเพลาใบจักรถูกใชงานอยูในน้ําทะเลเปนประจํา รวมทั้งใชน้ําทะเลใน
การหลอล่ืนและระบายความรอน ดังนั้นจําเปนตองเลือกวัสดุที่ทนทานตอการกัดกรอน วัสดุดังกลาว ไดแก 
ยางสังเคราะห (WATER LUBRICATED BOUNDED SYNTHETIC RUBBER BEARING)   ตรวจสอบรายละเอียด
จากคูมือเรือ   

2.1 ตามมาตรฐานทร.อม. ไดแบงประเภทของแบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโยเพลาใบจักรตามวัสดุ 
(MATERIAL) และลักษณะโครงสราง (CONFIGURATION) ดังนี้   (ภาพที่ 4–2)    

CLASS I         – แบบแผนยาวดานหลังเปนโลหะ (METALLIC BACKED) 

 CLASS II    - แบบทรงกระบอก (CYLINDRICAL) ดานหลังของแบริ่งเปนโลหะ (METALLIC 

BACKED) ผิวสัมผัสแบริ่งที่อยูภายในหลอเปนแผนยาว (STAVE) 

 CLASS III     - แบบแผนยาว (STAVE BEARING) ดานหลังเปนอโลหะ (NONMETALLIC BACKED) 

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
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CLASS IV    - แบบทรงกระบอก (CYLINDRICAL) ดานหลังของแบริ่งเปนอโลหะ (NONMETALLIC 

BACKED) ผิวสัมผัสภายในหลอเปนแผนยาวตดิกัน 
 

 
 

ภาพที่ 4–2   แสดงการแบงประเภทของ STERN TUBE AND STRUT BEARINGS 
  

2.1.1 แบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโยเพลาใบจักร CLASS I และ CLASS III ใชงานกับเพลาใบจักรที่มี
ขนาดตั้งแต 6 นิ้วขึ้นไป   ซ่ึงการใชงานของแบริ่งทั้ง 2 ประเภทนี้ ตองมีเปลือกแบริ่งทรงกระบอกผาซีก 
(SPLIT BEARING SHELL) พรอมรองหางปลา (DOVETAIL GROOVE) สําหรับสอดและเลื่อนแบริ่งเขาไปไว
ภายในเปลือกแบริ่ง (ภาพที่ 4-3)   แบริ่ง CLASS I และ CLASS III นี้มีลักษณะเปนแผนยาว มีหนาสัมผัสทํา
ดวยยางสังเคราะห และมีพื้นหลังเปนโลหะหรืออโลหะ เรียกแบริ่งลักษณะดังกลาววา STAVE หรือ STAVE 

BEARING   (แผนแบริ่ง)   

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 



  แบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโย 35

          2.1.2 แบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโยเพลาใบจักร CLASS II และ CLASS IV ใชงานกับเพลาใบจักรที่มี
ขนาดเสนผาศูนยกลางต่ํากวา 6 นิ้ว (ตามภาพที่ 4-2) เปนแบริ่งที่มีผิวสัมผัสเปนยางสังเคราะหหลอติดกับ
เปลือกแบริ่งรูปทรงกระบอกผาซีก ดานหลังหรือเปลือกแบริ่งทําดวยโลหะประเภททองเหลือง (แบริ่ง CLASS 

II) หรืออโลหะ(แบริ่ง CLASS IV)   ผิวสัมผัสของแบริ่งทั้ง 2 ประเภทไดหลอเปนรองน้ํา (WATER GROOVE) 

ตามความยาวคลายลูกระนาด   แบริ่ง CLASS II และ CLASS IV เปล่ียน /ใชงานแทนกันได แตนิยมแบริ่ง 
CLASS IV มากกวา ทั้งนี้เพราะน้ําหนักเบาและเปลือกแบริ่งอโลหะสามารถตานทานการสึกกรอนไดดี 

                   
 

ภาพที่ 4-3  แสดงเปลือกแบริ่งทรงกระบอกผาซีกใชงานกับแบริ่ง CLASS I และ CLASS III 
 

2.2 แผนแบริ่ง (STAVES)  แบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโยเพลาใบจักร มีลักษณะโครงสรางเปนแผน
ยาว ดานหลังของแผนแบริ่งเปนโลหะ (CLASS I) หรืออโลหะ (CLASS III)  สวนดานหนาเปนผิวสัมผัสทําดวย
ยางสังเคราะห (ตามภาพที่ 4-2) เมื่อประกอบแผนแบริ่งเขาชองภายในเปลือกแบริ่งแลว(ตามภาพที่ 4-3) จะ
ถูกยึดแนนดวยแหวนล็อค   สําหรับ CLASS II และ CLASS IV ลักษณะของแผนแบริ่งเหมือนกับ CLASS I และ 
CLASS III แตยางสังเคราะหหลอติดกัน และหลอติดกับเรือนแบริ่ง (ตามภาพที่ 4-2)   แผนแบริ่ง (RUBBER 

STAVE-TYPE BEARING) ถูกออกแบบใหมีพื้นที่รับภาระบนผิวสัมผัส (PROJECTED AREA LOADING) สูงสุด
ได 40 ปอนด/ตร.นิ้ว (ผิวสัมผัสเปลี่ยนแปลงได 0.020-0.040 นิ้ว)  แผนแบริ่ง CLASS I และ CLASS III 

สามารถสับเปลี่ยนกันได แต CLASS III นิยมใชมากกวาเพราะน้ําหนักเบา และการที่ดานหลังเปนอโลหะ
สามารถตานทานการสึกกรอนไดดี  

2.3. รองแบริ่ง (BEARING GROOVE)       รองที่อยูระหวางแผนแบริ่งมีวัตถุประสงค 2 ประการ คือ 
(1) เปนชองใหน้ําทะเลผานเขาไปภายในแบริ่ง (2) เปนชองทางน้ําทะเลชะลางสิ่งสกปรกและนําความรอน
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ออกไปจากแบริ่ง   ซ่ึงการชะลางสิ่งสกปรก เชน เม็ดหิน ทราย ใหออกไปจากผิวสัมผัสแบริ่งดวยแรงดันน้ํา
ทะเลที่ผานภายในรองแบริ่งนั้นเปนขอดีของแบริ่งยาง    (รองแบริ่ง ตามภาพที่ 4-3) 

2.4 ระยะผิวสัมผัสแบริ่ง (BEARING CLEARANCE)  ตองทําการวัดและบันทึกระยะแบริ่งทันทีที่    
การติดตั้งแบริ่งและเพลาใบจักรแลวเสร็จ ทั้งนี้เนื่องจากผิวสัมผัสของแบริ่ง (ยางสังเคราะห) จะเกิดการสึก 

ตลอดเวลาขณะใชงาน ทําใหระยะแบริ่งเพิ่มขึ้น รวมทั้งถาผิวสัมผัสที่เพลาใบจักรหรือปลอกเพลา (SHAFT 

SLEEVE) มีการสึกกรอนเพิ่มดวยแลว จะยิ่งทําใหผิวสัมผัสระหวางแบริ่งและเพลาใบจักรเพิ่มมากขึ้น และเมื่อ
ระยะดังกลาวเพิ่มมากเกินกวาเกณฑที่กําหนดตามคูมือเรือ ตองเปลี่ยนแบริ่งใหมทันที ซ่ึงในการเปลี่ยนแบริ่ง
ใหมนี้ ถาแบริ่งแผนขนาดมาตรฐาน (STANDARD-SIZED STAVES) ยังมีระยะมากกวาเกณฑที่กําหนด            
ก็สามารถใชแบริ่งที่มีขนาดใหญกวามาตรฐาน (OVER SIZED STAVE) ที่มีใชอยูเปล่ียนแทนได (ขนาดของ 
OVER SIZED STAVE คือ 1/16 และ 1/8 นิ้ว) แตทั้งนี้ถาตรวจพบวาผิวสัมผัสที่เพลาใบจักรหรือปลอกเพลามี
การสึกกรอนมาก หรือมีรอยขรุขระเปนหลุมบอ ควรดําเนินการซอมทําหรือเปลี่ยนปลอกเพลาใบจักรใหม 
ระยะหางระหวางผิวสัมผัสของแบริ่งและเพลาใบจักร รวมทั้งการดําเนินการแกไขใหปฏิบัติตามคูมือเรือ 
 

ขอควรระวัง 
 ไมควรควาน หรือใชวิธีการดวยเครื่องมือใดๆ เพื่อแกไขผิวสัมผัสใหไดระยะแบริ่งใหมที่ตองการ 
เพราะการปฏิบัติดวยวิธีดังกลาวเปนการทําใหเกิดความเสียหายกับผิวสัมผัสแบริ่ง (ยางสังเคราะห) 
 

2.5 วัสดุที่ใชทาํแบริ่ง (BEARING MATERIAL) 

                 2.5.1 วัสดุที่เปนผิวสัมผัส (FACING MATERIAL)   วัสดุที่ใชทําผิวสัมผัสของแบริ่งไดแกยาง
สังเคราะห (SYNTHETIC RUBBER COMPOUND) ซ่ึงหลอใหมีลักษณะเปนแผน มีพื้นหลัง และมีคุณลักษณะ
เฉพาะ เชน การยืดขยาย (TENSILE STRENGTH) ความแข็ง (HARDESS) หรือลักษณะที่สําคัญของผิวสัมผัสให
ตรวจสอบตามคูมือของเรือแตละประเภท 

          2.5.2 วัสดุพื้นหลัง (BACK)    แบริ่ง CLASS I พื้นหลังทําดวยแผนทองเหลือง (NAVAL BRASS) 

แบริ่ง CLASS II เปลือกแบริ่งหลอดวยทองเหลืองทรงกระบอกผาซีก (SPLIT SHELL)    แบริ่ง CLASS III พื้น
หลังเปนอโลหะประเภทยางแข็ง (HARD RUBBER) เปลือกแบริ่งหลอดวยทองเหลืองทรงกระบอกผาซีก 
(SPLIT SHELL และแบริ่ง CLASS IV เปลือกแบริ่งเปนอโลหะทรงกระบอก    ทั้งแบริ่ง CLASS I และ CLASS III 

พื้นหลังมีรูปรางเฉพาะ (มีรูปหางปลา) เพื่อใหสามารถสอดเขาไปในภายในชองของเปลือกแบริ่งได 
รายละเอียดของพื้นหลัง (BACK) และเปลือกแบริ่ง (BEARING SHELL) ใหตรวจสอบจากพิมพเขียวหรือคูมือ
ของเรือแตละประเภท    
 

3. การหลอล่ืน (LUBRICATION) 

3.1 ทฤษฎีการหลอล่ืน (LUBRICATION THEORY) 

       3.1.1.การหลอล่ืนแบบไฮโดรไดนามิก (HYDRODYNAMIC LUBRICATION)  ขณะที่เพลาใบจักรหมุน
อยูในรอบความเร็วปกติ  ฟลมน้ําทะเลทําหนาที่แยกผิวสัมผัสระหวางเพลาใบจักรและแบริ่งกระบอกดีฟุต
และโยงโย  การทํางานของเพลาใบจักรที่ทําใหเกิดกระบวนการหลอล่ืนแบบไฮโดรไดนามิคกลาวคือ การ
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หมุนของเพลาใบจักรทําใหน้ําทะเลถูกดูดและถูกเหวี่ยงเขาไปแทรกอยูในระหวางผิวสัมผัสแบริ่ง  และเมื่อ
เพลาใบจักรมีความเร็วเพิ่มขึ้น น้ําทะเลจะถูกดูดเขาไปภายในผิวสัมผัสเพิ่มมากขึ้น และมากพอที่จะทําใหเกิด
ล่ิมน้ําทะเล (SEAWATER WEDGE) และมีกําลังยกเพลาใบจักรไมใหสัมผัสกับแบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโย  
ถาฟลมน้ําทะเลมีกําลังยกเพลาใบจักรไดทั้งหมด การแทรกตัวเขาไปหลอล่ืนอยูระหวางผิวสัมผัสของแบริ่ง
และเพลาใบจักรในลักษณะเปนฟลมของน้ําทะเลดังกลาวเรียกวา การหลอล่ืนแบบไฮโดรไดนามิค 
(HYDRODYNAMIC LUBRICATION)     ภาพที่ 4-4  ดานขวามือ แสดงเสนโคงที่บอกถึงการทํางานของการ
หลอล่ืนแบบไฮโดรไดนามิค และภาพที่ 4-5  แสดงกําลังดันที่กระทําบนผิวสัมผัสของแผนแบริ่ง   การหลอ
ล่ืนแบบไฮโดรไดนามิคนี้ ส่ิงสกปรกขนาดเล็ก (ทราย หิน) จะไมทําความเสียหายใหกับผิวสัมผัสของแบริ่ง
และเพลาใบจักรเพราะไหลผานไปได และเปนวิธีการหลอล่ืนที่ใหคาความฝดที่ผิวสัมผัสต่ําสุด 

       3.1.2  การหลอล่ืนแบบมิกฟลม (MIXED FILM LUBRICATION)  ขณะลดความเร็วของเพลาใบจักร
ใหต่ํากวารอบใชงานปกติ  การแทรกของน้ําทะเลที่เขาไปเปนฟลมอยูระหวางผิวสัมผัสของแบริ่งและเพลา
ใบจักรจะลดหรือบางลง เรียกการหลอล่ืนดวยฟลมน้ําทะเลตอไปนี้วา  MIXED FILM LUBRICATION เปนรอบ
การทํางานที่เพลาใบจักรและแบริ่งเริ่มที่จะมีการสัมผัสกัน มีความฝดเกิดขึ้นระหวางผิวสัมผัส  และถาลด
ความเร็วของเพลาใบจักรลงอีก ความเปนฟลมของน้ําทะเลจะยิ่งลดลง เพิ่มจุดสัมผัสระหวางเพลาและแบริ่ง 
มากขึ้น  ดังนั้น ถาใชงานเพลาใบจักรดวยรอบการหลอล่ืนแบบมิกฟลม ผลที่จะไดรับนอกจากการทํางาน
ของแบริ่งที่ไมมีเสถียรภาพแลว ความเสียหาย เชน แบริ่งหลุดออกจากรองหางปลาหมุนตามเพลาใบจักรอาจ
เปนสิ่งที่เกิดตามมา   การใชงานเพลาใบจักรดวยรอบการหลอล่ืนแบบมิกฟลมอยางตอเนื่อง  น้ําทะเลจะ
รับภาระจากเพลาใบจักรไดเพียงบางสวนเทานั้น  

         3.1.3  การหลอล่ืนแบบเบานดรี่ (BOUNDARY LUBRICATION)   เมื่อเพลาใบจักรลดความเร็วลง
จนกระทั่งน้ําทะเลไมสามารถแทรกเขาไปเปนฟลมระหวางผิวสัมผัสได ทําใหแบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโย
สัมผัสกับเพลาใบจักรอยางเต็มที่ เรียกการหลอล่ืนนี้วา BOUNDARY LUBRICATION ซ่ึงการหลอล่ืนประเภทนี้
กอใหเกิดความฝดและการสึกหรอที่แบริ่งและเพลาใบจักร (ปลอกเพลา) มากที่สุด 

3.2  การหลอล่ืนแบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโยเพลาใบจักร (PROVISION FOR LUBRICATION)   มี 2 วิธี  
ที่ทําใหมั่นใจไดวาสงน้ําทะเลเขาไปหลอล่ืนแบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโยเพลาใบจักรไดอยางเพียงพอ คือ 
วิธีสูบสง (PRESSURE LUBRICATION) และวิธีธรรมชาติ (NATURAL LUBRICATION)     วิธีสูบสงใชกับแบริ่
งกระบอกดีฟุตเปนหลัก โดยใชปมสูบน้ําทะเลสงเขาไปยังดานหนาของกระบอกดีฟุต(ภายในตัวเรือ) และไป
ออกดานทาย(นอกตัวเรือ)  น้ําทะเลที่ผานเขาไปภายในกระบอกดีฟุต นอกจากทําหนาที่หลอล่ืนแลว ยังทํา
หนาที่ชะลางสิ่งสกปรก (FLUSH) และระบายความรอนอีกดวย    กําลังดันน้ําทะเลควรอยูระหวาง 10-25 PSI  

(หรือตามคูมือ)      สวนการหลอล่ืนแบริ่งที่โยงโยเพลาใบจักรนั้น  เนื่องจากโครงสรางของโยงโยที่มีปลาย
ทั้ง 2 ดานจมอยูใตน้ํา  ดังนั้นจึงใชวิธีการหลอล่ืนแบบธรรมชาติ กลาวคือ น้ําทะเลถูกสงเขาไปภายในเรือน
โยงโยทางดานหนา และผานไปออกทางดานทายดวยกําลังดันที่เกิดจากความเร็วเรือ 
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        ภาพที่ 4-4   เสนโคงแสดงการหลอล่ืนแบบ : Boundary, Mixed, and Hydrodynamic  
 

                                                          
 

ภาพที่ 4-5  แสดงกําลงัดันท่ีกระทําบนผิวสมัผัสของแผนแบริ่ง ขณะทําการหลอล่ืน 
แบบไฮโดรไดนามิก 

 

4. ปญหาที่เกิดจากการใชงาน และขั้นตอนการปฏิบัติ  (OPERATIONAL PROBLEMS AND PRODUCERS)  

      4.1 กลาวโดยทั่วไป (GENERAL)   ตองปฏิบัติเกี่ยวกับการใชงานดวยความระมัดระวัง ถาเปนแบริ่งที่
ไดรับการติดตั้งใหม โดยเฉพาะอยางยิ่งเมื่อเพลาใบจักรเริ่มหมุน หรือเมื่อตรวจพบวามีเสียงดังผิดปกติเกิดขึ้น 
ตัวอยางเชน การเดินเรือดวยการใชเพลาใบจักรรอบต่ํากอใหเกิดความเสียหายตอแบริ่งกระบอกดีฟุตและ
โยงโยเพลาใบจักรที่เรียกวา STICK-SLIP (แผนแบริ่งหลุดออกมาจากรองหางปลาและหมุนตามเพลาใบจักร) 
สาเหตุเกิดจากการทํางานของฟลมน้ําทะเล (HYDRODYNAMIC WATER FILM) ยังไมมีกําลังพอที่จะยกเพลา
ใบจักรใหลอยพนจากผิวสัมผัสของแบริ่งไดทั้งหมด  อาการ STICK-SLIP ทราบไดโดยเกิดเสียงดังกระแทก 
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(CHATTERING) หรือเสียงที่เกิดจากการเสียดสีอยางรุนแรง (SQUEALING /ล่ันเอี๊ยดๆ) วิธีการปองกันโดยเพิ่ม
ความเร็วเพลาใบจักรใหไปอยูในรอบใชงานปกติ  

4.2  อุณหภูมิแบริ่งสูง (HIGH TEMPERATURE)   แบริ่งกระบอกดีฟุตและโยงโยมีการระบายความ
รอนดวยน้ําทะเล  ซ่ึงในขณะที่เพลาใบจักรหมุนดวยความเร็วรอบปกติหรือรอบสูงสุดจะตองไมมีเสียง ถามี
เสียงดังเกิดขึ้นมักเปนเสียงที่เกิดจากแรงที่พยายามทําใหเพลาใบจักรหมุนภายใตความฝด และเปนจุดเริ่มตน
ที่จะทําให แบริ่งมีอุณหภูมิสูงขึ้น  ตองไมพยายามใชงานแบริ่ง (RUBBER STAVES) ที่มีอุณหภูมิ 180 องศา F 
(83 องศา C) หรือสูงกวาเกินไปนัก  ทั้งนี้เนื่องจากความรอนทําใหยางสังเคราะหชํารุด (ยางแข็งตัวและแตก
เปนชิ้นๆ)  ซ่ึงถามียางชํารุดในลักษณะแตกเปนกอนแข็งขนาดใหญติดขวางอยูในรองที่ผิวสัมผัสของแบริ่ง
ดวยแลว ทําใหแบริ่งรอนเพิ่มขึ้น รวมทั้งยางที่ชํารุดอาจจะหมุนไปพรอมกับเพลาใบจักร ทําใหการชํารุดของ
แบริ่งเพิ่มมากขึ้น และทายที่สุดแบริ่งจะถูกทําลายทั้งหมดถายังมีการฝนใชงานตอไป 

     4.2.1 แบริ่งที่หลอล่ืนดวยน้ําทะเลไดถูกออกแบบโครงสรางใหมีลักษณะเฉพาะ ทั้งนี้เพื่อทําให
การแทรกตัวของน้ําทะเลมีลักษณะเปนรูปล่ิม ขณะอยูในวงรอบการทํางาน (รายละเอียดในหัวขอการหลอ
ล่ืน) 

ขอควรระวัง 
 ไมควรเปลี่ยนแปลงผิวสัมผัสแบร่ิงยางดวยการควาน ขัดดวยกระดาษทรายหรือเครื่องมือกลใดๆ  
ทั้งนี้ นอกจากไมไดชวยใหการสัมผัสของแบริ่งดีขึ้นแลว อาจเปนสาเหตุทําใหแบริ่งชํารุดเร็วกอนกําหนด
หรืออายุการใชงานสั้นลง 
 

                 4.2.2  แบริ่ง CLASS III พื้นหลังเปนอโลหะ มีอุณหภูมิการขยายตัวสูงกวาแบริ่ง CLASS I ที่มี
พื้นหลังเปนโลหะ    ดวยเหตุนี้อาจเปนสาเหตุทําใหแผนแบริ่งที่สอดอยูในรองที่เปลือกแบริ่งหลวม ซ่ึง
อาจจะพบอาการนี้ไดถาเรือเดินทางอยูในกระแสน้ําเย็น 

4.3  การกัดกรอน (CORROSION)  การกัดกรอนเปนกระบวนการทางเคมีที่ทําใหเสื่อมสภาพของ   
แบริ่งที่มีผลตอการใชงาน ตัวอยางของการกัดกรอนที่เกิดขึ้นกับแบริ่ง เชน การกัดกรอนที่เปลือกแบริ่ง การ
กัดกรอนที่ดานหลังของแบริ่งที่ทําดวยทองเหลือง  หรือการกัดกรอนที่ปลอกเพลาใบจักร (SHAFT SLEEVE) 
เปนตน   ขณะเกิดกระบวนการกัดกรอนที่แผนทองเหลืองดานหลังของแบริ่ง CLASS I ทําใหสังกะสีที่เปน
สวนประกอบของทองเหลืองหมดไป สงผลใหแผนแบริ่งชํารุด (ภาพที่ 244-4-9) ในขณะที่แบริ่งยาง
สังเคราะหมีความสามารถตานทานการสึกกรอน และจะไมสงผลทําใหปลอกเพลาใบจักรเกิดการสึกกรอน
อีกดวย (การสึกกรอนของแผนทองเหลืองแบริ่ง CLASS I จะทําใหแผนแบริ่งหลุดออกมาจากชองหางปลา
ของเปลือกแบริ่ง) สําหรับการสึกกรอนถาเกิดขึ้นกับเพลาหรือปลอกเพลาใบจักร รอยขรุขระที่เกิดจากการกัด
กรอนบริเวณผิวสัมผัสของเพลาจะเกิดการขัดสีกับผิวสัมผัสแบริ่ง ทําใหขนาดของเพลาใบจักร แบริ่ง และ
การทํางานเปลี่ยนไป  การแกไขโดยการติดตั้งสังกะสีกันกรอน (ZINE ANODE) ไวที่เปลือกแบริ่ง เพื่อปองกัน
การกัดกรอนที่เกิดขึ้นจากน้ําทะเลที่มีผลตอเปลือกแบริ่ง เพลาใบจักรและอื่นๆ ที่เปนสวนประกอบของแบริ่ง 
กระบอกดีฟุตและโยงโยเพลาใบจักร 
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4.4 วัสดุปลอกเพลา (SLEEVE MATERIAL)   การเลือกใชวัสดุปลอกเพลา (SHAFT SLEEVE) ที่ถูกตอง
ชวยลดการสึกกรอนที่จะเกิดกับเพลาใบจักรได ควรใชโลหะมีความแข็ง ผิวเรียบ ไมขรุขระเปนหลุมบอ ผิว
บริเวณที่สัมผัสกับแบริ่งตองเรียบ ขัดเงา เพลาใบจักรหรือปลอกเพลาที่ไมมีรองรอยของการกัดกรอนชวยทํา
ใหแบริ่งทํางานไดอยางมีประสิทธิภาพ รายละเอียดศึกษาจากคูมือเรือ 
 

 
ภาพที่ 4-6  แสดงการกัดกรอนที่แผนทองเหลืองดานหลงัของแบริ่ง CLASS I 

 

5. การซอมบํารุง (MAINTENANCE)   
5.1 เมื่อไดทําการติดตั้งอยางถูกตองแลว ไมตองมีการซอมบํารุงใดๆ  นอกจากตรวจสอบระยะแบริ่ง 

ตามกําหนดเวลา รวมทั้งวัดระยะผิวสัมผัสของแบริ่งและเพลาใบจักรมีน้ําทะเลทําหนาที่แยกผิวสัมผัสและลด
การสึกหรอขณะใชงานดวย  แตถาผลการวัดระยะแบริ่งเกินกวาที่ไดกําหนดไวในคูมือ ใหเปล่ียนแผนแบริ่ง 
(BEARING STAVE) หรืออาจเปลี่ยนปลอกเพลาถาจําเปน 
 

6. การตรวจสอบ (INSPECTION) 

     6.1 ใหตรวจสอบแบริ่ง และทําการวัดระยะแบริ่งทุกครั้งเมื่อเรือเขาซอมทําบนอูแหง การวัดระยะ
ดวยฟลเลอรเกจทําโดย สอดฟลเลอรเกจเขาไปภายในชองวางระหวางผิวสัมผัสแบริ่งและปลอกเพลา และใช
ฟลเลอรเกจขนาด 4-6 นิ้ว สอดวัดระยะที่ปลายแบริ่งทั้งดานหนาและดานหลัง (ถาเปนไปไดใหวัดขณะที่ยัง
ไมไดทําการถอดซีลเพลาใบจักร) ขณะทําการวัดระยะใหถอดแหวนล็อคและตรวจสภาพบริเวณปลายแผน
แบริ่ง ซ่ึงตองไมมีรอยกัดกรอนที่อาจเปนสาเหตุทําใหแผนแบริ่งหลวม (UNBONDING)  

6.2  การสึกของแผนแบริ่ง (STAVE WEAR) รอยสัมผัสของเพลาใบจักรที่ปรากฏอยูบนแผนแบริ่ง 
สามารถบอกปญหาที่เกิดขึ้น ตัวอยางเชน ภาพที่ 244-4-11 และภาพที่ 244-4-12 แสดงการสึกของแบริ่งที่
ปกติและแสดงการสึกของแบริ่งที่เกิดจากเพลาใบจักรไมไดศูนยตามลําดับ ถาตรวจพบการสึกของแบริ่งที่
แสดงถึงเพลาใบจักรเกิดการเยื้องศูนย ใหทําการตรวจสอบศูนยเพลาใบจักร (รายละเอียดในหัวขอระบบเพลา
ใบจักร (PROPULSION SYSTEM)) แตถารอยสึกผิวสัมผัสแสดงถึงแบริ่งหลุดออกเปนชิ้นๆ และหายไป (ตาม
ภาพที่ 244-4-13) มักเกิดจากสาเหตุแบริ่งรอน  

6.3 อัตราการสึกของแบริ่ง (WEAR RATE)        โดยทั่วไปยางสังเคราะหที่เปนผิวสัมผัสแบริ่ง 
กระบอกดีฟุตและโยงโยเพลาใบจักรของเรือผิวน้ํา จะมีอัตราการสึกประมาณ 0.020-0.030 นิ้ว/ป แตถาเปน
เรือประเภทใบจักรปรับพิทชได อัตราการสึกจะสูงกวา (ประมาณ 0.040 นิ้ว/ป)   ทั้งนี้เพราะทุกครั้งที่ใบจักร
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หมุนอยูที่ 0 PITH (IDLING) จะไมมีน้ําทะเลผานเขาไปหลอล่ืนผิวสัมผัสแบริ่ง (โดยเฉพาะแบริ่งโยงโย 
ปริมาณน้ําทะเลผานผิวสัมผัสแบริ่ง ขึ้นอยูกับความเร็วเรือ) เปนผลทําใหการสึกของแบริ่งเพิ่มขึ้น 

 

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

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

เอกสารอางอิง         NSTM CHAPTER 244   SECTION 4 
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ซีลเพลาใบจักร  (PROPULSION SHAFT SEAL) 
1. กลาวโดยทัว่ไป (GENERAL) 

 1.1  ตอไปนี้กลาวถึงซีลเพลาใบจักรชนิดตางๆ ที่ใชงานกับเรือผิวน้ํา รายละเอียดที่กลาวถึง 
เชน การออกแบบโครงสรางและสวนประกอบ การใชงานการ การซอมบํารุง การตรวจสอบ และการ
แกไขปญหาขอขัดของ  รวมทั้งซีลพองลม และซีลผนังกันหองของเรือผิวน้ํา 

2.1 ซีลกระบอกดีฟุตเพลาใบจักรทําหนาที่ผนึกหองที่เพลาใบจักรสอดทะลุผานออกไป
ภายนอกตัวเรือ เพื่อปองกันและควบคุมน้ําเขาเรือ (อัตราสูงสุดที่น้ําทะเลรั่วผานซีลกระบอกดีฟุตเขา
ตัวเรือไดตามตารางที่ 5-1)    ซีลที่นํามาติดตั้งใชงานมีหลายแบบ แตแบบที่เปนมาตรฐาน ทร.อม.และ
นิยมใชกับเรือผิวน้ํา คือ MECHANICAL – TYPE FACE SEAL และ RUBBER-TYPE FACE SEAL 

       2.1.1. MECHANICAL – TYPE FACE  SEAL  เปนไดนามิกซีลประเภทผิวสัมผัส (FACE  

SEAL) ทํางานดวยกลไกล (สปริงหรือแบลโล)   โดยมีซีล 1 ชุด เปนซีลวงแหวน 2 วงวางในลักษณะให
ผิวสัมผัสผนึกกัน (ซีลวงแหวนทําดวยวัสดุที่ไมใชโลหะ 1 วง และอีก 1 วงทําดวยบรอนซหรือดีฟุต
ผสมตะกั่ว)   ในสถานการณฉุกเฉิน(ซีลชํารุด) สามารถใชซีลธรรมดาแบบฝาอัดกระบอกดีฟุต 
(PACKING-TYPE  STUFFING BOX) ที่ติดตั้งรวมอยูดวยแทนได      MECHANICAL-TYPE FACE  SEAL ที่
ใชงานมี 2 แบบ คือ CRANE TYPE  MX9 ใชงานในเรือรุนใหม และ  EG&G SEALOL ยังมีใชงานเรือรุน
เกา 

     2.1.2.  RUBBER-LIP-TYPE FACE SEAL เปนไดนามิกซีลท่ีประกอบดวยซีลยาง 2 ชุดวาง
เรียงกัน โดยที่บริเวณปลายของซีลยางแตละชุดถูกกดใหสัมผัสกับเพลาใบจักรดวยขดสปริง ซีลยางชุด
หนาทําหนาที่เปน   ซีลปองกันรั่วที่สัมผัสอยูกับ GLAND RING   สวนซีลยางชุดหลังทําหนาที่เปน
ชองวางวงแหวน (SPACER RING) ชวยทําใหซีลยางชุดหนาไมเกิดการเยื้องศูนย ซีลยางทั้ง 2 ชุด
สามารถสลับตําแหนงกันไดเมื่อตองการ 

 

ตารางที่  5-1   อัตราการรั่วไหลของซีลเพลาใบจักรเรือผิวน้ํา 
 

ชนิดของซีล สภาพของซีล อัตราการรั่วไหล 
การรั่วไหลสูงสุดขณะเพลาอยูนิ่ง 

(STATIC LEAKAGE) 
(หลังจากการติดตั้งและตั้งศูนยแลว) 

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

MECHANICAL – TYPE 
FACE  SEAL 

การรั่วไหลสูงสุดขณะเพลาอยูนิ่ง 1  GUART / ช.ม. 
(STATIC LEAKAGE) 1  แกลลอน / ช.ม. (CV / CVN) 
(ท่ี 300 ช.ม.ใชงาน) 

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

 (ท่ี 300 ช.ม.ใชงาน) 

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
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การรั่วไหลท่ีตองเปลี่ยนซีล มากกวา 1 แกลลอน / ช.ม. 
(REPLACEMENT  LEAKAGE) 8 แกลลอน  /ช.ม.  (CV / CVN)

หรือ 3 แกลลอน /นาที ทุกๆ 
เวลา 

 

การรั่วไหลสูงสุดขณะเพลาอยูนิ่ง 
(STATIC LEAKAGE) 

1  ออนซ / นาที RUBBER – LIP - TYPE FACE 
SEAL 

การรั่วไหลสูงสุดขณะเพลาหมุน 1  แกลลอน / นาที 
(DYNAMIC LEAKAGE) 

การรั่วไหลท่ีตองเปลี่ยนซีล 3  แกลลอน / นาที 
(REPLACEMENT  LEAKAGE) 

 

 
                      หมายเหตุ  อัตราการรั่วไหลของซีลเพลาใบจักรใหตรวจสอบจากคูมือเรือ 
 

2. CRANE MECHANICAL – TYPE FACE SEAL 

2.1. โครงสรางสวนประกอบของซีลกระบอกดีฟุตเพลาใบจักรแบบ CRANE TYPE  MX9  
(ตามภาพที่ 5-1)  มีลักษณะเปนโครงสรางแยกสวน หลอล่ืนดวยน้ํา ติดตั้งอยูภายในกระบอกดีฟุตดาน
ภายในตัวเรือ   โดยมีสปริง (BELLOW ASSENBLY) และแรงดันไฮดรอลิคเปนกลไกลที่ทําใหเกิดภาวะ
สมดุลยและทําหนาที่ควบคุมแรงดันที่เกิดผิวสัมผัส (FACE –TO-  SEAL)        การปองกันร่ัวของซีล 
ประเภทนี้เกิดขึ้นไดเมื่อมีการสัมผัสกันในแนวตั้งฉากระหวางซีล (O-RING) กับเพลาใบจักร  และการ
สัมผัสกันอยางตอเนื่องของซีลชุดติดตั้งอยูกับที่ (FACE INSERTE) และซีลชุดที่หมุนไปกับเพลาใบจักร
(SEAT) (ดูภาพประกอบ)  ซีลแบบ CRANE TYPE  MX9 สามารถใชงานรวมกับซีลธรรมดาแบบฝาอัด
กระบอกดีฟุตไดในกรณีฉุกเฉิน และสามารถใชงานซีลพองลม (INFLTTABLE SEAL)ได ในกรณี
ตองการตรวจสอบเมื่อมีน้ําเขาเรือ หรือเมื่อมีการปรับแตง /ซอมทําซีลกระบอกดีฟุตเพลาใบจักร 

2.2  ระบบทอทาง (PIPING SYSTEM)   ประกอบดวยระบบน้ําทะเล (SEA WATER SYSTEM) 

และระบบลมกําลังดันต่ํา (LOW PRESSURE AIR SYSTEM)    ระบบน้ําทะเลทําหนาที่หลอล่ืนและ
ระบายความรอนแบริ่งและซีลกระบอกดีฟุต   สวนระบบลมกําลังดันต่ํา (หรือกําลังดันจากขวด CO2) 
ทําหนาที่จายลมเขาซีลพองลม โครงสรางของระบบทอทางน้ําทะเลที่ใชกับซีล MX9 ตามภาพที่ 5-2  

2.3. อุปกรณควบคุมและแสดงคาการทํางาน (CONTROL AND INDICATOR)    อุปกรณตอไปนี้
ถูกติดตั้งอยูในระบบทอทางน้ําทะเล และทอทางระบบลม (AIR SUPPLY)   เพื่อควบคุมการทํางานของ
ซีลกระบอกดีฟุต MX9   มีรายละเอียด ดังนี้ 
     ก. อุปกรณตรวจสอบการไหลเวียนของน้ําทะเลในระบบ (WATER FLOW INDICATOR) ทํา
หนาที่สงคาและแสดงสัญญาณเตือนที่หองควบคุมเมื่อน้ําในระบบกําลังดันไมไดตามเกณฑ 
     ข. เกจวดักําลังดันน้ําทะเล ติดตั้งในระบบทอทาง 
     ค. เกจวดักําลังดันลมของซีลพองลม ติดตั้งอยูในระบบทอทางลม 
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ภาพที่ 5-1  CRANE TYPE MX9 STERN TUBE SHAFT SEAL 

 
2.4  การใชงาน (OPERATION)   ซีล  CRANE TYPE  MX9  สามารถใชงานไดทันทีโดยไมตองมี

การปรับแตงใดๆ จากเจาหนาที่  ดวยการเปดล้ินใหน้ําทะเล (SEAWATER FLUSH / ดูภาพ 5-2) เขาไป
ทํางานภายในชุดซีลดวยอัตราการไหลอยางถูกตอง  (อัตราการไหลของน้ําทะเล 15 GPM ที่กําลังดัน 
20 PSI หรือ 20 GPM ที่กําลังดัน 25 PSI ขึ้นอยูกับรุนหรือแบบที่ใช)   และเปดล้ินระบายอากาศ (VENT) 
ของระบบทอทางน้ําทะเลหลอกระบอกดีฟุตเพื่อไมใหมีอากาศตกคางอยูตามสวนตางๆ     กําลังดันที่
กระทําบนผิวสัมผัสระหวางซีลที่เกิดจากกําลังดันสปริงและกําลังดันไฮดรอลิคในชุดแบลโลนั้น  
กําลังดันไฮดรอลิคเปนกําลังดันที่เกิดจากน้ําทะเลภายนอกตัวเรือที่กระทําในชุดแบลโล   ซ่ึงแรงดัน
สปริงและแรงจากไฮดรอลิคนี้ทําใหผิวสัมผัสของซีลเปนไปอยางสม่ําเสมอ สามารถปองกันการ
ร่ัวไหลไดเปนอยางดีแมวามีการเปลี่ยนแปลงแรงดันหรือผิวสัมผัสของซีลจะมีการสึกหรอไปบางแลว
ก็ตาม  ชุดแบลโลเปนสวนประกอบทําใหซีลเพลาทํางานไดอยางมีประสิทธิภาพทุกสถานการณ เชน 
ขณะมีการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิหรือเปล่ียนแปลงภารระที่กระทําตอเพลาใบจักร ความสั่นสะเทือน 

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
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การสึกหรอของแบริ่ง หรือแมแตในขณะเกิดการเยื้องศูนยที่เพลาใบจักร เปนตน   การใชงานสภาวะ
ปกติและการใชงานในสภาวะฉุกเฉินของซีล CRANE TYPE  MX9 ใหปฏิบัติตามคูมือเรือเทานั้น 

 
 

 
 

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

 

2.5 การซอมบํารุง (MAINTENANCE)    ไมมีการซอมบํารุงใดๆ ที่สามารถปองกันการ
เส่ือมสภาพของซีลได   แตอยางไรก็ตามการซอมบํารุงซีล MX9 ใหปฏิบัติตาม PMS และคูมือเรือ   
ตารางที่ 5-2 เปนตัวอยางตารางการซอมบํารุงซีล MX9 เทานั้น  

2.6. การซอมทําใหญ (SEAL OVERHAUL)   จากตัวอยางตารางการซอมบํารุงซีลกระบอกดีฟุต
เพลาใบจักร  ไดกําหนดใหครบวงรอบการซอมทําใหญทุกๆ  5 ป   โดยกําหนดใหตองถอด
สวนประกอบตางๆ เพื่อตรวจสอบสภาพ วัดคา ซอมทําหรือเปลี่ยนใหมสวนประกอบที่ชํารุด  ตัวอยาง

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
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ของสวนประกอบที่ตองถอด  เชน สวนประกอบที่เปนยางทั้งหมด  ชุดแบลโล  ถอดเปลี่ยน FACE 

INSERT  และปรับแตงหรือเปลี่ยน  SEAT (ซีลชุดหมุนที่ติดกับเพลาใบจักร) ขึ้นอยูกับความหนาของ
ผิวสัมผัส   เปนตน  ระยะการสึกหรอของ FACE  INSERT และ SEAT   และรายละเอียดเกี่ยวกับความ
หนา (ของใหม)  การสึกที่อยูในเกณฑยอมรับ  ความหนาที่ตองเปลี่ยน ใหตรวจสอบจากคูมือเรือ
เทานั้น 

 

ตารางที่ 5-2  ตารางการซอมทําบํารุง ซีลกระบอกดฟีุตเพลาใบจักรแบบ MX 9 
 

ความตองการการบํารุงรักษา ระยะเวลาในการบํารุงรักษา 
ตรวจสอบการรั่วไหลของอากาศและน้ําที่      
ซีลพองลมขณะที่ไมมีการหมุนเพลาใบจกัร 

    ทุก ๆ  6 เดอืน 

    ทุกป ตรวจสอบสวนประกอบตางๆ ภายนอก วดั
ระยะ การสึกของหนาสัมผัสของ FACE 

INSERTE และ SEAT   และตรวจสอบการเยือ้ง
ศูนย 

 
 

6-7 การแกไขขอขัดของ (TROUBLESHOOTING)  ซีลกระบอกดีฟุตเพลาใบจักร ถูกออกแบบ
การทํางานไดโดยไมตองมีการปรับแตงใดๆ   ดังนั้นการแกไขขอขัดของจะปฏิบัติก็ตอเมื่อตรวจพบ
ขณะทําการซอมบํารุงและขณะตรวจสอบกอนการใชงาน หรือขณะใชงานเทานั้น ตารางที่ 5-3 เปน
แนวทางการแกไขขอขัดของ ซีลกระบอกดีฟุตเพลาใบจักร 
 

ตาราง 5-3  การแกไขขอขัดของซีลกระบอกดีฟุตแบบ MX9 
  
 

อาการ สาเหตุที่เกิดปญหา การแกไข 
น้ําทะเลขาดระบบ 
( LACK OF FLUSH WATER) 

 

ตรวจสอบระบบทอทางน้ําทะเล 
ล้ินตางๆ ควรเปดอยางถูกตอง   / 
ตรวจ และลางหมอกรองน้ําทะเล 

เกิดความรอนที่ซีล            
(SEAL RUNNING HOT) 

 

กําลังดันที่ผิวสัมผัสสูงเกิน
เกณฑ 

ตรวจสอบระยะการทํางานของ
ผิวสัมผัสกับที่จดบันทึกไวเมือ่
คร้ังติดตั้ง ปรับแตงใหมถาจาํเปน (OVERCOMPRESSION) 

เกิดการอั้นของไอน้ําหรือ
อากาศภายในตัวเรือน  

ตองแนใจวาล้ินที่ทอทางระบาย
เปด และไมมอีะไรอุดตันทอทาง
ระบาย  
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น้ําทะเลเกดิการอุดตัน หรือ
ไหลผานผิวหนาสัมผัสไม
สะดวก 

ตรวจสอบหนาสัมผัส FACE 

INSERT และทําใหแรงดันน้ําที่
เซาะรองไหลสะดวก 

ซีลไมไดศูนย  
(OUT OF ALIGNMENT) 

ปรับใหมใหไดศูนยตามคูมอื เกิดการรัว่ไหลสูงเกิน
เกณฑ  (มากกวา 3 GPM) 

กําลังดันที่ผิวสัมผัสนอยเกนิไป ตรวจสอบระยะการทํางานของ
ผิวสัมผัสกับที่ไดจดบนัทึกไวเมื่อ
คร้ังติดตั้ง ปรับแตงใหมถาจาํเปน 

(TOO LITTLE COMPRESSION) 

เปลี่ยนสวนประกอบที่ชํารุด O-RINGS  หรือ  SEALING 

STRIPS  ชํารุด 
FACE INSERT  ชํารุด เปลี่ยน  FACE INSERT   และ

ปรับแตงผิวสัมผัส  SEAT 
ปรับใหมใหไดศูนยตามคูมอื ความสั่นสะเทือนสูงเกินเกณฑ ซีลไมไดศูนย  

 ( EXCESSIVE VIBRATION ) (OUT OF ALIGNMENT) 
 

 
3. RUBBER-LIP FACE SEALS  

เปนซีลที่ใชงานในเรือรุนเกาของ ทร.อม.ผลิตโดยหลาย ๆ บริษัท  ใชช่ือวา  SYNTON SEAL  
3.1.โครงสรางสวนประกอบของ SYNTON SEAL  ตามภาพที่ 5-3 แสดงโครงสรางแยกสวน

ของ SYNTON SEAL  ประกอบดวยตัวเรือน (HOUSING) สรางดวยโลหะหลอ (BRONZE CASTING) 
ภายในตัวเรือนประกอบดวยซีลยางหรือ RUBBER-LIP SEAL ELEMENT จํานวน 2 ชุด   ซ่ึงซีลยางแตละ
ชุดสามารถสับเปลี่ยนกันได  ผิวสัมผัสระหวางซีลยางและปลอกเพลาใบจักรระบายความรอนและ
หลอล่ืนดวยน้ําทะเล (น้ําทะเลไหลจากชองทางภายในฝาอัด (GLAND RING) ผานซีลชุดหนาเขาไป
ภายในตัวเรือน) ซีลพองลมเปนสวนประกอบที่ติดตั้งอยูภายในชองวางของตัวเรือน การอัดซีลพองลม
โดยใชลมกําลังดันต่ําจากเครื่องอัดลม ซ่ึงการงานในกรณีซอมทําซีลขณะที่เรือลอยลําอยูในน้ําเทานั้น 

3.2. การใชงาน (OPERATION)    ซีล SYNTRON ทํางานอัตโนมัติในทันทีที่มีน้ําทะเลไหลผาน
เขาไประบายความรอนในหองซีล และมีน้ําทะเลไหลผาน GLAND RING (ดูภาพท่ี 5-3)   โดยเปดล้ิน
น้ําและตรวจสอบกําลังดันน้ําทะเลใหไดตามเกณฑ (เมื่อปฏิบัติกับระบบน้ําทะเลดังกลาวเรียบรอยแลว
จึงจะสามารถหมุนเพลาใบจักรได) สวนการเลิกใชงานใหปฏิบัติดวยวิธีเลิกระบบน้ําทะเลที่เกี่ยวของ
ทั้งหมด การร่ัวไหลของน้ําทะเลที่ซีลเพลากระบอกดีฟุตตามตารางที่ 5-1 รายละเอียดดานการใชงาน
และการเลิกใหปฏิบัติตามคูมือเรือ 

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
 



  
                                                                                            ซีลเพลาใบจักร                                                                                        48

 
 

ภาพที่ 5-3 แสดงโครงสรางสวนประกอบ SYNTON SEAL RUBBER - LIP SEAL  
 

3.3. การใชงานกรณีฉุกเฉิน (EMERGENCY SEAL OPERATION)        ในกรณีเกิดการชํารุด          
การเปลี่ยนเปนซีลแบบแปกกิ้งธรรมดา (STUFFING BOX) ขณะเรือลอยลําอยูในน้ํากระทําโดย อัดซีล 
พองลม เปดตัวเรือนและถอดชุดซีล SYNTRON ออกแลวเปลี่ยนใสแปกกิ่งลงไปแทน ตอจากนั้นปดฝา
ตัวเรือน ระบายลมออกจากซีลพองลม ตรวจสอบและปรับแตงการรั่วไหลของน้ําทะเลผานซีลใหอยู
ในเกณฑ   การปฏิบัติในการเปลี่ยนซีลกรณีฉุกเฉินดังกลาวใหศึกษาโดยละเอียดจากคูมือเรือเทานั้น 

3.4. การควบคุมและอุปกรณควบคุม (CONTROL AND INDICATORS)    ตารางที่ 5-4 เปน
ตารางปฏิบัติ และกลาวถึงอุปกรณที่เกี่ยวของในการควบคุมการใชงานซีล SYNTRON ซ่ึงไดแกระบบ
น้ําทะเลและระบบอากาศอัดซีลพองลม     และภาพที่ 5-4 เปนรายละเอียดของระบบน้ําทะเลและ
ระบบอากาศอัดซีลพองลมของซีล SYNTRON  
 

                  ตารางที่ 5-4   RUBBER-LIP- SEAL การควบคุมและอุปกรณควบคุม 

ตําแหนง หรือ ชื่อ วัตถุประสงค หรือ   

สถานที่ติดต้ัง การใชงาน 
คาท่ีตองการใชงาน อุปกรณควบคุม      การทํางาน 

เปด STERN TUBE เ ป ด -ป ด  น้ํ า ท ะ เ ล

หลอกระบอกดีฟุต

เพลาใบจักร 

ทอทางน้ํ าทะเลเข า

กระบอกดีฟุต 
เปด เมื่อเริ่มใชงาน 

และ           

ปด เมื่อเลิกใชงาน 
FLUSH INLET 
VALVE 

เปด SEAL CAVITY เปด-ปด น้ําทะเล

หลอภายในหองซีล 
(SEAL CAVITY) 

ทอทางน้ํ าทะเลเข า

หองซีล 
เปด เมื่อเริ่มใชงาน 

และ           

ปด เมื่อเลิกใชงาน 

FLUSH INLET 
VALVE 
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15-18 PSI NEEDLE REDUCE 
VALVE 

ลดกําลังดันน้ําทะเล

หลอภายในหองซีล 
(SEAL CAVITY) 

ปรับแตงกําลังดนัน้ํา

ทะเลเขา GLAND 

RING และ หองซีล 

ระหวางระบบน้ําทะเล

และทอทางน้ําทะเล

เขาหองซีล 

ขณะใชงาน 15-18 PSI เกจวัดกําลังดัน ทอทางระหวาง 
REDUCE VALVE 

และตัวเรือนซีล 

แสดงกําลังดันนํ้าทะเล

ที่ทอทางออกของ  

REDUCE VALVE 

ดานใตของซีล ขณะใชงาน แ ส ด ง น้ํ า ท ะ เ ล

รั่วไหลผานซีล 
น้ําทะเลรั่วออกจาก

ซีล 
สูงสุด 3 GPM  /หรือ 

1 ปน/นาที เมื่อ      

ซีลติดตั้งใหม 

 
  
 
 

 
 

                 ภาพที่ 5-4  ระบบน้ําทะเล และระบบอากาศอัดซีลพองลมซีล SYNTRON  
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3.5.การซอมบํารุง (MAINTENANCE)  ซีล SYNTRON ถูกออกแบบสําหรับการใชงานที่ยาวนาน
และปราศจากขอขัดของใดๆ ถามีการซอมบํารุงปองกันตามระยะเวลาที่ถูกตอง อัตราการรั่วไหลของ
น้ําทะเลที่ร่ัวผานซีลจะบอกใหทราบถึงสภาพของซีลภายใน เฉพาะงานการซอมทํา(CORRECTIVE 

MAINTENANCE)ที่สามารถทําได เชน การเปลี่ยนซีล เปลี่ยนสปริงนัตหรือสกรู และเปลี่ยนหรือซอม
ทําผิวสัมผัสของ GLAND RING เปนตน ถามีการสึกมากเกินไป รวมทั้งมีการรั่วไหลของน้ําทะเลเกิน 3 
แกลลอน/นาที ใหเปลี่ยนชุดซีลยางใหม งานการซอมบํารุงปองกัน (PREVENTIVE MAINTENANCE) 
เชน การรั่วไหลของอากาศและน้ําที่ซีลพองลม เปลี่ยนไสกรองของหมอกรองน้ําทะเล (ถามี) ตรวจรั่ว
ตามระยะเวลาของซีลกระบอกดีฟุตและทอทางน้ําทะเล เปนตน ตารางที่ 5-5 แสดงตัวอยางรายการ
ซอมบํารุงปองกันซีล SYTRON รายละเอียดของขั้นตอนการปฏิบัติใหศึกษาจาก PMS หรือคูมือเรือ 

 

หมายเหตุ (NOTE)   ไมควรเปดตัวเรือซีลกระบอกดีฟุตเพลาใบจักร เพียงเพื่อตองการ
ตรวจสอบหนาสัมผัสของซีลเทานั้น 

 

ตารางที่ 5-5 ตารางการซอมบํารุงปองกันซีล SYTRON 
 

รายการซอมบํารุง เวลา 
ตรวจสอบอัตราการรัวไหลของน้ําทะเลผานซีล ทุกวัน 
ตรวจสอบและปรับแตงกําลังดันน้ําทะเลที ่ NEEDLE REDUCE VALVE ทุกวัน 
ตรวจสอบและทําความสะอาดไสกรองหมอกรองน้ําทะเล ทุก 3 เดือน 
ทดลองซีลพองลมและอุปกรณที่เกีย่วของ ทุก 6 เดือน 

 
3.6. การปรับซอมใหญ (SEAL OVERHAUL) การปรับซอมใหญของซีลกระบอกดีฟุตแบบ 

SYNTRON เปนการซอมทําเมื่อเรือเขาอู งานที่สําคัญคือการเปลี่ยนซีลพองลมและชุด SYNTRON SEAL 
รายละเอียดตามคูมือเรือ 

3.7. การตรวจสอบ (INSPECTION)   การตรวจสอบ RUBBER-LIP- SEAL เปนสิ่งที่ตองทําเมื่อ
พบวาอัตราการรั่วไหลเกินเกณฑ (ดูตารางที่ 5-1) ซ่ึงในการนี้จะตองทําการถอดชิ้นสวนภายในออก
ตรวจดวย แนวทางและขั้นตอนการปฏิบัติกลาวคือ อัดซีลพองลม ถอดนัต (HEX NUT) ยึด GLAND 

RING และเลื่อน GLAND RING ออกไปตามเพลาใบจักร (เพื่อปองกันน้ําทวมเรือใหเตรียมปมหรือ
เครื่องสูบน้ําพรอมสายสูบติดตั้งไวใหพรอม กรณีซีลพองลมขัดของหรือชํารุดขณะกําลังถอดซีล
ตรวจสอบ) ขั้นตอนตอไปใหถอดซีลยางออกจากตัวเรือน ถาผลการตรวจพบวาชํารุด อาจซอมทํา
ฉุกเฉินดวยการใชแปกกิ้งก็ได แตใหเปลี่ยนไปใชซีลยางใหมใหเร็วที่สุด และปรับผิวสัมผัสของ 
GLAND RING ใหตั้งฉากรับกับผิวสัมผัสของซีลยางที่เปลี่ยนใหมดวย (ระยะหางระหวางผิวสัมผัสควร
อยูที่ประมาณ 0.006 – 0.120 นิ้ว หรือตามคูมือกําหนด ซีลจึงจะทํางานไดอยางมีประสิทธิภาพ) 
นอกจากนั้น ถาปลอกเพลาใบจักรมีลักษณะเปนรองเกิดขึ้น แสดงถึงซีลยาง SYNTRON ทํางานผิดปกติ 
เกิดจากปลอกเพลาและเพลาใบจักรเล่ือนหรือเกิดการขยับตัวได ซ่ึง ทร.อม.ไดดําเนินการแกไขโดย
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เสริมดวยเรซิน (EPOXY INSERT) เพื่อเพิ่มความยึดเกาะเขาไปภายในปลอกเพลาใบจักร และปดล้ินน้ํา
ทะเลผาน GLAND RING เพราะซีลมีการหลอล่ืนอยูภายในตัวเองแลว 

3.8 การแกไขขอขัดของ (TRUBLESHOOTING)   ตาราง 5-6 แนวทางแกไขขอขัดของของ 
RUBBER-LIP- FACE SEAL   ที่บอกถึงอาการ สาเหตุ และการแกไข 

 

ตาราง 5-6 การแกไขขอขัดของ RUBBER-LIP- FACE SEAL 
อาการ สาเหตุ การแกไข /ซอมทํา 

ตรวจสอบ /ซอมทําระบบน้ําทะเล นํ้าทะเลหลอลื่นและระบายความ

รอนนอยกวาเกณฑ 
หองซีล (SEAL CAVITY) สกปรก ถอด GLAND RING ออก ตรวจ

สภาพภายในและทําความสะอาด 

ผิวสัมผัสของซลีสึกหลอเร็วกวา

กําหนด 
(PREMATURE WEAR OF SEAL 
FACE) 

 
ผิวสัมผัสของ GLAND RING 

ชํารุด ขณะทําการติดต้ัง 

ถอด GLAND RING ตรวจสภาพ

ผิวสัมผัสของชดุซีล 

ตัวเรือนซีลมีอุณหภูมิสูงเกินเกณฑ  

ขณะใชงานดวยซีลแบบแปกกิง้  

(OVERHEATING) 

กวดฝาอัดแปกกิ้งแนนเกินไปจน

นํ้าทะเลไหลผานซีลไมได 
คลายฝาอัดแปกกิ้ง หรือเพ่ิมอัตรา

การไหลของน้ําทะเล หรือ ปฏิบัติ

ทั้ง 2 อยางที่ไดกลาว 
หมอกรองน้ําทะเลอุดตัน เปลี่ยน /ทําความสะอาดไสกรอง อัตราการรั่วไหลของน้ําทะเลนอย 

หรือนํ้าทะเลหยุดรั่วไหล 
ปรับแตงใหม เพ่ิมอัตราการไหล

ของนํ้าทะเลใหสงูขึ้น 
ปรับแตง NEEDLE REDUCE 

VALVE ไมถูกตอง (LITTLE OR NO LEAKAGE) 

ผิวสัมผัสของซลีสึก ถอด /ตรวจสภาพซีล(ผิวสัมผัส) 
เปลี่ยนใหมถาสึกหลอเกินเกณฑ 

ซีล O-RINGS ชํารุด เปลี่ยน O-RINGS  

อัตราการรั่วไหลของน้ําทะเลสูงเกิน

เกณฑ 
(EXCESSIVE  LEAKAGE) 

 ปรับแตงใหม ใหไดระยะ  0.006 - 

0.120 น้ิว 
ปรับแตงระยะระหวาง GLAND 

RING กับ ชุดซีล ไมถูกตอง 
 

4. ซีลพองลม (INFLATABLE SEAL)    
ซีลพองลมเปนสวนประกอบภายในของซีลกระบอกดีฟุตเพลาใบจักร  เชน  ซีลพองลมของ

ซีล MX9  มีลักษณะเปนยางยืดหยุนขนาดเล็ก-แคบ ติดตั้งรวมอยูภายใน MOUTING RING ดานใตติดกับ
เพลาใบจักร (ดูภาพที่ 1-1)  ที่ตัวเรือนซีลพองลมมีชุดขอตอลมสําหรับตอกับระบบลมกําลังดันต่ํา 
(หรือขวด CO2)  เมื่อทําการอัดลมเขาซีลพองลม แรงดันจะทําใหซีลพองลมเกิดการขยายตัวลงไป
สัมผัสกับเพลาใบจักร เกิดเปน STATIC SEAL ปองกันน้ําเขาเรือได การใชงานซีลพองลมจะตองใช
ในขณะเพลาใบจักรหยุดนิ่งเทานั้น ทั้งนี้ ถาใชในขณะเพลาหมุน แรงดันภายในจะทําใหสวนประกอบ
ของซีลพองลมที่เปนยางชํารุด การเปลี่ยนซีลพองลมที่ชํารุดตองกระทําขณะเรือเขาอูเทานั้น การติดตั้ง
และการใชงานซีลพองลมใหปฏิบัติตามคูมือเรือเทานั้น 

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
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4.1 การใชงาน (OPERATION) รายละเอียดเกี่ยวกับการใชงานซีลพองลมใหปฏิบัติตามคูมือเรือ
เฉพาะลํา    และมีขอระมัดระวังอันตรายที่ตองปฏิบัติอยางเครงครัด เชน ตองระบายลมออกจากซีล 
พองลมกอนหมุนเพลาใบจักร และใหใชงานซีลพองลมเฉพาะเวลาที่ทําการซอมทํา SEAL ELEMENT 
เทานั้น /ไมควรอัดลมเกิน 125 PSI หรือตามที่คูมือกําหนด    รวมทั้งตองไมหมุนเพลาใบจักรขณะอัด    
ซีลพองลม เพราะการหมุนเพลาใบจักรจะทําใหซีลพองลมชํารุดและไมสามารถใชงานตอไปได 

 

5. ซีลแบบแปกก้ิง (PACKING-TYPE STUFFING BOX)  

        5.1 กลาวโดยทั่วไป (GENERAL)  เปนซีลที่งายในการออกแบบ ไมตองการน้ําหรือกลไกใดๆ
เขามาเกี่ยวของขณะใชงาน การซอมบํารุงนอยเพียงคอยดูแลเปลี่ยนแปกกิ้งตามระยะเวลาเทานั้น   
สําหรับการกระตุนใชงานกระทําโดยกวดฝาอัดกระบอกซีล (STUFFING BOX) ใหวงแปกกิ้งสัมผัสกับ
เพลาใบจักร    การใชงานกับเรือเล็ก และเปนซีลที่ใชงานฉุกเฉินของเรือขนาดกลางหรือขนาดใหญ
บางประเภท 
       5.2 โครงสราง/สวนประกอบ (DESCRIPTION)   ซีลแบบแปกกิ้งมีสวนประกอบสําคัญ คือ 
กระบอกซีล (STUFFING BOX)   ภายในกระบอกซีลมีชอง (GROOVE) สําหรับประกอบวงแปกกิ้ง ซ่ึง
เมื่อไดประกอบแปกกิ้งเขาไปในชองวางกระบอกซีลรอบเพลาใบจักรเรียบรอยแลว จะทําใหกระบอก
ซีลและเพลาใบจักรไดศูนยกันโดยอัตโนมัติ      แปกกิ้งที่ถูกอัดไวภายในกระบอกซีลทําหนาที่กําหนด
และควบคุมระยะหางจากเพลาใบจักรขณะใชงานปกต ิ     แปกกิ้งที่ใชเปนวัสดุประเภทเทฟลอน หรือ
เอสเบททอส 
         5.3  การใชงาน (OPERATION)  การใชงานซีลเพลาใบจักรแบบแปกกิ้งดวยการกวด หรือ 
คลายนัตฝาอัดกระบอกซีล เพื่อปองกันหรือควบคุมน้ําเขาเรือ ทั้งขณะเรือจอดและเรือเดิน        

5-4  การแกไขขอขัดของ (TROUBLE SHOOTING)       ปญหาขอขัดของของซีลเพลาใบจักรมัก
เกิดขึ้นเมื่อระยะหาง (CLEARANCE) ระหวางเพลาใบจักรและแปกกิ้งมากหรือนอยเกินไป กอใหเกิด
ปญหาเกี่ยวกับอัตราน้ําเขาเรือ หรือเพลาใบจักรรอนขณะเรือเดิน ดังนั้นควรมีการตรวจสอบตาม
ระยะเวลา และปฏิบัติตามคูมือการใชภายในเรือ 

 

 
                                         ซีลเพลาใบจักแบบแปกก้ิง (PACKING-TYPE STUFFING BOX) 

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

                                เอกสารอางอิง                       NSTM CHAPTER 244   SECTION 6  PROPULSION BEARINGS AND SEALS 

เอกสารประกอบการเรียนหลักสูตร พันจาเอกอาชีพ กฝล.กฝร. 
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เพลาใบจักรและใบจักร (MAIN PROPULSION SHAFTING AND PROPELLER)  

 เครื่องจักรใหญ (ดีเซล เทอรไบน หรือมอเตอรไฟฟา) และเฟองทดรอบ ทําหนาที่เปลี่ยน
พลังงานความรอนของเชื้อเพลิงเปนพลังงานกล ซ่ึงพลังงานกลที่ไดนี้ ถูกนําไปใชงานผานเพลาและ
ใบจักร 
1. เพลาใบจักร (MAIN PROPULSION SHAFTING) 

 เพลาใบจักรที่ใชงานในระบบขับเคล่ือนเรือ อาจจะมีขนาดเสนผาศูนยกลางใหญประมาณ 30 
นิ้ว ถูกแบงสวนประกอบออกเปน 2 สวน ตามสถานที่ติดตั้ง คือ เพลาใบจักรสวนที่อยูภายในตัวเรือ 
(IN BOARD หรือ LINE SHAFTING) และเพลาใบจักรสวนที่อยูภายนอกตัวเรือ (OUT BOARD หรือ 

WATER BONE SHAFTING) (ภาพที่ 6-1)   เพลาใบจักรสรางดวยเหล็กดวยวิธีตีขึ้นรูป (FORGET STEEL) 
และถามีขนาดเสนผาศูนยกลางตั้งแต 6 นิ้ว ขึ้นไป มักสรางภายในกลวง (HOLLOW) 

 เพลาใบจักรอยูภายในตัวเรือ หรือ LINE SHAFTING ประกอบดวยเพลาหลายสวน อาจ
รวมทั้งเพลากันรุน (THRUST SHAFT) ถาแบริ่งกันรุนเพลาใบจักรไมไดติดตั้งรวมอยูภายในตัวเรือน
ของหมูเฟองทดรอบเพลาใบจักรของเรือบางประเภท 
 
 

 
 
 

                                                     ภาพที่ 6-1   แสดงสวนประกอบเพลาใบจักร 
 

 เพลาใบจักรที่อยูภายนอกตัวเรือ หรือ OUT BOARD ประกอบดวย PROPELLER SHAFT หรือ 
TAIL SHAFT โดยมี STERN TUBE SHAFT ซ่ึงเปนเพลาใบจักรสวนที่สอดผานกระบอกดีฟุตผนังตัวเรือ 
และทําหนาที่สงกําลังอยูระหวาง IN BOARD และ OUT BOARD SHAFT      หรือในเรือบางประเภท 
เพลาใบจักรสวนที่อยูนอกตัวเรืออาจมีเพลาใบจักรที่เรียกวา INTERMEDIATE SHAFT หรือ DROP OUT 

SHAFT ติดตั้งอยูระหวาง PROPELLER SHAFT และ STERN TUBE SHAFT อีกดวยก็ได สําหรับเรือผิวน้ํา
บางประเภทที่ใชเพลาใบจักรเดี่ยว และเรือดําน้ําเพลาใบจักร (PROPELLER SHAFT) ยังทําหนาทีเปน 
STERN TUBE SHAFT อีกดวย (เรือเล็ก) เพลาใบจักรที่อยูภายนอกตัวเรือนี้ ถูกเคลือบไวดวยพลาสติก
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หรือยาง เพื่อปองกันการสึกกรอนเนื่องจากน้ําทะเล      ยกเวนบริเวณที่ติดตั้งแบริ่งรับเพลาใบจักร ซ่ึง
มีปลอกเพลา (SLEEVES) ทําดวย BRONZE หรือ COPPER-NICKLE หุมไว  สวนการเชื่อมตอเพลาใบจักร
ที่อยูภายนอกตัว (ระหวาง TAILS SHAFT และ STERN TUBE SHAFT) นั้น เชื่อมตอกันดวยหนาแปลน 
(FLANGES) หรือขอตอชนิด MUFF-TYPE (MUFF-TYPE OUT BOARD COUPLING) และเชื่อมตอระหวาง  
LINE SHAFT และ STERN TUBE SHAFT ดวยขอตอท่ีเรียกวา IN BOARD STERN TUBE COUPLING ชนิด
ถอดได 
 

2 ใบจักร (PROPELLER)  

 ใบจักรแบบสกรู (SCREW – TYPE PROPELLER) ประกอบดวย ดุม (HUB) และใบจักร (BLADE) 
วางทํามุมกับแกนเพลาจักรดวยระยะที่เทากัน ใบจักรที่ดุมและใบจักรหลอเปนชิ้นสวนเดียวกัน 
เรียกวา SOLID PROPELLER และใบจักรที่ดุมและใบจักรประกอบติดกันดวยสลัก เรียกใบจักรชนิดนี้วา 
BUILT – UP PROPELLER  
 ภาพที่ 6-2  แสดงสวนประกอบของใบจักรแบบสกรู (บางสวน)  ดานหนาหรือดานกําลังดัน 
(FACE หรือ PRESSURE FACE) คือดานที่อยูดานหลังของใบจักรเมื่อเรือเคลื่อนที่ในทิศทางเดินหนา 
ดานหลังหรือดานทางดูด (BACK หรือ SUCTION BACK) คือดานที่อยูตรงขามดานหนา    เมื่อใบจักร
หมุน ดานหนาของใบจักรจะเพิ่มกําลังน้ําและทําใหน้ําเกิดการเคลื่อนที่ไปทางทายเรือ แรงดันกลับ 

(THRUST หรือ REACTION FORCE) ที่กระทํากับใบจักรใหเรือเคลื่อนที่ในทิศทางเดินหนาเกิดจาก
ความเร็วของน้ําที่เคล่ือนที่ไปทางทายเรือ 
 ปลายใบจักร  (TIP OF THE BLADE) คือสวนที่อยูไกลสุดจากดุมใบจักร (ดูภาพประกอบ) โคน
ใบจักร (ROOT OF THE BLADE) คือบริเวณพื้นที่เช่ือมตอใบจักรกับดุมใบจักร ขอบนํา (LEADING 

EDGE) คือขอบใบจักรดานที่ตัดน้ําเมื่อเรือเคลื่อนที่ในทิศทางเดินหนา ขอบตาม (TRAILING EDGE หรือ 

FOLLOWING EDGE) คือขอบใบจักรดานตรงขามกับขอบนํา  
 มุมเอียง (RAKE ANGLE) เกิดขึ้นเมื่อปลายใบจักรไมไดอยูในแนวตั้งฉากกับดุมใบจักร มุม
เอียงเปนมุมที่เกิดจากระยะระหวางตําแหนงจริงของปลายปก (ที่อาจอยูคอนไปทางดานหนาหรือ
ดานหลังดุมใบจักร) และตําแหนงของปลายปกที่ควรจะเปน ถามันอยูในตําแหนงตั้งฉากกับดุมใบจักร 
 ใบจักรแบบสกรู แบงประเภทออกเปนใบจักรแบบพิทชคงที่ (FIXED PITCH) และใบจักรแบบ
ปรับพิทชได (CONTROLLABLE PITCH) โดยใบจักรแบบพิทชคงที่ไมสามารถเปลี่ยนแปลงมุมบิดของ
ใบจักรไดในขณะใชงาน สวนใบจักรแบบปรับพิทชไดสามารถเปลี่ยนมุมบิดของใบจักรไดตลอดเวลา
ดวยอุปกรณบนสะพานเดินเรือหรือจากหองควบคุมเครื่องจักร และใบจักรแบบปรับพิทชไดยัง
สามารถใชงานในการเปลี่ยนทิศทางการเคลื่อนที่ของเรือจากเดินหนาเปนถอยหลังโดยไมตองเปลี่ยน
ทิศทางในการหมุนของอุปกรณสงกําลังไดอีกดวย โครงสรางของใบจักรแบบปรับพิทชไดและการ
ทํางานตามที่แสดงในภาพ 6-3  
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ภาพที่  6-2   แสดงสวนประกอบของใบจักร 

 
 

                
 

ภาพ 6-3  ใบจักรแบบปรับพิทชได  แสดงการทํางาน 
ตําแหนงปกใบจักเสนทึบ ผลักน้ําใหเรือไปในทิศทางเดนิหนา 

  ตําแหนงปกใบจักเสนทึบเสนประ ผลักน้ําใหเรือไปในทศิทางเดินถอยหลัง 
เพลาใบจักรหมุนทางเดยีว 

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

 เอกสารอางอิง   FIREMAN (NAVEDTRA 14104) 

 


	 
	    เอกสารประกอบการเรียน 
	              แบริ่งรับเพลาใบจักร 
	                         
	หลักสูตร  พันจ่าเอกอาชีพพรรคกลิน 
	แผนกพลังขับเคลื่อน กฝล.กฝร. 


