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บทที่ ๑ 
วตัถุประสงค์และส่ิงที่ควรค านึงถึงในการตั้งศูนย์เพลาใบจกัร 

 

๑. วตัถุประสงค์ของการตั้งศูนย์เพลา 
 การตั้งศูนยเ์พลามีจุดประสงค์เพ่ือหาต าแหน่งท่ีเหมาะสมท่ีสุดของแบร่ิงทุกตวัท่ีจะท าให้
เกิดสภาวะท่ีตอ้งการดงัต่อไปน้ี 

 ๑.๑ แรงกดบนแบร่ิงทุกตัวจะต้องไม่สูงเกินเกณฑ์หรือท าให้แบร่ิงอยู่ในสภาวะ 
OVERLOAD  

 ๑.๒  เพ่ือป้องกนัไม่ใหแ้บร่ิงเกิดสภาวะ UNLOAD สาเหตุของสภาวะน้ีมาจากการ
ท่ีเพลาไม่นัง่บนแบร่ิง แต่พยายามดึงใหแ้บร่ิงลอยข้ึนในทางด่ิง 
 ๑.๓    แรงกดบนแบร่ิงในบริเวณใกลเ้คียงกนั ควรมีขนาดใกลเ้คียงกนั 

 ๑.๔    แบร่ิงหวัทา้ยของเกียร์ ควรจะมีแรงกดใกลเ้คียงกนั 

 ๑.๕ ความเคน้ประเภท BENDING STRESS ท่ีเกิดในเพลาจะตอ้งมีค่าไม่เกิน 

ENDURANCE LIMIT 
 

๒. ส่ิงที่ควรค านึงถึงในการตั้งศูนย์เพลา 
 ๒.๑ จ านวนแบร่ิงทั้งหมดท่ีรองรับเพลาและระยะห่างระหว่างแบร่ิง เน่ืองจากทั้งสองส่ิงน้ี
มีอิทธิพลอยา่งมากต่อการแอ่นตวัของเพลา ( Shaft Deflection) นอกจากน้ีระยะห่างจาก
แบร่ิงในโยงโยต่วัสุดทา้ยถึงจุดศูนยก์ลางดุมใบจกัรและระยะห่างระหว่างแบร่ิงคู่ท่ีใกลก้บัใบจกัรจะ
มีผลต่อจุดสัน่ของเพลาอีกดว้ย 
 ๒.๒ การเปล่ียนแปลงของการแอ่นตวัของตวัเรือ ( Hull Movement ) สาเหตุ
ของการแอ่นตวัของตวัเรือ ไดแ้ก่ 

- แสงแดดท่ีส่องลงบนตวัเรือ 
- การเปล่ียนแปลงอุณหภูมิของอากาศ 
- การแอ่นตวัของเรือขณะเขา้อู่แห้งเน่ืองจากหากเรือลอยอยู่ในน ้ า จะมีแรงจากน ้ าพยุง

น ้ าหนกัทั้งหมดของเรือไว ้แต่หากเรืออยู่ในอู่แห้งไมห้มอนจะเป็นจุดรับน ้ าหนักของ
ตวัเรือ ดงันั้นหากเรือเขา้อู่แหง้เป็นระยะเวลานาน ตวัเรือจะมีการแอ่นตวัมาก 

จากสาเหตุดงักล่าวนั้น จะมีผลท าให้ระยะของแบร่ิงรับเพลามีการเปล่ียนแปลงไดด้งันั้น
การตั้งศูนยเ์พลาใบจกัร ผูป้ฏิบติังานควรท าในช่วงเวลาท่ีอุณหภูมิไม่เปล่ียนแปลงมากนัก และงาน
บางอยา่งไม่ควรท าในขณะท่ีเรืออยูใ่นอู่แหง้ 



๒.๓ ในเรือขนาดใหญ่เมื่อเดินเคร่ืองเป็นเวลานาน เกียร์จะมีความร้อนสูงส่งผลให้แบร่ิง
ของเพลาเกียร์จะขยายตวัและเปล่ียนต าแหน่งสูงข้ึน ดงันั้นขอ้มูลการเปล่ียนแปลงระยะผูป้ฎิบติังาน
ตอ้งขอขอ้มูลจากบริษทัผูผ้ลิตเพ่ือเป็นขอ้มูลในการเผือ่ระยะศูนย ์

๒.๔ ก่อนการตั้งศูนยเ์พลา จะตอ้งแน่ใจว่าขนาดของเพลาและอุปกรณ์ทุกช้ินมีความ
คลาดเคล่ือนอยูใ่นเกณฑท่ี์สามารถยอมรับได ้เพ่ือป้องกนัความเสียหายท่ีจะเกิดข้ึนเม่ือน าเรือไปใช้
งาน 

 

 

 
 

 
 

 

 
 

 
 

 

 
 

 
 

 

 
 

 
 

 

 

บทที่ ๒  
การตั้งศูนย์เพลาส าหรับกรณีต่อเรือใหม่ 

 
 ๑. การตั้งศูนย์เพลาส าหรับกรณต่ีอเรือใหม่ 
 ๑ ก่อนท่ีจะด าเนินการตั้งศูนยเ์พลาใบจกัรในเรือใหม่นั้นผูป้ฏิบติังานควรส ารวจส่ิงต่อไปน้ี 

         ๑.๑ การเช่ือมแผน่เปลือกเรือทุกแผน่ตอ้งเสร็จเรียบร้อย 



       ๑.๒ งานเช่ือมประสานโครงสร้างของเรือ เช่น ฝากั้นบริเวณทา้ยห้องเคร่ืองจกัร, 
ดาดฟ้าทา้ยเรือ จะตอ้งแลว้เสร็จ เน่ืองจากทุกส่วนจะมีผลท าใหท้า้ยเรือกระดก 

      ๑.๓ ถงัน ้ าและถงัน ้ ามนัท่ีอยูต่ ั้งแต่ก่ึงกลางหอ้งเคร่ืองไปจนถึงทา้ยเรือ ตอ้งด าเนินการ
เช่ือมและทดลองอดัน ้ าให้เรียบร้อย และท่ีส าคญัท่ีสุดก่อนการตั้งศูนยเ์พลาจะตอ้งไม่มีของเหลว
เหลืออยูใ่นถงั 
                       ๑.๔ ก่อนการตั้งศูนยเ์พลาใบจกัรจะตอ้งปลดส่ิงค ้ายนัและร้ังเรือออกใหห้มด 

โดยปล่อยใหเ้รือนัง่เป็นอิสระอยูบ่นไมห้มอน 

  

๒ เม่ือผูป้ฏิบติังานไดส้ ารวจส่ิงต่าง ๆ ดงักล่าวว่าไดด้  าเนินการเสร็จส้ินแลว้นั้นเจา้หน้าท่ี
ของโรงงานต่าง ๆ จะตอ้งด าเนินการดงัน้ี 

       ๒.๑ เจา้หน้าท่ีของโรงงานเรือเหล็ก ขยายแบบเพ่ือก าหนดต าแหน่งของการติดตั้ง
กลอ้งเล็งและก าหนดแนวเล็งและจุดอา้งอิงต่าง ๆ โดยใชแ้บบ GENERAL SHAFT 

ARRANGMENT เป็นหลกั และด าเนินการเช่ือมกระบอกดีฟุตและโยงโยต่ามต าแหน่ง 
        ๒.๒ เจา้หนา้ท่ีของโรงงานปรับซ่อมเคร่ืองยนต ์ด าเนินการขึงลวดและตั้งกลอ้งเล็ง
เพื่อใชเ้ป็นแนวอา้งอิง ตั้งศูนยข์องกระบอกดีฟุต แบร่ิงรับเพลาและโยงโย ่
                     ๒.๓ เจา้หน้าท่ีของกองควบคุมคุณภาพ เป็นผูส้ ารวจต าแหน่งของกลอ้งเล็ง
และแนวเสน้ลวดว่าถูกตอ้งตามท่ีแบบก าหนดหรือไม่ นอกจากน้ีจะตอ้งเป็นผูรั้บรองคุณภาพในการ
ตั้งศูนยข์องกระบอกดีฟุต แบร่ิงรับเพลา และโยงโย ่

 

๓ ขั้นตอนการตั้งศูนยเ์พลา 
      ๓.๑ ในแบบ SHAFT ARRANGMENT ต่อเส้นท่ีแสดงแนวศูนยเ์พลา
ไปยงัฝากั้นดา้นหวัและทา้ยของหอ้งเคร่ือง และถ่ายจุดทั้งสองลงบนฝากั้นเพ่ือให้เป็นเคร่ืองหมาย
ในการอา้งอิงจุดของศูนยเ์พลาท่ีถูกตอ้ง และด าเนินการเจาะฝากั้นทา้ยเป็นวงกลมขนาดเส้นผ่าน
ศูนยก์ลางประมาณ ๕๐ มม. เพื่อใชเ้คร่ืองหมายดงักล่าวเป็นจุดศูนยก์ลางของวงกลม 

     ๓.๒ ด าเนินการถ่ายจุดของศูนยเ์พลาตามห้องต่าง ๆ ทั้งหมดท่ีเพลาใบจกัรผ่าน โดย
กระท าเช่นเดียวกบัการถ่ายศูนยเ์พลาใบจกัรในหอ้งเคร่ือง 
         ๓.๓ เจารูท่ีตวัเรือให้มีขนาดเส้นผ่านศูนยก์ลางประมาณ ๕๐ มม. เพื่อขยายให้
ใหญ่ข้ึนเพ่ือติดตอ้งกระบอกดีฟุตในภายหลงั 
      ๓.๔ ก าหนดต าแหน่งของกลอ้งเลง็ทา้ยเรือ ใชล้วดขึงจากเคร่ืองหมายท่ีฝากั้นดา้นหัว
เรือของหอ้งเคร่ือง ตรงไปยงัรอกทีถ่วงน ้ าหนกัไวท่ี้ปลายลวดดา้นทา้ยเรือ ระหว่างต าแหน่งกลอ้ง
เลง็และโยงโยต่วัทา้ยสุด ( ตามรูปท่ี ๑ ) โดยลวดดงักล่าวเป็นลวดเปียโน ขนาดหมายเลข ๖ และ
ถ่วงดว้ยน ้ าหนกั ๓๐ ปอนด ์



 

รูปท่ี ๑ การตั้งกลอ้งเลง็และใชน้ ้ าหนกัถ่วงลวด 

 

         ๓.๕ ด าเนินการส ารวจแนวเพลา (สามารถเลง็ไดจ้ากแนวลวด) โดยกระท าดงัน้ี 

- แนวของเส้นลวดจะตอ้งแบ่งคร่ึงระยะระหว่าง GIRDER ทั้ง ๒ ขา้ง ท่ี
รองรับ SHOCKMOUNT ของเคร่ืองจกัรและเกียร์ และแนวของเส้น
ลวดจะตอ้งขนานไปกบัแนวของ GIRDER ทั้ง ๒ ขา้งดว้ย 

- ตรวจสอบความสูงของเส้นลวดเหนือดา้นบนของ GIRDER และตรวจดว้ย
ว่าเม่ือติดตั้งเคร่ืองจกัรใหญ่แลว้จะมีช่องว่างส าหรับสอดแผ่ย SHIM หรือไม่ 
หรือถา้เป็นการเท CHOCKFAST จะมีความหนาอยู่ในเกณฑ์ยอมรับได้
หรือไม ่

- ใช ้TEMPLATE จ าลองรูปร่างของโยงโย่ แลว้ตรวจสอบกบัแนวของเส้น
ลวดว่าสามารถติดตั้งเขา้กบัตวัเรือไดห้รือไม ่

- ในกรณีจ าเป็นจะต้องเปล่ียนแนวของเส้นลวดสามารถกระท าได้โดขเปล่ียน
ต าแหน่งของศูนยก์ลอ้งเล็งทา้ยเรือและเคร่ืองหมายบนฝากั้นดา้นหัวเรือในห้อง
เคร่ือง โดยตอ้งปรึกษากบั เจา้หน้าท่ีจาก กองออกแบบต่อเรือ เพื่อรักษาระยะ
ระหว่างปลายปีกใบจักรและเปลือกเรือ (PROPELLER’S TIP 

CLEARANCE) น้อยเกินไปและเพื่อรักษามุมของแกนเพลาใบจักร 
(RAKE ANGLE) ให้มีค่าเปล่ียนแปลงไปจากค่าท่ีออกแบบเดิมให้น้อย
ท่ีสุด 

           ๓.๖ ด าเนินการติดตั้งแผน่เหลก็ท่ีมีความมัน่คง ณ ต าแหน่งของหนา้แปลนของ 
OUTPUT SHAFT ของเกียร์ ก าหนดจุดศูนยก์ลางของหน้าแปลนเกียร์บนแผ่นน้ีโดยให้



อยูบ่นแนวเสน้ลวดท่ีปรับต าแหน่งตามขอ้ ๕ แลว้ปลดลวดจากฝากั้นมาขึงไวก้บัจุดศูนยก์ลางของ
หนา้แปลนเกียร์จ  าลองแทน 

ในกรณีถา้มีเวลาและวสัดุเพียงพอ สามารถใชแ้ผ่น TEMPLATE จ าลองรูปร่างของ
เคร่ืองจกัรใหญ่และเกียร์ พร้อมทั้งต  าแหน่งของจุดศูนยก์ลางของหน้าแปลนเกียร์แทนแผ่นเหล็ก
ดงักล่าวน้ีก็ได ้โดยจะไดค่้าท่ีแน่นอนกว่าเน่ืองจากไดจ้  าลองระยะต่าง ๆ ตั้งแต่เคร่ืองจกัรใหญ่มา
จนถึงปลายเกียร์ 

             ๓.๗ ท าการขึงลวดให้ตึงอีกคร้ัง แลว้ควา้นรูกลมบนฝากั้นท่ีไดท้  าไวแ้ลว้ทุกฝาท่ี
อยูด่า้นทา้ยเรือของหอ้งเคร่ืองจกัรใหญ่ใหมี้ขนาดใหญ่ข้ึนเพ่ืาอให้เพลาสอดผ่านไดโ้ดยใชเ้ส้นลวด
เป็นจุดศูนยก์ลาง ต่อจากนั้นควา้นรูท่ีเจาะบนตวัเรือใหส้ามารถติดตั้งกระบอกดีฟุตได ้

             ๓.๘ ปลดลวดทางดา้นทา้ยเรือออก ใช ้JIG ประคองโยงโยทุ่กตวัเขา้ท่ีอยา่ง
ชัว่คราวแลว้ยดึไว ้

             ๓.๙ ติดตั้งแบร่ิงรองรับเพลาภายในเรือ และกระบอกดีฟุตและยึดให้อยู่กบัท่ี
ชัว่คราว 

             ๓.๑๐ ขึงลวดใหตึ้งอีกคร้ังดว้ยการถ่วงน ้ าหนกั แลว้เร่ิมด าเนินการตั้งศูนยแ์บร่ิ
งทุกตวั โดยเร่ิมจากแบร่ิงในโยงโยต่วัทา้ยเรือสุด 

            ๓.๑๑ ด าเนินการตั้งศูนยแ์ละติดตั้งโยงโย ่ตามขั้นตอนดงัต่อไปน้ี 

- ติดตั้งเป้าเลง็ ๒ เป้า ทางดา้ยทา้ยและดา้นหัวในแบร่ิงของเพลาโยงโย่ ปรับแต่ง
จนศูนยก์ลางของเป้าทั้ง ๒ ทบักบัจุดศูนยก์ลางของแบร่ิง โดยใชก้ลอ้งเลง็ช่วย 
- ใชส้ลกัแต่งเกลียว (ADJUSTING SCREW) ) ปรับแต่งโยงโย่ โดย
ใชแ้นวเสน้ลวดเป็นเสน้อา้งอิง เน่ืองจากเสน้ลวดจะมีการตกทอ้งชา้งดว้ยน ้ าหนักของ
ตวัเอง จึงตอ้งน าค่าการตกทอ้งช้างมาตามกบัการวดัระยะการปรับแต่งดว้ย  (การ
ค านวนการตกทอ้งชา้งของเสน้ลวดสามารถดูไดจ้าก ผนวก ข) 
 

ถา้เป็นการตั้งศูนยเ์พลาแบบเส้นตรง ต้องปรับแต่งให้จุดศูนยก์ลางของแบร่ิง (จุด
ศูนยก์ลางของเป้าวงกลม) อยูสู่งกว่าเสน้ลวดเท่ากบัระยะการตกทอ้งชา้ง ณ จุดนั้น ถา้
เป็นการตั้งศูนยเ์พลาแบบเส้นโคง้ FAIRED CURVE จะตอ้งแต่งให้จุด
ศูนยก์ลางของเป้าอยูห่่างจากลวดดว้ยระยะท่ีตอ้งการตแลว้บวกหรือลบออกดว้ยระยะย
ตกทอ้งชา้ง ณ จุดนั้น แลว้แต่กรณี 

 

การปรับแต่งโยงโยจ่ะตอ้งพยายามรักษาใหอ้ตัราผดิของต าแหน่งจุดศูนยก์ลางของแบ
ร่ิงไม่เกินเกณฑ์ท่ีก  าหนด (ค่า TOLERANCE ท่ีก  าหนดในแบบ) ถา้หน่วย
ออกแบบมิไดร้ะบุเกณฑท่ี์ยอมรับไดไ้วใ้นแบบ ใหใ้ชข้อ้มูลจาก ภาคผนวก ก. 



- ด าเนินการติดตั้งโยงโยเ่ขา้กบัตวัเรืออยา่งถาวร ถา้การติดตั้งกระท าดว้ยการเช่ือม
ประสานจะตอ้งระมดัระวงัมิใหต้  าแหน่งของจุดศูนยก์ลางแบร่ิงเปล่ียนไปจนเกินเกณฑ์
การคาดเคล่ือนท่ียอมรับได้ ถ้าการติดตั้ งกระท าโดยใช้สลักเกลียว และ 
VHOCKFAST ใหป้ฏิบติัตามมาตรฐานงานช่างว่าดว้ยการติดตั้งเคร่ืองจกัรใน
เรือ 

๓.๑๒ ตั้งศูนยแ์บร่ิงรับเพลาดา้นในตัวเรือ โดยปฏิบติัเหมือนการตั้งศูนยโ์ยงโย ่
เม่ือเรียบร้อยแลว้จึงติดตั้งเขา้กบัโครงสร้างตวัเรืออยา่งถาวร อตัราผดิท่ียอมรับไดข้องต าแหน่งและ
แบร่ิงใหดู้จาก ภาคผนวก ก. 
  ๓.๑๓ การตั้งศูนยก์ระบอกดีฟุตและการติดตั้งเขา้กบัโครงสร้างตวัเรือ 

- ใช ้JIG ประคองกระบอกดีฟุตใหไ้ดศู้นยก์บัต าแหน่งของเสน้ลวดท่ีไดเ้ผื่อระยะ
ตกท้องช้างไวด้ว้ย ถา้แบร่ิงในกระบอกดีฟุตติดกบักระบอกดีฟุตดว้ยการอดัเขา้ท่ี 

(PRESS FOT) หรือยดึสลกัเกลียว เม่ือพบว่าจุดศูนยก์ลางของแบร่ิงไดศู้นยก์บั
เสน้ลวดท่ีแกร้ะยะตกทอ้งชา้งแลว้ โดยมีอตัราผดิอยู่ในเกณฑ์ท่ียอมรับได ้ตามผนวก 

ก. ใหเ้ช่ือมกระบอกดีฟุตเขา้กบัตวัเรือ โดยตอ้งระวงัไม่ใหจุ้ดศูนยก์ลางของกระบอกดี
ฟุตเคล่ือนไปจากค่าอตัราผดิท่ีสามารถยอมรับได ้

 

 
 

 
 

 

 
 

 

บทที่ ๓  
การตั้งศูนย์เกียร์ 

การตั้งศูนยเ์กียร์ 
 เม่ือไดด้  าเนินการตั้งศูนยเ์พลาใบจกัรและใส่เพลาใบจกัรและใบจกัรเสร็จส้ินแลว้ ขั้นตอน
ต่อไปท่ีผูป้ฏิบติังานตอ้งกระท าคือการตั้งศูนยเ์กียร์ โดยก่อนการตั้งศูนยเ์กียร์จะตอ้งน าเรือลงน ้ า 
จากนั้นน าอุปกรณ์ท่ีมีน ้ าหนักมาก ๆ ลงเรือให้หมด โดยเฉพาะอย่างยิ่งอุปกรณ์ท่ีจะตอ้งติดตั้งอยู่
บริเวณทา้ยเรือ และฝากั้นดา้นหวัเรือของหอ้งเคร่ืองจกัรใหญ่ น าเกียร์และเคร่ีองจกัรใหญ่ลงติดตั้ง
ภายในเรือโดยท่ีส าคญัท่ีสุดคือตอ้งปล่อยใหเ้รือลอยน ้ าเป็นเวลาอยา่งนอ้ย ๓ วนัจึงจะด าเนินการตั้ง



ศูนยเ์กียร์ได ้เน่ืองจากตอ้งใหน้ ้ าหนกัต่าง ๆ ท่ีใส่ลงไปในเรืออยูใ่นสภาวะท่ีคงท่ีก่อน โดยขั้นตอน
ในการตั้งศูนยเ์กียร์มีดงัน้ี 

  ๑. ด าเนินการท ากรอบเหล็กข้ึนปะกับฐานของเกียร์และจัดท าเกลียวแต่งระยะ 
(ADJUSTING SCREW) เพ่ือใชป้รับแต่งให้เกียร์สามารถขยบัตวัในทางด่ิง และทาง
ระดบัได้ จากนั้นน าเกียร์มาวางบนแทนให้มีระยะห่างระหว่างหน้าแปลนของ OUTPUT 

SHAFT และหน้าแปลนเพลาพอประมาณ (ระยะประมาณ ๑ เซนติเมตร) จากนั้นใชห้น้า
แปลนของเพลาเป็นจุดอา้งอิงเพื่อปรับแต่งต าแหน่งของเกียร์ โดยจะตอ้งปฏิบติัตามค าแนะน าของ
บริษทัผูผ้ลิต ในกรณ๊ท่ีไม่มีค  าแนะน าดงักล่าวให้ปฏิบติัตามค าแนะน าของบริษทัผูผ้ลิตรายอ่ืนท่ี
ผลิตเกียร์ท่ีมีขนาดความสามารถส่งต่อก าลงั (POWER TRANSMISSION) ท่ี
ใกลเ้คียงกนั 

 ๒. ในกรณีของเรือขนาดเลก็ เช่น เรือ PCF หรือ เรือ PGM ท่ีมีความยาวของเรือไม่
เกิน ๓๐ เมตร ใหป้ฏิบติัดงัน้ี 

 ๒.๑ ในกรณีท่ีมีแบร่ิงรับเพลาเพียงตวัเดียว (ดูรูปท่ี ๒) เมื่อเล่ือนหน้าแปลนเกียร์เขา้หา
หนา้แปลนของเพลา จนกระทัง่ครกของหน้าแปลน (RECESS) สวมเขา้บ่าและขอบล่างของ
หน้าแปลนแนบกนั ระยะ X ซ่ึงมีค่าเท่ากบัระยะ GAP ท่ีดา้นบนหักออกดว้ยระยะ GAP 

ดา้นล่างจะตอ้งไม่เกินค่าสูงสุดท่ียอมรับไดใ้นตารางท่ี ๑ โดยไม่ตอ้งสนใจค่า Y และ L 

รูปท่ี ๒ การตั้งศูนยเ์กียร์เรือขนาดเลก็มีแบร่ิงเพียงตวัเดียว 
 
 ๒.๒ในกรณีมีแบร่ิงรองรับเพลาตั้งแต่ ๒ ตวัข้ึนไป (ดูรูปท่ี ๓ ) จุดศูนยก์ลางของหน้า
แปลนเกียร์จะตอ้งอยูใ่นระดบัเดียวกนัหรือสูงกวา่จุดศูนยก์ลางของหนา้แปลนไม่เกินค่า Y อนัเป็น
ค่าสูงสุดของอตัราผดิท่ีสามารถยอมรับไดใ้นตารางท่ี ๑ และในขณะเดียวกนัระยะ GAP ดา้นบน
จะตอ้งไม่เกินระยะ GAP ดา้นล่าง หรือเกินค่า X ในตารางท่ี ๑ ซ่ึงถือว่าเป็นค่าเกณฑ์สูงสุดท่ี
สามารถยอมรับไดเ้ช่นเดียวกนั อย่างไรก็ตามถา้ความยาว L มีค่ามากและเพลามีขนาดเล็ก การ
รักษาค่า Y นั้นกระท าไดย้าก 



 ในกรณีน้ีใหใ้ชแ้ม่แรงท่ีมีมาตราวดัแรงกดบนแม่แรงยกหนา้แปลนเพลาข้ึน จนกระทัง่แรง
กดมีค่าประมาณ ๕๐ กิโลกรัม แลว้ด าเนินการต่อไปเหมือนกบักรณีเพลามีแบร่ิงรับเพลาเพียงตวั
เดียว 
 ความยาวระหว่างหนา้แปลนเพลาถึงแบร่ิงรับเพลาตวัหวัเรือสุด (หรือระยะ L ในรูปท่ี ๑) 
มีไว ้ส าห รับให้ส่วนของ เพลาท่ีห้อยอยู่  (OVERHANG) มีความอ่อนตัว 
(FLEXIBILITY) เพียงพอ ค่าท่ีเหมาะสมของระยะ L จะข้ึนอยูก่บัขนาดของเพลา d ตาม
ตารางท่ี ๑ 
  

รูปท่ี ๓ การตั้งศูนยเ์กียร์ของเรือท่ีมีแบร่ิงรับเพลาสองตวั 
๓. กรณีของเกียร์ของเคร่ืองจกัรใหญ่มีขนาด MAXIMUM OUTPUT ตั้งแต่ 

๑,๕๐๐ กิโลวตัตข้ึ์นไป และมีแบร่ิงรับเพลาเพียงตวัเดียว การตั้งศูนยเ์พลาท่ีไม่เหมาะสมอาจจะท า
ใหแ้บร่ิงของเกียร์เส่ือมสภาพเร็วกว่าท่ีควร ดงันั้นจะตอ้งค านวณหาค่าแรงกดบนแบร่ิงทั้งแบร่ิงรับ
เพลาและเกียร์ โดยการค านวณอยูใ่น ภาคผนวก ก. 

เน่ืองจากในการติดตั้ง จะตอ้งใชท่ี้รองรับชัว่คราวท่ีรับปลายเพลาในขั้นตอนการค านวณจึง
ควรก าหนดต าแหน่งทั้งแนวระดบัและแนวด่ิงของท่ีรองรับชัว่คราวไวใ้นแบบการติดตั้งเพ่ืออ  านวย
ความสะดวกแก่โรงงานท่ีรับผิดชอบในการติดตั้ง และให้ขอ้มูลไวว้่า ถา้ติดตั้งเกียร์ในต าแหน่งท่ี
ถูกตอ้งแลว้ ควรวดัระยะค่า GAP และ SAG ระหว่างหนา้แปลนเพลาและเกียร์ไดเ้ท่าไร 

 

๔. กรณีของเกียร์ของเคร่ืองจกัรใหญ่มีขนาด MAXIMUM OUTPUT ตั้งแต่ 
๑,๕๐๐ กิโลวตัตข้ึ์นไป และมีแบร่ิงรับเพลาตั้งแต่ ๒ ตวัข้ึนไป ให้ตรวจระยะตกของหน้าแปลน
ตามรูปท่ี ๔ ตามปกติแลว้สมารถประมาณระยะตกไดจ้ากกราฟรูปท่ี ๕ หรือค านวณไดจ้ากสูตรใน
รูปท่ี ๖ ถา้ระยะตกมีค่ามากให้แก้ไขโดยการยกหน้าแปลนข้ึนจะกระทัง่จุดศูนยก์ลางของหน้า
แปลนเพลาอยูบ่นเสน้ตรงเดียวกบัแนวแกนเพลา โดยวิธีในการตรวจสอบมีดงัน้ี 



ใชต้าชัง่แบบแขวนรับน ้ าหนักเพลาดา้นหน้าแปลนไวต้ามรูปท่ี ๗ ค านวณน ้ าหนักเพลา
ส่วนท่ีตกแลว้หารดว้ย ๒ จากนั้นยกเพลาข้ึนจะตาชัง่อ่านค่าไดเ้ท่ากบัท่ีค  านวณ หรือใชไ้ดแอล
อินดิเคเตอร์ ๒ ตวั ตามรูปท่ี ๘ โดยวางตวัท่ี ๑ ไวด้า้นบนในจุดท่ีใกลเ้พลามากท่ีสุด และวางอีก
ตวัหน่ึงไวด้า้นบนของหนา้แปลนเพลา จากนั้นยกเพลาข้ึนชา้ ๆ จนไดแอลอินดิเคเตอร์ตวัแรกอ่าน
ค่าไดป้ระมาณ ๐.๐๒๕ มม. ถึง ๐.๐๔ มม. จึงหยดุจากนั้นลดปลายเพลาลงจนไดแอลอินดิเคเตอร์
ตวัท่ี ๒ อ่านค่าไดค้ร่ึงหน่ึงของค่าท่ีอ่านไดค้ร้ังแรก 

เล่ือนหนา้แปลนเกียร์เขา้หาเพลา โดยพยายามใหห้นา้แปลนเกียร์สูงเท่ากบัหนา้แปลนเพลา
และใหห้นา้แปลนทั้ง ๒ ขนานกนั 

รูปท่ี ๔ ระยะตกของหนา้แปลน 

 
 

 

รูปท่ี ๕ กราฟแสดงระยะตกของหนา้แปลน 



 

รูปท่ี ๖ สูตรส าหรับค านวณระยะตกของหนา้แปลน 
     

รูปท่ี ๗ การใชต้าชัง่ยกปลายเพลาเพ่ือแกร้ะยะตก 
 

 



รูปท่ี ๘ การแกร้ะยะตกปลายเพลาดว้ยไดแอลอินดิเคเตอร์ 
๕. กรณีของเกียร์ของเคร่ืองจกัรใหญ่มีขนาด MAXIMUM OUTPUT ตั้งแต่ 

๓,๐๐๐ กิโลวตัต์ข้ึนไป จะตอ้งค านวณหาแรงกดบนแบร่ิง และความเคน้ในเน้ือโลหะของเพลา 
ตามการค านวณใน ภาคผนวก ก. โดยการค านวณจะตอ้งก าหนดต าแหน่งสัมพทัธ์ระหว่างหน้า
แปลนเกียร์และเพลาในรูป GAP และ SAG และตอ้งปรับต าแหน่งของเกียร์ดว้ยเกลียว
ปรับแต่งระยะ จะกระทัง่ค่าทั้ง ๒ มีค่าใกลเ้คียงกบัค่าท่ีก  าหนด 

๖. เกียร์ขนาดใหญ่ท่ีมีแบร่ิงรับเพลาของเกียร์มีการเปล่ียนแปลงต าแหน่งเม่ืออุณหภูมิ
สูงข้ึนนั้น จะตอ้งน าค่าการขยบัตวัดงักล่าวมาแกใ้นทิศทางตรงกนัขา้มในขณะท่ีตั้งศูนยด์ว้ย เพื่อให้
ค่าของศูนยไ์ม่เปล่ียนแปลงในขณะใชง้าน 

๗. หาต าแหน่งของเกียร์โดยใชห้น้าแปลนเพลาเป็นจุดอา้งอิงสามารถตรวจสอบไดด้ว้ย
การวดัค่า GAP และ SAG ระหว่างหนา้แปลนทั้งสอง โดยใชไ้ดแอลอินดิเคเตอร์ ตามรูปท่ี ๙ 
และตอ้งวดัค่าทั้ง ๒ ทุก ๆ ๙๐ องศาของหนา้แปลน ตามรูปท่ี ๑๐  



 

รูปท่ี ๙ การวดัระยะ GAP และ SAG ดว้ยไดแอลอินดิเคเตอร์ ๒ ตวั 
 

            A (TOP) 

 

 
 

        C (PORT)         D 
(STARBOARD) 

 

 
 

            B (BOTTOM) 

รูปท่ี ๑๐ การบนัทึกค่า GAP หรือ SAG ท่ีทุก ๆ ๙๐ องศา 
 

 

 
 

๗.๑ การตรวจสอบค่า SAG 



  ทางด่ิง 
   พิจารณาตวัเลขผลต่างระหว่างจุด A และ B โดยคร่ึงหน่ึงของตวัเลข
ผลต่างดงักล่าว จะตอ้งต่างจากค่า SAG ของหนา้แปลนจากการค านวณไม่เกินกว่า ๐.๑๓ มม. 

  ทางขา้ง 
   คร่ึงหน่ึงของผลต่างระหว่างจุด C และ Dและระยะเผื่อของแบ

ร่ิงเกียร์ขยายตวัทางขา้งเม่ือร้อน ตอ้งมีค่าต่างกนัไม่เกิน ๐.๑๓ มม. 

 

๗.๒ การตรวจสอบค่า GAP  

  ทางด่ิง 
   หาผลต่างระหว่างจุด A และ B แลน้ าไปเปรียบเทียบกบัค่า GAP 

จากการค านวณค่าทั้งสองตอ้งต่างกนัไม่เกิน ๐.๑๓ มม. ต่อ ๑ มม. ของเส้นผ่านศูนยก์ลางของ
หนา้แปลน 

  ทางขา้ง 
   หาผลต่างระหว่างจุด C และ D ตอ้งไม่เกิน ๐.๑๓ มม. ต่อ ๑ มม. 

ของเสน้ผา่นศูนยก์ลางของหนา้แปลน 

  
  

๘. ในระหว่างติดตั้งเกียร์เม่ือกวดสลกัเขา้กบัแท่นแลว้ให้ตรวจสอบค่า SAG และ 
GAP ว่ายงัอยูใ่นเกณฑห์รือไม่ 
  

๙. เล่ือนเพลาไปขา้งหนา้จนกระทัง่หน้าแปลนเพลาชนกบัหน้าแปลนเกียร์ เพื่อกวดสลกั
ยดึหนา้แปลนทั้งสองเขา้ดว้ยกนั โดยการกวดจะตอ้งใชแ้รงบิดตามท่ีระบุจากบริษทัผูก้  าหนด 

 ๑๐. เจา้หนา้ท่ีของกองควบคุมคุณภาพด าเนินการตรวจสอบค่า SAG และ GAP  

 
 

 
 

 

 
 

 
 



บทที่ ๔ 
การหาศูนย์เคร่ืองจกัรใหญ่ 

การหาศูนยเ์คร่ืองจกัรใหญ่ 
 การหาศูนยเ์คร่ืองจกัรใหญ่สามารถกระท าไดโ้ดยเล่ือนเคร่ืองจกัรใหญ่เขา้หาเกียร์ โดยใช้
หนา้แปลน INPUT SHAFT ของเกียร์เป็นจุดอา้งอิง โดยสภาพเคร่ืองยนต์จะตอ้งไม่เติมน ้ า
จืดและน ้ ามนัหล่อเขา้ในระบบ (เรียกว่า DRY ENGINE) แลว้ให้น ้ าหนักเคร่ืองจกัรทั้ง
เคร่ืองรับไวด้ว้ยเกลียวแต่งระยะ (ADJUSTING SCREW) ส่วนการแต่งต าแหน่งทาง
ราบ ใหใ้ช ้TRUST SCREW ในลกัษณะเดียวกนักบัการตั้งศูนยเ์กียร์ 
 ๑. ตวัเลขในการหาศูนย ์
 ๑.๑ กรณีท่ีเคร่ืองยนต์ต่อกบัเกียร์โดยใช้ FLEXIBEL COUPLING และ
เคร่ืองยนต์รองรับด้วย SHOCKMOUNT ส่วนเกียร์วางบนแทนโดยตรง โดยไม่ใช ้

SHOCKMOUNT ใหป้ฏิบติัดงัน้ี 

- จุดศูนยก์ลางของหนา้แปลนเคร่ืองยนตต์อ้งสูงกว่าหน้าแปลนของเกียร์เท่ากบัระยะ “ 
h ” เพื่อใหเ้คร่ืองยนตซ่ึ์งรองรับดว้ย SHOCKMOUNT ทรุดตวัลงมาเท่ากบั
เกียร์เม่ือเติมน ้ าจืดและน ้ ามนัหล่อ โดยค่า h สามารถค านวณไดด้งัน้ี 

  h      =         นน.น ้าจืด + นน.น ้ามนัหล่อ 
    ค่า STIFFNESS รวมของ SHOCKMOUNT 

ทั้งหมด 
- หนา้แปลนของเกียร์และเคร่ืองยนตต์อ้งขนานกนั 

- ระยะห่างระหว่างหน้าแปลนทั้งสองเท่ากบัความยาวของ COUPLING + 

COUPLING TOLERANCE (อตัราผิดท่ียอมรับได้ส าหรับติดตั้ ง 
FLEXIBEL COUPLING) 

- การตรวจสอบศูนย ์คงใชเ้ทคนิคเดียวกบัการติดตั้งศูนยเ์กียร์ 
หมายเหตุ  
 ๑. ค่า h ข้ึนอยูก่บัขนาดของเคร่ืองยนต ์ผูติ้ดตั้งจะตอ้งขอขอ้มูลจากบริษทัผูผ้ลิต
เคร่ืองจกัร โดยปกติจะมีค่าอยูร่ะหว่าง ๐.๕ – ๐.๗ มม. 

 ๒. อตัราผดิทางสูง – ต ่าท่ียอมรับไดน้ั้น ผูติ้ดตั้งตอ้งไดรั้บขอ้มูลจากบริษทัผูผ้ลิต
ปกติจะมีค่าระหว่าง ๐.๑ – ๐.๒ มม. 

 ๓. อตัราผิดทางขนานท่ียอมรับได้ ผูติ้ดตั้งจะตอ้งขอขอ้มูลจากบริษทัผูผ้ลิต
เคร่ืองจกัร โดยปกติจะมีค่าอยูร่ะหว่าง ๐.๐๒ – ๐.๐๗ มม. ต่อทุก ๑๐๐ มม. ของขนาด
เสน้ผา่นศูนยก์ลางของหนา้แปลน 

 



 

 

๑.๒ กรณีท่ีเกียร์เป็นชนิด FLANGE ON เขา้กบัเคร่ืองจกัร ซ่ึงวางอยู่บนรางอนั
เดียวกนัและมี SHOCKMOUNT รับน ้ าหนกัใตร้าง การหาศูนยจ์ะตอ้งปฏิบติัดงัน้ี 

- เกียร์ตอ้งไม่มีน ้ ามนัไฮดรอลิกส์ 

- ตอ้งตั้งศูนยใ์ห้จุดศูนยก์ลางของหน้าแปลนเกียร์สูงกว่าจุดศูนยก์ลางของหน้าแปลน
เพลาเท่ากบัค่า “ h “ โดยท่ี 

   

      h   =     นน.น ้าจืดในเคร่ืองยนต์ + นน.น ้ ามนัหล่อในเคร่ืองยนต์ + นน.น ้ ามนัไฮดรอ
ลิกในเกียร์ 
   ค่า STIFFNESS รวมของ SHOCKMOUNT ทั้งหมด 

 

- ค่าอตัราผิดทางสูง – ต ่า และอตัราผิดทางขนานท่ียอมรับได้ระหว่างหน้าแปลน
เคร่ืองจกัรและเกียร์ ถา้ไม่สามารถหาขอ้มูลจากบริษทัผูผ้ลิตไดใ้ห้ใชต้วัเลขเดียวกบั
กรณีท่ี ๑.๑ 

 

๑.๓ กรณีเคร่ืองแยกจากเกียร์ต่อกนัดว้ย FLEXIBEL COUPLING ทั้ง
เคร่ืองยนตแ์ละเกียร์วางกบัแท่นโดยไม่ใช ้SHOCKMOUNT จะตอ้งปฏิบติัดงัน้ี 

- ระยะ h  = ๐  
- ตอ้งได้รับขอ้มูลจากบริษัทผูผ้ลิตเก่ียวกบัค่าอตัราผิดทางสูง – ต ่า และอตัราผิดทาง

ขนานท่ียอมรับได ้ถา้ไม่มีขอ้มูลใหใ้ชต้วัเลขเช่นเดียวกบักรณีท่ี ๑.๑ 
 

๒. การตรวจสอบตวัเลขการตั้งศูนย ์
การตรวจสอบศูนยน์ั้นกระท าเช่นเดียวกบักรณีการตรวจสอบศูนยข์องการตั้งศูนยเ์กียร์ คือ

ใช ้ไดแอลอินดิเคเตอร์ จ  านวน ๒ เคร่ือง แต่เน่ืองจากหน้าแปลนเกียร์และเคร่ืองยนต์อยู่ห่างกัน
พอสมควรจึงจ าเป็นตอ้งใชอุ้ปกรณ์พิเศษส าหรับติดตั้ง ไดแอลอินดิเคเตอร์ ตามท่ีแสดงในรูปท่ี ๑๑  



 

รูปท่ี ๑๑ การตรวจศนูยร์ะหว่างเคร่ืองจกัรใหญ่และเกียร์ 
๓. การยบุตวัของ SHOCKMOUNT 

เม่ือเติมน ้ าจืดและน ้ ามนัหล่อเขา้ในระบบของเคร่ืองจกัรใหญ่และเติมน ้ ามนัไฮดรอลิกเขา้
กบัระบบของเกียร์ SHOCKMOUNT จะตอ้งหดตวัจนท าใหค่้า h เท่ากบัศูนย ์ก่อนติดตั้ง 
FLEXIBEL COUPLING ควรตรวจสอบตวัเลขค่า GAP และค่า SAG อีกคร้ัง
หน่ึง หากยงัมีอตัราผดิอยูจ่ะตอ้งท าการแกไ้ขใหม้ีค่าท่ีอยูใ่นเกณฑท่ี์สามารถยอมรับไดก่้อน ซ่ึงโดย
ปกติควรไดค่้านอ้ยกว่าอตัราผดิท่ียอมรับไดข้อง อ FLEXIBEL COUPLING 

๔. การตรวจสอบศูนยเ์พลาใบจกัรดว้ยเทคนิคพิเศษ 

ในบางโอกาสและส าหรับเรือบางล า อาจจะตรวจสอบศูนยเ์พลาใบจกัรไดโ้ดยไม่ตอ้งชกั
เพลาทั้งน้ีจะตอ้งใชเ้ทคนิคพิเศษ เช่น การวดัโมเมนต์ดดัดว้ย STRAIN GAGE และ/หรือ 
การวดัแรงกดบนแบร่ิงดว้ยแม่แรงท่ีมีมาตรบอกแรงกด เป็นตน้ 

 

 
 

 
 

 



บทที่ ๕  
การตั้งศูนย์เพลาส าหรับกรณีเรือที่ผ่านการใช้งานมาแล้ว 

 
การตั้งศูนยเ์พลาส าหรับกรณีเรือท่ีผา่นการใชง้านมาแลว้ 
 เรือท่ีเกิดความเสียหายกบัส่วนใดส่วนหน่ึงของระบบเพลาจนตอ้งชกัเพลาออกเพื่อท าการ
ซ่อมท า โดยมิตอ้งถอดเกียร์และเคร่ืองจกัรใหญ่ จะมีขั้นตอนในการทดสอบหาศูนยเ์พลา ดงัน้ี 

 ๑. ขอขอ้มูลการตั้งศูนยเ์พลาใบจกัรจากคู่มืออู่ท่ีปฏิบติังานคร้ังล่าสุด เพื่อใชเ้ป็นตวัเลข
อา้งอิงในการปฏิบติังาน 

 ๒. น าของเหลวออกจากถงัต่าง ๆ ของเรือ ขนวตัถุและเคร่ืองใชต่้าง ๆ ข้ึนจากเรือ เพื่อท า
ใหส้ภาวะการบรรทุกหรือภาระของเรือเหมือนกบัสภาพเรือต่อใหม่ท่ีก  าลงัเตรียมการตั้งศูนยเ์กียร์ 
 ๓. ปลดสลกัยดึหนา้แปลนเกียร์และหนา้แปลนเพลาออกจากกนั ใชไ้ดแอลอินดิเคเตอร์วดั
ระยะ GAP และ SAG ในลกัษณะเดียวกบัเม่ือตั้งศูนยเ์กียร์ ตามรูปท่ี ๙ และ ๑๐ แลว้บนัทึก
ตวัเลขทั้งหมดไว ้
 ๔. น าเรือนั่งหมอนในอู่แห้ง แลว้วดัตวัเลขระยะ GAP และ SAG อีกคร้ังหน่ึง 
น าไปเปรียบเทียบกบัขณะเม่ือเรือลอยอยูใ่นน ้ าตามขอ้ ๓ แลว้ท าการบนัทึกการเปล่ียนแปลง โดย
น าตวัเลขทั้ง ๒ มาลบกนั (น าค่าจากขอ้ ๓ ตั้งลบดว้ยค่าจากขอ้ ๔) 

 ๕. น าตวัเลขการเปล่ียนแปลงไปหกัออกหรือบวกเขา้กบัขอ้มูลการตั้งศูนยเ์พลาคร้ังล่าสุดท่ี
ไดม้าจากขอ้ ๑ แลว้แต่กรณีเพ่ือใชผ้ลลพัธจ์ากการค านวณน้ีเป็นตวัเลขเป้าหมายในการตั้งศูนยเ์พลา 
 ๖. น าโยงโยติ่ดตั้งกบัเรือชัว่คราวหรือใช ้ JIG ประคองไว ้สอดเพลาเขา้ท่ีพร้อมกนั ติด
หน้าแปลนปรับต าแหน่งของโยงโย่จนกระทัง่ค่าระยะ GAP และ SAG ระหว่างหน้าแปลน
เพลาและเกียร์มีค่าเท่ากบัตวัเลขในขอ้ ๕ แลว้จึงตรึงเพลาอยูก่บัท่ี 

 ๗. ติดตั้งโยงโยใ่หติ้ดกบัตวัเรืออยา่งถาวร โดยระวงัไม่ใหห้นา้แปลนเพลาขยบัจากท่ีเดิม 

 ๘. น าเรือลงลอยในน ้ า หลงัจากรอเวลาประมาณ ๓ วนั ให้ตรวจสอบค่าระยะ GAP 

และ SAG ระหว่างหนา้แปลนเพลาและเกียร์อีกคร้ังหน่ึง ตวัเลขท่ีไดค้วรมีค่าใกลเ้คียงกบัตวัเลข
การตั้งศูนยเ์พลาคร้ังล่าสุดท่ีไดข้อ้มูลมาจากขอ้ ๑  
 ๙. ในกรณีท่ีไม่สามารถจดัหาตวัเลขการตั้งศูนยเ์พลาคร้ังล่าสุดได ้ให้ด  าเนินการใชเ้กณฑ์
ท่ีกล่าวถึงในการตั้งศูนยเ์กียร์ แต่ตอ้งน ้ าค่าเปล่ียนแปลงระหว่างสภาพเรือลอยน ้ าและเรือนั่งหมอน
มาค านวณรวมดว้ย 
 ๑๐. เจา้หนา้ท่ีจากกองควบคุมคุณภาพด าเนินการตรวจสอบค่าระยะ GAP และ SAG 

ร่วมกบัเจา้หนา้ท่ีกองโรงงานเคร่ืองกล 
 



ผนวก ก. 
การค านวณส าหรับการตั้งศูนย์เพลา 

 

๑. แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ของเพลา 
จุดประสงคข์องการค านวณเบ้ืองตน้ คือ ตอ้งการทราบแรงปฏิกิริยาของแบร่ิงและความ

เคน้ท่ีเกิดข้ึนภายในเพลา โดยในการค านวณจะถือว่าเพลาเป็นคานซ่ึงมีหน้าตดัเป็นวงกลม และมี
น ้ าหนกัของตวัมนัเองเป็นภาระ (Load) ส่วนน ้ าหนกัของใบจกัรและน ้ าหนักของเฟืองจะคิดว่า
เป็นภาระท่ีกระท าเป็นจุด (Concentrated Load) คานท่ีเป็นแบบจ าลองน้ีจะวางอยู่บน
ก่ึงกลางของแบร่ิงทุกตวั 

๒. การค านวณ 

ขั้นตอนในการค านวณจะต้องหาค่าแรงปฏิกิริยาของแบร่ิงเสียก่อน หลงัจากนั้นจึงจะ
สามารถค านวณค่าความเค้น ท่ี เ กิดในคานได้จาก ค่าโมเมนต์ดัด  (BENDING 

MOMENT)  

ขั้นแรกควรค านวณผลตรวจสอบว่าควรจะมีแบร่ิงรองรับเพลาจ านวนเท่าไร และวางอยู่ท่ี
ใดบา้งบนเสน้ตรงเดียวกนั ขั้นต่อไปท าการตรวจสอบดูว่าหากปรับสภาพแบร่ิงให้อยู่เป็นเส้นโคง้
จะท าใหส้ภาวะดีกว่าแบร่ิงท่ีอยูใ่นสภาพเป็นเส้นตรงหรือไม่ โดยความแตกต่างระหว่างศูนยเ์พลา
แบบเสน้ตรงและแบบเสน้โคง้ แสดงไวใ้นรูป ก – ๑ 



  

รูป ก-๑ อิทธิพลของต าแหน่งแบร่ิงต่อค่าของแรงปฏิกิริยา 
๓. ค่า GAP และค่า SAG  

 การค านวณดว้ย BEAM THEORY นอกจากจะไดค่้าแรงปฏิกิริยาของแบร่ิงแลว้
ยงัไดเ้ส้นโคง้การแอ่นตวัของเพลาหรือ DEFLECTION CURVE ซ่ึงจะน าไปใชใ้น
การวดัค่า GAP และค่า SAG ไดอี้กดว้ย 
 ในรูป ก – ๒ มีแบร่ิงในเพลาทั้งหมด ๔ ตวั ดงัน้ีคือ โยงโย่ตวัหน้าและตวัทา้ย ใน 

SHAFT TUNNEL และแบร่ิงหัวทา้ยของ GEARBOX ผลการค านวณเพื่อ
ตรวจสอบแรงปฏิกิริยาของแบร่ิงเม่ือแบร่ิงทุกตวัอยูบ่นเสน้ตรงพบว่าแบร่ิงตวัทา้ยของเกียร์มีภาระ
สูงมาก ในขณะเดียวกนัแบร่ิงตวัหัวของเกียร์อยู่ในสภาวะ UNLOAD เมื่อท าการทดลองยก
แบร่ิงหัวของเกียร์ให้สูงกว่าแนวเดิม ๐.๖๒ มม. พบว่า ภาระของแบร่ิงทั้งสองมีค่าใกลเ้คียงกนั 

และสภาพ  UNLOAD หายไป ดงันั้นทางวิศวกรผูอ้อกแบบจึงตดัสินใจใชศู้นยเ์พลาน้ี 



 เน่ืองจากระยะห่างของแบร่ิงใน SHAFT TUNNEL และหน้าแปลนเพลามีระยะ
ยาวมาก การตั้งศูนยเ์พลาจึงตอ้งมีการใส่แบร่ิงชัว่คราวเพ่ือประคองเพลา เรียกว่า SHAFT 

CRUTCH เพื่อป้องกนัไม่ให้เกิดระยะตกของปลายเพลา เม่ือท าการติดตั้ง SHAFT 

CRUTCH เรียบร้อยแลว้พบว่าปลายของเพลาอยูสู่งกว่าแนวแกนเพลา ๐.๑๓๔ มม. และเอียง
เป็นมุม ๑๒๘.๙ x ๑๐–๖ RADIAN ในขณะท่ีเม่ือแบร่ิงตวัทา้ยของเกียร์อยู่บนแนวแกนเพลา 
และแบร่ิงตวัหวัอยูสู่งกว่าแกน ๐.๖๒ มม. นั้นหนา้แปลนเกียร์จะอยูต่  ่ากว่าแนวแกนเพลา ๐.๒๘๙ 
มม. และม ีSLOPE ๙๒๐.๖ x ๑๐–๖ (จากรูป ก – ๒) 

  

  a   =   ๐.๑๓๘  +  ๓๑๕  cos (๑๒๘.๙ x ๑๐-๖ x ๓๖๐)   =   

๑๕๗.๖๔ มม. 

         ๒          ๒  

   

  b   =   ๓๑๕  cos  (๙๒๐.๖ x ๑๐-๖ x ๓๖๐) – ๐.๒๘๙    =   

๑๕๗.๒๑ มม. 

   ๒       ๒  

 

ดงันั้น ระยะ SAG ระหว่างหนา้แปลนทั้งสองคือ a – b ซ่ึงมีค่าเท่ากบั ๑๕๗.๖๔ - ๑๕๗.๒๑  
=  ๐.๔๓ มม.  

ระยะ GAP ดา้นบน  = x  +  c  -  y ; c  =  ระยะทางระหว่างจุดศูนยก์ลางของหน้า
แปลนทั้งสอง 
 

  x   =   ๓๑๕  cos (๑๒๘.๙ x ๑๐-๖ x ๓๖๐)   =   ๐.๐๒ มม. 

   ๒    ๒  

 

   

  y   =   ๓๑๕  cos  (๙๒๐.๖ x ๑๐-๖ x ๓๖๐)   =   ๐.๑๔๕ มม. 

   ๒       ๒  

 

ดงันั้นระยะ GAP ดา้นบน = c + ๐.๐๒ - ๐.๑๔๕  = c – ๐.๑๒๕ มม. 

ระยะ GAP ดา้นล่าง = c – x + y  = c – ๐.๐๒ + ๐.๑๔๕  = c + ๐.๑๒๕ มม. 

ผลต่างระหว่าง GAP ดา้นบนและ GAP ดา้นล่าง = c – ๐.๑๒๕ - (c + ๐.๑๒๕)  = 

๐.๒๕ มม. 

 



 จากการค านวณดงักล่าวพบว่า ทั้งระยะค่า GAP และค่า SAG อยู่ในอตัราผิดท่ี
ยอมรับได ้
 

  
 



รูป ก-๒  
ส าหรับเรือท่ีมีเพลาใบจกัรมากกว่าหน่ึงท่อน สามารถใชเ้ทคนิคน้ีวดัระยะค่า GAP และ

ค่า SAG เพ่ือตรวจสอบต าแหน่งของแบร่ิงได ้โดยการปลดสลกัร้อยหน้าแปลนออก แลว้วดัค่า 
GAP และค่า SAG ตามรูปท่ี ก – ๓  

 



 

รูป ก-๓ การตรวจสอบศูนยด์ว้ย GAP และ SAG 

 

๔. การตรวจสอบศูนยเ์พลาดว้ยการวดัแรงปฏิกิริยาของแบร่ิง 
 ๔.๑ การวดัแรงปฏิกิริยาของแบร่ิง เป็นวิธีตรวจสอบต าแหน่งของแบร่ิง โดยใชแ้ม่แรงยก
เพลาให้พน้จากแบร่ิง น าค่าแรงกดบนแม่แรงไปเทียบกบัแรงปฏิกิริยาท่ีค  านวณไดต้ามขอ้ ๓ ถา้
ตวัเลขทั้งสองมีค่าใกลเ้คียงกนั แสดงว่าแบร่ิงตวันั้นอยูใ่นต าแหน่งท่ีถูกตอ้งแลว้ 
 ๔.๒ การวดัค่าของแรงปฏิกิริยาให้น าแม่แรงว่าใตเ้พลาให้ชิดกบัแบร่ิงตวัท่ีจะวดัให้มาก
ท่ีสุด แลว้น าไดแอลอินดิเคเตอร์มาติดตั้งเพ่ือวดัระยะท่ีเพลายกตวัข้ึน ตามรูป ก – ๕ น าค่าแรงกด
จากแม่แรงและระยะยกจากไดแอลอินดิเคเตอร์ มาพลอตในขณะยกเพลาข้ึนและลง จะไดก้ราฟใน
ลกัษณะรูป ก – ๔ ลากเสน้ตรงใหข้นานกบั BC และ DE จากนั้นแบ่งระยะคร่ึงหน่ึงของระยะ
ระหว่างเส้นทั้งสองตดักบัแกนระดบัท่ีจุด G โดย จุด G คือ ค่าแรงปฏิกิริยาของแบร่ิงท่ีก  าลงั
ตรวจสอบ 

 



รูป ก-๔ การวดัแรงปฏิกิริยาของแบร่ิง 
 

 
 

 
 

 

 



 

 

รูป ก-๕ 
 

 

๕. การตรวจสอบศูนยเ์พลาโดยวดัโมเมนตด์ดั 



การวดัโมเมนตด์ดั จะไดข้อ้มูล ๒ ประการคือ 
 ๑. สามารถค านวณหาค่าความเคน้ท่ีสูงสุดในเพลาได ้

 ๒. สามารถค านวณค่าแรงปฏิกิริยาของแบร่ิงซ่ึงเม่ือเทียบกบัค่าท่ีค  านวณไดจ้าก
ขอ้ ๔ เพื่อพิสูจน์ว่าอยูใ่นต าแหน่งเพลาท่ีตอ้งการหรือไม่ 

การวดัโมเมนตด์ดัจะใชเ้คร่ืองมือ STRAIN GAUGE และน าค่ามาค านวณโดยใช้
สูตร 

     =  Mc  =    E 

                          IE 

โดย       = ความเคน้ในเพลา 
 = ค่า STRAIN จาก STRAIN GAUGE 

C    = รัศมีหนา้ตดัของเพลา 
M   = โมเมนตด์ดั ณ จุดท่ีวดั 

I     = โมเมนตอิ์นนิเชียของรูปหนา้ตดัของเพลา 
E    = ค่า YOUNG MODULES ของเพลา 

 

 การทราบค่าโมเมนตด์ดั จะท าใหส้ามารถค านวณค่าแรงปฏิกิริยาของแบร่ิงได ้จากรูปก – 
๖ เป็นการค านวณค่าโมเมนต์ดดั ตามต าแหน่ง A, B, C แลว้สามารถแยกเพลาออกเป็น ๔ 

ส่วนยอ่ย แลว้ค านวณค่าของ R1, R2, R3, R4 และ R5 ซ่ึงเป็นแรงปฏิกิริยาของแต่ละแบร่ิง
ดว้ยใชห้ลกัความสมดุลของแต่ละส่วนยอ่ยในวิชากลศาสตร์ 
 



 

รูป ก-๖ การแบ่งเพลาเป็นส่วนยอ่ยเพื่อการค านวณ 

 

 

 

 

ผนวก ข. 



การค านวณยะยะตกท้องช้างของเส้นลวด 

 

การค านวณระยะตกทอ้งชา้ง 
 ระยะตกทอ้วชา้งของเสน้ลวดเปียโนสามารถค านวณไดโ้ดยตรงจากสูตรและค่าจากตาราง 
ข – ๑ ถึง ข – ๓ แต่ทั้งน้ีแนวแกนเพลาจะตอ้งอยู่ในแนวระดบั โดยตอ้งใชแ้รงตึงในลวดให้
เหมาะสม แต่ในกรณีแนวแกนเพลาไม่อยูใ่นแนวระดบัจะตอ้งคูณดว้ย ค่า COS ของมุมเอียงแนว
เพลาเสียก่อน 

 ตวัเลขจากตาราง ข – ๑ ถึง ข – ๓ ใชส้ าหรับลวดเปียโนหมายเลข ๖ ซ่ึงมีขนาดเส้นผ่าน
ศูนยก์ลาง ๐.๐๑๖๖ น้ิว (๐.๔๒๑๖๔ มม.) โดยลวดจะตอ้งขึงให้มีแรงตึงท่ีเหมาะสมกบัระยะ
ระหว่างจุดหวัทา้ยท่ีตรึงเสน้ลวดตามค่าในตารางทั้ง ๓ การขึงลวดอาจกระท าไดโ้ดยใชน้ ้ าหนกัถ่วง
ท่ีปลายขา้งหน่ึงของลวด แต่ตอ้งแน่ใจว่ารอกตอ้งไม่มีแรงเสียดทาน 

 หากจ าเป็นตอ้งใชล้วดขนาดอ่ืน จะตอ้งขึงลวดดว้ยแรงตึงท่ีเหมาะสมเพื่อใหม้ีระยะตกทอ้ง
ชา้งเท่ากบัท่ีก  าหนดไว ้แรงตึงดงักล่าวจะค านวณไดจ้ากสูตร 
 

   T2    =   T1 (  D2  )
2 

          D1  

 

 โดย T1   คือ  แรงดึงในตารางข – ๑ ถึง ข – ๓ 

  T2  คือ  แรงดึงท่ีตอ้งใชก้บัลวดท่ีจะใชต้ั้งศูนย ์
  D1  คือ  ๐.๔๒๑๖๔ มม. (ขนาดเสน้ผา่นศูนยก์ลางของเสน้ลวด) 

  D2  คือ  เสน้ผา่นศูนยก์ลางของลวดขนาดอ่ืนท่ีจะใชต้ั้งศูนยเ์พลา  

 

 ตวัอยา่ง ตอ้งการใชเ้สน้ลวดเสน้ผา่นศูนยก์ลาง ๐.๖๐ มม. จงหาแรงดึงในลวดโดยมีจุดท่ี
ตรึงลวดห่างกนั ๓๖ ฟุต หรือ ๑๐.๙๗ เมตร 
 วิธีท า จากตารางท่ี ๒ ระยะ ๓๖ ฟุต ตอ้งใชแ้รงดึงเท่ากบั ๑๔.๕๒ กิโลกรัม 

   T2    =   ๑๔.๕๒ (  ๐.๖  )2   =  ๓๐.๑๕ กิโลกรัม 

                ๐.๔๑๖๔  

 

 
 



 

 

ตาราง ข – ๑ 
 
  

 
 

 

 
 

 



ตาราง ข – ๒ 
 

 

ตาราง ข – ๓ 



 

 


