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รหัสโครงงาน  54EE203 
 

การบํารุงรักษาเชิงปองกันดวยการวิเคราะหสเปกตรัมกระแสของมอเตอร 
Motor Preventive Maintenance using Motor Current Spectrum Analysis 

 
บทคัดยอ (Abstract) 
 

ในโครงงานน้ีไดนําเสนอวิธีการบํารุงรักษาเชิงปองกันสําหรับมอเตอรดวยการวิเคราะห
สเปกตรัมกระแส โดยการนําสัญญาณกระแสในเทอมของเวลามาแปลงดวยฟูเรียรใหอยูในเทอม
ของความถ่ี ซ่ึงความผิดปกติท่ีเกิดข้ึนจะมีความแตกตางกันไปโดยข้ึนอยูกับความถ่ีสัญญาณความถ่ี
ตํ่าท่ีไดจะแสดงถึงความผิดปกติท่ีเกิดข้ึนกับโรเตอรของมอเตอร สวนสัญญาณยานความถ่ีสูงจะ
แสดงถึงความผิดปกติท่ีเกิดข้ึนกับสเตเตอรและแบรร่ิงในท่ีนี้ไดนํามาทําการทดสอบกับมอเตอร
ขนาด 45 กิโลวัตต 380 โวลต 6 ข้ัว ใชสําหรับในการควบคุมปมน้ํามันและมอเตอรขนาด 11 
กิโลวัตต 380 โวลต 2 ข้ัว ใชสําหรับระบบบําบัดน้ําเสีย จากผลการวิเคราะหสัญญาณกระแสพบ
ความผิดปกติเกิดข้ึนกับโรเตอรท่ีความถ่ี 48 และ 52.2 เฮิรตซ และความผิดปกติเกิดข้ึนกับแบรร่ิงขอ
งมอเตอรท่ีความถ่ี 150 เฮิรตซ และเม่ือมีการตรวจซอมก็พบวาโรเตอรของมอเตอรเกิดรอยแตกท่ีมุม
ของโรเตอรจริงและแบรร่ิงของมอเตอรเกิดรอยท่ีวงแหวนดานนอกเชนกัน ซ่ึงตรงกับผลการ
วิเคราะหสัญญาณกระแสท่ีได 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1 ที่มาของปญหา 
 

มอเตอรไฟฟาเปนสวนประกอบของเคร่ืองจักรกลที่มีใชอยางแพรหลายในภาคอุตสาหกรรม

ดังนั้นการบํารุงรักษามอเตอร จึงเปนสวนสําคัญในการควบคุมคุณภาพและเวลาในการผลิต สงผลทําให

เพิ่มประสิทธิภาพในการผลิตเพ่ิมข้ึน โดยทั่วไปแลวในประเทศอุตสาหกรรมจะใชมอเตอรประมาณ 

40% ถึง 50% ของเคร่ืองจักรกลไฟฟาท้ังหมด ดังนั้นถาเกิดความผิดพรองข้ึนตอมอเตอร จะสงผล

กระทบตอการผลิตเปนอยางมาก ถาความผิดพรองตอมอเตอรไมรุนแรงก็อาจจะสามารถนําไปซอมแลว

นํากลับมาใชใหมไดถาความผิดพรองตอมอเตอรถึงข้ันรายแรงก็อาจจะทําใหตองเปล่ียนมอเตอรใหม 

ถึงแมวาความผิดพรองตอมอเตอรจะไมรุนแรง ก็จะสงผลตอการหยุดชะงักของกระบวนการผลิต

ท้ังหมดไป และในบางกรณีความผิดพรองที่เกิดข้ึนกับมอเตอรบางสาเหตุนั้นมาจากการเสียหายเพียง

เล็กนอยแลวลุกลามเปนปญหาใหญ ดังน้ันถามีการบอกเหตุลวงหนาไดวามอเตอรจะมีความผิดพรอง

เกิดขึ้น จะทําใหมีเวลาวางแผนเพ่ือลดระยะเวลาในการซอมบํารุงและคาใชจายในการบํารุงรักษาใหนอย

ท่ีสุดในปจจุบันที่นํามาใชตรวจสภาพหรือวิเคราะหความเสียหายมอเตอรแบงออกเปน 2 กลุมใหญๆ คือ 

การตรวจวิเคราะหที่ตองทําขณะที่มอเตอรหยุดทํางาน (Off-Load Inspection) และ การตรวจวิเคราะหที่

ทําในขณะท่ีมอเตอรทํางาน (On-Load Inspection) การตรวจวิเคราะหท่ีทําในขณะท่ีมอเตอรทํางานนั้น

เปนที่นิยมมากกวาเนื่องจากมีผลกระทบตอระบบการผลิตนอยกวา โดยการตรวจวิเคราะหท่ีทําใน

ขณะที่มอเตอรทํางานนั้น สามารถทําไดหลายวิธี แตที่นิยมและเปนเร่ืองใหมในประเทศไทยนั้นคือ การ

วิเคราะหสเปกตรัมกระแสของมอเตอร (Motor Current Spectrum Analysis (MCSA)) 
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1.2 วัตถุประสงคของโครงงาน 
 

1. เพื่อศึกษาความผิดพรองทีมี่ตอมอเตอร 
2. เพื่อศึกษาวธีิการบํารุงรักษาเชิงปองกันดวยการวิเคราะหสเปกตรัมกระแสของมอเตอร 

 
1.3 โครงสรางของโครงงาน 
 
 โครงงานน้ีไดศึกษาวิธกีารบํารุงเชิงปองกันดวยการวิเคราะหสเปกตรมักระแส โดยแผนภาพ
ของการวิเคราะหสเปกตรัมกระแสจะแสดงในภาพท่ี 1.1 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพท่ี 1.1 การวิเคราะหสเปกตรัมกระแสของมอเตอรโดยใช MCSA 

 
1.4 ขอบเขตของโครงงาน 
 

1. การวิเคราะหความผิดพรองของสเตเตอรของมอเตอร จากสเปกตรัมกระแส 
2. การวิเคราะหความผิดพรองของโรเตอรของมอเตอร จากสเปกตรัมกระแส 
3. การวิเคราะหความผิดพรองของรองล่ืน (แบรริ่ง) ของมอเตอร จากสเปกตรัมกระแส 
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1.5 ประโยชนของโครงงาน 
 
 1.สามารถพัฒนาและประยุกตใชในระบบการผลิตจริง เพ่ือวิเคราะหความผิดพรองของมอเตอร
และลดผลกระทบตอระบบการผลิต 
 2.ทําใหระบบการผลิตมีประสิทธิภาพมาก โดยลดระยะเวลาในการซอมบํารุงและคาใชจายใน
การซอมบํารุง 
 

 
 
 
 
 
 
 
 



บทที่ 2 
ความผิดพรองในมอเตอรและทฤษฏีการวิเคราะหสเปกตรัมกระแสของมอเตอร 

 
2.1 ความผิดพรองในมอเตอร[1][2[3] 
 
 ปจจุบันนี้มอเตอรมีสวนสําคัญมากในเครื่องจักรกลท่ีใชภาคอุตสาหกรรมโดยทั่วไปแลวใน
ประเทศอุตสาหกรรมจะใชมอเตอรประมาณ 40% ถึง 50% ของเครื่องจักรกลไฟฟาทั้งหมด ดังน้ันถา
เกิดความผิดพรองที่มอเตอรจะมีผลกระทบตอเครื่องจักรกลไฟฟา ทําใหเครื่องจักรกลไฟฟาทั้งหมด
หยุดทํางาน และจะสงผลใหการผลิตในอุตสาหกรรมนั้นชะงัก จากงานวิจัยของหลายงานวิจัย[1]-[3] 
แสดงใหเห็นวาความผิดพรองของอุปกรณในมอเตอรน้ัน เกิดข้ึนจากความผิดปกติของ โรเตอร, 
สเตเตอร และ แบรริ่ง เปนสวนใหญ โดยอัตราสวนความผิดพรองนั้นแสดงในภาพที่ 2.1 
 

 
ภาพท่ี 2.1 ความผิดพรองที่เกดิข้ึนในมอเตอร 

 
 โดยในปจจุบันน้ีการตรวจวิเคราะหความผิดพรองของมอเตอรน้ัน สามารถทําไดดวยกัน 2 วิธี 
คือ การตรวจวิเคราะหที่ตองทําขณะท่ีมอเตอรหยุดทํางาน (Off-Load Inspection) และ การตรวจ
วิเคราะหที่ทําในขณะที่มอเตอรทํางาน (On-Load Inspection) ซ่ึงการตรวจวิเคราะหที่ตองทําขณะ
มอเตอรหยุดทํางานน้ันจะตองทําการชัดดาวนระบบการผลิตกอน หรือ ตองหาระบบสํารองมารองรับ

สเตเตอร
38%

โรเตอร
10%

แบรร่ิง
40%

อื่น
12%

ความผิดพรองของมอเตอร
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การผลิตกอน ถึงจะสามารถนําเครื่องจักรไฟฟาตัวนั้นมาวิเคราะหหาความผิดพรอง ซ่ึงสงผลทําใหการ
วิเคราะหในแตละครั้งมีระยะเวลานานและคาใชจายที่สูง ดังนั้นจึงไมเปนท่ีนิยมในปจจุบัน ตางกับการ
ตรวจวิเคราะหที่ทําในขณะท่ีมอเตอรทํางาน การตรวจวิเคราะหแบบนี้ไมจําเปนที่จะตองชัดดาวนระบบ
การผลิตเพ่ือนําเครื่องจักรกลไฟฟามาตรวจวิเคราะหความผิดพรอง แตจะสามารถวิเคราะหไดจาก การ
ส่ันของมอเตอร (Vibration) อุณหภูมิ (Thermal) กระแสในมอเตอร (Current) และ เสนแรงแมเหล็ก
มอเตอร (Magnetic flux) ซ่ึงการวิเคราะหแบบน้ีจะมีผลกระทบตอระบบการผลิตนอยกวา และมีขอดี
กวาการตรวจวิเคราะหท่ีตองทําขณะท่ีมอเตอรหยุดทํางาน เน่ืองจากจะทําใหทราบและทํานายถึง
ความผิดพรองท่ีจะเกิดกับมอเตอรไดลวงหนา ทําใหสามารถประมาณเวลาในการซอมบํารุงและลด
คาใชจายในการซอมบํารุง จากงานวิจัย [4] แสดงใหเห็นวาการตรวจวิเคราะหที่ทําในขณะท่ีมอเตอร
ทํางานสามารถตรวจวัดและวิเคราะหถึงความผิดพรองที่จะเกิดขึ้นไดในมอเตอร ซ่ึงแตละการวิเคราะห
น้ันจะสามารถตรวจวิเคราะหไดแตกตางกัน โดยชนิดของการวิเคราะหและความผิดพรองท่ีตรวจได
สรุปในตารางที่ 2.1 
 
ตารางท่ี 2.1 ตารางแสดงชนิดการวิเคราะหและความผิดพรองท่ีตรวจได 

 
ชนิดการวิเคราะห ความผดิพรองท่ีตรวจได 

สเตเตอร โรเตอร แบรริ่ง 
การส่ันของมอเตอร ไมได ได ได 
อุณหภูมิของมอเตอร ได ได ไมได 
เสนแรงแมเหล็ก

มอเตอร 
ได ได ไมได 

กระแสในมอเตอร ได ได ได 
 
 จากการวิเคราะหจะเห็นไดวาการตรวจวิเคราะหกระแสในมอเตอรนั้นมีความสามารถในการ
ตรวจความผิดพรองของมอเตอรไดทุกกรณีซ่ึงเปนความผิดพรองสําคัญดังนั้นการตรวจวัดดวยวิธีการน้ี
จึงเปนท่ีนิยมกันมากข้ึนในปจจุบัน โดยรายละเอียดของการตรวจวิเคราะหแบบนี้จะกลาวในบทตอไป 
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2.2 การวิเคราะหสเปกตรมักระแสของมอเตอร[5]  
 
 การวิเคราะหสเปกตรัมกระแสของมอเตอรนี้มีช่ือภาษาอังกฤษวา Motor Current Spectrum 
Analysis โดยใชตัวยอ MCSA โดยการวิเคราะหแบบนีท้ําโดยการนําสัญญาณกระแสในรูปโดเมนเวลา 
แปลงดวยกระบวนการแปลงฟูเรยีร(Fourier Transform) ใหอยูในรูปของโดเมนความถี่ โดยวิธกีาร
แปลงนั้นจะแสดงในภาพท่ี 2.2 โดยภาพท่ี 2.2 ก. แสดงสัญญาณกระแสในโดเมนเวลาและภาพท่ี 2.2 ข. 
แสดงสัญญาณกระแสในโดเมนความถี ่
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 2.2 การแปลงฟเูรยีร 

 
จากนั้นก็วิเคราะหถึงความผิดปกติที่เกิดข้ึนในโดเมนความถี่ ซ่ึงความผิดพรองแตละชนิดก็จะมี

การวิเคราะหท่ีแตกตางกันไป โดยการวิเคราะหนั้นยึดเอาความถี่ในการวิเคราะหเปนหลัก โดยในการ
วิเคราะหยานความถี่ตํ่านั้นสามารถใชในการวิเคราะหความผิดพรองของโรเตอร สวนยานความถี่สูงน้ัน
สามารถใชในการ วิเคราะหความผิดพรองของสเตเตอรและแบรริ่ง โดยยานความถี่และชนิดความผิด
พรองจะแสดงในตารางท่ี 2.2 
 
ตารางที่ 2.2 ยานความถี่ที่ใชในการหาความผิดพรอง 

 
ยานความถี่ตํ่า ยานความถี่สูง 

ความผดิพรองของโรเตอร ความผดิพรองของสเตเตอร 
ความผดิพรองของแบรริ่ง 

ก. ข. 
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โดยทั่วไปแลววิธีการวิเคราะหแบบนี้จะทําโดยการนําหมอแปลงกระแส (Current Transformer 
(CT)) ไปจับท่ีสายไฟของมอเตอร วัดหาคากระแสในรูปโดเมนเวลา จากนั้นก็แปลงฟูเรียร (Fourier 
Transform) ใหอยูในรูปโดเมนความถี่ แสดงคาที่ไดออกทางจอมอนิเตอร เก็บบันทึกขอมูลความ
เปลี่ยนแปลงของความถี่ เพ่ือนําไปวิเคราะหหาความผิดพรองในมอเตอรที่เกิดข้ึน โดยวิธีการวิเคราะห
ไดแสดงไวในภาพที่ 2.3 ก. โดยพื้นฐานวิธีการวิเคราะหนั้นจะมีดวยกัน 4 ข้ันตอนซ่ึงแสดงในภาพที่ 2.3 
ข. โดยการข้ันตอนที่ 1 การบงช้ีปญหาน้ัน คือ การระบุหามอเตอรที่มีอาการผิดปกติ ข้ันตอนท่ี 2 การ
วิเคราะหสเปกตรัมกระแสของมอเตอรนั้น คือ การนําขอมูลท่ีไดจากมอเตอรตัวท่ีคาดวาจะมีปญหามา
วิเคราะหตามทฤษฎี ข้ันตอนที่ 3 วิเคราะหผล คือ การนําผลที่ไดมาวิเคราะหแลวนําขอมูลท่ีไดไปลอง
ตรวจจับคากระแสของมอเตอรวามีความผิดปกติหรือไม ถามีความผิดปกติก็จะดําเนินการในข้ันตอนที่ 
4 คือ การซอมบํารุงมอเตอรตัวน้ัน 

 
 
 
 
 
 
 

ก. ระบบพื้นฐานในการวิเคราะหดวยสเปกตรัมกระแส 

 
ข. ขั้นตอนการวเิคราะหดวยสเปกตรัมกระแส 

ภาพท่ี 2.3 การวิเคราะหดวยสเปกตรัมกระแส 
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จากการวิจัยของหลายงานวจัิยจะเห็นวาความผดิพรองของมอเตอรนัน้มาจากปญหามาจากตัว
ของอุปกรณภายในมอเตอรดังที่แสดงไวในภาพท่ี 1.1 ดงันั้นการท่ีจะเขาใจถึงทฤษฎีการวิเคราะห
สเปกตรัมกระแสน้ันจะทําใหงายตอการวิเคราะหจริงดวยระบบนี้ ทฤษฎีการตรวจวเิคราะหสเปกตรัม
กระแสจะกลาวในบทตอไป 

 

2.3 การวิเคราะหความผิดพรองดวยการวิเคราะหสเปกตรัมกระแสของมอเตอร 
 
 จากที่หลายงานวิจัยไดวิจัยนั้นจะเห็นไดวาการวิเคราะหสเปกตรัมกระแสของมอเตอร (MCSA) 
น้ันสามารถตรวจหาความผิดพรองของมอเตอรไดเกือบจะทุกประเภท จึงทําใหเปนที่นิยมใชกัน
แพรหลายในการตรวจหาความผิดพรองของโรงงานอุตสาหกรรมในตางประเทศ ในบทน้ีจะกลาวถึง
สาเหตุท่ีทําใหเกิดความผิดพรองและทฤษฎีท่ีสําคัญที่ใชในการวิเคราะหความผิดพรองท่ีเกิดข้ึนที่
มอเตอรโดยจะกลาวถึงเพียงแคความผิดพรองที่พบมากท่ีสุด 3 ชนิด 
 
2.3.1 สาเหตุท่ีทําใหเกิดความผิดพรอง 

 
 โดยทั่วไปแลวความผิดพรองท่ีเกิดข้ึนน้ันจะทําใหมอเตอรเกิดความเสียหายขึ้นไมชาก็เร็ว โดย
สวนมากนั้นสาเหตุที่ทําใหเกิดความผิดพรองน้ันมาจากการเพ่ิมข้ึนของอุณหภูมิในตัวมอเตอรและการ
เพิ่มข้ึนของสนามแมเหล็กเปนสวนใหญ โดยในบทนี้จะกลาวถึงสาเหตุตางๆท่ีทําใหเกิดความผิดพรอง
ในโรเตอรสเตเตอรและแบรริ่ง 
 
-  สาเหตุท่ีทําใหเกิดความผิดพรองในโรเตอร 

โดยสาเหตุหลักที่ทําใหเกิดความผิดพรองท่ีโรเตอรน้ันสวนใหญมาจากสาเหตุ 
- การเพิ่มข้ึนของอุณหภูมิในโรเตอรเน่ืองจากการเกิดสภาวะไมสมดุลของโหลด 
- การเพิ่มข้ึนของสนามแมเหล็กในโรเตอร 
- ปญหาท่ีเกิดข้ึนต้ังแตการผลิต 
- การเปลี่ยนแปลงของสภาวะอากาศ เชน ความช้ืน 
- การผิดพรองเนื่องจากสวนอ่ืนๆ เชน ความผิดพรองของแบรริ่ง 
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โดยสาเหตุเหลาน้ีจะทําใหโรเตอรของมอเตอรตัวนี้เกิดความผิดพรองข้ึนได ซ่ึงทฤษฎีวิธีการ
วิเคราะหสเปกตรัมกระแสกลาวในหัวขอถัดไป 
 
       -  สาเหตุท่ีทําใหเกิดความผิดพรองในสเตเตอร 

โดยสาเหตุหลักที่ทําใหเกิดความผิดพรองที่สเตเตอรน้ันสวนใหญมาจากสาเหตุความผิดพรอง
ของฉนวนปองกันที่เกิดจากสาเหตุ 

- การเพิ่มอุณหภูมิข้ึนของขดลวดสเตเตอร 
- เกิดความชื้นหรือมีส่ิงสกปรกท่ีขดลวดสเตเตอร 
- เกิดการลัดวงจรท่ีขดลวดสเตเตอร 
- การร่ัวไหลของระบบหลอเย็น 
โดยสาเหตุเหลานี้จะทําใหสเตเตอรของมอเตอรตัวนี้เกิดความผิดพรองข้ึนได ซ่ึงทฤษฎีวิธีการ

วิเคราะหสเปกตรัมกระแสกลาวในหัวขอถัดไป 
 
       -  สาเหตุท่ีทําใหเกิดความผิดพรองในแบรริ่ง 

โดยสาเหตุหลักท่ีทําใหเกิดความผิดพรองท่ีแบรริ่งน้ันสวนใหญมาจากสาเหตุการติดตั้งแบรริ่ง
ไมดีหรือแบรริ่งเสียหายเนื่องจากสาเหตุ 

- การปนเปอนหรือการสึกกรอนของลูกกลิ้ง 
- การติดต้ังท่ีไมเหมาะสมท้ังในการใสนํ้ามันหลอลื่นและการวางแบรริ่งไมสมดุล 
โดยสาเหตุเหลานี้จะทําใหแบรริ่งของมอเตอรตัวน้ีเกิดความผิดพรองข้ึนได ซ่ึงทฤษฎีวิธีการ

วิเคราะหสเปกตรัมกระแสกลาวในหัวขอถัดไป 
 

2.3.2 สมการสัญญาณกระแสของมอเตอร 
 
 ในการวัดกระแสสัญญาณของมอเตอรน้ันโดยปกติจะไดสัญญาณที่อยูในรูปโดเมนเวลากอนนาํ
คาสัญญาณน้ันไปแปลงใหอยูในรูปโดเมนความถี่ โดยปกติสมการสัญญาณกระแสของมอเตอรที่มี
สภาพปกติน้ันจะแสดงในสมการท่ี 2.1 

)cos(2)( tIti           (2.1) 
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โดย I คือคา “rms” ของกระแส และ  คือคาความถี่ของแหลงจายในหนวยเรเดียนตอวินาที 
จากสมการจะเห็นคาของกระแสน้ันจะเปลี่ยนแปลงไปตามเวลา เม่ือมีความผิดพรองเกิดขึ้นที่โรเตอร
ของมอเตอรจะเกิดคาสัญญาณกระแสท่ีทําใหสัญญาณกระแสปกติเกิดการแกวงข้ึน โดยสัญญาณกระแส
ของมอเตอรที่มีความผิดพรองน้ันจะแสดงในสมการท่ี 2.2 
 

           ))cos((2))cos((2)cos(2)( roscrloscl tItItIti           (2.2) 
 
โดย lI คือคา “rms” ของกระแสในสวนดานลาง (lower side), rI คือคา “rms” ของกระแสใน

สวนดานบน (upper side), osc คือความถ่ีการแกวงที่เกิดข้ึนและ rl  , คือคาของสวนประกอบของ
มุม displacement จากสมการที่สองจะเห็นวาเม่ือมีการนําสัญญาณกระแสของมอเตอรที่มีความผิดพรอง
ท่ีโรเตอรน้ันไปแปลงสัญญาณในอยูในรูปโดเมนความถี่จะทําใหมีคาเกิดข้ึน 2 คา บริเวณแถวคาความถี่
ของแหลงจาย ซ่ึงแสดงใหเห็นวามอเตอรที่มีความผิดพรองที่โรเตอรจะมีกระแสสัญญาณที่ผิดปกติไป 
สวนในความผิดพรองที่เหลือนั้น เม่ือเกิดความผิดพรองข้ึนจะทําใหเกิดกระแสฮารมอนิกข้ึนโดยในการ
วิเคราะหกระแสของความผิดพรองท่ีเหลือจะใหคาความถี่ฮารมอนิกในการตรวจสอบความผิดพรอง
น้ันๆ โดยการคํานวณหาความถี่ของแตละความผิดพรองจะกลาวในหัวขอถัดไป   
   
2.3.3 ทฤษฎีการวิเคราะหสเปกตรัมกระแสของแตละความผิดพรอง[5][6][9] 
 
       -  ความผดิพรองของโรเตอร 
 โดยท่ัวไปแลวโรเตอรนั้นเปนสวนประกอบที่สําคัญมากในมอเตอรทุกประเภท ดังนั้นถามี
ความเสียหายเกิดข้ึนที่โรเตอรก็จะสงทําใหมอเตอรทํางานผิดปกติ ความผิดพรองของโรเตอรเกิดจาก
การแตกของแทงตัวนําโรเตอร โดยท่ัวไปแลวจะแตกหักของแทงตัวนําโรเตอรจะไมสงผลกระทบ
รุนแรงในทันที แตเม่ือมีการใชไปในอนาคตน้ันอาจจะสงผลกระทบที่รุนแรงข้ึน เชน การสตารท 
มอเตอรโดยตรง ซ่ึงตัวนําโรเตอรท่ีผิดพรองจะสงผลทําใหเกิดความรอนสูงและความเครียดทางกล การ
แตกหักของแทงตัวนําโรเตอรนั้นจะแสดงในภาพที่ 2.4 

ดังน้ันถาสามารถตรวจหาความผิดพรองของโรเตอรไดกอน ก็จะสงผลทําใหสามารถแกไขและ
ลดอัตราการเกิดปญหาท่ีรุนแรง โดยปกติแลวเม่ือมีการแตกหักของแทงตัวนําโรเตอรข้ึนจะสงผลทําให
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เกิดคา ข้ึน 2 คาที่ตําแหนงใกลเคียงกับความถี่มูลฐานของแหลงจายไฟฟา ความถี่ท้ัง 2 คาน้ันสามารถ
คํานวณไดจากสมการท่ี 2.3 

 
)21(1 sffsb                        (2.3) 

 
จากสมการนี้ sbf  คือคาความถี่ที่เกิด 1f  คือความถี่ของแหลงจาย และ s คือคาของสลิปที่

สามารถคาไดจากสมการท่ี 2.4 

s

rs

n

nn
s


                        (2.4) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพท่ี 2.4 การแตกหักของแทงตัวนํา 
 

โดยจากสมการนี้      คือความเร็วซิงโครนัสของมอเตอร และ      คือความเร็วของโรเตอร จาก
ภาพท่ี 2.5 จะแสดงใหเห็นวาเกิดความผิดพรองขึ้นที่โรเตอรโดยวิธีการคํานวณจะแสดงในบทตอไป 

 
 
 

sn rn
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ภาพท่ี 2.5 สัญญาณความถี่ท่ีมีความผดิพรองท่ีมอเตอร 
 
       -  ความผิดพรองของสเตเตอร 
 สเตเตอรก็เปนอีกสวนประกอบหนึ่งที่มีความสําคัญตอมอเตอร โดยทั่วไปแลวความผิดพรองที่
เกิดจากสเตเตอรนั้นอาจจะมีสาเหตุมาจากความผิดพลาดระหวางกระบวนการผลิตมอเตอร ความไม
เหมาะสมของการใชงาน การระบายอากาศไมพอและอ่ืนๆ เม่ือเกิดความผิดพรองที่สเตเตอรจะทําให
เกิดความเครียดทางความรอนมากข้ึน สงผลกระทบทําใหเกิดความผิดพรองชนิดอ่ืนๆ ตามมา 
โดยทั่วไปแลวความผิดพรองของสเตเตอรมาจากการลัดวงจรกันของขดลวดโดยสามารถแบงจุดที่เกิด
การลัดวงจรไดเปน  

1. ขดลวดลัดวงจรในชุดเดียวกัน 
2. ขดลวดลัดวงจรในเฟสเดียวกัน 
3. ขดลวดลัดวงจรระหวางเฟส 
4. ขดลวดลัดวงจรลงกราวด 
5. ขดลวดเปดวงจรหน่ึงเฟส 

การเสียหายของของสเตเตอรนั้นจะแสดงในภาพที่ 2.6 โดยเม่ือเกิดความผิดพรองข้ึนท่ีจะสงผล
ทําใหเกิดความถี่ฮารมอนิกในสัญญาณความถี่ ซ่ึงสามารถคํานวณไดจากสมการที่ 2.5 












 ks

p

n
st ff )1(1                        (2.5) 
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 โดย stf คือความถ่ีท่ีเกิดข้ึน 1f  คือ คือความถ่ีของแหลงจาย s คือคาของสลิป p  คือจํานวนคู
ของข้ัว k คือ ลําดับของความถี่ฮารมอนิก มีคาเทากับ 1,3,5,… และ n คือ 1, 2, 3,…  เม่ือเกิดความผิด
พรองข้ึนที่สเตเตอรจะแสดงใหเห็นความถี่ฮารมอนิกที่เกิดข้ึน ซ่ึงจะแสดงในภาพที่ 2.7 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 
ภาพท่ี 2.6 การเสียหายของขดลวดสเตเตอร 
 

โดยวธิีการคํานวณหาความถี่ฮารมอนิกน้ันจะแสดงในบทตอไป 
       -  ความผดิพรองของแบรริ่ง 
 โดยทั่วไปแลวแบรริ่งจะประกอบดวย 5 สวนหลัก คือ 

1. วงแหวนดานนอก (Outer ring)(หมายเลข 5) 
2. วงแหวนดานใน (Inner ring) (หมายเลข 1) 
3. ลูกกลิ้ง (Ball)(หมายเลข 4) 
4. กรงหรือรัง (Cage)(หมายเลข 2) 
5. รางลูกกลิ้ง(หมายเลข 3) 

โดยสวนประกอบของแบรริ่งจะแสดงในภาพท่ี 2.8 การผิดพรองของแบรริ่งนั้นเกิดจากการ    
สึกหรอ เน่ืองจากสภาพแวดลอมในการทํางานไมเหมาะสม เชน จาระบีเส่ือมสภาพ มีเหง่ือ และ อ่ืนๆ      
จะสงผลทําให เกิดความผิดพรองข้ึนท่ีแบรริ่ง โดยท่ัวไปแลวความผิดพรองของแบรริ่งแบงออกเปน     
4 ชนิด คือ 
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1. ความผิดพรองที่เกิดที่กรง 
2. ความผิดพรองที่เกิดที่วงแหวนดานนอก 
3. ความผิดพรองที่เกิดขึ้นที่วงแหวนดานใน 
4. ความผิดพรองที่เกิดขึ้นที่ลูกกลิ้ง  

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
ภาพท่ี 2.7 สัญญาณความถี่ท่ีมีความผดิพรองท่ีสเตเตอร 
 

โดยแตละความผิดพรองก็จะใหความถี่ท่ีแตกตางกันไปโดยวิธีการคํานวณก็จะแตกตางกัน
ออกไปใน ภาพท่ี 2.9 น้ันไดแสดงความเสียหายท่ีเกิดข้ึนที่แบรริ่ง 

การคํานวณหาความถ่ีที่เกิดจากความผิดพรองของแบรริ่งนั้นสามารถคํานวณไดจากสมการที่  
2.6 ถึง 2.9 โดยสมการท่ี 2.6 นั้นใชในการคํานวณหาความผิดพรองท่ีกรง สมการท่ี 2.7 ใชในการ
คํานวณหาความผิดพรองที่วงแหวนดานนอก สมการที่ 2.8 ใชในการคํานวณหาความผิดพรองที่วง
แหวนดานใน และ สมการท่ี 2.9 ใชในการคํานวณความถี่ความผิดพรองที่เกิดกับลูกกลิ้ง 
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ภาพท่ี 2.8 สวนประกอบของแบรริ่ง 

 
   
  
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ภาพท่ี 2.9 ความเสียหายท่ีแบรริ่ง 

    










 cos1

2

1
P

B

D

D
rCF ff

              
(2.6) 
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
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
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                                 (2.7) 












 cos1

2 P

B

D

D
r

B
IRF f

N
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(2.8)

















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




2
cos

1
2 P

B

D

D
r

B

P
IRF f

D

D
f 

                          
(2.9) 

 
โดย rf คือความถี่ของโรเตอร BN คือจํานวนลูกกลิ้ง BD คือเสนผานศูนยกลางลูกกลิ้ง PD              

คือระยะหางของเสนผานศูนยกลางของลูกกลิ้ง และ  คือมุมสัมผัสของลูกกลิ้ง ซ่ึงมุมนี้จะหาไดตามใน
ภาพท่ี 2.10 

 

 
 

ภาพท่ี 2.10 ขนาดและความถี่สัมพันธกับคุณสมบัติความถี่ของความผิดพรอง 
 
 เม่ือทําการคํานวณความถี่ความผิดพรองแลว ความถี่ฮารมอนิกรวมท่ีจะเกิดข้ึนนั้นสามารถหา
ไดจากสมการท่ี 2.10  

vBNG fmff  1                                              (2.10) 
  

โดย 1f  คือความถี่ของแหลงจาย vf  คือความถี่ของความผิดพรองท่ีเกิดข้ึนจาก 1 ใน 4 ชนิด 
และ m คือ 1, 2, 3,… เม่ือเกิดความผิดพรองข้ึนที่สเตเตอรจะแสดงใหเห็นความถี่ฮารมอนิกที่เกิดข้ึน ซ่ึง
จะแสดงใน  ภาพที่ 2.11 
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ภาพท่ี 2.11 สัญญาณความถีท่ี่มีความผดิพรองที่แบรริ่ง 

 

 
 
 
 
 
 
 

 



บทที่ 3 
อุปกรณและขั้นตอนการทดสอบ 

 
3.1 อุปกรณและขั้นตอนการทดสอบ 
 
 จากการท่ีไดศึกษาขอมูลเกี่ยวกับการวิเคราะหมอเตอรดวยสเปกตรัมกระแสน้ัน ในข้ันตอน
ตอไปจะไดมีการแสดงถึงอุปกรณที่ใชในการทดสอบเพ่ือวัดหาคาความถี่ท่ีเกิดข้ึนจากความผิดพรองทั้ง 
3 ชนิด โดยจะทําการวัดในมอเตอรทีมีขนาด 380volt มอเตอรกระแสสลับซ่ึงเปนมอเตอรแรงดันตํ่าและ
ข้ันตอนการทําการทดสอบ 
 
3.1.1 อุปกรณท่ีใชทดสอบ 
 
 อุปกรณโดยทั่วไปน้ันจะเปนอุปกรณที่สามารถหาไดทั่วไปตามทองตลาด โดยท่ีอุปกรณที่
สําคัญที่ใชในการทดสอบจะประกอบดวย หมอแปลงกระแส (Current Transformer), เครื่องวัดความเร็ว
รอบ (Tachometer) และ ออสซิลโลสโคป (Digital Oscilloscope) ซ่ึงแสดงในรูปที่ 3.1-3.3 
 

- หมอแปลงกระแส 
หมอแปลงกระแสเปนอุปกรณท่ีใชในการแปลงกระแสสูงคาหน่ึง เปนกระแสอีกคาหน่ึงที่ตํ่าลง

เพื่อใหเหมาะสมกับอุปกรณท่ีนําคากระแสนี้ไป โดยใชหลักการElectromagnetic induction ซ่ึงแสดงใน
ภาพท่ี 3.1 โดยขอจํากัดของหมอแปลงกระแสแสดงไวในภาพที่ 3.2 

 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 3.1 หมอแปลงกระแส  
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ภาพท่ี 3.2 คุณสมบัติเฉพาะของหมอแปลงกระแส 
 

- เครื่องวัดความเร็วรอบ 
เครื่องวัดความเร็วรอบเปนอุปกรณที่ใชวัดการหมุนของโรเตอรในมอเตอรโดยปกติแลวจะ

แสดงผลอยูในรูปของจํานวนรอบตอนาที (rpm) หลักการทํางานคืออาศัยหลักการตรวจนับสัญญาณ
พัลสที่มีการสงออกมาเม่ือมีการหมุนครบรอบในชวงเวลาหน่ึงซ่ึงแสดงในภาพท่ี 3.3 โดยขอจํากัดของ 
เครื่องวัดความเร็วรอบแสดงไวในภาพท่ี 3.4 

 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 3.3 เครือ่งวัดความเรว็รอบ  
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ภาพท่ี 3.4 คุณสมบัติเฉพาะของเครื่องวดัความเรว็รอบ 
 

- ออสซิลโลสโคป  
ออสซิลโลสโคปเปนอุปกรณที่ใชในการแสดงรูปคลื่นสัญญาณตางๆ ออกมาเปนภาพ ปรากฏ

บนจอหลอดภาพใหเห็นไดในท่ีนี้สัญญาณกระแสที่แสดงออกมานั้นอยูในรูปของโดเมนความถี่ 
หลักการทํางาน คือ การบังคับการบายเบนของลําอิเล็กตรอนภายในหลอดภาพรังสีแคโทรด(Cathode 
ray tube) ดวยระบบการบายเบนทางไฟฟาสถิตย (Electrostatic deflection) เพื่อทําใหเกิดรูปของ
สัญญาณซ่ึงแสดงในภาพท่ี 3.4โดยขอจํากัดของออสซิลโลสโคปแสดงไวในภาพที่ 3.5 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 3.4 ออสซิลโลสโคป  
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ภาพท่ี 3.5 คุณสมบัติเฉพาะของออสซิลโลสโคป  
 
3.1.2 ขั้นตอนการทดสอบ 
 
 ข้ันตอนในการทดสอบน้ีไปทําการทดสอบตามภาพที่ 2.3 (a) โดยไดทําการทดสอบกับมอเตอร
แรงดันตํ่า 2 ตัว คือ มอเตอรขนาด 45 kW 380 volt 6 poles ใชสําหรับในการควบคุมปมน้ํามัน(Control 
oil motor) และมอเตอรขนาด 11 kW 380 volt 2 polesใชสําหรับระบบบําบัดนํ้าเสีย(Degasified motor) 
ซ่ึงแสดงในภาพท่ี 3.6-3.7 ตามลําดับ 
 

 
 
 
 
 
 

 
ภาพท่ี 3.6 มอเตอรควบคุมปมน้ํามัน 
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ภาพท่ี 3.7 มอเตอรระบบบําบัดน้ําเสีย 
 
 โดยการทดสอบนี้ไดทําการทดสอบความผิดพรองที่เกิดข้ึนบอยทั้ง 3 ความผิดพรอง คือ 
ความผิดพรองของโรเตอร ความผิดพรองของแบรริ่ง และ ความผิดพรองของสเตเตอร โดยการนํา   
หมอแปลงกระแสไปคลองจับกระแสที่ไดจากมอเตอร โดยรูปที่แสดงการทดสอบหนางานจริงแสดงใน
ภาพท่ี 3.8 โดยภาพท่ี 3.8 ก. แสดงภาพการวัดความเรว็รอบของมอเตอรเพื่อนํามาคํานวณหาคาสลิปของ
มอเตอร ภาพที่ 3.8 ข. แสดงการใชหมอแปลงกระแสไปคลองที่สายไฟที่เขามอเตอรเพ่ือวัดกระแส ภาพ
ท่ี 3.8 ค. แสดงการนํากระแสของมอเตอรที่ไดตอเขาออสซิลโลสโคปเพ่ือแปลงจากสัญญาณโดเมนเวลา
เปนสัญญาณโดเมนความถี่ ภาพที่ 3.8 ง. แสดงการวิเคราะหสัญญาณที่ไดจากมอเตอร 
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                          ก. วัดความเร็วรอบของมอเตอร                 ข. วัดกระแสจากมอเตอร 
 
 

 
 
 
 
 
 

                       ค. วัดสัญญาณความถี่จากกระแส               ง. วิเคราะหสัญญาณที่ไดรับ 
                             ของมอเตอร 
ภาพท่ี 3.8 การทดสอบหนางาน 

 
 



บทที่ 4 
การทดสอบและผลการทดสอบ 

 
4.1 ตัวอยางการคํานวณความผิดพรองของโรเตอร[5] 
 
 จากผลการศึกษาความบกพรองของโรเตอรของมอเตอรเหนี่ยวนําที่โรเตอรไมมีความผิดปกติ
น้ัน สัญญาณความถี่จะไมมีคาเกิดข้ึนที่สองความถี่ใกลเคียงความถี่ของแหลงจายซ่ึงจะแสดงในภาพที่ 
4.1 
  
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 4.1 สัญญาณความถี่ของโรเตอรของมอเตอรปกติ 

 
ดังน้ันภาพที่ 2.5 น้ันมอเตอรมีความผิดปกติท่ีโรเตอรจะสามารถคํานวณไดตามข้ันตอนตอไปนี้ 

โดนท่ี มอเตอรมี 4 poles 
1. ความเร็วซิงโครนัส 

1500
4

50120



sn  rpm 

 2. สลิป 

01.0
1500

14851500



s  

 3.ความถี่ท่ีเกิดข้ึนจากความผิดพรอง 
 )01.021(50 sbf  
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จากการคํานวณนี้จะเห็นวา sbf  จะมีคา 49 และ 51 Hz ดังนั้นแสดงในเห็นวาถาเกิดมีคาความถี่
ท่ีเกิดข้ึนในชวงความถ่ีน้ี แสดงวาโรเตอรของมอเตอรมีความผิดพรอง 

 
4.2 ตัวอยางการคํานวณความผิดพรองของสเตเตอร[9] 
 
 จากผลการศึกษาความบกพรองของโรเตอรของมอเตอรเหนี่ยวนําท่ีสเตเตอรไมมีความผิดปกติ
น้ัน สัญญาณความถี่จะไมมีคาความถี่ฮารมอนิกเกิดข้ึนซ่ึงจะแสดงในภาพที่ 4.2 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 4.2 สัญญาณความถี่ของสเตเตอรของมอเตอรปกติ 

 
ดังภาพที่ 2.7 น้ันเกิดความผิดพรองข้ึนท่ีสเตเตอรจะสามารถคํานวณไดตามขั้นตอนตอไปนี้ 

โดยท่ี มอเตอรมี 4 polesและทําการทดลองขณะไมมีโหลด 
1. สลิปมีคาเทากบั 0 เพราะวัดขณะไมมีโหลด ความเร็วซิงโครนัสเทากับความเร็วโรเตอร 
2. คู poles มีคาเทากับ 2 เพราะมี 4 poles  
3. ความถี่ฮารมอนิกที่เกิดข้ึน 

เม่ือ k = 1 และ n = 3,
 






  1)01(

2

3
50stf  

      
25stf Hz และ 125stf Hz 
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เม่ือ k = 1 และ n = 5, 






  1)01(

2

5
50stf  

      
75stf Hz และ 175stf Hz 

  
นําคาที่ไดมาวิเคราะหจะเห็นวา 125 และ 175 Hz นั้นเกิดแถวความถี่ฮารมอนิกที่ 3 ซ่ึงแสดงวา

มอเตอรตัวนี้มีความผิดพรองเกิดข้ึนที่สเตเตอร 
 

4.3 ตัวอยางการคํานวณความผิดพรองของแบรริ่ง[6] 
 
 จากผลการศึกษาความบกพรองของโรเตอรของมอเตอรเหนี่ยวนําที่แบรริ่งไมมีความผิดปกติ
น้ัน สัญญาณความถี่จะไมมีคาความถี่ฮารมอนิกเกิดข้ึนซ่ึงจะแสดงในภาพที่ 4.3 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 4.3 สัญญาณความถี่ของแบรริ่งของมอเตอรปกติ 

 
ดังน้ันภาพท่ี 2.11 น้ันมอเตอรมีความผิดปกติที่แบรริ่งจะสามารถคํานวณไดตามข้ันตอน

ตอไปน้ี โดยที่ มอเตอรมี 2 polesความเร็วโรเตอรขนาดโหลดเต็มพิกัด คือ 3154 rpm มีเสนผาศูนยกลาง
ลูกกลิ้ง (DB) 7.92 mm. จํานวนลูกกลิ้ง (NB) 8 ลูก และระยะหางของเสนผานศูนยกลางลูกกลิ้ง (DP) 
33.48 mm. มุมสัมผัสของลูกกลิ้งมีคาเปน 0 จากการตรวจวิเคราะหเกิดความผิดพรองที่วงแหวนดานใน 
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1.ความถี่ของโรเตอร 

57.52
120

23154



rf Hz 

2. ความถี่ความผิดพรอง 
 

02.260)0cos(
48.33

92.7
1)57.52(

2

8




 IRFf  Hz 

 
 3. ความถี่ฮารมอนิกที่เกิดข้ึน 
 

02.26050  mfBNG  
  

นําคาที่ไดมาวิเคราะหจะเห็นวาเม่ือ m = 2 จะมีคา BNGf ประมาณ 571 Hzซ่ึงความถี่นี้เปน
ความถี่ฮารมอนิกท่ีเกิดเม่ือแบรริ่งของมอเตอรมีความผิดปกติ ซ่ึงแสดงวามอเตอรตัวนี้มีความผิดพรอง
เกิดขึ้นที่แบรริ่ง 
 

4.4 ผลการทดสอบโครงงาน 
4.2.1 ความผิดพรองของโรเตอร 
  

การวิเคราะหนี้ไดทําการทดลองกับมอเตอร11 kW 380 volt 2 poles ในโครงงานน้ีมอเตอร
ระบบบําบัดน้ําเสียเพื่อหาความผิดพรองที่เกิดข้ึนกับโรเตอรโดยทําการทดลองขณะมีโหลดโดย
ความเร็วซิงโครนัสของมอเตอรน้ีมีคา 3000 รอบตอนาทีและความเร็วโรเตอรขณะมีโหลดมีคา 2940 
รอบตอนาทีทําใหสามารถหาคาของสลิปไดเทากับ 0.002 จากสมการท่ี 2.4 และสามารถหาชวงของ
สเปกตรัมกระแสที่ใชในการวิเคราะหไดเทากับ 48 และ 52 Hzจากสมการที่ 2.3 เพื่อใชในการวิเคราะห 
นําออสซิลโลสโคปไปวัดหาสเปกตรัมกระแสโดยแสดงในภาพท่ี 4.4 

จากการวัดจะเห็นวามีคาแอมพลิจูดเกิดข้ึนที่ความถี่ 48 และ 52.2 Hz จากการวิเคราะหไดทํา
การแยกสวนโรเตอรเพ่ือนํามาวิเคราะหการความผิดพรองโดยแสดงในภาพท่ี 4.5 
 จากการตรวจสอบจะเห็นไดวาโรเตอรของมอเตอรไดเกิดรอยแตกที่มุมของโรเตอรตามการ
วิเคราะห จะเห็นไดวามอเตอรน้ีมีโอกาสท่ีจะเกิดความผิดพรองขึ้นในอนาคต 



28 
 

 
 
ภาพท่ี 4.4 สัญญาณสเปกตรมักระแสในการวิเคราะหโรเตอร 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 4.5 โรเตอรของมอเตอรที่มีปญหา 
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4.2.2 ความผิดพรองของแบรริ่ง 
 
 การวิเคราะหน้ีไดทําการทดลองกับมอเตอร 45 kW 380 volt 6 polesในโครงงาน้ีมอเตอร
ควบคุมปมน้ํามันเพ่ือหาความผิดพรองที่เกิดกับแบรริ่งโดยทําการทดลองขณะมีโหลดโดยความเร็ว
ซิงโครนัสของมอเตอรนี้มีคา 1000 rpm และความเร็วโรเตอรขณะมีโหลดมีคา 999 rpm ทําใหสามารถ
หาคาของ สลิปไดเทากับ 0.001 โดยจํานวนลูกกลิ้งเทากับ 8 ลูก เสนผานศูนยกลางลูกกลิ้งเทากับ 51 
mm. และระยะหางของเสนผานศูนยกลางของลูกกลิ้งเทากับ 102.5 mm.โดยในการวิเคราะหน้ีไดทําการ
วิเคราะหในกรณีที่แยที่สุดโดยใหมุมสัมผัสของลูกกลิ้งมีคาเทากับ 0 องศา จากการคํานวณหาคาความถี่
ตามสมการท่ี 2.6-2.10 นําออสซิลโลสโคปไปวดัหาสเปกตรัมกระแสโดยแสดงในภาพที่ 4.6 
 

 
 
 
 
 
 

 
 
ภาพท่ี 4.6 สัญญาณสเปกตรมักระแสในการวิเคราะหแบรริ่ง 
 
 จากการวัดจะเห็นวามีคาแอมพลิจูดเกิดข้ึนท่ีความถี่ 150 Hz ตามคา m เทากับ 1 ตามความผิด
พรองท่ีเกิดท่ีวงแหวนดานนอก จากการวิเคราะหไดทําการแยกสวนแบรริ่งเพื่อนํามาวิเคราะหการ
ความผิดพรองโดยแสดงในภาพที่ 4.7 
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ภาพท่ี 4.7 แบรริ่งของมอเตอรที่มีปญหา 

 
 หลังจากทราบวาแบรริ่งมีรอยท่ีผิวของวงแหวนดานในท่ีทําใหเกิดความสัญญาณความถี่ที่    
150 Hz ก็ไดทําการเปลี่ยนแบรริ่งใหมแลวทําการทดสอบมอเตอรน้ีใหมอีกครั้งก็จะไดสัญญาณความถี่
แสดงในภาพท่ี 4.8 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 4.8 สัญญาณสเปกตรัมกระแสในการวิเคราะหหลังเปลี่ยนแบรริง่ 
 

150 Hz
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 จะเห็นวาสัญญาณความถี่ท่ีเกิดข้ึนที่ความถี่ 150 Hz หายไปเมื่อทําการเปลี่ยนแบรริ่งใหม จะ
เห็นไดวาทฤษฏีการวิเคราะหสเปกตรัมกระแสของมอเตอรสามารถใหในการทดสอบความผิดพรองที่
เกิดขึ้นได 
 



บทที่ 5 

สรุปและขอเสนอแนะ 
 

 จากการทดสอบจะเห็นไดการวิเคราะหสเปกตรัมกระแสของมอเตอรในการทดสอบจริงน้ันจะ
เห็นไดวาทฤษฎีการวิเคราะหนั้นสามารถใชงานไดจริงในการทางปฏิบัติและทําใหทราบถึงความผิด
พรองที่จะสรางปญหาใหกับมอเตอรไดลวงหนา จึงเปนส่ิงที่ดีท่ีจะทําใหมีการเตรียมความพรอมในการ
ซอมบํารุง แตในการทดสอบจริงนั้นการวิเคราะหสเปกตรัมกระแสเพ่ือใชในการหาความผิดพรองของ 
สเตเตอรน้ันเปนส่ิงที่ยาก เนื่องจากวาความผิดพรองของสเตเตอรนั้นจะเกิดข้ึนก็ตอเม่ืองมอเตอรเกิดการ
ลัดวงจรที่ขดลวดของสเตเตอร เม่ือเกิดการลัดวงจรท่ีขดลวดนั้นก็จะทําใหเกิดความผิดพรองของ 
สเตเตอรและสงผลรุนแรงตอมอเตอร จึงกลาวไดวาการวิเคราะหสเปกตรัมกระแสนั้นไมเหมาะสมตอ
การวิเคราะหหาความผิดพรองของสเตเตอร โครงงานนี้ไดทําการทดสอบการวิเคราะหสเปกตรัมกระแส
น้ันไดทํางานทดสอบเฉพาะมอเตอรแบบกรงกระรอก (Squirrel-cage rotor) ดังน้ันการทดสอบการ
วิเคราะหสเปกตรัมกระแสในมอเตอรแบบขดลวดพัน (Wound rotor) นั้นจึงเปนส่ิงที่ดีในการท่ีจะทํา
การวิจัยตอจากโครงงานน้ี 
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