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การบํารุงรักษาเชิงปองกันดวยการวิเคราะหสเปกตรัมกระแสของมอเตอร 
Motor Preventive Maintenance using Motor Current Spectrum Analysis 

 
บทคัดยอ (Abstract) 
 

ในโครงงานน้ีไดนําเสนอวิธีการบํารุงรักษาเชิงปองกันสําหรับมอเตอรดวยการวิเคราะห
สเปกตรัมกระแส โดยการนําสัญญาณกระแสในเทอมของเวลามาแปลงดวยฟูเรียรใหอยูในเทอม
ของความถ่ี ซ่ึงความผิดปกติท่ีเกิดข้ึนจะมีความแตกตางกันไปโดยข้ึนอยูกับความถ่ีสัญญาณความถ่ี
ตํ่าท่ีไดจะแสดงถึงความผิดปกติท่ีเกิดข้ึนกับโรเตอรของมอเตอร สวนสัญญาณยานความถ่ีสูงจะ
แสดงถึงความผิดปกติท่ีเกิดข้ึนกับสเตเตอรและแบรร่ิงในท่ีนี้ไดนํามาทําการทดสอบกับมอเตอร
ขนาด 45 กิโลวัตต 380 โวลต 6 ข้ัว ใชสําหรับในการควบคุมปมน้ํามันและมอเตอรขนาด 11 
กิโลวัตต 380 โวลต 2 ข้ัว ใชสําหรับระบบบําบัดน้ําเสีย จากผลการวิเคราะหสัญญาณกระแสพบ
ความผิดปกติเกิดข้ึนกับโรเตอรท่ีความถ่ี 48 และ 52.2 เฮิรตซ และความผิดปกติเกิดข้ึนกับแบรร่ิงขอ
งมอเตอรท่ีความถ่ี 150 เฮิรตซ และเม่ือมีการตรวจซอมก็พบวาโรเตอรของมอเตอรเกิดรอยแตกท่ีมุม
ของโรเตอรจริงและแบรร่ิงของมอเตอรเกิดรอยท่ีวงแหวนดานนอกเชนกัน ซ่ึงตรงกับผลการ
วิเคราะหสัญญาณกระแสท่ีได 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1 ที่มาของปญหา 
 

มอเตอรไฟฟาเปนสวนประกอบของเคร่ืองจักรกลที่มีใชอยางแพรหลายในภาคอุตสาหกรรม

ดังนั้นการบํารุงรักษามอเตอร จึงเปนสวนสําคัญในการควบคุมคุณภาพและเวลาในการผลิต สงผลทําให

เพิ่มประสิทธิภาพในการผลิตเพ่ิมข้ึน โดยทั่วไปแลวในประเทศอุตสาหกรรมจะใชมอเตอรประมาณ 

40% ถึง 50% ของเคร่ืองจักรกลไฟฟาท้ังหมด ดังนั้นถาเกิดความผิดพรองข้ึนตอมอเตอร จะสงผล

กระทบตอการผลิตเปนอยางมาก ถาความผิดพรองตอมอเตอรไมรุนแรงก็อาจจะสามารถนําไปซอมแลว

นํากลับมาใชใหมไดถาความผิดพรองตอมอเตอรถึงข้ันรายแรงก็อาจจะทําใหตองเปล่ียนมอเตอรใหม 

ถึงแมวาความผิดพรองตอมอเตอรจะไมรุนแรง ก็จะสงผลตอการหยุดชะงักของกระบวนการผลิต

ท้ังหมดไป และในบางกรณีความผิดพรองที่เกิดข้ึนกับมอเตอรบางสาเหตุนั้นมาจากการเสียหายเพียง

เล็กนอยแลวลุกลามเปนปญหาใหญ ดังน้ันถามีการบอกเหตุลวงหนาไดวามอเตอรจะมีความผิดพรอง

เกิดขึ้น จะทําใหมีเวลาวางแผนเพ่ือลดระยะเวลาในการซอมบํารุงและคาใชจายในการบํารุงรักษาใหนอย

ท่ีสุดในปจจุบันที่นํามาใชตรวจสภาพหรือวิเคราะหความเสียหายมอเตอรแบงออกเปน 2 กลุมใหญๆ คือ 

การตรวจวิเคราะหที่ตองทําขณะที่มอเตอรหยุดทํางาน (Off-Load Inspection) และ การตรวจวิเคราะหที่

ทําในขณะท่ีมอเตอรทํางาน (On-Load Inspection) การตรวจวิเคราะหท่ีทําในขณะท่ีมอเตอรทํางานนั้น

เปนที่นิยมมากกวาเนื่องจากมีผลกระทบตอระบบการผลิตนอยกวา โดยการตรวจวิเคราะหท่ีทําใน

ขณะที่มอเตอรทํางานนั้น สามารถทําไดหลายวิธี แตที่นิยมและเปนเร่ืองใหมในประเทศไทยนั้นคือ การ

วิเคราะหสเปกตรัมกระแสของมอเตอร (Motor Current Spectrum Analysis (MCSA)) 
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1.2 วัตถุประสงคของโครงงาน 
 

1. เพื่อศึกษาความผิดพรองทีมี่ตอมอเตอร 
2. เพื่อศึกษาวธีิการบํารุงรักษาเชิงปองกันดวยการวิเคราะหสเปกตรัมกระแสของมอเตอร 

 
1.3 โครงสรางของโครงงาน 
 
 โครงงานน้ีไดศึกษาวิธกีารบํารุงเชิงปองกันดวยการวิเคราะหสเปกตรมักระแส โดยแผนภาพ
ของการวิเคราะหสเปกตรัมกระแสจะแสดงในภาพท่ี 1.1 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพท่ี 1.1 การวิเคราะหสเปกตรัมกระแสของมอเตอรโดยใช MCSA 

 
1.4 ขอบเขตของโครงงาน 
 

1. การวิเคราะหความผิดพรองของสเตเตอรของมอเตอร จากสเปกตรัมกระแส 
2. การวิเคราะหความผิดพรองของโรเตอรของมอเตอร จากสเปกตรัมกระแส 
3. การวิเคราะหความผิดพรองของรองล่ืน (แบรริ่ง) ของมอเตอร จากสเปกตรัมกระแส 
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1.5 ประโยชนของโครงงาน 
 
 1.สามารถพัฒนาและประยุกตใชในระบบการผลิตจริง เพ่ือวิเคราะหความผิดพรองของมอเตอร
และลดผลกระทบตอระบบการผลิต 
 2.ทําใหระบบการผลิตมีประสิทธิภาพมาก โดยลดระยะเวลาในการซอมบํารุงและคาใชจายใน
การซอมบํารุง 
 

 
 
 
 
 
 
 
 



บทที่ 2 
ความผิดพรองในมอเตอรและทฤษฏีการวิเคราะหสเปกตรัมกระแสของมอเตอร 

 
2.1 ความผิดพรองในมอเตอร[1][2[3] 
 
 ปจจุบันนี้มอเตอรมีสวนสําคัญมากในเครื่องจักรกลท่ีใชภาคอุตสาหกรรมโดยทั่วไปแลวใน
ประเทศอุตสาหกรรมจะใชมอเตอรประมาณ 40% ถึง 50% ของเครื่องจักรกลไฟฟาทั้งหมด ดังน้ันถา
เกิดความผิดพรองที่มอเตอรจะมีผลกระทบตอเครื่องจักรกลไฟฟา ทําใหเครื่องจักรกลไฟฟาทั้งหมด
หยุดทํางาน และจะสงผลใหการผลิตในอุตสาหกรรมนั้นชะงัก จากงานวิจัยของหลายงานวิจัย[1]-[3] 
แสดงใหเห็นวาความผิดพรองของอุปกรณในมอเตอรน้ัน เกิดข้ึนจากความผิดปกติของ โรเตอร, 
สเตเตอร และ แบรริ่ง เปนสวนใหญ โดยอัตราสวนความผิดพรองนั้นแสดงในภาพที่ 2.1 
 

 
ภาพท่ี 2.1 ความผิดพรองที่เกดิข้ึนในมอเตอร 

 
 โดยในปจจุบันน้ีการตรวจวิเคราะหความผิดพรองของมอเตอรน้ัน สามารถทําไดดวยกัน 2 วิธี 
คือ การตรวจวิเคราะหที่ตองทําขณะท่ีมอเตอรหยุดทํางาน (Off-Load Inspection) และ การตรวจ
วิเคราะหที่ทําในขณะที่มอเตอรทํางาน (On-Load Inspection) ซ่ึงการตรวจวิเคราะหที่ตองทําขณะ
มอเตอรหยุดทํางานน้ันจะตองทําการชัดดาวนระบบการผลิตกอน หรือ ตองหาระบบสํารองมารองรับ

สเตเตอร
38%

โรเตอร
10%

แบรร่ิง
40%

อื่น
12%

ความผิดพรองของมอเตอร
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การผลิตกอน ถึงจะสามารถนําเครื่องจักรไฟฟาตัวนั้นมาวิเคราะหหาความผิดพรอง ซ่ึงสงผลทําใหการ
วิเคราะหในแตละครั้งมีระยะเวลานานและคาใชจายที่สูง ดังนั้นจึงไมเปนท่ีนิยมในปจจุบัน ตางกับการ
ตรวจวิเคราะหที่ทําในขณะท่ีมอเตอรทํางาน การตรวจวิเคราะหแบบนี้ไมจําเปนที่จะตองชัดดาวนระบบ
การผลิตเพ่ือนําเครื่องจักรกลไฟฟามาตรวจวิเคราะหความผิดพรอง แตจะสามารถวิเคราะหไดจาก การ
ส่ันของมอเตอร (Vibration) อุณหภูมิ (Thermal) กระแสในมอเตอร (Current) และ เสนแรงแมเหล็ก
มอเตอร (Magnetic flux) ซ่ึงการวิเคราะหแบบน้ีจะมีผลกระทบตอระบบการผลิตนอยกวา และมีขอดี
กวาการตรวจวิเคราะหท่ีตองทําขณะท่ีมอเตอรหยุดทํางาน เน่ืองจากจะทําใหทราบและทํานายถึง
ความผิดพรองท่ีจะเกิดกับมอเตอรไดลวงหนา ทําใหสามารถประมาณเวลาในการซอมบํารุงและลด
คาใชจายในการซอมบํารุง จากงานวิจัย [4] แสดงใหเห็นวาการตรวจวิเคราะหที่ทําในขณะท่ีมอเตอร
ทํางานสามารถตรวจวัดและวิเคราะหถึงความผิดพรองที่จะเกิดขึ้นไดในมอเตอร ซ่ึงแตละการวิเคราะห
น้ันจะสามารถตรวจวิเคราะหไดแตกตางกัน โดยชนิดของการวิเคราะหและความผิดพรองท่ีตรวจได
สรุปในตารางที่ 2.1 
 
ตารางท่ี 2.1 ตารางแสดงชนิดการวิเคราะหและความผิดพรองท่ีตรวจได 

 
ชนิดการวิเคราะห ความผดิพรองท่ีตรวจได 

สเตเตอร โรเตอร แบรริ่ง 
การส่ันของมอเตอร ไมได ได ได 
อุณหภูมิของมอเตอร ได ได ไมได 
เสนแรงแมเหล็ก

มอเตอร 
ได ได ไมได 

กระแสในมอเตอร ได ได ได 
 
 จากการวิเคราะหจะเห็นไดวาการตรวจวิเคราะหกระแสในมอเตอรนั้นมีความสามารถในการ
ตรวจความผิดพรองของมอเตอรไดทุกกรณีซ่ึงเปนความผิดพรองสําคัญดังนั้นการตรวจวัดดวยวิธีการน้ี
จึงเปนท่ีนิยมกันมากข้ึนในปจจุบัน โดยรายละเอียดของการตรวจวิเคราะหแบบนี้จะกลาวในบทตอไป 
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2.2 การวิเคราะหสเปกตรมักระแสของมอเตอร[5]  
 
 การวิเคราะหสเปกตรัมกระแสของมอเตอรนี้มีช่ือภาษาอังกฤษวา Motor Current Spectrum 
Analysis โดยใชตัวยอ MCSA โดยการวิเคราะหแบบนีท้ําโดยการนําสัญญาณกระแสในรูปโดเมนเวลา 
แปลงดวยกระบวนการแปลงฟูเรยีร(Fourier Transform) ใหอยูในรูปของโดเมนความถี่ โดยวิธกีาร
แปลงนั้นจะแสดงในภาพท่ี 2.2 โดยภาพท่ี 2.2 ก. แสดงสัญญาณกระแสในโดเมนเวลาและภาพท่ี 2.2 ข. 
แสดงสัญญาณกระแสในโดเมนความถี ่
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 2.2 การแปลงฟเูรยีร 

 
จากนั้นก็วิเคราะหถึงความผิดปกติที่เกิดข้ึนในโดเมนความถี่ ซ่ึงความผิดพรองแตละชนิดก็จะมี

การวิเคราะหท่ีแตกตางกันไป โดยการวิเคราะหนั้นยึดเอาความถี่ในการวิเคราะหเปนหลัก โดยในการ
วิเคราะหยานความถี่ตํ่านั้นสามารถใชในการวิเคราะหความผิดพรองของโรเตอร สวนยานความถี่สูงน้ัน
สามารถใชในการ วิเคราะหความผิดพรองของสเตเตอรและแบรริ่ง โดยยานความถี่และชนิดความผิด
พรองจะแสดงในตารางท่ี 2.2 
 
ตารางที่ 2.2 ยานความถี่ที่ใชในการหาความผิดพรอง 

 
ยานความถี่ตํ่า ยานความถี่สูง 

ความผดิพรองของโรเตอร ความผดิพรองของสเตเตอร 
ความผดิพรองของแบรริ่ง 

ก. ข. 
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โดยทั่วไปแลววิธีการวิเคราะหแบบนี้จะทําโดยการนําหมอแปลงกระแส (Current Transformer 
(CT)) ไปจับท่ีสายไฟของมอเตอร วัดหาคากระแสในรูปโดเมนเวลา จากนั้นก็แปลงฟูเรียร (Fourier 
Transform) ใหอยูในรูปโดเมนความถี่ แสดงคาที่ไดออกทางจอมอนิเตอร เก็บบันทึกขอมูลความ
เปลี่ยนแปลงของความถี่ เพ่ือนําไปวิเคราะหหาความผิดพรองในมอเตอรที่เกิดข้ึน โดยวิธีการวิเคราะห
ไดแสดงไวในภาพที่ 2.3 ก. โดยพื้นฐานวิธีการวิเคราะหนั้นจะมีดวยกัน 4 ข้ันตอนซ่ึงแสดงในภาพที่ 2.3 
ข. โดยการข้ันตอนที่ 1 การบงช้ีปญหาน้ัน คือ การระบุหามอเตอรที่มีอาการผิดปกติ ข้ันตอนท่ี 2 การ
วิเคราะหสเปกตรัมกระแสของมอเตอรนั้น คือ การนําขอมูลท่ีไดจากมอเตอรตัวท่ีคาดวาจะมีปญหามา
วิเคราะหตามทฤษฎี ข้ันตอนที่ 3 วิเคราะหผล คือ การนําผลที่ไดมาวิเคราะหแลวนําขอมูลท่ีไดไปลอง
ตรวจจับคากระแสของมอเตอรวามีความผิดปกติหรือไม ถามีความผิดปกติก็จะดําเนินการในข้ันตอนที่ 
4 คือ การซอมบํารุงมอเตอรตัวน้ัน 

 
 
 
 
 
 
 

ก. ระบบพื้นฐานในการวิเคราะหดวยสเปกตรัมกระแส 

 
ข. ขั้นตอนการวเิคราะหดวยสเปกตรัมกระแส 

ภาพท่ี 2.3 การวิเคราะหดวยสเปกตรัมกระแส 
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จากการวิจัยของหลายงานวจัิยจะเห็นวาความผดิพรองของมอเตอรนัน้มาจากปญหามาจากตัว
ของอุปกรณภายในมอเตอรดังที่แสดงไวในภาพท่ี 1.1 ดงันั้นการท่ีจะเขาใจถึงทฤษฎีการวิเคราะห
สเปกตรัมกระแสน้ันจะทําใหงายตอการวิเคราะหจริงดวยระบบนี้ ทฤษฎีการตรวจวเิคราะหสเปกตรัม
กระแสจะกลาวในบทตอไป 

 

2.3 การวิเคราะหความผิดพรองดวยการวิเคราะหสเปกตรัมกระแสของมอเตอร 
 
 จากที่หลายงานวิจัยไดวิจัยนั้นจะเห็นไดวาการวิเคราะหสเปกตรัมกระแสของมอเตอร (MCSA) 
น้ันสามารถตรวจหาความผิดพรองของมอเตอรไดเกือบจะทุกประเภท จึงทําใหเปนที่นิยมใชกัน
แพรหลายในการตรวจหาความผิดพรองของโรงงานอุตสาหกรรมในตางประเทศ ในบทน้ีจะกลาวถึง
สาเหตุท่ีทําใหเกิดความผิดพรองและทฤษฎีท่ีสําคัญที่ใชในการวิเคราะหความผิดพรองท่ีเกิดข้ึนที่
มอเตอรโดยจะกลาวถึงเพียงแคความผิดพรองที่พบมากท่ีสุด 3 ชนิด 
 
2.3.1 สาเหตุท่ีทําใหเกิดความผิดพรอง 

 
 โดยทั่วไปแลวความผิดพรองท่ีเกิดข้ึนน้ันจะทําใหมอเตอรเกิดความเสียหายขึ้นไมชาก็เร็ว โดย
สวนมากนั้นสาเหตุที่ทําใหเกิดความผิดพรองน้ันมาจากการเพ่ิมข้ึนของอุณหภูมิในตัวมอเตอรและการ
เพิ่มข้ึนของสนามแมเหล็กเปนสวนใหญ โดยในบทนี้จะกลาวถึงสาเหตุตางๆท่ีทําใหเกิดความผิดพรอง
ในโรเตอรสเตเตอรและแบรริ่ง 
 
-  สาเหตุท่ีทําใหเกิดความผิดพรองในโรเตอร 

โดยสาเหตุหลักที่ทําใหเกิดความผิดพรองท่ีโรเตอรน้ันสวนใหญมาจากสาเหตุ 
- การเพิ่มข้ึนของอุณหภูมิในโรเตอรเน่ืองจากการเกิดสภาวะไมสมดุลของโหลด 
- การเพิ่มข้ึนของสนามแมเหล็กในโรเตอร 
- ปญหาท่ีเกิดข้ึนต้ังแตการผลิต 
- การเปลี่ยนแปลงของสภาวะอากาศ เชน ความช้ืน 
- การผิดพรองเนื่องจากสวนอ่ืนๆ เชน ความผิดพรองของแบรริ่ง 
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โดยสาเหตุเหลาน้ีจะทําใหโรเตอรของมอเตอรตัวนี้เกิดความผิดพรองข้ึนได ซ่ึงทฤษฎีวิธีการ
วิเคราะหสเปกตรัมกระแสกลาวในหัวขอถัดไป 
 
       -  สาเหตุท่ีทําใหเกิดความผิดพรองในสเตเตอร 

โดยสาเหตุหลักที่ทําใหเกิดความผิดพรองที่สเตเตอรน้ันสวนใหญมาจากสาเหตุความผิดพรอง
ของฉนวนปองกันที่เกิดจากสาเหตุ 

- การเพิ่มอุณหภูมิข้ึนของขดลวดสเตเตอร 
- เกิดความชื้นหรือมีส่ิงสกปรกท่ีขดลวดสเตเตอร 
- เกิดการลัดวงจรท่ีขดลวดสเตเตอร 
- การร่ัวไหลของระบบหลอเย็น 
โดยสาเหตุเหลานี้จะทําใหสเตเตอรของมอเตอรตัวนี้เกิดความผิดพรองข้ึนได ซ่ึงทฤษฎีวิธีการ

วิเคราะหสเปกตรัมกระแสกลาวในหัวขอถัดไป 
 
       -  สาเหตุท่ีทําใหเกิดความผิดพรองในแบรริ่ง 

โดยสาเหตุหลักท่ีทําใหเกิดความผิดพรองท่ีแบรริ่งน้ันสวนใหญมาจากสาเหตุการติดตั้งแบรริ่ง
ไมดีหรือแบรริ่งเสียหายเนื่องจากสาเหตุ 

- การปนเปอนหรือการสึกกรอนของลูกกลิ้ง 
- การติดต้ังท่ีไมเหมาะสมท้ังในการใสนํ้ามันหลอลื่นและการวางแบรริ่งไมสมดุล 
โดยสาเหตุเหลานี้จะทําใหแบรริ่งของมอเตอรตัวน้ีเกิดความผิดพรองข้ึนได ซ่ึงทฤษฎีวิธีการ

วิเคราะหสเปกตรัมกระแสกลาวในหัวขอถัดไป 
 

2.3.2 สมการสัญญาณกระแสของมอเตอร 
 
 ในการวัดกระแสสัญญาณของมอเตอรน้ันโดยปกติจะไดสัญญาณที่อยูในรูปโดเมนเวลากอนนาํ
คาสัญญาณน้ันไปแปลงใหอยูในรูปโดเมนความถี่ โดยปกติสมการสัญญาณกระแสของมอเตอรที่มี
สภาพปกติน้ันจะแสดงในสมการท่ี 2.1 

)cos(2)( tIti           (2.1) 
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โดย I คือคา “rms” ของกระแส และ  คือคาความถี่ของแหลงจายในหนวยเรเดียนตอวินาที 
จากสมการจะเห็นคาของกระแสน้ันจะเปลี่ยนแปลงไปตามเวลา เม่ือมีความผิดพรองเกิดขึ้นที่โรเตอร
ของมอเตอรจะเกิดคาสัญญาณกระแสท่ีทําใหสัญญาณกระแสปกติเกิดการแกวงข้ึน โดยสัญญาณกระแส
ของมอเตอรที่มีความผิดพรองน้ันจะแสดงในสมการท่ี 2.2 
 

           ))cos((2))cos((2)cos(2)( roscrloscl tItItIti           (2.2) 
 
โดย lI คือคา “rms” ของกระแสในสวนดานลาง (lower side), rI คือคา “rms” ของกระแสใน

สวนดานบน (upper side), osc คือความถ่ีการแกวงที่เกิดข้ึนและ rl  , คือคาของสวนประกอบของ
มุม displacement จากสมการที่สองจะเห็นวาเม่ือมีการนําสัญญาณกระแสของมอเตอรที่มีความผิดพรอง
ท่ีโรเตอรน้ันไปแปลงสัญญาณในอยูในรูปโดเมนความถี่จะทําใหมีคาเกิดข้ึน 2 คา บริเวณแถวคาความถี่
ของแหลงจาย ซ่ึงแสดงใหเห็นวามอเตอรที่มีความผิดพรองที่โรเตอรจะมีกระแสสัญญาณที่ผิดปกติไป 
สวนในความผิดพรองที่เหลือนั้น เม่ือเกิดความผิดพรองข้ึนจะทําใหเกิดกระแสฮารมอนิกข้ึนโดยในการ
วิเคราะหกระแสของความผิดพรองท่ีเหลือจะใหคาความถี่ฮารมอนิกในการตรวจสอบความผิดพรอง
น้ันๆ โดยการคํานวณหาความถี่ของแตละความผิดพรองจะกลาวในหัวขอถัดไป   
   
2.3.3 ทฤษฎีการวิเคราะหสเปกตรัมกระแสของแตละความผิดพรอง[5][6][9] 
 
       -  ความผดิพรองของโรเตอร 
 โดยท่ัวไปแลวโรเตอรนั้นเปนสวนประกอบที่สําคัญมากในมอเตอรทุกประเภท ดังนั้นถามี
ความเสียหายเกิดข้ึนที่โรเตอรก็จะสงทําใหมอเตอรทํางานผิดปกติ ความผิดพรองของโรเตอรเกิดจาก
การแตกของแทงตัวนําโรเตอร โดยท่ัวไปแลวจะแตกหักของแทงตัวนําโรเตอรจะไมสงผลกระทบ
รุนแรงในทันที แตเม่ือมีการใชไปในอนาคตน้ันอาจจะสงผลกระทบที่รุนแรงข้ึน เชน การสตารท 
มอเตอรโดยตรง ซ่ึงตัวนําโรเตอรท่ีผิดพรองจะสงผลทําใหเกิดความรอนสูงและความเครียดทางกล การ
แตกหักของแทงตัวนําโรเตอรนั้นจะแสดงในภาพที่ 2.4 

ดังน้ันถาสามารถตรวจหาความผิดพรองของโรเตอรไดกอน ก็จะสงผลทําใหสามารถแกไขและ
ลดอัตราการเกิดปญหาท่ีรุนแรง โดยปกติแลวเม่ือมีการแตกหักของแทงตัวนําโรเตอรข้ึนจะสงผลทําให
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เกิดคา ข้ึน 2 คาที่ตําแหนงใกลเคียงกับความถี่มูลฐานของแหลงจายไฟฟา ความถี่ท้ัง 2 คาน้ันสามารถ
คํานวณไดจากสมการท่ี 2.3 

 
)21(1 sffsb                        (2.3) 

 
จากสมการนี้ sbf  คือคาความถี่ที่เกิด 1f  คือความถี่ของแหลงจาย และ s คือคาของสลิปที่

สามารถคาไดจากสมการท่ี 2.4 

s

rs

n

nn
s


                        (2.4) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพท่ี 2.4 การแตกหักของแทงตัวนํา 
 

โดยจากสมการนี้      คือความเร็วซิงโครนัสของมอเตอร และ      คือความเร็วของโรเตอร จาก
ภาพท่ี 2.5 จะแสดงใหเห็นวาเกิดความผิดพรองขึ้นที่โรเตอรโดยวิธีการคํานวณจะแสดงในบทตอไป 

 
 
 

sn rn
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ภาพท่ี 2.5 สัญญาณความถี่ท่ีมีความผดิพรองท่ีมอเตอร 
 
       -  ความผิดพรองของสเตเตอร 
 สเตเตอรก็เปนอีกสวนประกอบหนึ่งที่มีความสําคัญตอมอเตอร โดยทั่วไปแลวความผิดพรองที่
เกิดจากสเตเตอรนั้นอาจจะมีสาเหตุมาจากความผิดพลาดระหวางกระบวนการผลิตมอเตอร ความไม
เหมาะสมของการใชงาน การระบายอากาศไมพอและอ่ืนๆ เม่ือเกิดความผิดพรองที่สเตเตอรจะทําให
เกิดความเครียดทางความรอนมากข้ึน สงผลกระทบทําใหเกิดความผิดพรองชนิดอ่ืนๆ ตามมา 
โดยทั่วไปแลวความผิดพรองของสเตเตอรมาจากการลัดวงจรกันของขดลวดโดยสามารถแบงจุดที่เกิด
การลัดวงจรไดเปน  

1. ขดลวดลัดวงจรในชุดเดียวกัน 
2. ขดลวดลัดวงจรในเฟสเดียวกัน 
3. ขดลวดลัดวงจรระหวางเฟส 
4. ขดลวดลัดวงจรลงกราวด 
5. ขดลวดเปดวงจรหน่ึงเฟส 

การเสียหายของของสเตเตอรนั้นจะแสดงในภาพที่ 2.6 โดยเม่ือเกิดความผิดพรองข้ึนท่ีจะสงผล
ทําใหเกิดความถี่ฮารมอนิกในสัญญาณความถี่ ซ่ึงสามารถคํานวณไดจากสมการที่ 2.5 












 ks

p

n
st ff )1(1                        (2.5) 
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 โดย stf คือความถ่ีท่ีเกิดข้ึน 1f  คือ คือความถ่ีของแหลงจาย s คือคาของสลิป p  คือจํานวนคู
ของข้ัว k คือ ลําดับของความถี่ฮารมอนิก มีคาเทากับ 1,3,5,… และ n คือ 1, 2, 3,…  เม่ือเกิดความผิด
พรองข้ึนที่สเตเตอรจะแสดงใหเห็นความถี่ฮารมอนิกที่เกิดข้ึน ซ่ึงจะแสดงในภาพที่ 2.7 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 
ภาพท่ี 2.6 การเสียหายของขดลวดสเตเตอร 
 

โดยวธิีการคํานวณหาความถี่ฮารมอนิกน้ันจะแสดงในบทตอไป 
       -  ความผดิพรองของแบรริ่ง 
 โดยทั่วไปแลวแบรริ่งจะประกอบดวย 5 สวนหลัก คือ 

1. วงแหวนดานนอก (Outer ring)(หมายเลข 5) 
2. วงแหวนดานใน (Inner ring) (หมายเลข 1) 
3. ลูกกลิ้ง (Ball)(หมายเลข 4) 
4. กรงหรือรัง (Cage)(หมายเลข 2) 
5. รางลูกกลิ้ง(หมายเลข 3) 

โดยสวนประกอบของแบรริ่งจะแสดงในภาพท่ี 2.8 การผิดพรองของแบรริ่งนั้นเกิดจากการ    
สึกหรอ เน่ืองจากสภาพแวดลอมในการทํางานไมเหมาะสม เชน จาระบีเส่ือมสภาพ มีเหง่ือ และ อ่ืนๆ      
จะสงผลทําให เกิดความผิดพรองข้ึนท่ีแบรริ่ง โดยท่ัวไปแลวความผิดพรองของแบรริ่งแบงออกเปน     
4 ชนิด คือ 
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1. ความผิดพรองที่เกิดที่กรง 
2. ความผิดพรองที่เกิดที่วงแหวนดานนอก 
3. ความผิดพรองที่เกิดขึ้นที่วงแหวนดานใน 
4. ความผิดพรองที่เกิดขึ้นที่ลูกกลิ้ง  

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
ภาพท่ี 2.7 สัญญาณความถี่ท่ีมีความผดิพรองท่ีสเตเตอร 
 

โดยแตละความผิดพรองก็จะใหความถี่ท่ีแตกตางกันไปโดยวิธีการคํานวณก็จะแตกตางกัน
ออกไปใน ภาพท่ี 2.9 น้ันไดแสดงความเสียหายท่ีเกิดข้ึนที่แบรริ่ง 

การคํานวณหาความถ่ีที่เกิดจากความผิดพรองของแบรริ่งนั้นสามารถคํานวณไดจากสมการที่  
2.6 ถึง 2.9 โดยสมการท่ี 2.6 นั้นใชในการคํานวณหาความผิดพรองท่ีกรง สมการท่ี 2.7 ใชในการ
คํานวณหาความผิดพรองที่วงแหวนดานนอก สมการที่ 2.8 ใชในการคํานวณหาความผิดพรองที่วง
แหวนดานใน และ สมการท่ี 2.9 ใชในการคํานวณความถี่ความผิดพรองที่เกิดกับลูกกลิ้ง 



15 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพท่ี 2.8 สวนประกอบของแบรริ่ง 

 
   
  
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ภาพท่ี 2.9 ความเสียหายท่ีแบรริ่ง 

    










 cos1

2

1
P

B

D

D
rCF ff

              
(2.6) 
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(2.9) 

 
โดย rf คือความถี่ของโรเตอร BN คือจํานวนลูกกลิ้ง BD คือเสนผานศูนยกลางลูกกลิ้ง PD              

คือระยะหางของเสนผานศูนยกลางของลูกกลิ้ง และ  คือมุมสัมผัสของลูกกลิ้ง ซ่ึงมุมนี้จะหาไดตามใน
ภาพท่ี 2.10 

 

 
 

ภาพท่ี 2.10 ขนาดและความถี่สัมพันธกับคุณสมบัติความถี่ของความผิดพรอง 
 
 เม่ือทําการคํานวณความถี่ความผิดพรองแลว ความถี่ฮารมอนิกรวมท่ีจะเกิดข้ึนนั้นสามารถหา
ไดจากสมการท่ี 2.10  

vBNG fmff  1                                              (2.10) 
  

โดย 1f  คือความถี่ของแหลงจาย vf  คือความถี่ของความผิดพรองท่ีเกิดข้ึนจาก 1 ใน 4 ชนิด 
และ m คือ 1, 2, 3,… เม่ือเกิดความผิดพรองข้ึนที่สเตเตอรจะแสดงใหเห็นความถี่ฮารมอนิกที่เกิดข้ึน ซ่ึง
จะแสดงใน  ภาพที่ 2.11 
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ภาพท่ี 2.11 สัญญาณความถีท่ี่มีความผดิพรองที่แบรริ่ง 

 

 
 
 
 
 
 
 

 



บทที่ 3 
อุปกรณและขั้นตอนการทดสอบ 

 
3.1 อุปกรณและขั้นตอนการทดสอบ 
 
 จากการท่ีไดศึกษาขอมูลเกี่ยวกับการวิเคราะหมอเตอรดวยสเปกตรัมกระแสน้ัน ในข้ันตอน
ตอไปจะไดมีการแสดงถึงอุปกรณที่ใชในการทดสอบเพ่ือวัดหาคาความถี่ท่ีเกิดข้ึนจากความผิดพรองทั้ง 
3 ชนิด โดยจะทําการวัดในมอเตอรทีมีขนาด 380volt มอเตอรกระแสสลับซ่ึงเปนมอเตอรแรงดันตํ่าและ
ข้ันตอนการทําการทดสอบ 
 
3.1.1 อุปกรณท่ีใชทดสอบ 
 
 อุปกรณโดยทั่วไปน้ันจะเปนอุปกรณที่สามารถหาไดทั่วไปตามทองตลาด โดยท่ีอุปกรณที่
สําคัญที่ใชในการทดสอบจะประกอบดวย หมอแปลงกระแส (Current Transformer), เครื่องวัดความเร็ว
รอบ (Tachometer) และ ออสซิลโลสโคป (Digital Oscilloscope) ซ่ึงแสดงในรูปที่ 3.1-3.3 
 

- หมอแปลงกระแส 
หมอแปลงกระแสเปนอุปกรณท่ีใชในการแปลงกระแสสูงคาหน่ึง เปนกระแสอีกคาหน่ึงที่ตํ่าลง

เพื่อใหเหมาะสมกับอุปกรณท่ีนําคากระแสนี้ไป โดยใชหลักการElectromagnetic induction ซ่ึงแสดงใน
ภาพท่ี 3.1 โดยขอจํากัดของหมอแปลงกระแสแสดงไวในภาพที่ 3.2 

 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 3.1 หมอแปลงกระแส  
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ภาพท่ี 3.2 คุณสมบัติเฉพาะของหมอแปลงกระแส 
 

- เครื่องวัดความเร็วรอบ 
เครื่องวัดความเร็วรอบเปนอุปกรณที่ใชวัดการหมุนของโรเตอรในมอเตอรโดยปกติแลวจะ

แสดงผลอยูในรูปของจํานวนรอบตอนาที (rpm) หลักการทํางานคืออาศัยหลักการตรวจนับสัญญาณ
พัลสที่มีการสงออกมาเม่ือมีการหมุนครบรอบในชวงเวลาหน่ึงซ่ึงแสดงในภาพท่ี 3.3 โดยขอจํากัดของ 
เครื่องวัดความเร็วรอบแสดงไวในภาพท่ี 3.4 

 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 3.3 เครือ่งวัดความเรว็รอบ  
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ภาพท่ี 3.4 คุณสมบัติเฉพาะของเครื่องวดัความเรว็รอบ 
 

- ออสซิลโลสโคป  
ออสซิลโลสโคปเปนอุปกรณที่ใชในการแสดงรูปคลื่นสัญญาณตางๆ ออกมาเปนภาพ ปรากฏ

บนจอหลอดภาพใหเห็นไดในท่ีนี้สัญญาณกระแสที่แสดงออกมานั้นอยูในรูปของโดเมนความถี่ 
หลักการทํางาน คือ การบังคับการบายเบนของลําอิเล็กตรอนภายในหลอดภาพรังสีแคโทรด(Cathode 
ray tube) ดวยระบบการบายเบนทางไฟฟาสถิตย (Electrostatic deflection) เพื่อทําใหเกิดรูปของ
สัญญาณซ่ึงแสดงในภาพท่ี 3.4โดยขอจํากัดของออสซิลโลสโคปแสดงไวในภาพที่ 3.5 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 3.4 ออสซิลโลสโคป  
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ภาพท่ี 3.5 คุณสมบัติเฉพาะของออสซิลโลสโคป  
 
3.1.2 ขั้นตอนการทดสอบ 
 
 ข้ันตอนในการทดสอบน้ีไปทําการทดสอบตามภาพที่ 2.3 (a) โดยไดทําการทดสอบกับมอเตอร
แรงดันตํ่า 2 ตัว คือ มอเตอรขนาด 45 kW 380 volt 6 poles ใชสําหรับในการควบคุมปมน้ํามัน(Control 
oil motor) และมอเตอรขนาด 11 kW 380 volt 2 polesใชสําหรับระบบบําบัดนํ้าเสีย(Degasified motor) 
ซ่ึงแสดงในภาพท่ี 3.6-3.7 ตามลําดับ 
 

 
 
 
 
 
 

 
ภาพท่ี 3.6 มอเตอรควบคุมปมน้ํามัน 
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ภาพท่ี 3.7 มอเตอรระบบบําบัดน้ําเสีย 
 
 โดยการทดสอบนี้ไดทําการทดสอบความผิดพรองที่เกิดข้ึนบอยทั้ง 3 ความผิดพรอง คือ 
ความผิดพรองของโรเตอร ความผิดพรองของแบรริ่ง และ ความผิดพรองของสเตเตอร โดยการนํา   
หมอแปลงกระแสไปคลองจับกระแสที่ไดจากมอเตอร โดยรูปที่แสดงการทดสอบหนางานจริงแสดงใน
ภาพท่ี 3.8 โดยภาพท่ี 3.8 ก. แสดงภาพการวัดความเรว็รอบของมอเตอรเพื่อนํามาคํานวณหาคาสลิปของ
มอเตอร ภาพที่ 3.8 ข. แสดงการใชหมอแปลงกระแสไปคลองที่สายไฟที่เขามอเตอรเพ่ือวัดกระแส ภาพ
ท่ี 3.8 ค. แสดงการนํากระแสของมอเตอรที่ไดตอเขาออสซิลโลสโคปเพ่ือแปลงจากสัญญาณโดเมนเวลา
เปนสัญญาณโดเมนความถี่ ภาพที่ 3.8 ง. แสดงการวิเคราะหสัญญาณที่ไดจากมอเตอร 
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                          ก. วัดความเร็วรอบของมอเตอร                 ข. วัดกระแสจากมอเตอร 
 
 

 
 
 
 
 
 

                       ค. วัดสัญญาณความถี่จากกระแส               ง. วิเคราะหสัญญาณที่ไดรับ 
                             ของมอเตอร 
ภาพท่ี 3.8 การทดสอบหนางาน 

 
 



บทที่ 4 
การทดสอบและผลการทดสอบ 

 
4.1 ตัวอยางการคํานวณความผิดพรองของโรเตอร[5] 
 
 จากผลการศึกษาความบกพรองของโรเตอรของมอเตอรเหนี่ยวนําที่โรเตอรไมมีความผิดปกติ
น้ัน สัญญาณความถี่จะไมมีคาเกิดข้ึนที่สองความถี่ใกลเคียงความถี่ของแหลงจายซ่ึงจะแสดงในภาพที่ 
4.1 
  
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 4.1 สัญญาณความถี่ของโรเตอรของมอเตอรปกติ 

 
ดังน้ันภาพที่ 2.5 น้ันมอเตอรมีความผิดปกติท่ีโรเตอรจะสามารถคํานวณไดตามข้ันตอนตอไปนี้ 

โดนท่ี มอเตอรมี 4 poles 
1. ความเร็วซิงโครนัส 

1500
4

50120



sn  rpm 

 2. สลิป 

01.0
1500

14851500



s  

 3.ความถี่ท่ีเกิดข้ึนจากความผิดพรอง 
 )01.021(50 sbf  
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จากการคํานวณนี้จะเห็นวา sbf  จะมีคา 49 และ 51 Hz ดังนั้นแสดงในเห็นวาถาเกิดมีคาความถี่
ท่ีเกิดข้ึนในชวงความถ่ีน้ี แสดงวาโรเตอรของมอเตอรมีความผิดพรอง 

 
4.2 ตัวอยางการคํานวณความผิดพรองของสเตเตอร[9] 
 
 จากผลการศึกษาความบกพรองของโรเตอรของมอเตอรเหนี่ยวนําท่ีสเตเตอรไมมีความผิดปกติ
น้ัน สัญญาณความถี่จะไมมีคาความถี่ฮารมอนิกเกิดข้ึนซ่ึงจะแสดงในภาพที่ 4.2 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 4.2 สัญญาณความถี่ของสเตเตอรของมอเตอรปกติ 

 
ดังภาพที่ 2.7 น้ันเกิดความผิดพรองข้ึนท่ีสเตเตอรจะสามารถคํานวณไดตามขั้นตอนตอไปนี้ 

โดยท่ี มอเตอรมี 4 polesและทําการทดลองขณะไมมีโหลด 
1. สลิปมีคาเทากบั 0 เพราะวัดขณะไมมีโหลด ความเร็วซิงโครนัสเทากับความเร็วโรเตอร 
2. คู poles มีคาเทากับ 2 เพราะมี 4 poles  
3. ความถี่ฮารมอนิกที่เกิดข้ึน 

เม่ือ k = 1 และ n = 3,
 






  1)01(

2

3
50stf  

      
25stf Hz และ 125stf Hz 
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เม่ือ k = 1 และ n = 5, 






  1)01(

2

5
50stf  

      
75stf Hz และ 175stf Hz 

  
นําคาที่ไดมาวิเคราะหจะเห็นวา 125 และ 175 Hz นั้นเกิดแถวความถี่ฮารมอนิกที่ 3 ซ่ึงแสดงวา

มอเตอรตัวนี้มีความผิดพรองเกิดข้ึนที่สเตเตอร 
 

4.3 ตัวอยางการคํานวณความผิดพรองของแบรริ่ง[6] 
 
 จากผลการศึกษาความบกพรองของโรเตอรของมอเตอรเหนี่ยวนําที่แบรริ่งไมมีความผิดปกติ
น้ัน สัญญาณความถี่จะไมมีคาความถี่ฮารมอนิกเกิดข้ึนซ่ึงจะแสดงในภาพที่ 4.3 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 4.3 สัญญาณความถี่ของแบรริ่งของมอเตอรปกติ 

 
ดังน้ันภาพท่ี 2.11 น้ันมอเตอรมีความผิดปกติที่แบรริ่งจะสามารถคํานวณไดตามข้ันตอน

ตอไปน้ี โดยที่ มอเตอรมี 2 polesความเร็วโรเตอรขนาดโหลดเต็มพิกัด คือ 3154 rpm มีเสนผาศูนยกลาง
ลูกกลิ้ง (DB) 7.92 mm. จํานวนลูกกลิ้ง (NB) 8 ลูก และระยะหางของเสนผานศูนยกลางลูกกลิ้ง (DP) 
33.48 mm. มุมสัมผัสของลูกกลิ้งมีคาเปน 0 จากการตรวจวิเคราะหเกิดความผิดพรองที่วงแหวนดานใน 
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1.ความถี่ของโรเตอร 

57.52
120

23154



rf Hz 

2. ความถี่ความผิดพรอง 
 

02.260)0cos(
48.33

92.7
1)57.52(

2

8




 IRFf  Hz 

 
 3. ความถี่ฮารมอนิกที่เกิดข้ึน 
 

02.26050  mfBNG  
  

นําคาที่ไดมาวิเคราะหจะเห็นวาเม่ือ m = 2 จะมีคา BNGf ประมาณ 571 Hzซ่ึงความถี่นี้เปน
ความถี่ฮารมอนิกท่ีเกิดเม่ือแบรริ่งของมอเตอรมีความผิดปกติ ซ่ึงแสดงวามอเตอรตัวนี้มีความผิดพรอง
เกิดขึ้นที่แบรริ่ง 
 

4.4 ผลการทดสอบโครงงาน 
4.2.1 ความผิดพรองของโรเตอร 
  

การวิเคราะหนี้ไดทําการทดลองกับมอเตอร11 kW 380 volt 2 poles ในโครงงานน้ีมอเตอร
ระบบบําบัดน้ําเสียเพื่อหาความผิดพรองที่เกิดข้ึนกับโรเตอรโดยทําการทดลองขณะมีโหลดโดย
ความเร็วซิงโครนัสของมอเตอรน้ีมีคา 3000 รอบตอนาทีและความเร็วโรเตอรขณะมีโหลดมีคา 2940 
รอบตอนาทีทําใหสามารถหาคาของสลิปไดเทากับ 0.002 จากสมการท่ี 2.4 และสามารถหาชวงของ
สเปกตรัมกระแสที่ใชในการวิเคราะหไดเทากับ 48 และ 52 Hzจากสมการที่ 2.3 เพื่อใชในการวิเคราะห 
นําออสซิลโลสโคปไปวัดหาสเปกตรัมกระแสโดยแสดงในภาพท่ี 4.4 

จากการวัดจะเห็นวามีคาแอมพลิจูดเกิดข้ึนที่ความถี่ 48 และ 52.2 Hz จากการวิเคราะหไดทํา
การแยกสวนโรเตอรเพ่ือนํามาวิเคราะหการความผิดพรองโดยแสดงในภาพท่ี 4.5 
 จากการตรวจสอบจะเห็นไดวาโรเตอรของมอเตอรไดเกิดรอยแตกที่มุมของโรเตอรตามการ
วิเคราะห จะเห็นไดวามอเตอรน้ีมีโอกาสท่ีจะเกิดความผิดพรองขึ้นในอนาคต 
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ภาพท่ี 4.4 สัญญาณสเปกตรมักระแสในการวิเคราะหโรเตอร 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 4.5 โรเตอรของมอเตอรที่มีปญหา 
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4.2.2 ความผิดพรองของแบรริ่ง 
 
 การวิเคราะหน้ีไดทําการทดลองกับมอเตอร 45 kW 380 volt 6 polesในโครงงาน้ีมอเตอร
ควบคุมปมน้ํามันเพ่ือหาความผิดพรองที่เกิดกับแบรริ่งโดยทําการทดลองขณะมีโหลดโดยความเร็ว
ซิงโครนัสของมอเตอรนี้มีคา 1000 rpm และความเร็วโรเตอรขณะมีโหลดมีคา 999 rpm ทําใหสามารถ
หาคาของ สลิปไดเทากับ 0.001 โดยจํานวนลูกกลิ้งเทากับ 8 ลูก เสนผานศูนยกลางลูกกลิ้งเทากับ 51 
mm. และระยะหางของเสนผานศูนยกลางของลูกกลิ้งเทากับ 102.5 mm.โดยในการวิเคราะหน้ีไดทําการ
วิเคราะหในกรณีที่แยที่สุดโดยใหมุมสัมผัสของลูกกลิ้งมีคาเทากับ 0 องศา จากการคํานวณหาคาความถี่
ตามสมการท่ี 2.6-2.10 นําออสซิลโลสโคปไปวดัหาสเปกตรัมกระแสโดยแสดงในภาพที่ 4.6 
 

 
 
 
 
 
 

 
 
ภาพท่ี 4.6 สัญญาณสเปกตรมักระแสในการวิเคราะหแบรริ่ง 
 
 จากการวัดจะเห็นวามีคาแอมพลิจูดเกิดข้ึนท่ีความถี่ 150 Hz ตามคา m เทากับ 1 ตามความผิด
พรองท่ีเกิดท่ีวงแหวนดานนอก จากการวิเคราะหไดทําการแยกสวนแบรริ่งเพื่อนํามาวิเคราะหการ
ความผิดพรองโดยแสดงในภาพที่ 4.7 
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ภาพท่ี 4.7 แบรริ่งของมอเตอรที่มีปญหา 

 
 หลังจากทราบวาแบรริ่งมีรอยท่ีผิวของวงแหวนดานในท่ีทําใหเกิดความสัญญาณความถี่ที่    
150 Hz ก็ไดทําการเปลี่ยนแบรริ่งใหมแลวทําการทดสอบมอเตอรน้ีใหมอีกครั้งก็จะไดสัญญาณความถี่
แสดงในภาพท่ี 4.8 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 4.8 สัญญาณสเปกตรัมกระแสในการวิเคราะหหลังเปลี่ยนแบรริง่ 
 

150 Hz
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 จะเห็นวาสัญญาณความถี่ท่ีเกิดข้ึนที่ความถี่ 150 Hz หายไปเมื่อทําการเปลี่ยนแบรริ่งใหม จะ
เห็นไดวาทฤษฏีการวิเคราะหสเปกตรัมกระแสของมอเตอรสามารถใหในการทดสอบความผิดพรองที่
เกิดขึ้นได 
 



บทที่ 5 

สรุปและขอเสนอแนะ 
 

 จากการทดสอบจะเห็นไดการวิเคราะหสเปกตรัมกระแสของมอเตอรในการทดสอบจริงน้ันจะ
เห็นไดวาทฤษฎีการวิเคราะหนั้นสามารถใชงานไดจริงในการทางปฏิบัติและทําใหทราบถึงความผิด
พรองที่จะสรางปญหาใหกับมอเตอรไดลวงหนา จึงเปนส่ิงที่ดีท่ีจะทําใหมีการเตรียมความพรอมในการ
ซอมบํารุง แตในการทดสอบจริงนั้นการวิเคราะหสเปกตรัมกระแสเพ่ือใชในการหาความผิดพรองของ 
สเตเตอรน้ันเปนส่ิงที่ยาก เนื่องจากวาความผิดพรองของสเตเตอรนั้นจะเกิดข้ึนก็ตอเม่ืองมอเตอรเกิดการ
ลัดวงจรที่ขดลวดของสเตเตอร เม่ือเกิดการลัดวงจรท่ีขดลวดนั้นก็จะทําใหเกิดความผิดพรองของ 
สเตเตอรและสงผลรุนแรงตอมอเตอร จึงกลาวไดวาการวิเคราะหสเปกตรัมกระแสนั้นไมเหมาะสมตอ
การวิเคราะหหาความผิดพรองของสเตเตอร โครงงานนี้ไดทําการทดสอบการวิเคราะหสเปกตรัมกระแส
น้ันไดทํางานทดสอบเฉพาะมอเตอรแบบกรงกระรอก (Squirrel-cage rotor) ดังน้ันการทดสอบการ
วิเคราะหสเปกตรัมกระแสในมอเตอรแบบขดลวดพัน (Wound rotor) นั้นจึงเปนส่ิงที่ดีในการท่ีจะทํา
การวิจัยตอจากโครงงานน้ี 
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