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            The failure of electric fan was found to be the major cause of fire among other 
household appliances. The knowledge of structure and operational principle of the electric fan 
conformed with the industrial standard suggested that the motor was the most important part 
that can be easily damaged due to heat accumulation. In this work, the study has been 
conducted on the failure of the electric fans due to several causes, namely, the unusually high 
voltage of the electrical supply, the friction on the motor caused by dust residues or by the 
deterioration in the materials holding the rotor axle and the non-functioning motor due to the 
locked rotor. The electric fans of three brands were chosen for this study. The heat 
accumulation on the motor was examined by installing six thermocouples at different positions 
around the motor. The result demonstrated that when the rotor was locked and the motor did 
not function, the average temperature was 180oC. The motor was damaged due to the 
overload on the motor. Forty percent of the electric fans caught fire due to the burning of the 
plastic collar around the rotor axle while 60% of the fans were found short-circuited without 
burning. 
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บทท่ี 1 
บทนํา 

 
1. ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
      1.1 ความเปนมา 
                  การเกิดเหตุเพลิงไหมในแตละครั้งกอใหเกิดความเสียหายตอทรัพยสินและบางครั้ง
ถึงตอรางกายชีวิต พนกังานสอบสวนทองที่เจาของคดีจะรองขอเจาหนาที่สํานักงานนิติวิทยาศาสตร
ตํารวจเขารวมตรวจสถานทีเ่กิดเหตุเพือ่ดําเนินการตรวจสอบคนหา เกบ็รวบรวมพยานหลกัฐานตางๆ 
จากสถานที่เกดิเหตุ  เพื่อตรวจหาจุดตนเพลิงและสาเหตขุองการเกิดเพลิงไหม และทาํบันทึกรายงาน
ความเหน็เพื่อประกอบการทําสํานวนคดตีอไป 
  ปจจุบันระบบอุปกรณไฟฟามีความจําเปนตอการดาํเนินชีวิตในชีวิตประจําวันของ
ประชาชนทั้งในแงการเปนอยูดํารงชีพและการประกอบกิจกรรม ฉะนั้นความเสี่ยงของการเกิด
ความผิดปกติของระบบอุปกรณไฟฟาซึ่งเรียกวาความผดิพรอง (Fault) ที่ทําใหเกดิความรอนจนเกดิ
เพลิงไหมจึงสงูตามไปดวยแมจะมีระบบการปองกันแลวก็ตาม 
  จากการปฏิบัตงิานดานการตรวจสถานที่เกดิเหตุเพลิงไหมของผูทําการวิจัย  ในกรณี
ที่มีการเกิดเพลิงไหมสาเหตุจากความผิดพรองของเครื่องใชไฟฟานั้น  พบวาเครื่องใชพัดลมไฟฟา
และเครื่องใชไฟฟาที่มีมอเตอรเปนสวนประกอบมีสวนเกี่ยวของกับสาเหตุของการเกดิเพลิงไหมอยู
บอย ๆ  ทั้งนี้เนื่องจากประเทศไทยตั้งอยูในเขตโซนรอน มีสภาพอากาศรอนเปนสวนใหญ การบรรเทา
ความรอนโดยใชเครื่องใชพดัลมไฟฟาชนดิตาง ๆ จึงเปนที่นิยมใชในชีวิตประจําวันอยางกวางขวาง 
เนื่องจากราคาไมแพง  มีใชกนัอยูทั่วไปทุกหลังคาเรือน และบางมีใชมากกวาหนึ่งเครือ่ง  

 โดยปกติการทํางานของเครื่องใชไฟฟาตางๆจะใหประสิทธิภาพการทํางานออกมา
ไมถึงรอยเปอรเซ็นต  เครื่องใชพัดลมไฟฟาก็เชนเดียวกันมีสวนประกอบหลักคือมอเตอรไฟฟา เมื่อ
เปดใชงานพลังงานไฟฟาที่นําเขาไมเปลี่ยนเปนพลังงานกลการหมุนแกนโรเตอรใบพัดลมทั้งหมด 
แตมีการสูญเสียเหลืออยูในรปูพลังงานความรอนสะสมที่มอเตอรพัดลม และจะเกิดความรอนมากยิ่งขึ้น
กับเครื่องใชพดัลมไฟฟาที่มปีระสิทธภิาพการทาํงานที่ต่าํเนือ่งจากแกนโรเตอรหมนุฝดหรือหยดุหมนุ
ดวยเหตหุนึ่งเหตุใด ซ่ึงมักเกิดขึ้นกับเครือ่งใชพัดลมไฟฟาที่มีการใชงานมาแลวระยะเวลาหนึ่งซึง่มี
การชํารุดเสื่อมสภาพ  การใชงานที่ขาดการบํารุงรักษา การไดรับแรงดนัไฟฟาที่สูงกวาปกติ การเปด
ใชงานตอเนื่องเปนเวลานาน และมีการระบายความรอนไมดีเพยีงพอ เหลานี้ลวนเปนปจจยัความเสี่ยง
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ใหเกิดการสะสมความรอนที่มอเตอรพัดลมมากกวาสภาพการใชงานปกติ    มอเตอรพัดลมจึงเปน
สวนที่เกดิความรอนมากที่สุดของเครื่องใชพัดลมไฟฟาจงึนาจะเปนสาเหตุของการเกดิเพลิงไหม จงึ
เปนจุดทีเ่นนทาํการศึกษา แมในปจจุบันเครื่องใชพัดลมไฟฟาจะมีระบบการปองกนัโดยทําการตัด
วงจรหากมีความรอนหรือกระแสไฟฟาเกินแตก็เปนทางเลือกของผูใชงานยังไมมีการบังคับใหมี
การติดตั้งทุกเครื่อง และก็ยังมีผูใชเครื่องใชพัดลมไฟฟารุนเกาที่ไมมีอุปกรณปองกันอยูอีกเปน
จํานวนมาก      
  ในการตรวจสถานที่เกิดเหตุ การสรุปถึงสาเหตุของการเกดิเพลิงไหมจากความผิดพรอง
ของเครื่องใชพัดลมไฟฟานัน้ ขอมูลสวนหนึ่งไดจากการวิเคราะหสภาพความเสียหายในสถานที่เกิด
เหตุที่บงชี้วาเพลิงลุกไหมมาจากตําแหนงที่ตั้งของเครื่องใชพัดลมไฟฟา ประกอบกับสภาพตวัของ
เครื่องใชพดัลมไฟฟาเองทีพ่บวามกีารเปดใชงาน และจะพบความยุงยากขึน้ในกรณทีี่สถานทีเ่กดิเหตุ
ไดรับความเสยีหายรุนแรงเปนพื้นที่กวาง ในทางวิชาการจะสรุปวาแหลงความรอนในครั้งนี้เกดิจาก
เครื่องใชพัดลมไฟฟาไดยาก เนื่องจากสภาพสถานที่เกิดเหตุที่เสียหายเปนพื้นที่กวาง และการ
วิเคราะหจากสภาพความเสยีหายของซากเครื่องใชพดัลมไฟฟาทีเ่สียสภาพมากเหลือเพยีงซากโลหะนัน้
ทําไดลําบาก  ซ่ึงความเสียหายจากตวัเครื่องใชพัดลมไฟฟาเองอาจเกิดจากถูกเพลิงลุกลามไหมใน
ภายหลังก็ใหสภาพความเสียหายที่ใกลเคียงกัน แมจะมีการนาํซากดังกลาวไปตรวจพิสูจนใน
รายละเอียดตอที่กองพิสูจนหลักฐาน แตก็ยากตอการตรวจพิสูจน   จะเห็นไดวาขอสันนิษฐาน
ความเหน็ตางๆและการตรวจสอบซากความเสียหายของเครื่องใชพัดลมไฟฟาที่เกดิเพลิงไหมที่พบ
ในคดีนัน้ เปนการตรวจพสูิจนภายหลังการเกิดเพลิงไหมขึ้นแลว แตยังขาดการทดลองศึกษาใหเห็น
จริงวาเกดิการลุกไหมขึ้นกอนจากสวนใดของมอเตอรพัดลมและมีสภาพการลุกไหมเชนใดที่บอกถึง
ความแตกตางจากเครื่องที่ไมไดเปนจุดตนเพลิง  ซ่ึงทําใหองคความรูในสวนนี้ขาดหายไป  ความรู
ประสบการณที่มีอยูยังอาจไมเพียงพอและใหความมัน่ใจในการตัดสนิใจ อาจทําใหขอสรุปจากการ
ปฏิบัติงานเกิดความคลาดเคลื่อนไปจากความจริงได  
 1.2 ความสําคัญของปญหาที่ทําวิจยั 

 จากความสําคญัและสภาพปญหาดังกลาวขางตน ผูวิจยัจึงมีความสนใจทีจ่ะทําการวิจัย 
การศึกษาวิเคราะหสาเหตุการเกิดเพลิงไหมจากการใชงานสภาวะผิดปกติของเครื่องใชพัดลมไฟฟา
ตั้งโตะ โดยเนนการศึกษาในดานความรอนอนัเปนองคประกอบหลกัอยางหนึ่งของการเกิดเพลิง
ไหม และเปนการศึกษาการใชงานสภาวะผิดปกติในประการตางๆ  ทีท่ําใหมอเตอรพัดลมเกิดความ
รอนสะสมขึ้นมากกวาการใชงานสภาวะปกติ ไมเกี่ยวของกับกระบวนการการผลิตซึ่งโดยปกตกิ็มี
การผานการรบัรองมาตรฐานการผลิตอยูแลว โดยใชขอมูลจากแหลงความรูตาง ๆ  เชน ทฤษฎีการเกิด
เพลิงไหม, ทฤษฎีทางดานไฟฟา ,ความรูของเครื่องใชพัดลมไฟฟาในเรื่องหลักการทํางานและ
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โครงสราง,ศึกษาการทดสอบวัดความรอนบริเวณมอเตอรพัดลมของสถาบัน มอก. , บริษัท ไทย 
โตชิบาอุตสาหกรรม จํากัด, จากบทความ งานวจิัยที่เกี่ยวของ, ขอมูลจากประสบการณตัวอยางคดทีี่
ไดจากการปฏิบัติงานในการตรวจสถานที่เกิดเหตุเพลิงไหมที่มีสาเหตุจากความผิดพรองของ
เครื่องใชพัดลมไฟฟา   โดยการวิจยัไดทําการจําลองสถานการณสภาพการใชงานเกดิสภาวะผิดปกติ
ของเครื่องใชพัดลมไฟฟาทีม่ักพบไดในชวีิตประจําวัน 4  ประการ  คือ 1. การใหรับแรงดันไฟฟาที่
สูงกวาปกติขนาด 242 V  2. แกนโรเตอรใบพัดลมหมนุฝด 3. การล็อคหยุดหมุนแกนโรเตอร และ  
4. การล็อคหยุดหมุนแกนโรเตอรประกอบกับการใหรับแรงดันไฟฟาที่สูงกวาปกติขนาด 242 V  
ทั้งนี้ เพื่อศกึษาวาปจจยัเหลานี้ทําใหเกดิอุณหภูมบิริเวณมอเตอรพัดลมสูงขึ้นเทาใด มากกวาการใชงาน
สภาวะปกติเทาใด มีความแตกตางกันแตละปจจัยเพียงใด โดยใชเครื่องมือเทอรโมคัปเปลวัด     
คาอุณหภูมิความรอนที่เกิดขึน้ที่บริเวณตาง ๆ ของมอเตอรพัดลม จาํนวน 6 จุด วาแตละจุดมี
อุณหภูมิเทาใด จะสงผลทําใหเกิดเพลิงไหมขึ้นไดหรือไมอยางไร ทาํการศึกษาเปรยีบเทียบโดยใช
เครื่องใชพัดลมไฟฟาชนดิขนาดเดยีวกัน จํานวน 3 ยี่หอ  จากนั้นนําเครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อหนึ่ง
ยี่หอใดที่มีแนวโนมเสี่ยงตอการเกิดเพลิงไหมสูงกวายี่หออ่ืน เสมือนเปนตัวแทนของเครื่องใชพัดลม
ไฟฟาทัว่ไป  โดยทําการศกึษาผลจากการสะสมความรอนที่เกิดกับมอเตอรพัดลมสมมติวามกีารใชงาน
สภาวะผดิปกติเกิดการล็อคแกนโรเตอรใบพัดลมโดยทาํการเปดตอเนือ่งจนกวาจะเกดิความเสียหาย
อยางหนึ่งอยางใด ที่อาจนําไปสูการเกิดเพลิงไหม จํานวน 30 เครื่อง เพื่อทําการศึกษาสภาพขณะ 
และหลังเกดิความเสียหาย รวมทั้งศึกษาสภาวะตางๆที่เกี่ยวของกับการเกิดเพลิงไหม เชน การทํางาน
ของอุปกรณปองกันไฟฟา  วสัดุเชื้อเพลิง  ระยะเวลา เปนตน   

      ผลที่ไดจากการวิจัย จะทําใหทราบถึงระดับของอุณหภูมิที่เกิดขึ้นตามจุดตางๆ
บริเวณมอเตอรพัดลม , จากการใชงานในสภาวะผดิปกติในปจจัยตางๆ คือ การใหรับแรงดันไฟฟาที่
สูงกวาปกติขนาด 242  V ,การทําใหแกนโรเตอรใบพดัลมหมุนฝด, การล็อคหยุดหมุนแกนโรเตอร 
และการล็อคหยุดหมนุแกนโรเตอรประกอบกับการใหรับแรงดันไฟฟาที่สูงกวาปกตขินาด 242 V  มี
ผลใหเกิดอณุหภูมิสูงขึ้นกวาใชงานสภาวะปกติมากนอยเพยีงใด   โดยทําการศกึษา 3 ยี่หอ และใช
เครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอที่มีแนวโนมตอการเกิดเพลิงไหมมากที่สุดยี่หอเดียว  เพื่อศึกษาวาเกิด
ความเสียหายกับเครื่องใชพดัลมไฟฟาอยางใดบางซึ่งอาจนําไปสูการเกิดเพลิงไหม จากการสะสม
ความรอนที่มอเตอรพัดลมเมื่อมีการใชงานสภาวะผิดปกติเกิดการล็อคแกนโรเตอรพัดลมและเปด
ตอเนื่อง แลวนําขอมูลมาวิเคราะหสรุปปจจัยเสีย่งของการเกิดเพลิงไหมจากการสะสมความรอน
บริเวณมอเตอรของเครื่องใชพัดลมไฟฟาโดยจําแนกตามองคประกอบของทฤษฎีการเกิดเพลิงไหม
ขึ้นไวใหเปนระบบ เกิดองคความรูเพื่อใชเปนแนวทางนําไปใชในการปฏิบัติงานการตรวจสถานที่
เกิดเหตุ ,การพิสูจนหลักฐาน ตลอดทั้งเสนอแนะแนวทางในการปองกันแกไขการเกิดเพลิงไหมจาก
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เครื่องใชพัดลมไฟฟาและอาจนําไปใชเปนแนวทางในการวิเคราะหสาเหตุของการเกิดเพลิงไหม
ของเครื่องใชไฟฟาอื่น ๆ ได ทั้งนี้เพื่อเปนประโยชนตองานนิติวิทยาศาสตรและสังคมตอไป 

 
2. วัตถุประสงคของการวิจัย 
 2.1 เพื่อศึกษาถึงความรอนซึ่งเปนองคประกอบหลักอันหนึ่งของการเกิดเพลิงไหมบริเวณ
มอเตอรพัดลม จากการใชงานในสภาวะผิดปกติตางๆของเครื่องใชพัดลมไฟฟาที่มกัพบอยูทัว่ไป คือ 
เมื่อไดรับแรงดันไฟฟาสูงกวาปกต ิ 242 V,  แกนโรเตอรพัดลมหมนุฝด, เกดิการล็อคแกนโรเตอร
ใบพัดลม และเกดิการล็อคแกนโรเตอรใบพัดลมประกอบกับไดรับแรงดันไฟฟาสูงกวาปกติ 242 V 
ที่ทําใหเกิดการสะสมความรอนที่มอเตอรพัดลมสูงขึ้น   เปรียบเทียบกับการเปดใชงานสภาวะปกติ
(หมุนโดยอิสระ) แรงดันไฟฟา  220 V และมีการเปรียบเทียบกับเครือ่งใชพัดลมไฟฟาชนิดเดียวกัน
แตตางยีห่อกนัรวม 3 ยี่หอ 

2.2 เพื่อศึกษาถึง ผลลัพธความเสียหายจากการสะสมความรอนที่เกิดกับมอเตอร
เครื่องใชพัดลมไฟฟาจากการเปดใชงานสภาวะผิดปกติ เกิดการล็อคแกนโรเตอรใบพัดลม 
แรงดันไฟฟาปกติ  220 V จนกวาจะเกิดความเสียหายขึ้นอยางหนึ่งอยางใด ที่อาจนําไปสูการเกิด
เพลิงไหม  

2.3 เพื่อเปนองคความรูในการตรวจสอบวิเคราะหหาสาเหตุการเกิดเพลิงไหมเนื่องจาก
ความผิดพรองของเครื่องใชพัดลมไฟฟาเปนแนวทางในการปฏิบัติงานแกเจาหนาทีท่ี่ปฏิบัติงานดาน
การตรวจสถานที่เกิดเหตุเพลิงไหมและการพิสูจนหลักฐาน  

2.4 เพื่อเปนความรูในการปองกันการเกิดเพลิงไหมจากเครื่องใชพัดลมไฟฟา 
 

3. สมมติฐานของการวิจัย 
 3.1 การใชงานสภาวะผิดปกต:ิไดรับแรงดันไฟฟาสูงกวาสภาวะปกตเิปน 242  V  (แกน
ใบพัดลมหมนุ) ของเครื่องใชพัดลมไฟฟา ยี่หอ A,B และ C ทําใหเกิดการสะสมความรอนบริเวณ
มอเตอรพัดลมสูงขึ้นกวาการใชงานสภาวะปกต ิ
 3.2  การใชงานสภาวะผิดปกติ :แกนโรเตอรหมุนฝดของเครื่องใชพัดลมไฟฟา ยี่หอ  
A ,B และC ทําใหเกิดการสะสมความรอนบริเวณมอเตอรพัดลมสูงขึ้นกวาการใชงานสภาวะปกต ิ
 3.3 การใชงานสภาวะผิดปกต:ิเกิดการล็อคแกนโรเตอรของเครื่องใชพัดลมไฟฟา ยี่หอ 
A ,B และ C ทําใหเกิดการสะสมความรอนบริเวณมอเตอรพัดลมสูงขึ้นกวาการใชงานสภาวะปกต ิ  
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 3.4 การใชงานสภาวะผิดปกต:ิเกิดการล็อคแกนโรเตอร ประกอบกับไดรับแรงดันไฟฟา
สูงกวาปกติเปน 242  V  ของเครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อ A,B และ C ทําใหเกดิการสะสมความรอน
บริเวณมอเตอรพัดลมสูงขึน้กวาการใชงานสภาวะปกต ิและมากกวาปจจัยอ่ืนๆในขอ 3.1, 3.2 และ 3.3  
 3.5 เครื่องใชพัดลมไฟฟาตางยี่หอ จะมีความแตกตางของความรอนบริเวณ มอเตอรพัด
ลม จากการใชงานสภาวะปกติและตามเงื่อนไขการใชงานสภาวะผิดปกติตางๆ 4 ประการในขอ 3.1 , 
3.2 ,3.3  และ 3.4  
 3.6 ผลของการสะสมความรอนจากการใชงานสภาวะผิดปกติ เกิดการล็อคแกนโรเตอร
ของเครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อหนึ่งยี่หอใดใน ยี่หอ A ,B หรือ C (ที่มแีนวโนมเกดิเพลิงไหมสูงกวา)  
มีผลใหเกิดความเสียหายบริเวณมอเตอรพดัลม อันอาจนาํไปสูการเกิดเพลิงไหมได 
 
4. ขอบเขตของการวิจัย 
 4.1 ศึกษากับเครื่องใชพัดลมไฟฟาชนดิตัง้โตะ  ขนาด 12 นิ้ว สภาพใหม เปดการใชงาน
สูงสุดระดับ 3  และตัวพัดลมไมหมุนสาย 
 4.2 ไมทดสอบกับเครื่องใชพัดลมไฟฟาที่มีระบบปองกันเมื่อมีตัดกระแสไฟฟา และมี
ความรอนเกนิกวาที่มอเตอรพัดลมกําหนด 
 4.3 เนนการศึกษาในดานความรอน   ซ่ึงเปนองคประกอบหลักอยางหนึ่งของการเกิด
เพลิงไหม จากการใชงานในสภาวะผิดปกติที่พบกนัไดทั่วไปในการใชงาน ที่สงผลใหเกิดการสะสม
ความรอนบริเวณมอเตอรพดัลมมากกวาสภาวะปกติ (ทาํการศึกษากับเครื่องใชพัดลมไฟฟาที่มีราคา
แตกตางกัน 3 ยี่หอ ) เพื่อเปรยีบเทียบความแตกตางของอณุหภูมิ  ประกอบไปดวย  
  4.3.1 การไดรับแรงดันไฟฟาสูงกวาสภาวะปกติเปน 242 V (โดยเลือกศึกษาคานี้ซ่ึง
เปนคาความทนทานไดของเครื่องใชไฟฟาที่เผ่ือไว 10% จากแรงดนัไฟฟาปกต)ิ เนื่องจากพบวา
แรงดันไฟฟาอาจไดรับไมปกติ เนื่องจากระยะหางจากแหลงจายกระแสไฟฟา หรือการจาย
กระแสไฟฟาที่ไมเรียบในบางโอกาส เปนตน  
  4.3.2 การหมุนฝดของแกนโรเตอร สามารถเกิดขึ้นไดจากการที่มีวัสดุเขาไปติด
แกนโรเตอร เชน เสนใย เสนผม เปนตน จากการขาดการบํารุงรักษา (โดยเลือกศึกษาคาความฝด
มากที่สุดที่เครื่องใชพัดลมไฟฟาสามารถเริ่มหมุนไดดวยตัวเอง  
  4.3.3 การล็อคแกนโรเตอร จากการมีวัสดเุขาไปติดขัด หรือจะเปนการชํารุดหมุนฝด
และนําไปสูการติดล็อค 
  4.3.4 การล็อคแกนโรเตอรประกอบกับไดรับแรงดันไฟฟา 242 V เพื่อจะศกึษาวา
เมื่อมีสองปจจยัรวมกนัจะมอุีณหภูมิสูงมากขึ้นเพยีงใด 
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 4.4  ศึกษาความเสียหายทีเ่กดิขึ้นกับมอเตอรพัดลมจากการใชงานสภาวะผิดปกติดวยการ
ล็อคแกนโรเตอรของเครื่องใชพัดลมไฟฟา โดยเปดทิ้งไวจนกวาจะไดรับความเสียหาย 

 
5. กรอบแนวคิดในการวิจัย 

แผนภูมิแนวคดิในการศึกษา 
(ปจจัยที่มีผลตอความรอนบริเวณมอเตอรพัดลม 4 ประการ ที่มักพบไดในชีวิตประจําวัน) 
 
 
 
 
 
 
                 
                                         
 
 
 
 
    
                                                                                      
  
                 เลือกเครื่องใชพัดลมไฟฟาเพียงยี่หอหนึ่ง ที่มีแนวโนมในการเกิดเพลิงไหมสูงกวายี่หออื่น  
                        มาศึกษา จํานวน 30 เครื่อง โดยการล็อคแกนโรเตอรใบพัดลม(220 V) เปดตอเนื่อง  

จนกวาจะเกิดความเสียหาย 
 
  
                    ศึกษาผลลัพธที่เกิดขึ้นจากการสะสมความรอนที่อาจนําไปสูการเกิดเพลิงไหม 
 
 
 

(1) ไดรับแรงดนัไฟฟาสูงกวาปกติเปน 
242 v (ใบพัดลมหมุน) 

(2) แกนโรเตอรใบพัดลม 
หมุนฝดที่ระดับหนึ่ง (220 V) 

(3) เกิดการล็อคแกนโรเตอรใบพัดลม 
(220 V) 

(4) เกิดการล็อคแกนโรเตอรใบพัดลม 
ประกอบกับไดรับแรงดันไฟฟาสูงกวาปกติ 
เปน 242 V 

ศึกษาในแงของความรอนกับเครื่องใชพัดลมไฟฟา 
จํานวน 3 ยี่หอ 
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 จึงไดเปนกรอบในการศึกษา ดังนี ้
 กรอบการศึกษาที่  1 
 เนนการศึกษาในดานความรอน จากการใชงานในสภาวะผิดปกติที่มักพบอยูทั่วไป 
 
การเปดใชงานสภาวะผดิปกติของเครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อฺ A, B และ C  ; 4 ประการ                      
     1. ไดรับแรงดันไฟฟาสูงกวาปกติเปน 242 V  (แกนใบพัดลมหมุน)    
     2. แกนโรเตอรใบพัดลมหมุนฝดที่ระดบัหนึ่ง( 220 V)                  
     3. เกิดการล็อคแกนโรเตอรใบพัดลม (220 V)                         
     4. เกิดการล็อคแกนโรเตอรใบพัดลม และไดรับแรงดนัไฟฟาสูงกวาปกติเปน 242  V                                            
                                                                                                       

                                                                                  มีผลตอ 
      
 

อุณหภูมิ ในจดุตางๆ ของมอเตอรพัดลมจากการสะสมความรอนสูงขึ้นกวาใชงานสภาวะปกต ิ
และมีความแตกตางกันในแตละยี่หอ 

 
  
 กรอบการศึกษาที่ 2  
 ศึกษาผลของความเสียหายที่เกิดขึ้นกับมอเตอรพัดลมจากการใชงานสภาวะผิดปกติ 
 
           การใชงานสภาวะผิดปกติเกดิการล็อคแกนโรเตอร ของเครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอ A 
                   จํานวน 30 เครื่อง เปดตอเนื่อง  จากการสะสมความรอนทีม่อเตอรพัดลม 
 

                              
         มีผลให 

 

       เกิดความเสียหายอยางหนึ่งอยางใดอันอาจนําไปสูการเกิดเพลิงไหม 
 
(โดยทกุการศกึษา เปดใชงานสูงสุดระดับ 3, ตัวพัดลมไมสาย) 
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 กรอบแนวคิดทฤษฎีท่ีใชในการศึกษา 
 1. เกี่ยวกับการเกิดเพลิงไหม เชน ทฤษฎีการเกิดเพลิงไหม เปนตน 
 2. เกี่ยวกับวิทยาการเครื่องใชพัดลมไฟฟา เชน  หลักการทํางาน สาเหตขุองความรอนที่
มอเตอรพัดลม เปนตน 
 3. ทฤษฎีหลักการทางวิทยาศาสตรและทางดานไฟฟา เชน  กฎการอนุรักษพลังงาน 
Energy  Conservation  ประสิทธิภาพ (Efficiency)ของเครื่องใชไฟฟา  กําลังงานของเครื่องใชไฟฟา   
เปนตน 
 4. บทความ งานวิจยัที่เกีย่วของ 
 5. ขอมูลตัวอยางคดี จากการปฏิบัติงานการตรวจสถานที่เกิดเหตุเพลิงไหม ที่พบวามี
สาเหตุเนื่องจากความผิดพรองของเครื่องใชพัดลมไฟฟา  

 
6. ตัวแปรที่ใชในการวิจัย 
 6.1 กรอบการศึกษาที่ 1  
  ตัวแปรอิสระ    การใชงานสภาวะผิดปกตขิองเครื่องใชพัดลมไฟฟา   4   ประการ 
ประกอบไปดวย  
  1. ไดรับแรงดนัไฟฟาสูงกวาปกติเปน 242  V  (แกนใบพดัลมหมุน)   
   2. แกนโรเตอรใบพัดลมหมนุฝดที่ระดับหนึ่ง( 220 V)  
  3. เกิดการล็อคแกนโรเตอรใบพัดลม (220 V)  
  4. เกิดการล็อคแกนโรเตอรใบพัดลมประกอบกับไดรับแรงดันไฟฟาสูงกวาปกติเปน 
242 V   และทดลองกับเครื่องใชพัดลมไฟฟาแตกตางกัน 3  ยี่หอ 
      ตัวแปรตาม  อุณหภูมิที่เปลี่ยนแปลงไปจากการใชงานสภาวะปกต ิ
 6.2  กรอบการศึกษาที่ 2 
  ตัวแปรอิสระ  การใชงานสภาวะผิดปกติเกิดการล็อคแกนโรเตอร (  220 V)  ของ
เครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอหนึ่งยี่หอใดใน ยี่หอ A ,B หรือ C (ที่มีแนวโนมเกิดเพลิงไหมสูงกวา) โดย
ทําการเปดตอเนื่อง จากการสะสมความรอนที่มอเตอรพัดลม 
  ตัวแปรตาม  เกดิความเสียหายบริเวณมอเตอรพัดลมอันอาจนําไปสูการเกดิเพลิงไหม 
 
7. ขอตกลงเบือ้งตน 
 การนําเครื่องใชพัดลมไฟฟาใหมและบางยีห่อมาทําการศกึษานัน้ ถือวาเปนตัวแทนของ
เครื่องใชพัดลมไฟฟาทั่วไปที่อาจเกิดเพลิงไหมได แตในขอเท็จจริงจะมีความแตกตางจากเครื่องใช
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พัดลมไฟฟาทีเ่กิดเพลิงไหมจริงในสถานที่เกิดเหต ุ เชน ความแตกตางของระยะเวลาที่ผานการใชงาน 
ลักษณะการใชงาน กรณีความแตกตางของยี่หอเครื่องใชพัดลมไฟฟา  เชน ความแตกตางของวสัดุ
สวนประกอบ การออกแบบของมอเตอรพัดลม  เปนตน 
 
8.ขอจํากัดในการวิจัย 
 8.1 ในเรื่องสถานที่ เครื่องมืออุปกรณ เวลาที่อํานวยตอการทําการศึกษา 
 8.2  การศึกษาในกรอบการศึกษาที่ 2 ทําการเปดเครื่องใชพัดลมไฟฟาทิ้งไวโดยไมได
จํากัดระยะเวลา ซ่ึงอาจใชระยะเวลายาวนานกวาทีจ่ะใหผลไปสูการเกิดความเสียหายหรือเพลิงไหม 
จึงเปนการยากที่จะหาเครื่องมือที่จะมาทําการเฝาติดตามทดสอบและบันทึกไดอยางตอเนื่อง 
 8.3  ความจํากดัของงบประมาณ  
 
9. นิยามศัพทท่ีใชในการวิจัย 
 9.1 นิยามท่ัวไป 
  เพลิงไหม (Fire) หมายถึง ขบวนการออกซิเดชั่นที่เกิดขึ้นอยางรวดเร็วและตอเนื่อง
ทําใหเกิดความรอนและแสงสวางออกมา  
  เชื้อเพลิง (Fuel) หมายถึง ส่ิงใดก็ตามที่สามารถลุกไหมไดซ่ึงตัวที่ลุกไหมคือไอของ
เชื้อเพลิงนั้นๆ 
  ความรอน (Heat)  หมายถึง ปริมาณความรอนเพียงพอใหเชื้อเพลิงลุกไหมขึ้น 
  กาซออกซิเจน หมายถึง กาซที่ชวยในการลุกไหมในบรรยากาศมีประมาณ 20.8% 
ซ่ึงการลุกไหมเปนเปลวตองการอยางนอย 15 % 
  การผสมและสัดสวน (Mixing and Proportioning) หมายถึง ไอของเชื้อเพลิงผสม
กับกาซออกซิเจนในสดัสวนที่เหมาะสม ทีพ่รอมจะถูกจดุใหลุกไหมได 
  การจุดตัวตอเนื่อง (Ignition Continuity) หมายถึง ผลจากความรอนที่สงกลับมา
จากไฟสูเชื้อเพลิง ทําใหเชื้อเพลิงนั้นลุกไหมอยางตอเนือ่ง 
  อุณหภูมิ  หมายถึง หนวยวัดระดับความรอน  
  ภาระเกินของอุปกรณไฟฟา (Overload) หมายถึง การใชงานอุปกรณจนทําใหเกิด
กระแสเกินพกิดัของการทํางานปกติ ซ่ึงจะทําใหเกิดความรอนสูงจนทาํใหเปนอนัตราย  
  อุปกรณปองกันไฟฟา หมายถึง อุปกรณไฟฟาที่ใชปองกันรักษาวงจรไฟฟาให
ปลอดภัยโดยการตัดวงจร มหีลายชนิดเพื่อความเหมาะสมในการใชงาน จะทํางานหรือไม ขึ้นอยูกบั
การปรับตั้งอุปกรณใหรูถึงปริมาณอิเลคตรอนผานตัวมันเทาใด 
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  ความผดิพรองของระบบอปุกรณไฟฟา (ฟอลต Fault)  หมายถึง ความผิดปกติของ
อุปกรณไฟฟา สายไฟฟาของวงจรไฟฟาดวยเหตหุนึ่งเหตุใด ทําใหเกิดความรอนจนนําไปสูความ
เสียหาย 
 9.2 นิยามปฏบิัติการ 
  การใชงานสภาวะผิดปกติ หมายถึง การศึกษานี้ที่ทําใหเครื่องใชพัดลมไฟฟามีการใช
งานที่เกิดความผิดปกติที่อาจเกิดขึน้ไดในการใชงานจริง เชน ไดรับแรงดันไฟฟาสูงกวาปกตเิปน 
242 V แกนโรเตอรพัดลมหมุนฝด  เกิดการล็อคแกนโรเตอรพัดลม  เปนตน 
  การใชงานสภาวะปกติ หมายถึง การศึกษานี้ที่เปดการใชงานเครื่องใชพัดลมไฟฟา 
ใบพัดลมหมนุปกติ การใชงานความเร็วระดับ 3 , ตัวพดัลมไมหมุนสาย, แรงดันไฟฟา 220 V   
  เคร่ืองใชพดัลมไฟฟา หมายถึง พัดลมไฟฟากระแสสลับชนิดตั้งโตะ ที่ใชไฟฟา
กระแสสลับ  1  เฟส  แรงดนัไฟฟาไมเกิน  250  V  ขนาด 12  นิว้ มหีรือไมมีตัวเกบ็ประจ ุมีใบพดั
ตั้งแต  2  ใบ ขึน้ไป  ใชมอเตอรหมุนโดยตรง 
  เคร่ืองใชพดัลมไฟฟายี่หอ A หมายถึง เครื่องใชพัดลมไฟฟา ยีห่อหนึ่งใหช่ือยีห่อA 
ราคา 295 บาท ซ่ึงมีความแตกตางจาก ยี่หอ B และ C 
  เคร่ืองใชพดัลมไฟฟายี่หอ B หมายถึง เครื่องใชพัดลมไฟฟา ยีห่อหนึ่งใหช่ือยีห่อB 
ราคา 650 บาท ซ่ึงมีความแตกตางจาก ยี่หอ A และ C 
  เคร่ืองใชพดัลมไฟฟายี่หอ C หมายถึง เครื่องใชพัดลมไฟฟา ยี่หอหนึ่งใหช่ือยีห่อC 
ราคา 330 บาท ซ่ึงมีความแตกตางจาก ยี่หอ B และ A 
  มอเตอรพัดลม หมายถึง สวนของมอเตอรไฟฟาที่เปลี่ยนพลังงานไฟฟาเปนพลังงาน
กลไปหมุนใบพัดลม ประกอบไปดวย ขดลวด(coil) แผนเหล็กทีย่ึดขดลวด(สเตเตอร(Stator)) โครง
โลหะยึดมอเตอรพัดลมหนา-หลัง (front-rear frame )  ฝาครอบมอเตอรหนา-หลัง (front-rear cover ) 
  แรงดันไฟฟาปกติ หมายถึง แรงดันไฟฟา ขนาด 220 V 
  พลาสติกคอลาท่ีแกนโรเตอร หมายถึง ช้ินสวนพลาสติกที่แกนโรเตอร อยูทาง
ดานหนา-หลังของโรเตอร ทําเปนรูปรางตางๆ เชน ฟนเฟอง เปนตน มีประโยชนในการยันล็อคกบั 
Bush ของโครงโลหะเพื่อกนัไมใหแกนโรเตอรเคลื่อนที่ในแนวหนา-หลัง  
  อุณหภูมิสูงสุดคงท่ี หมายถึง อุณหภูมิที่จุดหนึ่งจดุใดบริเวณมอเตอรพดัลมซึ่งสูงขึ้น
จนถึงคามากสดุและอยูระดับคงที่  ทัง้นีจ้ะไมนิ่งที่คาหนึ่งคาใดเลย แตจะกระเพื่อมเปนคาบวกลบบาง  
  เพลิงไหมตอเนื่อง หมายถึง เกิดเพลิงไหมบริเวณมอเตอรและลุกลามไหมเครื่องใช
พัดลมไฟฟาจนเสียหายหมดทั้งเครื่อง  
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  เพลิงไหมเสียหายบางสวน หมายถึง เกิดเพลิงไหมบริเวณมอเตอร และตอมาเพลิงได
ดับลงเอง 
 
10. ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับจากการวิจัย 
 10.1 ทราบถึงอุณหภูมิตามจดุตางๆของมอเตอรพัดลม ในการเปดใชงานสภาวะปกตขิอง
เครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อตางๆ 3 ยี่หอ ทีค่ัดเลือกเปนตวัแทนของเครือ่งใชพัดลมไฟฟาทั่วไป 
 10.2 ทราบถึงอุณหภูมิตามจุดตางๆของมอเตอรพัดลม ในสภาพการเปดใชงานสภาวะ
ผิดปกติตางๆ 4 ประการ คือ การไดรับแรงดันไฟฟาที่สูงขึ้น 242 V, แกนโรเตอรใบพดัลมหมุนฝดที่
ระดับหนึ่ง ,เกิดการล็อคแกนโรเตอรใบพดัลม และเกดิการล็อคแกนโรเตอรใบพดัลมประกอบกับ
การไดรับแรงดันไฟฟาที่สูงขึ้น 242 V ซ่ึงจะทําใหเกดิความรอนที่มอเตอรพัดลมสูงมากขึ้นกวาการ
ใชงานสภาวะปกต ิ
 10.3 ทราบถึงจุดออนที่เกิดความผิดพรองของมอเตอรพัดลมจากการสะสมความรอนอัน
อาจนําไปสูการเกิดเพลิงไหม จากการเปดใชงานสภาวะผดิปกติโดยการล็อคแกนโรเตอรใบพัดลม
(เปดใชงานสูงสุดระดับ 3 ,220 V) โดยการเปดใชงานตอเนื่อง   
 10.4 เกิดองคความรูในการตรวจสอบวิเคราะหหาสาเหตุการเกิดเพลิงไหมเนื่องจาก
ความผิดพรองของมอเตอรเครื่องใชพัดลมไฟฟา เพื่อใชเปนแนวทางในการปฏิบัติงานแกเจาหนาที่ที่
ปฏิบัติงานดานการตรวจสถานที่เกิดเหตุเพลิงไหมและการพิสูจนหลักฐาน 
 10.5 เกิดองคความรูในการปรับปรุงแกไขจุดออนของมอเตอรเครื่องใชพัดลมไฟฟา
ตอการเกิดอัคคีภัย 
 10.6  เปนความรูใหแกประชาชนไดทราบถึงการใชเครื่องใชพัดลมไฟฟาที่ถูกตอง
เหมาะสม เพื่อใหไดรับความปลอดภัย ปองกันอันตรายจากอัคคีภัย 
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บทท่ี 2 

เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 
แนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวของ  
 1. กลุมเก่ียวกับเพลิงไหม  
  1.1 ทฤษฎีการเกิดเพลิงไหม 
   1.1.1 ทฤษฎีของไฟ 
          ไฟ (FIRE) คือขบวนการออกซิเดชั่นที่เกิดขึ้นอยางรวดเร็วและตอเนื่อง 
ทําใหเกดิความรอนและแสงสวางออกมามากบางนอยบางแตกตางกันไป 
         ออกซิเดชัน่ (Oxidation) คือปฏิกิริยาทางเคมทีี่ออกซเิจนเขารวมตัวกับสารอื่น 

  1.1.2 วงจรชีวติของไฟ (LIFE CYCLE OF FIRE) 
         ตามทฤษฎีเดิมซึ่งใชกันมา 100 กวาปแลวกลาวไววา เพลิงจะลุกไหมขึ้นได
ตองมีองคประกอบ 3 อยาง ไดแก เชื้อเพลิง (fuel)  ออกซิเจน (oxygen) ความรอน (heat) ซ่ึงจะขาด
องคประกอบในขอใดไมได เชน เวลาจุดเทียนเมื่อนําแกวมาครอบเทียนไฟจะดับ แสดงถึงการขาด
ออกซิเจนหรือการใชน้ําราดลงไปบนกองหนังสือที่ลุกตดิไฟอยูแลว ไฟก็จะดับนัน้ ก็เปนอีกลักษณะ
หนึ่งของการขาดองคประกอบความรอน ปจจุบัน การอธิบายทฤษฎีของไฟโดยใชองคประกอบทั้ง
สามอยางนี้ไดอธิบายเพิ่มเตมิ โดย  National Fire Academy   ไดอธิบายเรื่องดังกลาวในลักษณะของ
วงจรชีวิตของไฟ (ผูตรวจสถานที่เกิดเหตุเพลิงไหม มักจะกลาวถึงไฟวาเปนสิ่งมีชีวิต ผูเขียนจึง
สันนิษฐานวา ดวยเหตุนี้จึงใชคําวา “วงจรชีวิตไฟ” ) ซ่ึงประกอบไปดวย 6 อยาง คือ ความรอน  
เชื้อเพลิง  ออกซิเจน  การผสมสัดสวน  และการจุดตวัตอเนื่อง ซ่ึงองคประกอบทุกขอจําเปนตอการ
เร่ิมตนและการตอเนื่องของการลุกไหม  จะเห็นไดวาองคประกอบของสามตัวแรกคือ fire triangle  
ที่เคยรูกันมา  องคประกอบที่เหลือเมือ่รวมเขาดวยกันแลวจะเปนปฏิกิริยาตอเนือ่ง  เปนลูกโซ
หมุนเวียนของไฟ หรือที่รูจักกันดวีา chain  reaction  ดังนั้นในวงจรชวีติของไฟนั้น จงึประกอบไป
ดวยรูปรางใหมคือ รูปราง tetrahedron  ซ่ึงแตละดานมีความรอน  เชื้อเพลิง  ออกซิเจน  และปฏิกิริยา
ลูกโซเปนองคประกอบ 

  1.1.3 องคประกอบที่ 1  ความรอน  (Heat) 
          ผูตรวจสถานที่เกิดเหตุเพลิงไหมจะตองเขาใจวา ความรอนเกิดขึน้ไดอยางไร 
ความรอน (Heat) เปนพลังงานที่เกิดจากสารที่มี molecular activity ซ่ึงจะตางกับคําวาอณุหภูม ิ        
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( temperature ) ความรอนเปนการวดัปริมาณพลังงานความรอนที่ใหกับสารนั้นมหีนวยเปน British 
Thermal Unit (BTU) สวนอณุหภูมเิปนการวัดความเขม มีหนวยเปนองศาเซลเซียส , ฟาเรนไฮต และ 
เคลวิน 
    1. BTU  คือปริมาณของความรอนที่ทําใหน้ํา 1 lb มีอุณหภูมิสูงขึ้น 1 ˚F    
น้ํา 1 แกลลอนหนกั 8.33  lb  ความรอน 8.33  BTU ทําใหน้ํา 1 แกลลอนมีอุณหภูมิสูงขึ้น 1 ˚F    
แหลงที่มาของความรอน 
    2. Chemical  Heat  Energy  
        ก. Heat of Combustion (การสันดาป) : - เปนความรอนที่เกิดจากการ
ออกซิเดชั่นอยางสมบูรณ เชน ความรอนจากเผาไหมส่ิงของ  เปนตน 

ข. Spontaneous   Heat : - ความรอนที่เกิดขึ้นเองโดยไมตองอาศัยแหลง 
ความรอนจากภายนอก 
        ค. Decomposite  Heat : - ความรอนที่เกิดสลายตวัเนาเปอย  การแตก
สลายตัวของโมเลกุลหรืออะตอมจะใหความรอนขึ้นมา 
        ง. Heat of solution :- ความรอนจากการละลายของสาร เชน โซเดียม
ละลายน้ํา 
    3. Mechanical Heat energy  เปนความรอนที่เกิดจากการเสียดสี 
(friction)เชน  เอาหินมาถูกันทําใหเกิดไฟในสมัยดึกดําบรรพ 
    4. Compressed gas   ความรอนที่เกดิจากการเพิ่มแรงกดในที่จํากดัตาม
สมการ TαP/V (T = อุณหภูมิ P = ความดัน V =  ปริมาตร)  เมื่อลดปริมาตรหรือเพิ่มความดนัจะทํา
ใหเกิดอุณหภมูิเพิ่มขึ้น เชน ในกระบอกสูบรถยนตเครื่องดีเซล การจุดระเบดิโดยไมใชประกายไฟ
จากหวัเทยีนแตใชความรอนจากการเพิ่มแรงอัด (ลดปรมิาตร) ในกระบอกสูบซึ่งจะทําใหอุณหภมูิ
ในกระบอกสบูเพิ่มขึ้น 2,000 – 3,000  องศา 
    5. Electric   เปนความรอนที่เกิดจากการอารก สปารก  หรือความผดิปกติ
ของอุปกรณไฟฟา และอื่นๆ 
    6. Nuclear Heat Energy  ความรอนจากพลงังานนิวเคลียร 
   1.1.4 องคประกอบที่ 2  เชื้อเพลิง  (Fuel) 
    หมายถึงสิ่งที่ตดิไฟและลุกไหมได มีอยูดวยกัน 3 สถานะ คือ 
    ของแข็ง  -  เชน  ไม  กระดาษ  เสื้อผา  ฯลฯ 
    ของเหลว -  เชน น้ํามนัเบนซิน ไขมัน  ฯลฯ 
    กาซ  -  เชน อะเซทิลีน  ไฮโดรเจน  บิวเทน  โปเพน  เปนตน 
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   การที่จะเปนเชือ้เพลิงที่ดีหรือไมนั้นขึ้นอยูกบั 
    ก. มวลสาร (Mass)  - มวลสารเชื้อเพลิงนั้นๆ  มีความหนาแนนมากหรือ
นอย  มีการจดัเรียงตวัอยางไร  ถาเชื้อเพลิงนั้นมีการจดัเรียงตัวทีห่นาแนนก็ถือวาเปนเชื้อเพลิงที่ไมดี  
เพราะการลุกไหมจะยากเนื่องจากการจัดเรียงตัวที่หนาแนนทําใหออกซิเจนไมสามารถสนับสนุน
การลุกไหมไดดี 
    ข. สภาวะ  (State) – สภาวะของเชื้อเพลิงที่ตางกันจะมีคุณสมบัติในการ   
ลุกไหมที่ตางกันดวย สภาวะกาซจะลุกไหมไดดีกวาของเหลว  ของเหลวจะลุกไหมไดดีกวาของแขง็ 
เหตุที่สภาวะกาซนั้นมีคุณสมบัติในการลุกไหมไดดีที่สุดก็เนื่องจากวาในสภาวะนี้โมเลกุลสามารถ
เคลื่อนที่ไดอยางรวดเร็วและเปนอิสระไดทกุทิศทุกทาง  ปริมาตรของกาซจะขึ้นอยูกบัองคประกอบ 
2 อยาง คือ อุณหภูมิ  และแรงกดดัน  (ดังสมการ) 
         PV = KT    ซ่ึง   P     -      แรงกด 

     T     -      อุณหภูม ิ
     K    -     สัดสวนมาตรฐาน 
      V    -    ปริมาตร 

        การเพิ่มหรือลด T จะทําใหคา V  เปลี่ยนไป ( ถา P คงที่ ) 
        หรือ  การเพิ่มหรือลด  P  จะทําใหคา V เปลี่ยนไป ( ถา T คงที่ ) 

              โดยปกตแิลวของแข็ง (solid)  และของเหลว (liquid) เมื่อถูกความรอนที่
เพียงพอจะทําไอ( vapor )  ออกมา และไอก็คือตัวที่ลุกตดิไฟเปนเปลวเห็นกนัอยูทัว่ไป 
              ดังนั้นผูตรวจสถานที่เกิดเหตุจะตองเขาใจกอนวาเชื้อเพลิงทุกชนิดที่เรา
เห็นวาลุกไหมเปนเปลวนั้นความจริงแลวสวนที่ลุกไหมจริงๆ ก็คือ สวนที่อยูในสภาวะของกาซ 
เพื่อใหเหน็ถึงตัวอยางของกรณีนี้อยางชดัเจน  จงึมีความจาํเปนที่จะตองกลาวถึงกระบวนการอยางหนึ่ง
ของไมที่เกิดขึน้เมื่อไมไดรับความรอนซึ่งเรียกกันวากระบวนการ pyrolysis  
   1.1.5 Pyrolysis  ของไม 
    ไมเปนเชื้อเพลิงที่พบไดมากที่สุดซึ่งประกอบไปดวย fiber หรือเซลลที่
จัดเรียงกันโดยมีผนังเซลลเปนเซลลูโลส  การยอยสลายทางเคมีเมื่อถูกกับเปลวไฟเกดิขึ้นดังนี ้

                                            C H O + 6 O2  5H O  + 6CO  + heat 

    สมการนี้เปนสมการที่คาดวาจะเกิดขึ้นของปฏิกิริยาการ oxidation แตใน
การเผาไหมจริงแลวมักจะเปนลักษณะที่อัตราการเผาไหม และปริมาณของเชื้อเพลิงมีมากเกินพอ ซ่ึง
ผลที่ตามมาก็คือ CO จํานวนมากมาย 

6 10  5                          2            2 
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                       ในสวนแรกของสมการนี้แสดงปฏิกิริยา endothermic (ดูดความรอน) แลว
เปลี่ยนแปลงไปเปน exothermic (คายความรอน) ซ่ึงเปนปฏิกิริยาเคมแีบบ self-sustaining  ไมเมื่อ
ไดรับความรอนจะเกิดการสลายตัวของโมเลกุลที่ซับซอน (เปลี่ยนแปลงไปเปนรูปของไอไปจับกับ
ออกซิเจนเกดิลุกไหมเปนเปลวไฟ) เหลือกลายเปนโมเลกุลเดียวหรือเรียกวาคารบอนบริสุทธิ์หรือ 
carbonized wood เชนพวกถานไมสีดําที่ใชกันอยูทัว่ไป  ไมที่ไดรับความรอนเปนเวลานานจนเนือ้
ไมกลายเปนถานเชนนี้เรียกวา pyrophoric carbon  กลาวโดยสรุป กระบวนการ pyrolysis ก็คือ 
กระบวนการทีค่วามรอนเปลี่ยนแปลงโครงสรางซับซอนไปสูโครงสรางที่งาย 
                        1.1.6 คุณสมบัติบางอยางที่เกีย่วกับความรอนและเชื้อเพลิงที่ควรทราบ 
            1.1.6.1 Heat of Combustion 
             เปนปริมาณความรอนซึ่งเชือ้เพลิงชนิดหนึ่งปลดปลอยออกระหวาง
การเกิดปฏิกิริยา Oxidation ซ่ึงวัดคา BTU ตอน้ําหนักปอนดของเชื้อเพลิงนั้น  ความรอนที่ปลอย
ออกมานี้ขึ้นอยูกับชนดิของเชื้อเพลิง 
             ตัวอยางเชน น้าํมันเบนซิน  จะปลดปลอยความรอนออกมา 20,700 
BTU/ 1 lb น้ํามันกาดจะปลดปลอยความรอนออกมา 19,800 BTU / 1 lb   

            1.1.6.2 Flash Point (จุดวาบไฟ) : 
                          Flash Point เปนอุณหภูมิต่ําสุดที่ทําใหของเหลวแปรสภาพเปนไอมี
ความดันไอเพยีงพอตอการลกุไหม  อยางไรก็ตามไมไดหมายความวาที่จุดวาบไฟนัน้  ของเหลวจะ
สามารถลุกไหมไดเองซึ่งอุณหภูมินี้ของเหลวจะลุกตดิไฟไดก็ตอเมื่อมีแหลงความรอนจากภายนอก
มาจุด ตวัอยางเชน น้ํามนัเบนซินมีคา Flash Point เทากับ – 43 ˚c  หมายความวาอุณหภูมิน้ํามนั
เบนซินจะสามารถขับไอออกมาเพียงพอตอการที่จะติดไฟไดเมื่อถูกความรอนจากภายนอก ที่
อุณหภูมิต่ํากวานี้น้ํามันเบนซินจะมีคาแรงดันต่ํามากจนไมสามารถขับไอเพียงพอตอการติดไฟได คา 
Flash Point นี้เปนคาที่ใชเปรยีบเทียบความไวไฟของของเหลวแตละตัว เชน  เอทิลแอลกอฮอล  มีคา 
Flash Point เทากับ 13 ˚c    น้ํามันเบนซนิ (Gasoline) มีคา Flash Point เทากบั -43 ˚c    จะเหน็วา
อุณหภูมิ -43 ˚c     (ต่ํากวาอุณหภูมิในตูเย็น) เรายังสามารถที่จะนําความรอนจากภายนอก เชน ไฟ
จากไมขีด  ไฟจากไฟแชก็ มาจุดในน้ํามันเบนซินลุกติดไหมไดในขณะที่เอทิลแอลกอฮอลนั้นใน
สภาวะที่อุณหภูมิต่ํากวา 13 ˚c เราไมสามารถที่จะนําความรอนจากภายนอกมาจุดใหเอทิลแอลกอฮอล
ติดไฟได  ดังนั้น จากคา Flash Point  นี้   บอกไดวาน้ํามันเบนซินนี้ความไวไฟมากกวา
เอทิลแอลกอฮอล 
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   1.1.6.3 Fire Point หรือ Flame Point 
    แมวาของเหลวจะสามารถสรางไอเพียงพอตอการลุกติดไหมที่

อุณหภูมิ flash Point แตการลุกไหมนั้นจะไมตอเนื่องตลอดไปเนื่องจากอัตราการกลายเปนไอ  
ไมเพียงพอที่จะทําใหเพลิงลุกไหมอยางตอเนื่อง อุณหภูมิที่ทําใหของเหลวแปรสภาพเปนไอไดใน
อัตราคงที่เรียกวา  fire point หรือ flame point โดยทั่วๆ ไปแลวอุณหภูมิของ fire point จะสูงกวา 
flame point  ประมาณ 2-3 ˚c    

   1.1.6.4 Ignition Temperature หรือ Autoignition Temperature: 
    เปนอุณหภูมิทีต่่ําสุดที่ทําใหสารที่เปนเชื้อเพลิงลุกติดไฟได (ไอของ

สารนั้นลุกติดไฟ) ตัวอยาง เชนน้ํามันเบนซินมีคา flash point เทากับ – 43 ˚c   และมีคา Ignition 
Temperature เทากับ 280 ˚c   หมายความวาที่อุณหภูมิ – 43 ˚c   หรือมากกวา น้ํามันเบนซินจะ
สามารถสรางไอเพียงพอตอการลุกไหม และเมื่อถูกกับเปลวไฟหรือแหลงความรอนใดๆ ที่มี
อุณหภูมิ 280  ˚c   หรือมากกวาไอนัน้จะลุกไหมทันท ี

   1.1.6.5 Combustible ; 
    หมายถึง ความสามารถลุกไหมภายใตเงื่อนไขปกติของสิ่งแวดลอม  

ซ่ึงจะใชในความหมายกวาง  ๆ  ของการลุกไหมทัว่ไปไมไดเฉพาะเจาะจง 
   1.1.6.6 Flammable : 
    หมายถึง  ความสามารถลุกไหมและใหเปลวไฟ  ซ่ึงจะใชเมื่อ

ตองการแสดงใหเห็นวาการลุกไหมนัน้เปนแบบที่ใหเปลวไฟออกมาดวย 
   1.1.6.7 Flammable  Liquid 
    หมายถึง   ของเหลวที่มีคา flash point ต่ํากวาที่  37.8 ˚c  เชน น้ํามัน

เบนซินอะซิโตน และเอทิลแอลกอฮอล เปนตน 
   1.1.6.8  Combustible  Liquid : 
    หมายถึง  ของเหลวที่มีคา flash point ที่ 37.8 ˚c  หรือมากกวา เชน 

น้ํามันกาด(kerosene) และน้ํามันเตา (fuel oil) เปนตน 
    คําวา flammable liquid และ combustible liquid นี้ จะตองบงบอก

ไวที่ภาชนะบรรจุสารเคมีทุกชนิด  เพื่อจะไดทราบวาควรเก็บสารเคมีตัวนี้ไวอยางไรจึงปลอดภัย 
ตัวอยางเชน  สารเคมีชนิดหนึ่งบงบอกทีภ่าชนะบรรจุวาเปน combustible liquid ก็หมายความวา
สารเคมีนี้ตัวนีม้ีคา flash point เทากับหรือสูงกวา 37.8 ˚c  ซ่ึงคา 37.8 ˚c  นี้เปนคาประมาณเกินกวา
อุณหภูมิสูงสุดของสถานที่ทั่ว ๆไป ดังนัน้ก็แสดงวาสารเคมีบางตัวนีส้ามารถเก็บในสภาพทัว่ไปได
โดยไมมีอันตราย เนื่องจากอุณหภูมิในสถานที่เก็บนัน้ต่ํากวาคา flash point  ของสารเคมีตัวนี้ในทาง
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กลับกันถาสารเคมีตัวนั้นเปนวา flammable liquid การเก็บไวในสถานที่ทั่วๆไป จะเปนอันตรายได
เนื่องจากคา flash point ของมันต่ํากวา 37.8 ˚c  ดังนัน้การเก็บจึงตองมีความตองมีความพิถีพิถัน
มากกวาธรรมดา 

   1.1.6.9 Specific  Gravity (ความถวงจําเพาะ) 
    คืออัตราสวนของน้ําหนักของสารตอน้ําหนักของน้ําที่มปีริมาตร

เทากัน(น้ําหนกัของสารใดๆ / น้ําหนกัของน้ําที่มีปริมาตรเทากับสารนั้น) 
    ถาคาของความถวงจําเพาะมคีามากกวา 1 หมายความวาสารนั้นมี

แนวโนมที่จะจมน้ํา 
    ถาคาของความถวงจําเพาะมคีานอยกวา 1 สารนั้นมีแนวโนมที่จะ

ลอยน้ําตัวอยางเชน น้ํามนัเบนซินมีคาความถวงจําเพาะเทากับ 0.73 ก็หมายความวาน้ํามันเบนซนิ
เมื่อร่ัวลงในน้าํจะลอยอยูบนผิวน้ํา 

   1.1.6.10 Vapour Density  (ความหนาแนนของไอ) : 
     คือสัดสวนของน้ําหนักกาซกับน้ําหนักอากาศแหงในปริมาตรที่เทากัน   
     Vapor Density  (VD) = น้ําหนกัของกาซ/น้ําหนักอากาศแหงที่มี
ปริมาตรเทากัน 
     ถา VD มีคานอยกวา 1 หมายถงึ กาซเบากวาอากาศ มแีนวโนมลอยสูง 
     ถา VD มีคามากกวา 1 หมายถึง กาซหนกักวาอากาศ มแีนวโนมอยูต่ํา 

    ตัวอยางเชนนัน้  กาซหุงตมที่ประกอบไปดวย กาซ propane และ 
butane มีคา VD เทากับ 1.52 และ 2.00 ตามลําดับ  ก็หมายถึงความวาเมื่อกาซหุงตมร่ัวออกมา กาซ
จะอยูต่ํากวาหรืออยูระดับพืน้ 

  1.1.7 องคประกอบที่ 3   ออกซิเจน (oxygen) 
   แหลงที่มาของ  ออกซิเจน 
   1. จากบรรยากาศ (Atmosphere) 
        โดยทั่วไปแลวภายในบรรยากาศจะมีออกซิเจนอยูประมาณ 20.8 %  

ปริมาณของออกซิเจนที่จะสนับสนุนการลกุไหมไหเปนเปลวไฟไดจะตองมีอยูอยางนอย 15 – 16 % 
ขึ้นไป ถาความเขมขนของออกซิเจนนอยกวานั้นลงไปจนถึง 8 % การลุกไหมจะเปนลักษณะของ
การคุ (smoldering) คือการลกุไหมที่มแีตควันไมมีเปลวไฟ และถาความเขมขนของออกซิเจนต่ํากวา 
8 % ลงไปไฟจะดับ 
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   2. จากตัวเชื้อเพลิงเอง(Oxidizer) 
            เชื้อเพลิงประเภทนี้จะมีออกซิเจนอยูในองคประกอบเพียงพอทีจ่ะเกดิ
การเผาไหมหรือคุ ที่ที่ไมมีออกซิเจนในอากาศเชน pyroxylin plastics (พวก Cellulose nitrate  ซ่ึงใช
ในแลกเกอรเคลือบไม)  
        ปริมาณของออกซิเจนเปนตัวสําคัญที่ควบคุมการลุกไหม ในสภาวะที่มี
ออกซิเจนจํากดัการลุกไหมจะเปลี่ยนจากเปลวไฟเปนการคุที่มีแตควัน  ซ่ึงการคุนี้อาจเกิดขึน้ไดใน
ชวงเวลา 20 นาที ถึง 8 ช่ัวโมงทาํใหผูตรวจสถานที่เกดิเหตุเกดิความเขาใจผิดไดเสมอ  ตัวอยางเชน 
นาย ก. ออกจากบานไปทํางานตอน 07.00 น .แลวเกิดเหตุเพลิงไหมขึ้นที่บานนาย ก. ตอน 12.00น. 
เมื่อพิจารณาจากชวงเวลาสุดทายที่ออกมาจากบานคือ 07.00 น. จนถึงเวลาที่เกิดเพลิงไหม คือ 12.00 
น. จะเห็นวาหางกันถึง 5 ช่ัวโมง ผูตรวจที่ยังไมเขาใจลักษณะการคุอาจบอกวา  เปนไปไมดีที่จะเกดิ
จากความประมาทของเจาของบานโดยการทิ้งบหุร่ี  ซ่ึงการเขาใจเชนนั้น  เปนการสรุปสาเหตุที่ผิด
ทันทีเนื่องจากแทจริงแลวโอกาสที่จะเกิดการคุและลุกไหมนั้นมีตั้งแตชวง 07.00 ถึง 15.00น.  
        ตัวสมการปฏิกิริยา oxidation (การรวมตวักับออกซิเจน) แบบงายๆ 
        2H2  + O                2H2  O  +  heat  (oxidation ) 
        C   +  O2                    CO2   +  heat 
        ในกรณีทีมี  O   จํากัดหรือมี  C  เปน 2 เทา  (มีเชื้อเพลิงมาก)  จะได 
        2C   + O2    2 CO  +  heat 
        CO  นี้ก็คือ   กาซคารบอนมอนอกไซด ซ่ึงเปนกาซที่พบมากที่สุดในที่
เกิดเหตุเพลิงไหม  และเปนตัวที่ไปทําลายระบบทางเดินหายใจเปนเหตุใหเสียชีวิต  นอกจากนี้กาซ 
CO ยังเปนเชื้อเพลิงที่ลุกไหมไฟไดที่อุณหภมูิ 1128  ˚F 
   1.1.8 องคประกอบที่ 4  และ 5 การผสมสัดสวน ( Mixing  and Proportioning ) 
    ไอของเชื้อเพลิงจะตองผสม (mixing) กับออกซิเจนใหอยูในสัดสวน
(Proportioning) ทีเ่หมาะสมคอือยูในชวง flammability limits  ไอนัน้จะพรอมที่จะถกูจดุใหลุกไหมได 
    Flammability limits  หรือคา  explosive limits คือ ชวงของความเขมขน
ของไอเชื้อเพลิงที่ผสมกับอากาศในอัตราสวนที่พอดจีะทําใหเกิดการลุกติดไฟได  ถาปริมาณเขมขน
ของไอเชื้อเพลิงที่อยูในอัตราสวนที่พอดีอยูในที่ทีจ่ํากัด เมื่อถูกจุดจากแหลงความรอนจากภายนอก
จะทําใหเกดิการระเบิดได ดงันั้น  บางครั้งจึงเรียกวา  explosive  limits  ถาอัตราสวนผสมของไอกบั
อากาศเกินขอบเขตสูงสุด (upper explosive  limits  : UET)  หรือต่ํากวาขอบเขตต่ําสุด (lower 
explosive  limits  :  LEL )  สารนั้นจะไมลุกติดไฟ  ตัวอยางเชน เอทิลแอลกอฮอล มีคา 
Flammability limits   3.3 – 19% จะสามารถลุกติดไฟไดเมื่อถูกกับแหลงความรอนจากภายนอก แต
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ถาปริมาณไอเอทิลแอลกอฮอลที่ผสมกับอากาศต่ํากวา 3.3 (LEL) หรือสูงกวา (UET) 19%  
เอทิลแอลกอฮอลนั้นจะไมติดไฟ  คา flammability limits   นี้เปนตัวที่บอกถึงความสามารถใน
การลุกติดไฟเชื้อเพลิงแตละตัว  โดยเปรียบเทียบจากโอกาสการลุกติดไฟ  เชื้อเพลิงที่มีชวง 
flammability limits    กวางจะมีโอกาสหรอืความสามารถ ในการลกุตดิไฟไดงายกวาเชื้อเพลิงที่มีชวง 
flammability limits   แคบ ตัวอยางเชน kerosene ( น้ํามันกาด) มีคา flammability limits   เทากับ 
1.16 – 6.0  acetone มีคา flammability limits    เทากับ 2.6 – 12.8 เมื่อพิจารณาจากชวง  flammability 
limits   แลวจะเหน็วา น้ํามนักาดมีชวง flammability limits   เทากับ  6.0 – 1.6 = 4.4  ในขณะที่ 
acetone มีชวง flammability limits    เทากบั  12.8 – 2.6 = 10.2  ดังนั้นโอกาสที่ acetone จะลุกตดิไฟ
ขึ้นจึงงายกวาน้ํามันกาด  
   1.1.9 องคประกอบที่ 6  การจุดตัวตอเนื่อง (Ignition  Continuity ) 
     National Fire Academy  ไดใหความหมายของ "Ignition  Continuity” ไววา
คือ  ผลจากความรอนที่สงกลับมาจากไฟสูเชื้อเพลิง  ทําใหเชื้อเพลิงนั้นลุกไหมอยางตอเนื่อง  
ความรอนที่สงกลับมานั้นโดยกระบวนการสงผานความรอน ( heat transfer)  และจากการสัมผัส
โดยตรงของเปลว (direct  flame contact) 

 
  1.2  การตรวจหาจุดตนเพลิงและสาเหตุของการเกิดเพลิงไหม  (ในประเภทของ
อุปกรณไฟฟา)  (สันติ์  สุขวจัน  2549 : 166 -196) 
   1.2.1 ตรวจจุดตนเพลิง  ( POINTS  OF  ORIGIN ) 
          คําวา “จุดตนเพลิง”  ในความหมายของการตรวจสถานที่เกิดเหตุคดี 
เพลิงไหมก็คือ  ตาํแหนงที่เพลิงลุกไหม  อาจมีขนาดเปนจุดหรือเปนพื้นที่กวางๆ ซ่ึงโดยปกติแลว
พยานหลักฐานที่บงชี้สาเหตุของเชื้อเพลิงไหม มกัจะพบอยูบริเวณตนเพลิงหรือใกลกับจุดตนเพลิง  
ดังนัน้การระบตุําแหนงจดุตนเพลิงจะตองแมนยําที่สุด เพื่อที่จะทําใหการตรวจหาสาเหตเุพลิงไหมนั้น
มีความถูกตองดวย  นอกจากนี้ตําแหนงของจุดตนเพลิงนั้นอาจจะนํามาใชในการยืนยันหรือหักลาง
คําใหการของผูเสียหาย  พยาน  หรือผูตองสงสัยได 

     หลักในการพจิารณาหาจุดตนเพลิง 
    1. ดูจุดหรือบริเวณที่มีสภาพความเสียหายมากที่สุด 

       ใชหลักการเชนเดียวกับการตรวจหาหองตนเพลิง  คือ  จุดใดทีม่ีสภาพ
ความเสียหายมากที่สุด  ก็แสดงวามีระยะเวลาในการเผาไหมนานที่สุด  และจุดนั้นกน็าจะเปนจดุที่
เพลิงไหมขึ้นกอน  อยางไรก็ตามหลักการนี้จะใชไดก็ตอเมื่อไดนาํเรื่องเวลาในการดับเพลิงเขามา
พิจารณาดวย  การพิจารณาความแตกตางของสภาพความเสียหายบางครั้งก็สามารถทําไดโดยงาย  
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ตัวอยาง  ในหองที่เกิดเหตุมีจุดเพลิงไหม  2  จุด คือ  จุด A  และ  จุด B       จุด A มีสภาพที่ถูกเพลิง
จนทรัพยสินบริเวณนั้นกลายเปนเถาถานหมด  ในขณะที่    จุด B     ยังคงเหลือสภาพเดมิของทรัพยสิน
อยูบาง  ในกรณีเชนนี้  ผูตรวจเห็นชัดเจนวา  จุด A     มสีภาพความเสยีหายมากกวาจุด B   ดังนั้นจึง
สามารถตัดสินใจโดยงายวา  จุด A  นาจะเปนจดุตนเพลิง แตในบางครั้งการพิจารณาความเสยีหาย
กระทําไดโดยยาก  ตัวอยาง เชน  ถาจุด A  และ  จุด B  มีสภาพที่ถูกเพลิงไหมจนทรพัยสินกลายเปน
เถาถานเหมือนกัน  ไมสามารถบอกความแตกตางของความเสียหายได ในกรณีนีผู้ตรวจจะตองใช
ความรูในการอานรองรอยตางๆ (fire language )  ที่เปนผลมาจากไฟซึ่งรองรอยเหลานี้จะบอกถึง
ขอมูลตางๆ ไมวาจะเปนทิศทางไฟที่แผขยายออกไป เวลาในการไหม  ระดับอุณหภูม ิ  ความรุนแรง
ของไฟและประเภทของเชื้อเพลิง  ตัวอยางของรองรอยที่เปนผลมาจากไฟ  ไดแก  การเปนเถา
ถาน  ( char )  ความลึกของการเปนถาน  ( dept  of  char )    การแตกกะเทาะของปูน  การหลอม
ละลายของวัสดุส่ิงของ  การเปลี่ยนสีของโครเมียมและการเปลี่ยนแปลงของกระจก  เปนตน 
    2.  ดูจุดหรือบริเวณที่เกิดเหตุที่มีการลุกไหมในระดับต่าํที่สุด 
         ตามธรรมชาติของไฟแลว จะลุกไหมจากดานลางขึ้นบน ( ยกเวนกรณีที่
มีการใชน้ํามันเชื้อเพลิง  อาจทําใหไฟวิ่งยอนลงมาในทศิทางที่ผิดธรรมชาติได ) ดังนั้นจึงถือเอาจดุ
หรือบริเวณทีอ่ยูต่ําสุด  ซ่ึงถูกเพลิงไหมเสียหายเปนจกุตนเพลิง  แตการที่จะพจิารณาวาจุดต่ําสุดนั้น
เปนจุดตนเพลงิได  ก็ตอเมื่อจุดหรือบริเวณดังกลาวมีสภาพความเสียหายมากที่สุด  ( ตามหลักการ
พิจารณาจดุตนเพลิงที่ 1 ) และสภาพความเสียหายของทรัพยสิน และสิ่งของที่ถูกเพลิงลามไหมจาก
จุดหรือบริเวณนั้น จะตองสอดคลองกันดวย 
        ตามปกติแลวผูตรวจสถานที่เกิดเหตุมักจะใชวิธีการดูจดุ  หรือบริเวณที่มี
การลุกไหมระดับต่ําสุด จากการตรวจหารูปแบบของ  ( finger pattern ) ในลักษณะของรูปตัววี  
(V-shape )  ทีผ่นัง  โดยถือวาสวนปลายลางสุดของตัววกี็คือจุดที่เพลิงลุกไหมขึ้นกอน  ในการปฏิบัติ
ผูตรวจมักจะพบเห็นแตสวนขาของตัววี  เนื่องจากสวนปลายลางสุดนั้นถูกซากเถาถานและทรัพยสิน
ทับถมอยู  จึงจําเปนที่ผูตรวจจะตองเคลื่อนยายสิ่งที่ทับถมเหลานั้นออก เพื่อดูตรงสวนปลายลางสดุ
ของตัววี โดยการเคลื่อนยายสิ่งที่ทับถมออกนั้น จะตองกระทําการอยางชาๆ คอยๆ หยิบสิ่งที่ทับถม
ออกทีละชิ้น พรอมกับพิจารณาไปดวยวาสิ่งที่เคลื่อนยายออกไปนั้นเปนสิ่งของอะไร มีสภาพความ
เสียหายอยางไร การกระทําดังกลาวจะทําใหผูตรวจทราบถึงลําดับการลามไหมและตกลงมาของ
ส่ิงของวาสอดคลองกับการที่จะเปนจุดตนเพลิงหรือไม  ตัวอยางเชน  ลําดับของสิ่งของที่เคลื่อนยาย
ออกมา ( เรียงจากดานลางขึ้นดานบน) เชน กระดาษ  ไม  กระจก   เศษปูนที่เพดาน  เมื่อพิจารณาจาก
การวางทรัพยสินแลวพบวาตรงจุดนี้มีกองกระดาษวางทีพ่ื้น ขางกองกระดาษวางโตะไม  บนโตะ
วางกระจกกรอบรูป ดานบนเปนเพดานคอนกรีต  ลักษณะเชนนี้ถือวาลําดับการตกของทรัพยสิน
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สอดคลองกับการที่เพลิงเริ่มไหมจากจุดนี ้  ในทางกลับกันถาพบวาลําดับการตกของทรัพยสินเปน  
กระดาษ  เศษปูนที่เพดาน  ไม  กระจก  อยางนี้ถือวาผิดปกติ โดยตนเพลิงเริ่มลุกไหมจากกอง
กระดาษ  ทรัพยสินที่จะถูกเพลิงลามไหมและตกลงมากอนควรจะเปนโตะไม แตกลับพบวาเปนเศษ
ปูนที่เพดาน  ดังนั้นในกรณีนี้ กองกระดาษอาจไมใชจุดตนเพลิง  การลุกไหมของกระดาษอาจ
เกิดขึ้นในลักษณะของ flash  over   ซ่ึงในขณะนัน้  อุณหภูมิความรอนในสวนเพดาน (ระดับบน )   
ก็สูงมากอยูแลวเมื่อเกดิ  flash  over  ขึ้นจึงเสริมอุณหภมูิเขาไปอีกทําใหเพดานแตกตกลงมาอยูบน
กองกระดาษกอน 
        เมื่อผูตรวจทําการเคลื่อนยายสิ่งของออกจนถึงสวนปลายลางสุดของตัววี
ส่ิงของหรือทรัพยสินที่อยูตรงจุดนั้นก็คือ  ส่ิงของที่เร่ิมลุกไหมขึ้นกอน  หรืออาจกลาวไดวาเปน
เชื้อเพลิง ความรอนหรือส่ิงที่เปนสาเหตุของเพลิงไหม  เชน  พบซากเตารีด   ขาหลอดและเศษ
กระจกฟลูออเรสเซนต  มอเตอรพัดลม  เปนตน 
        ในกรณีที่เพลิงเริ่มลุกไหมจากบริเวณกลางหองหรือในพื้นที่ๆอยูหางจาก
ผนังออกมา  ผูตรวจไมพบรูปแบบการไหมรูปตัววีใหเห็น  ดังนัน้อาจใชวกีารมองดูที่สวนใตหรือ
สวนลางของทรัพยสิน  เชน  ใตเฟอรนิเจอร  ใตช้ันวางของ  เปนตน  การที่พบวาสวนใตหรือ
สวนลางของทรัพยสินถูกเพลิงไหมเสียหายมากกวาดานบน  กแ็สดงวาทรัพยสินสวนนัน้อยูใกลกับ
จุดต่ําสุดของการลุกไหม    
    3. ดูทิศทางการผานของความรอนเพื่อนําไปสูจุดตนเพลงิ 
        3.1 หลอดไฟ  ( light  bulbs ) 
              หลอดไฟจะเริ่มออนตวัและบิดเบีย้วที่อุณหภูม ิ 900 – 1000  ˚F (482 – 
538  ˚c)  ถาความรอนยังคงเพิ่มตอไปเรื่อย ๆ หลอดไฟจะหลอมยดืออกไปในทศิทางเดียวกับแหลง
ความรอน 
        3.2 พลาสติก  ( plastics ) 
               พลาสติกที่อยูในระดบัเพดานจะออนนุมและหลอมละลายเชนเดยีว 
กับหลอดไฟ  แตจะมีอุณหภมูิที่หลอมเหลวต่ํากวามาก คอื 200 – 400 ˚F (93–204 ˚c )   
    4.  ดูจากดานที่เสียหายของทรัพยสิน 
         ในสถานที่เกิดเหตุผูตรวจจะพบวาทรัพยสินที่ถูกเพลิงไหม จะมีสภาพ
ความเสียหายมากในดานแหลงความรอน  ซ่ึงสภาพความแตกตางดังกลาวมองเห็นไดอยางชัดเจน  
ดังนั้นถาทรัพยสินในสถานที่เกิดเหตุไมถูกเคลื่อนยาย  เชนจากการรื้อคนหรือจากการฉีดน้ําดับเพลงิ  
เปนตน  การสงัเกตดานทีเ่สียหายของทรัพยสินจะทาํใหผูตรวจทราบถึงทิศทางที่มาของความรอน 
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   1.2.2 สาเหตุของการเกิดเพลิงไหม  ( Cause  of  Fires ) 
  สาเหตุของเพลิงไหม สามารถจําแนกใหญออกไดเปน  2  ชนิด   

    1.2.2.1 อุบัติเหตุ ( Accidental )    เปนสาเหตุของการเกดิเพลิงไหมที่เกิดขึ้น
โดยไมเจตนา รวมถึงการกระทําโดยประมาทที่เปนสาเหตุใหเกิดเพลิงไหมไดดวย  สาเหตุเพลิงไหม
ชนิดนี้พอจะแบงยอย  ออกไดเปน  13  แบบ  ดังนี ้
    1.2.2.2 อุปกรณทําความรอน 
     หมายถึงอุปกรณทุกชนิดที่ใชในการทําใหเกิดความรอน (ยกเวน
อุปกรณประกอบอาหาร )  เชน เครื่องทําน้ํารอน  เตารีด   เครื่องทําความรอน  เปนตน  อุปกรณใน
การทําความรอนนี้ยังรวมถึงพวกถานไม  หรือเชื้อเพลิงของแข็งอื่นที่ใชเปนเชื้อเพลิงในการทํา
ความรอน  การเกิดเพลิงไหมมีสาเหตุมาจากอุปกรณทําความรอนสามารถจําแนกออกไดตามลักษณะ
การเกิดดังนี้  
     ก. การใชไมถูกวิธี 
     ข. การวางสิ่งของหรือเฟอรนิเจอรใกลกับอุปกรณทําความรอน
มากเกินไป 
     ค. อุปกรณควบคุมอุณหภูมไิมทํางาน 
     ง. ขาดการบํารุงรักษาทําความสะอาด 
     จ. ระบบเชื้อเพลิงของอุปกรณทําความรอนชํารุด 
     ฉ. การจัดเก็บถานไมและขี้เถาที่ยังรอนอยูอยางไมเหมาะสม 
    1.2.2.3 อุปกรณประกอบอาหาร 

 อุปกรณประกอบอาหาร  เชน  เตาแกส   เตาไมโครเวฟ ฯลฯ สวนใหญ
จะผลิตจากโรงงานที่ไดมาตราฐานอุตสาหกรรม  การเกิดเพลิงไหมมักจะมีสาเหตุมาจากผูใช
มากกวาปญหาจากตวัอุปกรณเอง   ดังนี ้
     ก. การใชไมถูกวิธี 
     ข. การอุนอาหารหรือตมน้ําทิ้งไวบนเตาแกสเปนเวลานาน 
     ค. การตั้งกระทะน้ํามันทิ้งไวบนเตาแกสเปนเวลานาน 
     ง. น้ํามันในกระทะกระเดน็หรือหกออกมาถูกกับเปลวไฟจากเตา 
     จ. ขาดการดแูลบํารุงรักษาทําความสะอาด  
    1.2.2.4  การสูบบุหร่ี 

 ความรอนที่เกดิจากการเผาไหมของบุหร่ี เมื่อวัดที่ผิวนอกของสวน
ที่รอนแดงจะมีอุณหภูมิประมาณ  550  ˚F  แตเมื่อวัดจากจุดศูนยกลางของสวนที่รอนแดงจะมี
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อุณหภูมิ  1350  ˚F  ดังนั้นการทิ้งบุหร่ีลงในถังขยะ  หรือทิ้งลงบนวัตถุอ่ืนที่สามารถลุกไหมได  จึง
เปนสาเหตกุารเกดิเพลิงไหมขึ้น  ซ่ึงระยะของการคุกอนที่จะเกิดเปนเปลวไฟนัน้  อาจจะเกดิขึ้นไดใน  
2 – 3 นาที  หรือหลายช่ัวโมงก็เปนได ขึ้นอยูกับชนดิของวัสดุที่ลุกไหม 
    1.2.2.5 อุปกรณไฟฟา ( Energized Electrical Equipment )   

 หมายถึงอุปกรณทุกชนดิที่ใชไฟฟา  รวมทัง้สายไฟ  สวทิซ  และ
แผงควบคุมไฟตาง ๆ  ยกเวนอุปกรณไฟฟาที่ใชในการทําความรอนและประกอบอาหาร  การออกแบบ
ติดตั้ง  การใช  และการบํารุงรักษาอุปกรณไฟฟาประเภทตางๆ ถาไมเปนไปตามมาตรฐานแลวก็อาจ
ทําใหเกิดเพลิงไหมหรือเปนอันตรายตอผูใชได  ขบวนการที่ทําใหเกดิความรอนขึ้นที่ระบบไฟฟาถึง
ขั้นลุกไหมตดิไฟไดแก  

 ก. ประกายไฟฟา  (Arc & Spark )   :   เกิดขึ้นไดเสมอในขณะที่เปด
เครื่องใชไฟฟา หรือสวิทซ  และบางครั้งอาจเกิดจากสาเหตุความชํารุด  หรือเสื่อมสภาพของอุปกรณ  
การเกิด arc  ในธรรมชาติเราจะสังเกตไดจากการที่เราเดินผานพืน้ที่ๆ ปูพรม แลวเอามือจับโลหะ  
ฟาผาก็เปนปรากฏการณอยางหนึ่งของ arc อุณหภูมิทีจ่ะไดรับเมื่อเกดิการ arc จะอยูในชวง  1100 – 
3900  ˚c  การ arc  อาจจะมีอณูเล็กๆของโลหะรอนๆกระจายออกไปเปนวงกวาง  ( spark) 
     ข. Normal  Arcing   เปนประกายไฟที่เกดิขึ้นตามปกตขิองอุปกรณ
ไฟฟาเปนที่ทราบกันดวีา ถึงแมจะพบรองรอยการ arc ไมไดหมายความวาจะเปนสาเหตุของเพลิง
ไหม  บางครั้งเพลิงไหมก็เปนสาเหตุใหเกดิการ  arc  ไดเชนกัน 
     ค. Abnormal  Arcing  เกิดจากการทํางานที่ผิดปกติ  ความลมเหลว
หรือความเสียหายซึ่งเปนลักษณะทั่วไปของอุปกรณไฟฟาประเภทนั้นๆ  ตัวอยางเชน  การที่ฉนวน
หุมสายไฟเสื่อมสภาพทาํใหสายทองแดงสองเสนแตะกนั  เกดิการ  Arc  และประกายไฟลุกไหมไดงาย 
    1.2.2.6 เพลิงไหมมีสาเหตุมาจากความรอนที่รอยเชื่อมตอของสายไฟฟา     
( Over  Heat  Connection )   :   ทุกครั้งที่สายไฟฟามีการเชื่อมตอกับสายไฟฟาอีกเสนหนึ่ง หรือ
ตอเขากับเครื่องใช หรืออุปกรณไฟฟา  โอกาสที่จะเกดิความรอนพอเพียงกับการลุกไหมนัน้ยอมมี
อยูเสมอ หากการตอเปนไปอยางถูกตองอปุกรณทีใ่ชสามารถเขากนัไดดี หรือสะอาด หรือยดึตดิแนน 
โดยมีหนาสัมผัสมีพื้นที่เพียงพอ ความตานทานของการไหลผานของกระแสไฟฟาก็มีไมมากนัก 
ความรอนที่จะเกิดขึ้นที่รอยเชื่อมตอนี้จะมีเพียงเล็กนอย ในกรณีการตอเชื่อมที่ไมประณีต หรือเกดิ
ความชํารุด หรือเสียหายขึ้นก็ดี ถึงแมวากระแสไฟฟาอาจสรางความเดอืดรอนขึ้นที่รอยตอนั้นทําให
วัตถุที่เปนเชื้อเพลิงติดไฟขึ้นมาได  

  เพลิงไหมที่มสีาเหตุมาจากกรณีนี้  พบไดบอยครัง้จากการที่ขัว้
หลอดกับขาฟลูออเรสเซนตยึดจับกันไมแนน ทําใหกระแสไฟฟาไหลผานไมสะดวก( ความตานทานสูง ) 
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เปนผลใหเกดิความรอนขึ้นจนถึงขั้นที่พลาสติกขาหลอดฟลูเรสเซนตหลอมละลาย หยดลงไปถูกกับ
วัสดุที่ลุกติดไฟงายเกดิเพลิงไหมขึ้น ดังนั้นในกรณีที่ผูตรวจสถานที่เกิดเหตุพบวา บริเวณจุดตน
เพลิงมีหลอดฟลูออเรสเซนตติดตั้งอยู จะตองพยายามตรวจสอบดวยวาหลอดฟลูออเรสเซนตนั้นอาจ
เปนสาเหตุของเพลิงไหมไดหรือไม 
    1.2.2.7 เพลิงไหมที่มีสาเหตมุาจากสายไฟที่เกิดความรอนสูง   ( Overheat  
Wire )  ทุกครั้งที่มีกระแสไฟฟาไหลผานเสนลวด  ความรอนจะเกิดขึน้ที่เสนลวดเสนนั้น  เสนลวด
แตละเสนทีใ่ชเปนตัวนําไฟฟาจะมีความสามารถในการนํากระแสไฟฟาอยางปลอดภัยนัน้ ขึ้นอยูกับ
องคประกอบหลายประการ เชน ชนดิ อุณหภูมิทีใ่ชงาน ( temperature  rating )  ของฉนวนหุม  ชนดิ
โลหะ  ขนาดเสนผานศูนยกลางของเสนลวด  จํานวนของเสนลวด  และขึ้นอยูกับสถานที่ใชงานวา 
จะอยูในที่เปดตออากาศหรือไม  ยิ่งถาระบบปองกันกระแสไฟฟาเกิน  เชน  ฟวส หรือเบรกเกอร ใช
ขนาดไมเหมาะสม  ชํารุด  หรือถูกตัดออกไป  กระแสไฟฟาที่ไหลผานเสนลวดจะมีปริมาณสูงขึ้น  
และความรอนบนเสนลวดกจ็ะมีปริมาณมากจนถึงขั้นลุกไหมฉนวนหุมสาย  ตลอดจนวัตถุตดิไฟได
งายที่อยูใกลเคยีงก็ได 
     ปญหาที่ทําใหสายไฟฟาเกิดความรอนสูงมากเกินไป  จนเปนเหตุ
ของเพลิงไหมไดนั้น  สวนใหญแลวก็เนื่องมาจากผูใชไฟฟาเอง  ไมขอใชไฟใหเหมาะสมกับ
อุปกรณไฟฟาในบาน  หรือใชเครื่องไฟฟามากเกินไป  โดยไมคํานึงถึงขนาดของสายไฟ   หรือ
บางครั้งอุปกรณไฟฟาในบานมีปญหาทําใหฟวสขาด  สวิทสตัดไฟอัตโนมัติ  ( เซพทีคัด )  ตัดบอยๆ  
แตไมทําการแกไขหาสาเหต ุ  กลับใชวิธีการนําเอาลวดทองแดงมาใสแทนฟวส  หรือปรับตําแหนง
ของสวิทซตัดไฟอัตโนมัติไปที่ไฟตรง  (  ตรงตําแหนงสีแดง  ซ่ึงไฟจะไมผานเครื่องเลย  )    การกระทํา
ดังกลาว   ทําใหเมื่อมีการใชกระแสไฟฟาเกิน  สายไฟฟาก็เกิดความรอนสูงแตฟวสไมตัด  (เนื่องจาก
ทองแดงมีอุณหภูมหิลอมละลายสูงถึง  1981 ˚c)  ซ่ึงสวิทซตัดไฟอัตโนมัติไมตัด  จึงทาํใหเกิดความรอน
เพิ่มสูงขึ้นเรื่อยๆ  จนถึงขั้นที่ฉนวนสายไฟลุกไหมขึ้นเปนเปลว ตกลงไปหรือไปถูกกับวัสดุที่ลุกติด
ไฟไดงาย  เชน  ผามาน  ทําใหเกิดเพลิงลุกไหมขึ้นอยางตอเนื่องได  ดงันั้น  ในการตรวจสถานที่เกดิ
เหตุทุกครั้ง  ผูตรวจจะตองตรวจสอบดูแผงควบคุมไฟวา  สวิทซตัดไฟอัตโนมัตอิยูในตําแหนงใด  
เปดหรือปด( on – off  ) ปุมปรับความไวของการตัดไฟตัง้ไวที่ตําแหนงใด  ฟวสไดมาตรฐานหรือมี
การดัดแปลงบางหรือไม 

     นอกจากนี้  ในระยะหลังพบวาสายไฟฟาที่เกิดความรอนสงู  และเปนสาเหตุ
ของเพลิงไหมมักจะเกิดขึ้นจากภายในตลับสายไฟออน  เนื่องจากมีการเสียบอุปกรณไฟฟาหลาย
ชนิดเขากับปลัก๊ตัวเมยีของตลับสายไฟออน  ซ่ึงอุปกรณไฟฟาบางตวัก็ใชกําลังไฟฟาสูง  จึงทําให
สายไฟในตลับซึ่งเปนสายออนมีขนาดสายทองแดงเล็กอยูแลวเกิดความรอนขึ้นได  ประกอบกับสาย
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ออนดังกลาวขดอยูในตลับไมสามารถระบายความรอนไดดี  จึงยิ่งทําใหเกิดความรอนสูงขึ้นจน
ฉนวนสายไฟออนหลอมละลาย  ตัวพลาสติกของตลับหลอมละลายเกดิเพลิงลุกไหมขึ้นได 

     นอกจากนี้เหตเุพลิงไหมจากระบบอุปกรณไฟฟา สามารถแบงออกเปน 2 
ประเภทหลัก ๆ ดังนี้  
     1. เพลิงไหมทีเ่กิดจากภายในระบบกระจายไฟฟา 

         ระบบกระจายไฟฟา ประกอบไปดวยเครือ่งวัดไฟ สวิทช กลองการเชื่อมตอ
โหลดตางๆ 
     2. เพลิงไหมทีเ่กิดจากอุปกรณไฟฟาภายใน 
         เครื่องมือที่ใชสอยภายในบาน จะเชื่อมตอแบบถาวร หรือดวยปล๊ัก 
 

  1.3 อุปกรณไฟฟาบางชนิดท่ีพบวาเปนสาเหตุของการเกิดเพลิงไหม (สันติ์ สุขวัจน 
2549 : 78-79) 
   1.3.1เตาไฟฟา : อุปกรณเหลานี้จําเปนตองมีอุปกรณสําหรับตัดการจาย
กระแสไฟฟาจากสายเมน เชน ปล๊ักไฟฟา  หรือสวิทซ เปนตน  ไมควรตอตรงจากระบบเขาสูเตา 
เพราะหากเกิดการลุกไหมขึ้นสามารถตัดกระแสไฟฟาไดทันที อันตรายที่เกิดขึ้นจากเตาไฟฟา
สวนใหญ  จะมาจากการหุงตมซึ่งบางครั้งใชสารไวไฟประเภทน้าํมันตางๆ และการที่มีวัตถุตดิไฟได
เชน กระดาษ ผา วางอยูในระยะใกลเคียงเพียงพอที่จะไดรับความรอนโดยตรง การนําความรอน
โดยตรงหรือการแผรังสีความรอน จนทําใหเกิดการลุกไหมขึ้นที่วัตถุดงักลาวได (สาเหตุที่เพลิงไหม
ที่เกิดจากเตาไฟฟาที่ใชในการหุงตมนี้จะถือเปนสาเหตุทีเ่กิดจากอุปกรณประกอบอาหาร)  
   1.3.2 ตูเย็น  :  อันตรายจากเพลิงไหมที่มาจากตูเย็น  มาจากการเสื่อมสภาพของ
มอเตอรไฟฟาที่ใชภายในตูดงักลาว และอนัตรายที่มาจาก overheating ที่แผงสงความเย็น และตวั
มอเตอรเองอาจจะเปนที่สะสมเศษหยากไยและคราบน้ํามนัอันสามารถเปนเชื้อเพลิงไดด ี
   1.3.3 หลอดไฟฟาฟลูออเรสเซนต  :  อุณหภมูิที่ใชในการทํางานของหลอดดังกลาว
ต่ํากวาของโคมไฟฟาทั่วไปก็จริง  แตเนื่องจากในชวงสตารทจะตองใช  voltage  สูงมาก  จําเปนตอง
มีอุปกรณ  เชน  transformer,  reactors,  capacitors  และสวิทซ  ซ่ึงความรอนที่อุปกรณประกอบ
เหลานี้อาจจะสูงขึ้นได โดยเฉพาะบัลลาสทนั้น  ถาเปนหลอดฟลูออเรสเซนตที่ติดตั้งบนขาไม  
ความรอนจากบัลลาสทที่มีการเสื่อมสภาพภายใน (เชนจากการเสื่อมสภาพของน้ํายาที่เคลือบขดลวด
สําหรับพันรอบแผนเหล็กซลิิคอน)  ทําใหขาไมลุกไหมขึ้นได 
   1.3.4 วิทย ุ – โทรทัศน  :  อาจเปนสาเหตุของเพลิงไหมไดจากการที่เปดทิ้งไว
นานๆ จนอุปกรณภายใน เชน  หลอดภาพ หรือ หมอแปลงเกิดความรอนสูง และถามีพวกหยากไย
อยูภายใน  ก็จะเปนเชื้อเพลิงทําใหเกิดเพลิงลุกไหมได   
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   1.3.5พัดลม  :  สาเหตุของเพลิงไหมเนื่องจากพัดลมมกัจะเกิดจากการที่เปดทิ้งไว
นานเกินไปหรือมีวัตถุใด ๆ ไปทําใหการหมุนของใบพัดไมสะดวก  ทําใหมอเตอรเกิดความรอน
ขดลวดที่อาบน้ํายาเกิดเสื่อมสภาพ  เกิดการลัดวงจรของกระแสไฟฟาขึ้น  พดัลมบางรุนสวิทซเปน
แบบสไลดเล่ือนถาปดไมสุดกระแสไฟฟาสามารถเดินผานไดตลอดเวลา อาจเกิดความรอนสะสมถึง
ขั้นลุกไหมไดเชนกัน 
   1.3.6 เตารีด  :  สวนใหญเปนปญหามาจากการตั้งวางไวในที่ ๆ ไมเหมาะสม
ขณะทีย่ังมีความรอนสูงอยู  เชน  บนผา  หรือกระดาษสามารถลุกติดไฟได  
 
  1.4 การตรวจพิสูจนของกลางในคดีเพลิงไหม หนวยงานกองพิสูจนหลักฐาน  
(อรรถพล  แชมสุวรรณวงศ  2544 : 213) 
    ไฟฟา(Electricity)  
          1.4.1 การเกิดเพลิงไหม  โดยมีสาเหตุจากไฟฟาอาจแบงออกเปน 
    1.4.1.1 เครื่องใชไฟฟาขัดของ  หรือเสื่อมประสิทธิภาพกระแสไฟฟา
บางสวนเปลี่ยนไป เปนพลังงานความรอน  เมื่อสะสมความรอนถึงจุดอันตราย  อาจเปนสาเหตุเกิด
เพลิงลุกไหมขึน้ได 
    1.4.1.1 ภายในเครื่องใชไฟฟามีฉนวนเกาชํารุด  หรือสายไฟขนาดเล็กเกินกวา
ขนาดการใชงานจะเกิดความรอนสะสมมากพอที่สายไฟฟา  ฉนวนหุมสายไฟฟาอาจละลายหรือ
ลุกติดไฟ  อาจเกิดจากลัดวงจรจนเปนเหตุใหเพลิงลุกลามขึ้นมาได 
    1.4.1.1 การใชฟวสใหญผิดขนาด  หรือใชลวดทองแดงตอช่ัวคราวแทนฟวส
ที่สวิตชตัดตอน(cut out) หากมีการใชไฟฟาเกินขนาด  หรือเกิดการลัดวงจรไฟฟาก็ด ี  กระแสไฟฟา
จํานวนมากจะวิ่งผานสวิตชตดัตอนไดโดยที่วงจรไฟฟาไมขาด  อาจทําใหเกิดเพลิงลุกไหมได 
   1.4.2 การเก็บรักษาของกลางเพื่อสงตรวจพิสูจน  ของกลางอาจเปนลวดทองแดง  
อุปกรณไฟฟา  สวิตชตัดตอน หรือปล๊ักไฟฟา  เพื่อคนหาจุดที่เปนตนเหตุ การลัดวงจร  หรือการ
หลอมละลายของสายไฟฟา  ทั้งนี้อาจมีมากกวาหนึ่งรายการกไ็ด  ควรหากลองหรือภาชนะบรรจุ
อยางอื่นที่เหมาะสมแยกบรรจุและปดใหมดิชิด  พรอมระบุรายละเอยีดเพื่อสงตรวจตอไป 
   1.4.3 วิธีการตรวจพิสูจน  
    1.4.3.1 เพื่อพสูิจนดวยกลองขยาย 3 มิต ิ
                         1.4.3.2 ตรวจหาธาตุทองแดงที่ช้ินสวนหรืออุปกรณไฟฟา แลวแตกรณ ี
                               1.4.3.3 ทดสอบการทํางานของอุปกรณไฟฟา  
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  1.5 การตรวจสอบความผดิปกติของระบบอุปกรณไฟฟา และประเภทตางๆของการเกิด
เพลิงไหมท่ีสายไฟฟา  (Dr V  Babrauskas  2001) 
   1.5.1 การตรวจสอบความผิดปกติของระบบอุปกรณไฟฟาสามารถดําเนินการได
หลากหลายวิธีดังนี ้

   A  ช้ีใหเหน็ถึงการกระทํา  หรือละเวนการนําไปสูความผดิปกต ิ
   B  จัดกลุมความผิดปกติโดยหนาที่ของอุปกรณ  หรือ สวนตางๆที่ผิดปกต ิ
   C  ศึกษาเกีย่วกับความผิดปกติพื้นฐาน   

   1.5.2 Modes of ignition การเกิดความรอนที่สายไฟฟา แบงไดเปน 
    1.5.2.1 arcing 

     1.carbonization of insulation (arc tracking)   
     2.externally induced ionization of air  (created by flames or an 
earlierarc) 
     3. short circuits คําวา short circuit นัน้นํามาใชกับสภาวะทีแ่รง
ตานทานต่ํา และเกิดความผิดพลาดของกระแสไฟอยางสูงในวงจรทันท ีซ่ึงมีอยู 2 รูปแบบ 
          3.1 bolted short การชอตแบบไฟแลบ คือโลหะสัมผัสกับโลหะ
ทะลุผานชิ้นสวนของโลหะหนา ๆ  ความรอนไมจํากัดวงอยูที่ความเสยีหาย แตกระจายไปทัว่ทั้งวงจร
อาจเกิดขึน้ไดอยางเฉียบพลัน  
         3.2 การอารคชอท (arc short) คือโลหะสัมผัสกับโลหะไม
ตอเนื่องติดกนั การอารคชอทเปนผลมาจากสื่อนําไฟฟา 2 ชนิดสัมผัสกันชั่วขณะหนึ่ง เปนเหตใุห
เกิดการละลายของวัตถุรอบบริเวณจุดสัมผัสแรงแมเหล็กจะผลักสื่อนําไฟฟาแยกจากกันและของ
เหลวไหลไปมาระหวางตัวนาํไฟฟา แลวทาํใหแตก  การสปารกอาจจะเกดิขึ้นไดขณะที่ตวันําไฟฟา
แตกเปนชิ้นๆ หลังจากการอารคชอท ตัวนําไฟฟาที่มีเสนผาศูนยกลางมากจะถูกพบเห็นไดบอยคร้ัง 
ดวยเกิดชองบนพื้นผิว สวนสายไฟที่มีเสนผาศูนยกลางเลก็กวาอาจจะถูกแยกออกทั้งหมด               
    1.5.2.2 excessive ohmic heating,  without arcing 
    1.5.2.3 external heating ความรอนที่เกดิภายนอกสวนใหญมาจากสายไฟ 
หรืออุปกรณสายไฟ ซ่ึงเปนเหยื่อของการเกิดไฟไหมไมใชตนกําเนิดของการเกิดไฟไหม   แตบาง
สถานการณที่เกิดขึ้นจากความรอนภายนอกของสายไฟเปนตัวกอใหเกดิเหตกุารณขึน้   
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  1.6 อันตรายจากความรอนและไฟไหม  อุณหภูมิการลุกไหมของวัสด ุPlastic/Natural 
product 
   เครื่องใชไฟฟาจะเกิดความรอนขึ้นระหวางการทํางานตามปกติหรือเมือ่เกิดภาวะ
ผิดปกติขึ้น ถาความรอนที่เกดิขึ้นเกนิขีดจํากัดของอุปกรณไฟฟาสามารถกอใหเกดิการลัดวงจร  และ
เปนสาเหตุของไฟไหมขึน้บนวัสดุที่ทําจากพลาสติกได นอกจากนี้  ถาเกิดอณุหภูมสูิงมากที่ช้ินสวน
ใดๆของเครื่องใชแลวผูใชงานสัมผัสโดนจะทําใหเกดิอาการไหมบริเวณผิวหนังได ตัวอยางเชน  เมื่อ
เทอรโมสตัท ควบคุมอุณหภมูิของฮีทเตอร เกิดการลัดวงจรขึ้นเนื่องจากอุณหภูมิที่สูงเกิน  จะทําให
ฮีทเตอรทํางานอยางตอเนื่อง ความรอนที่สูงขึ้นสามารถทําใหช้ินสวนพลาสติกภายในเครื่องใชเกิด
การลุกไหมได ดังนั้น  จึงตองมีอุปกรณปองกัน เชน เทอรโมฟวส เพื่อจํากัดอณุหภูมใิหอยูในระดับ
ที่ปลอดภัย วัสดุพลาสติกภายในเครื่องใชตองมีคุณสมบัติทางความรอนและระดับการลุกไหมที่
เหมาะสม อาจใชเปลือกหุมที่เปนโลหะเพือ่จํากัดไมใหไฟลามออกมาจากเครื่องใช นอกจากนี้ ชอง
ระบายความรอนบนเปลือกหุมตองมีโครงสรางเหมาะสม เพื่อลดการเกิดความรอนสะสม 

 

ตารางที่ 1  แสดงถึงอุณหภูมกิารลุกไหมของวัสด ุPlastic/Natural product 
 

ASTM  D1929 
Plastic/Natural product FIT[ c]Flash-lgnition 

temperature 
SIT[ c] Self- lgnition 

temperature 
Polyethylene(PE) 340 350 
Polypropylene(PP) 320 350 
Polystyrene(PS) 350 490 
Polyvinyl chloride(PVC) 390 450 
Polytetrafluoroethylene (PTFE) 560 580 
ABS 390 480 
Polymethyl methacrylate (PMMA) 300 430 
Polyamide 6 (PA6-Nylon) 420 450 
Polyamide 66(PA66-Nylon) 490 530 
Polyurethane (PUR-rigid foam) 310 415 
Cotton 210 400 

 
ที่มา :   “อันตรายจากความรอนและไฟไหม : หลักการของมาตรฐานความปลอดภัยของเครื่องใชไฟฟา.”  
เอกสารประกอบการอบรมสํานักงานมาตรฐานอุตสาหกรรม, 2550.(อัดสําเนา) 
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  1.7 ความรอนเกินจากการรับกระแสมากเกินไป (Overheating due to Excessive 
Current (OEC)) (Chris W.Korinek  2001) 
       ความรอนที่เกิดจากกระแสไฟฟาเกิน  โดยความรอนที่เกิดขึ้นเกิดเมื่อกระแสไฟฟาที่
ไหลเกินไดไหลผานสื่อตางๆ ทางไฟฟา  ความรอนที่เกดิจากสาเหตุนีอ้าจเกิดจากตวัตานทานเล็กๆ 
ในวงจรไฟฟาซึ่งเปนผลใหเกิดกระแสเกนิที่ส่ือทางไฟฟาไดซ่ึงการเกดิ Short  circuit ก็เปนสาเหตุ
หนึ่งของสาเหตุนี้เหมือนกัน  โดยวิธี Short  circuit  นี้เกี่ยวกับการใหความรอนมากเกินไปจึง
จําเปนตองคํานึงผลที่จะตามมาของสาเหตุนี้ดวย 

 2. กลุมวิทยาการเครื่องใชพดัลมไฟฟาท่ีเก่ียวของ 
  2.1 มอเตอรไฟฟา (MOTOR) หมายถึงเปนเครื่องกลไฟฟาชนิดหนึง่ที่เปลี่ยนแปลง
พลังงานไฟฟามาเปนพลังงานกล มอเตอรไฟฟาที่ใชพลังงานไฟฟาเปลี่ยนเปนพลังงานกลมีทั้ง
พลังงานไฟฟากระแสสลับและพลังงานไฟฟากระแสตรง 
  2.2 ชนิดของมอเตอรไฟฟา มอเตอรไฟฟาแบงออกตามการใชของกระแสไฟฟาได    
2 ชนิดดังนี ้
                        2.2.1 มอเตอรไฟฟากระแสสลับ(Alternating Current Motor) หรือเรียกวาเอ.ซี 
มอเตอร(A.C. MOTOR) การแบงชนิดของมอเตอรไฟฟาสลับแบงออกเปน 3 ชนิดไดแก 
                               2.2.1.1มอเตอรไฟฟากระแสสลับชนิด  1 เฟส หรือเรียกวาซิงเกิลเฟสมอเตอร 
(A.C. Sing Phase) เชน  
                             สปลิทเฟส มอเตอร(Split-Phase motor) 
                                  คาปาซิเตอร  มอเตอร(Capacitor motor) 
                                  รีพัลช่ันมอเตอร(Repulsion-type motor) 
                                  ยูนิเวอรแซลมอเตอร(Universal motor) 
                                 เช็ดเดดโพล มอเตอร(Shaded-pole motor) 
                               2.2.1.2 มอเตอรไฟฟาสลับชนิด 2 เฟสหรือเรียกวาทเูฟสมอเตอร(A.C.Two 
phas Motor) 
                               2.2.1.3 มอเตอรไฟฟากระแสสลับชนิด 3 เฟสหรือเรียกวาทีเฟสมอเตอร
(A.C. Three phase Motor) 
                        2.2.2 มอเตอรไฟฟากระแสตรง(Direct Current Motor )หรือเรียกวา ดี.ซี มอเตอร 
(D.C. MOTOR) การแบงชนิดของมอเตอรไฟฟากระแสตรงแบงออกเปน 3 ชนิดไดแก 
                               2.2.2.1 มอเตอรแบบอนุกรมหรือเรียกวาซีรีสมอเตอร(Series Motor) 
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                               2.2.2.2 มอเตอรแบบอนุขนานหรือเรียกวาชันทมอเตอร(Shunt Motor) 
                               2.2.2.3 มอเตอรไฟฟาแบบผสมหรือเรียกวาคอมเปาวดมอเตอร(Compound 
Motor)   

   มอเตอรที่ใชในการทําพัดลมที่นิยมใชกันเปนแบบที่เรียกกันวา Induction Motor 
แบบมีจํานวน ขั้วแมเหล็ก จาํนวน 4 ขั้ว (4 Poles)ที่จะทาํความเร็ว สูงสุดไดไมเกิน 1500 RPM แต
ในทางปฎิบัต ิ จะอยูในราว 1430-1460 รอบ(ความเร็วสูงสุด)ความเร็วขนาดนี้ จะใหลมที่แรง
พอสมควร และเสียงจากความเร็วลมก็จะไมดังมากและการทําใหเกดิการเหนี่ยวนําจาก ขดลวดชุด
คงที่(Stator Winding)ไปยังตวัหมุน (Rotor)ที่เปนแบบ กรงกระรอก (Squirrel-Cage) มีอลูมิเนียมฉดี
ไวในแกนเหล็กใชเปนตัวนําไฟฟาจะเปนวงจรที่เรียกกันวา Split Phase Capacitor Run โดยจะมี 
Capacitor ตออยูในวงจร 1 ตัว มอเตอรแบบนี้ทําใหเกิดมีการหมุนเสมอืนของขด Stator ที่เกิดจาก
ความถี่ของแรงไฟและจํานวนขั้วของขดลวดที่ทําไวหากแบบ 2 โพลจะมีความเรว็ 28xx-29xx RPM 
มอเตอรยูนิเวอรแซล เปน Motor ตัวเล็กๆ มีแรงมาต่ํา ๆ ( ต่ํากวา 1 แรงมา ) ใชในเครื่องใช ตาง ๆใน
บาน เชนจกัรเย็บผา (sewing machines) 

 
 
ภาพที่  1  แสดงวงจรไฟฟาจาํลองของเครื่องใชพัดลมไฟฟา 
ที่มา :  บริษัท   ดาวฤกษ  จํากัด,  มาตรฐานดานความปลอดภัย [ออนไลน], เขาถึงเมื่อ 27 กันยายน 
2551. เขาถึงไดจาก http://www.vcharkarn.com/vcafe/23778/  
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  2.3 อุณหภูมิกับอายุการใชงานของมอเตอร (ธนาทรัพย  สุวรรณลักษณ 2551) 
  อายุการใชงานของมอเตอรจะยาวนาน หรือส้ันลง สวนสําคัญคืออายุการใชงาน

ของฉนวนที่ขดลวด สวนอื่นๆ เชน แบริง่ ซ่ึงเปนอุปกรณทางกลสามารถที่จะพอมองใหเห็นไดดวย
ตาหรือฟงดวยเสียงได และการเปลี่ยนอุปกรณเหลานี้ไมยากและราคาไมสูงมากนัก 

  มอเตอรสวนใหญเกินกวา 80%  จะเสยีอันเนื่องมาจากเกิดการลดัวงจรของขดลวด 
การลัดวงจรอาจจะเกิดจากปญหาทางกลที่สามารถมองเห็นไดงาย แตสาเหตุใหญทีอ่ยูเบื้องหลัง คือ
ฉนวนเสื่อมคณุภาพ กเ็พราะความเปนฉนวนไมสามารถทําหนาที่เปนฉนวนทนแรงดันไฟฟาสูงสุด
ได จึงทําใหเกดิแรงดันทะลุฉนวน เกิดการลัดวงจรทางไฟฟาหรือลัดวงจรลงดิน 

  ฉนวนเสื่อมคณุภาพสาเหตุใหญเกิดจากอณุหภูมิเกนิ เพราะอุณหภูมเิกินจะทําให
คุณสมบัติทางกายภาพของวสัดุเปลี่ยนไป ความเปนฉนวนของขดลวดเสื่อมคณุภาพ ทําใหเกดิการ
ลัดวงจรลงโครง หรือระหวางขดลวด 

  อุณหภูมิเกนินัน้มีสาเหตุมาจากหลายปจจัย เชน สภาพแวดลอมไมตรงกับที่
ออกแบบ,มอเตอรขับโหลดเกินทําใหกระแสเกิน,การสตารทและหยุดบอยเกินไป จะมีกระแสเปน
จํานวนมากในตอนที่มอเตอรสตารททําใหรอนจัด,หรือการเลือกมอเตอรไมเหมาะสมกบัสภาพการ
ใชงาน เปนตน ดังนีป้จจัยที่สําคัญที่สุดที่กอใหเกิดผลกระทบกระเทือนตออายุการใชงานของ
มอเตอรคือ ความรอนเกินนัน่เอง 

 

  2.4 ความรอน และผลตอพิกัดกําลังมอเตอร (ศิวะ หงษนภา. 2546 : 25) 
  ความรอนที่เกิดขึ้นในตัวอุปกรณไฟฟานั้นมาจากไหนบาง หากพิจารณาดูจะ

พบวา ความรอนที่เกิดขึ้นบนอุปกรณไฟฟา ไมวาจะเปนอุปกรณไฟฟาทั่วไป,เครื่องจักรกลไฟฟา 
หรืออุปกรณอิเล็คทรอนิกส มักจะมาจากสาเหตุสําคัญ 2 สาเหตุหลักคือ 

  1. ความรอนเนื่องมาจากกระแสไฟฟาไหลผานความตานทานซึ่งกําลังไฟฟาที่ทํา
ใหเกิดความรอนนี้จะมีคาแปรผันตามขนาดกระแสไฟฟายกกําลังสอง และความตานทาน สามารถ
เขียนเปนสมการไดคือ P=IR เนื่องจากความรอนในสวนนี้เกดิเนื่องมาจากการนํากระแสตามปกติ 
เราจึงเรียกการสูญเสียไปเปนความรอนในสวนนีว้า Conduction Loss 

  2. ความรอนเนื่องมาจากการกลับตัวไปมาของโมเลกุล  หรือการเคลื่อนไหวของ
โมเลกุล เนื่องจากความถี่ความรอนในสวนนี้จะมีคามากนอยตามความถี่ ตัวอยางของความรอนใน
กรณีนี้ถาเปนพวกเครื่องจกัรไฟฟา เชน มอเตอร หมอแปลงไฟฟา หรือเครื่องกําเนิด กจ็ะม ี Loss 
ประเภท Hysterisis Loss แตถาเปนอุปกรณอิเล็กทรอนกิสหรืออิเล็กทรอนิกสกําลังก็จะมี Loss นี้
เรียกวา Switching Loss  
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  หากจะเปรียบเทียบใหมองเห็นภาพอยางงาย ๆ เพื่อใหผูอานสามารถคาดการณ
พฤติกรรมที่เกีย่วกับความรอนได ผูเขียนก็จะขอเปรียบความรอนเขากับน้ําที่เราคุนเคยกนัอยางดี 
หากเราเปรียบปริมาณความรอนวาเปนเหมือนดังเชนปริมาณน้ํา เราก็อาจเปรียบวัสดุที่เปนที่เก็บ
ความรอนนั้นไวเหมือนดังเชน ตุมน้ําหรือถังใสน้ําได สวนอุณหภูมิก็เปรียบไดกับระดับน้ํา 
ยกตวัอยางเชน เมื่อจายกระแสใหมอเตอร ความรอนจะผุดออกมาจากความตานทานของขดลวด
สวนหนึ่ง และผุดขึ้นมาเนื่องจาก Hysterisis Loss สวนหนึ่ง โดยมเีนือ้เหล็กของมอเตอรเปนแหลง
รับปริมาณความรอนนั้น ความรอนที่ผุดขึ้นมานี้ก็เปรยีบเสมือนกับเรากําลังเปดน้ําใหไหลลงถังเก็บ 
โดยปริมาตรของน้ําในถังเกบ็ก็คือปริมาณความรอนสะสม ถากระแสที่ไหลเขามอเตอรมีคามาก 
หรือ ความถีท่ี่จายใหมอเตอรมีคาสูงๆปริมาณความรอนที่ไหลเขาสูถังเก็บหรือเนือ้เหล็กก็จะมีคามาก 
ทําใหปริมาณความรอนสะสมเพิ่มสูงขึ้นเร็ว ระดับน้ําหรืออุณหภูมิก็จะสูงขึ้นเร็วดวย ถาไมมี   
การระบายความรอนออก ปริมาณความรอนสะสมก็จะมากขึ้นเรื่อยๆทําใหอุณหภูมิสูงขึ้นเรื่อย ๆ 
ทําใหมอเตอรไหมได  

  อยางไรก็ตามเมื่อปริมาณความรอนของอุปกรณมีมากขึน้ ก็จําเปนทีจ่ะตองหาทาง
ระบายความรอนออกไป เพื่อปองกันไมใหอุปกรณเกดิความเสียหาย ซ่ึงโดยปกติการระบายความ
รอนจะทําได 3 วิธี คือ การนํา,การพา และการแผรังสี โดยธรรมชาติแลวเมื่อมีความรอนเกิดขึ้น ณ 
จุดใด การเคลือ่นตัวของความรอนจะเกิดขึน้ทั้ง 3 วิธี แตจะไปดวยวิธีไหนมากกวากนันั้นกจ็ะขึน้อยู
กับสภาพแวดลอมในขณะนัน้ๆ เชน ถามีลมพัดเขามาแรงๆ การระบายอากาศดวยการพาก็จะมีมาก
ที่สุด เปนตน สวนกรณกีารระบายความรอนโดยการนําและแผรังสีนัน้ จะใชหลักการตามธรรมชาติ 
โดยอาศัยความแตกตางระหวางอุณหภูมิของวัสดุที่เปนแหลงบรรจุความรอนกับอุณหภูมิของ
ส่ิงแวดลอม เชน อากาศ หากอุณหภูมิของสองสิ่งนี้แตกตางกันมาก การระบายความรอนดวยวิธีนี้   
ก็จะทําไดดี แตถาแตกตางกันไมมาก ก็ทําไดไมดี ส่ิงที่เราอาจจะชวยไดก็คือการเพิ่มผิวสัมผัส
ระหวางวัสดุทีเ่ปนแหลงความรอนกับบรรยากาศ แลวอุณหภูมิระดับไหนทีย่ังถือวาไมมีปญหาตอ
ตัวอุปกรณ คําตอบก็คือ ตองดูที่ Spec ของอุปกรณวาอุปกรณนั้นทนระดับอุณหภูมิไดแคไหน 
เพราะถาอุณหภูมิถึงระดับที ่Spec กําหนด ก็เปรียบเหมือนกับวาน้ําเต็มถังแลว ถายังฝนเติมน้ําตอไป
น้ําก็ลน แตในกรณีของอุปกรณไฟฟานั้น น้ําลนไมไดเพราะเปนภาชนะปด ก็เหลืออยูอีกทางหนึ่งคอื 
ถังตองแตก ซ่ึงหมายถึงอุปกรณไหมหรือพังนั่นเอง เนือ่งจากโดยปกติแลว อุปกรณที่มีพิกดักําลัง
มากก็จะมีขนาดใหญขึ้นตามไปดวย เพื่อใหรับกําลังไฟฟาไดมากกวา เมื่อเปนเชนนี้ก็หมายความวา
อุปกรณที่มีพกิัดกําลังนอยขนาดเล็ก ก็เปรยีบเสมือนถังน้ําขนาดเล็กเสนผาศูนยกลางนอย ในขณะที่
อุปกรณที่มีพกิัดกําลังมาก ขนาดใหญ ก็เปรียบเสมือนถังน้ําขนาดใหญ เสนผาศูนยกลางมาก ถาให
ถังทั้งสองเก็บปริมาณน้ําเทากัน ระดับน้ําของถังเล็กก็จะมีมากกวา  
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  2.5 ประสิทธิภาพของมอเตอรซิงโครนัส 
   ประสิทธิภาพของมอเตอรซิงโครนัส หาไดจากอัตราสวนของเอาตพุตตอกําลัง
อินพุต ซ่ึงแสดงลําดบัของพลังงานไฟฟาทางอินพุตที่จายเขาสเตเตอรของมอเตอรซิงโครนัสพลังงาน
สวนนี้จะเกิดการสูญเสียที่ขดลวดทองแดงที่สเตเตอร และกําลังสูญเสียในแกนเหลก็ของสเตเตอร 
กําลังสวนที่เหลือบนสเตเตอรจะสงผานชองอากาศมายังโรเตอร แปลงเปนพลังงานกลที่ตัวโรเตอร
จากนั้นเกิดการสูญเสียจาก Stray lord ซ่ึงมีคาประมาณ 9 % ของกําลังทางกลเอาตพุต และกําลัง
สูญเสียจากความฝดและแรงตานจากลมกอนที่จะสงกําลังกลที่เหลือไปยังเพลาของมอเตอร
กลายเปนกําลังกลเอาตพุต 
  2.6 ผลกระทบตอประสิทธิภาพมอเตอร (พรีพงศ  ล้ิมประสิทธวงศ 2546 : 35-37) 
   ประสิทธิภาพของอุปกรณไฟฟา รวมทั้งมอเตอรนั้นสามารถหาไดจาก พลังงานที่
ออกมาหารดวย พลังงานที่ใสเขาไปในจากอุปกรณนั้นๆ 

  วิธีการวัดประสิทธิภาพของมอเตอรนั้นมีหลายวิธี ทั้งแบบทางตรง หรือวิธี
ทางออมโดยวดัคาความสูญเสียแทนการวดัโดยตรง ซ่ึงมีหลากหลายมาตรฐาน ทั้ง IEEE112 หรือ 
IEC34-2 แตวธีิที่เที่ยงตรงที่สุด คือการวัดโดยตรงโดยวดักําลังขาเขาในรูปของกําลังไฟฟา และ วดั
กําลังขาออกในรูปของแรงบิด และความเร็วรอบ(Direct Measurement) โดยใชวิธีการทดสอบขับ
โหลดเทียม และวัดแรงบิดดวย torque meter ความเร็วรอบที่จุดพิกดัแรงบิดดานขาออกของมอเตอร 
ตามสูตรตอไปนี้ 
   ประสิทธิภาพ (%) =   Power output  *100% / Power input 
                           ซ่ึง   Power input       =     3  x Voltage x Current x Power Factor 
                          ซ่ึง   Power output      =    ωT     =  n * T2π/60    =   nT/9.55 
                      ω      = ความเร็วเชิงมุม 

             T      = แรงบิด มีหนวยเปน นิวตนัเมตร 
              n     =  ความเร็วรอบ มีหนวยเปน รอบตอนาที 
 

   ถึงแมวาวิธีการวัดประสิทธิภาพ โดยวิธีวดัโดยตรงจะเปน วิธีที่เทีย่งตรงที่สุดก็ตาม 
แตจะมีคาใชจายและยุงยากมากกวาการวัดโดยทางออมที่วัดคาสูญเสียที่ No load เพื่อมาหาคา
ประสิทธิภาพมอเตอร จะเห็นวาตัวแปรที่กระทบตอประสิทธิภาพของมอเตอรนั้นมีหลายตัว 
ดังที่กลาวมาแลวขางตน นอกจากนีย้ังมีตวัแปรอื่น ๆ ที่สงผลตอการเปรียบเทียบคาประสิทธิภาพ
ยกตวัอยางเชน อุณหภูม ิ ตามการทดสอบปกติจะทําการทดสอบที่อุณหภูมิหอง 20 C แลวจึงมา
คํานวณหาคาสูญเสียที่อุณหภูมิที่จุดใชงาน 
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  2.7 ฉนวนหุมขดลวด (Insulator) 
  จากการศึกษาเบื้องตนเห็นไดวาการเกดิการไหมของพัดลม  มักเกิดขึ้นจากความรอน  

ซ่ึงในหลาย ๆ ทฤษฎีทางไฟฟาที่เปนสาเหตุการเกิดเพลิงไหมสวนใหญกอใหเกิดความรอนดวยกัน
ทั้งสิ้น เราจึงไดทําการศึกษาเกี่ยวกับ ประเภทของฉนวนหุม  เพื่อนํามาวิเคราะหผลควบคูกับ  
การทดลอง 

  การแบงชั้นหรือ class ของวัสดุฉนวนของขดลวด และสวนนําไฟฟาตาง ๆ ของ
มอเตอรไฟฟานั้น  เราจะแบงคา Insulation  class  ไดตามคาความคงทนตอความรอน   หรืออุณหภูมิ
ที่เพิ่มขึ้น โดยปกติแลวเราจะแบง Insulation  class ออกเปน class ตางๆ ไดแก  Insulation class A, 
E, B, F, H ฯลฯ สําหรับวัสดุฉนวนที่ใชในมอเตอรไฟฟานั้น  สวนใหญเราจะนิยมใช  motor  ที่มี 
insulation  class เปน class B และ F มากที่สุดเนื่องจากมีคาความคงทนตอความรอนที่คอนขางสูง  
ทําใหเราสามารถใชงาน motor แบบ Overload ไดดี ซ่ึงคา Insulation Class ของฉนวนแตละชนิดมี
ความแตกตางกันอยางไรดังนี้ 

  1. Insulation  Class A 
      มอเตอรที่มีแสดงคา Insulation  class  วาเปน motor insulation  class  A นั้น 

แสดงวาฉนวนของขดลวดที่ใชในการพันมอเตอรเปนฉนวนประเภทเทปผาฝาย, ไหม,ไฟเบอร, กระดาษ 
ฯลฯ อาบวานิช หรือจุมในน้ํามัน ตัวอยางเชน  ผาอาบวานิช, ทออาบวานิช, เบคาไลท ฯลฯ      
ซ่ึงฉนวนประเภทนี้จะทนอณุหภูมิสูงสุด (ที่จุดรอนจัดของมอเตอร) ไดถึง 105 ˚c    

  2. Insulation  Class  E 
      ฉนวนที่มี  Insulation  class เปน  class E ไดแก ฉนวนประเภทโพลีเอสเตอร

(ไมลาร), ยูรีเทน, อิพ็อคซี่, เมราไมน และพีนอลเรซิน ซ่ึงฉนวน insulation  class E นี้ สามารถทน
อุณหภูมิไดสูงสุดถึง 120 ˚c   ซ่ึงถาอุณหภูมขิองมอเตอรในขณะ run  สูงกวานี้  แสดงวามอเตอรตัวนี้
มีโอกาสเสียหายสูงมาก 

  3. Insulation  Class  B 
      ฉนวน Insulation  class B  ไดแกฉนวนประเภทไมกา ,  ใยแกว , ใยหิน  ฯลฯ  

ใชรวมกับวัสดุเกาะยึด เชน อิพ็อคซี่  เปนตน  โดยฉนวนที่ทําจากวัสดุพวกนี้จะสามารถทนอุณหภูมิ
ไดสูงสุดถึง 130 ˚c    

  4. Insulation  Class  F 
      ไดแก ฉนวนประเภท  ไมกา , ใยแกว , ใยหิน ฯลฯ ใชรวมกับวัสดเุกาะยึด  เชน 

ซิลิโคนแอลไดดเรซิน  ตัวอยางเชน  ใยแกวอาบวานิช , แอสเบสตอสอาบวานิช , วานิชใยหิน ฟลม
โพลีเอไมต(เคพตอน , โนเมก) , แผนไมการ  ฯลฯ ซ่ึงสามารถทนอุณหภูมิไดสูงสุดถึง 155 ˚c    
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  5. Insulation  Class  H 
      ไดแกฉนวนประเภท ซิลิโคนอีลาสโตเมอรไมการ (Cilicone elastomer  mica)  

ใยแกว (Glass  fiber),  Asbestos ใชรวมกับวัสดุเกาะยึด  เชน  ซิลิโคนเรซิน และ Polytetrafluorethylene 
(PTEE) ซ่ึงสามารถทนอุณหภูมิไดสูงสุดถึง 150 ˚c    

  6. Insulation  Class  C 
      เปนฉนวนประเภทไมกา หรือ porcelain หรือ glass หรือ ผลึกควอทซ อยางใด

อยางหนึ่ง นิยมใชทําเปนลูกถวย เพราะมีความแข็งแรงทางกลดีกวาฉนวนประเภทอืน่ๆ 
  7. Insulation  Class  Y 
      เปนฉนวนที่สามารถทนอุณหภูมิไดสูงสุดถึง 190 ˚c    
  จาก มอก.934-2533  มาตรฐานการผลิตพัดลมไมไดกําหนด Insulator class ใชไว

แนนอน ซ่ึงโดยสวนใหญพดัลมตั้งโตะเปนมอเตอรแบบ single phase induction motor จะนยิมใช
ฉนวนหุม class E แตภายในมาตรฐานนีม้ีขอกําหนดเกีย่วกับอุณหภูมขิองฉนวนหุมที่เพิ่มขึ้นในการ
ทํางานปกติซ่ึงมีขอกําหนดดงันี้ 

 
ตารางที่  2  ขีดจํากดัของอุณหภูมิที่เพิ่มขึน้ 

 
อุณหภูมิที่เพ่ิมขึ้น องศาเซลเซียส  

รายการ
ที่ 

 
สวนของมอเตอรหรือตัว
เปลี่ยนอัตราเรว็ 

วัสดุฉนวน
ประเภท เอ 

วัสดุฉนวนประเภท
อีหรือประเภทอื่นที่
ทนอุณหภูมิไดสูง
กวา 

 
วิธีวัด 

1. ขดลวดหุมฉนวนของ
มอเตอร 

60 75 การเปลี่ยนคา
ความตานทาน 

2. สวนที่ไมหุมฉนวนของ
มอเตอรรวมท้ังแกน 

ตองไมกอใหเกดิความเสียหายตอวัสดุ
ฉนวนที่อยูติดกนั 

ใชเทอรโมมิเตอร
หรือเทอร
โมคัปเปล 
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ตารางที่ 2  (ตอ) 
    

อุณหภูมิท่ีเพิ่มข้ึน องศาเซลเซียส  
รายการ
ท่ี 

 
สวนของมอเตอรหรือตัว
เปลี่ยนอัตราเร็ว 

วัสดุฉนวน
ประเภท เอ 

วัสดุฉนวนประเภทอี
หรือประเภทอื่นที่ทน
อุณหภูมิไดสูงกวา 

 
วิธีวัด 

3. ขดลวดหุมฉนวนของตัว
เปลี่ยนอัตราเรว็ ( โดยการ
เดินเครื่องตอเนือ่งกันที่
ตําแหนงเดินเครื่องใดๆ ) 

60 75* การเปลี่ยนคา
ความตานทาน 

4. ลวดความตานทานของตัว
เปลี่ยนอัตราเรว็ และตัว
เปลี่ยนอัตราเรว็ชนิดอ่ืน (โดย
การเดินเครื่องตอเนื่องกันที่
ตําแหนงเดินเครื่องใดๆ ) 

ตองไมกอใหเกดิความเสียหายตอวัสดุ
ฉนวนที่อยูติดกนั 

ใชเทอรโมมเิตอร
หรือเทอร
โมคัปเปล 

5. เปลือกหุมตวัเปลี่ยน
อัตราเรว็** 

40 ใชเทอรโมมเิตอร
หรือเทอร
โมคัปเปล 

6. ผิวภายนอกของตัวเกบ็ประจ ุ ตองไมเกินคาทีร่ะบุของตัวเก็บประจ ุ ใชเทอรโมมเิตอร
หรือเทอร
โมคัปเปล 

 

ที่มา : สํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม, “มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมพัดลมไฟฟา
กระแสสลับเฉพาะดานความปลอดภัย (มอก.934-2533),”   เอกสารรายงานมาตรฐานดานความปลอดภยั
ประจําป 2534. (อัดสําเนา) 
 

     หมายเหต ุ
   1. ถาจะใชเทอรโมคัปเปล ใหใชเฉพาะกบัผิวภายนอกซึ่งเทอรโมมิเตอรธรรมดา
อาจแตะตองได 
   2. คาของอุณหภูมิที่เพิ่มขึ้นในตาราง   ใชกับพัดลมที่ใชงานที่อุณหภมูิโดยรอบ   
ไมเกิน 40 ˚c  หากใชงานที่อุณหภูมิโดยรอบสูงกวานี้ ใหลดอุณหภูมิที่เพิ่มขึ้นลงในอตัราเดียวกัน 
   3. * เฉพาะพัดลมชนิดระบายอากาศ อุณหภูมิที่เพิ่มขึ้นตองไมเกิน 65 ˚c    
   4. ** เฉพาะพดัลมที่เปลือกหุมตัวเปลีย่นอัตราเร็วแยกตางหากจากตัวพัดลม  
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 3. กลุมทฤษฎีหลักการทางวิทยาศาสตรและไฟฟาท่ีเก่ียวของ 
  3.1 กฏการอนุรักษพลังงาน Law of Conservation of  Energy  

   กฏการอนุรักษพลังงาน พลังงานสามารถเปลี่ยนรูปกนัได กลาวไดวาพลังงานมี
คาคงที่เสมอ  
  3.2 ประสิทธิภาพการทํางาน (Efficiency) 
 
 
  3.3 กฏของโอหม (Ohm’s)  
 

          I   =  V/R 
 

   แรงดันไฟฟา  (Voltage , V  ในหนวย Volt , V) 
   กระแสไฟฟา  (Current , I  ในหนวย Ampere , A) 
   ความตานทาน  (Resistance , R ในหนวย Ohm , Ω ) 
  3.4 พลังงานไฟฟา และกําลังไฟฟา  (มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุรี 2549 ) 

   เมื่อตอเครื่องใชไฟฟา (เครื่องใชไฟฟาแตละเครื่องเปรียบเสมือนตัวตานทานตัว
หนึ่ง) เขากับแหลงกําเนิดไฟฟา ประจุไฟฟา จะเคลื่อนที่ทําใหมกีระแสไฟฟาผานเครื่องใชไฟฟา 
พลังงานไฟฟาจะถูกเปลี่ยนเปนพลังงานรูปอื่น ตามชนดิของเครื่องใชไฟฟานั้นๆ 
   พลังงานไฟฟาที่สูญเสียใหแกตัวตานทาน(เครื่องใชไฟฟา) 

   W  =  QV                                          (1) 

        โดยที่ W คือ พลังงานไฟฟาที่ใชเคลื่อนประจุไฟฟาผานความตานทาน 

            Q   คือ ประจุไฟฟาทีผ่านความตานทาน 
            V   คือ ความตางศักย 

  ประจุไฟฟา กค็ือ กระแสไฟฟาในเวลาหนึง่ 

                  จาก    Q  =  It                                             (2) 
  นําคา Q สมการ (2) แทนใน สมการ (1) 

           W    =    IVt                                        (3) 
 

Input
OutputEfficiency =
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              หรือ        W  =  IRt    (แทน V = IR ) 
 

             หรือ         W  =  Vt/R  (แทน I =V/R ) 
   กําลังไฟฟาจรงิ (Real Power , P  ในหนวย Watts ,W) 
   คือ คาที่ใชบอกพิกัด หรือการใชกําลังงานของอุปกรณไฟฟา(หรือ กําลังไฟฟาที่
สูญเสียไปในตัวตานทาน R) 

.          Power      =    Energy / time      (Joule/sec)  
 P  =  W/t                                         (4) 

                          W   =   Pt                                          (5) 
   เปรียบเทียบ สมการ (3) และ (5)  จะได    
  
 
 

 
บทความ งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 1. การวิเคราะหความรอนจากงานวิจัยการทดสอบเพลิงไหมโบกี้รถไฟจําลอง  
 

 
 
ภาพที่   2  แสดงแบบจําลองการใชเทอรโมคัปเปลวัดอณุหภูมิที่จุดตางๆของรถไฟจําลอง 
ที่มา :   Ingason.  Haukur,  “Model scale railcar fire tests,”  Institute  Fire safety Journal 4 (2007) : 
271-282. 
 
 
 

circuitACPhaseSingleinWIVP
circuitDCinWIVP

)...(cos
)...(

θ××=
×=

2 

2 
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  ภาพมองจากดานบนใหเห็นตําแหนงติดตั้งเครื่องมือที่ใชกับแบบทดสอบ The 
thermocouples (TC)  ติดตั้งที่ระดับเพดานสูงจากพื้นประมาณ  0.24 เมตร, บริเวณตอนกลาง
ติดตั้ง  a heat flux meter  ที่ระดับพื้น, และ a gas sampling tube อยูใกลกับ thermocouples 
 
 2.  ตัวอยางคดีท่ีพบวาเกิดเพลิงไหมจากความผิดพรองของเครื่องใชพัดลมไฟฟา    
(ธนสิทธิ   แตงจั่น 2550) 
  2,1 เหตุเกิดท่ี หองเก็บวัสดอุุปกรณการทําครัว ช้ันลาง อาคาร4  โรงเรียนวดัพระปฐม
เจดีย   ถนนราชวิถี   ตําบลพระปฐมเจดีย  อําเภอเมือง จังหวัดนครปฐม 
  2.2  เหตุเกิดเมื่อ วันที่ 18 มกราคม 2550  เวลาประมาณ 22.30 น. 
  2.3  ทองท่ี   สภ.เมืองนครปฐม 
  2.4  รายงานที่   27 /2550  ลง  19 ก.พ. 2550   งานตรวจสถานที่เกิดเหตแุละถายภาพ 
วิทยาการเขต 15(นครปฐม) วิทยาการ 1 สํานักงานนิติวทิยาศาสตรตํารวจ   
  2.5 รอยเวร พ.ต.ท.อดิชัย  กณัหา นวท.(สบ3) งานตรวจสถานที่เกิดเหตุและถายภาพ 
วิทยาการเขต 15 
  2.6 สรุป 
   2.6.1 เกิดเพลิงไหมที่พื้นที่ทางตอนหนาของหองเก็บวัสดุอุปกรณทาํครัวความ
เสียหายประกอบไปดวย พัดลมชนิดตั้งพื้น ตูเก็บเอกสารและหนังสือ บางสวนของถุงขาวสาร และ
เตียงผาใบ 
   2.6.2 แหลงความรอนคือ พดัลมชนิดตั้งพืน้ เปนสิ่งของที่ไดรับความรอนเสียหาย
มากที่สุดจากสิ่งของทั้งหมดที่ไดรับความเสียหาย 
    2.6.2.1 พบสภาพลําดับขั้นตอนการลุกไหม เร่ิมจากความรอนบริเวณมอเตอร
พัดลม ไปยงัสวนอื่นๆของพดัลมและสิ่งของที่อยูขางเคียง เชน ตูเหล็กเก็บเอกสารและหนังสือ เปน
ตน ซ่ึงลักษณะความผิดปกติของมอเตอรพัดลม กรณ ี Overload นี้ เปนความรอนสะสม  เนื่องจาก
ประสิทธิภาพการทํางานของมอเตอรพัดลมตกลง กระแสไฟฟาที่ปอนเขาไปแทนที่จะเปลี่ยนเปน
พลังงานกลการหมุนทํางานของพัดลม แตเกดิการสูญเสียเปนความรอนแทน(ตามหลักการอนุรักษ
พลังงาน) จนทําใหวัสดุสวนประกอบบริเวณนั้น รอนเพียงพอลุกไหมขึ้น  ซ่ึงการเกิดความผิดปกติ
ลักษณะนี้ ไมไดทําใหกระแสไฟฟาในวงจรเกิดการเปลี่ยนแปลงมากเพยีงพอใหสวิทชควบคุมไฟฟา
ของหองเกิดเหตุทํางานจนกวาจะเกิดความผิดปกติการลัดวงจรของกระแสไฟฟาตอมา จึงทาํให
สวิทชควบคุมไฟฟาเกิดการตัดวงจร(TRIP) เนื่องจากการผิดปกติลักษณะนี้จะเกิดปริมาณ
กระแสไฟฟามากเพียงพอใหสวิทชควบคมุไฟฟาทํางานตัดวงจร 
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    2.6.2.2 พบซากสวิทชพัดลมมีการกดเปดใชงาน 
    2.6.2.3 ตําแหนงที่ตั้งของพดัลมอยูในตําแหนงที่ความยาวของสายไฟฟาพัด
ลมมาถึงตําแหนงเตาเสียบไฟฟาที่ผนังดานหนาหอง 
   2.6.3 ความเสยีหายของสถานที่เกดิเหตุ เปนลักษณะคอยเปนคอยไป ไมพบลักษณะ
การลุกไหมที่รุนแรง หรือความรอนสูง 
   2.6.4 หองเกดิเหตุเปนสถานที่ปดกาซออกซิเจนที่สนับสนุนการลกุไหมมีจํากดัและ
พบรองรอยการพังประตูเขาไปดับเพลิง 
   2.6.5 ความเสียหายของตูเหล็กเก็บเอกสารและหนังสือ   ซ่ึงใชเปนที่เกบ็หนังสือ 
แบบฟอรมและใบเสร็จเกาทีไ่มใชงานแลว  เปนลักษณะการถูกเพลิงลามไหม  
   2.6.6 สภาพของมอเตอรพัดลมพบ 
    2.6.6.1ไหมหมดเหลือแตโลหะ ระบุยี่หอมติซูบิชิ 
    2.6.6.2 การบบุยุบของโครงมอเตอรพัดลมจากน้ําหนักของมอเตอรพัดลมที่
ตกกระทบกับพื้น 
  2.7 ความเห็น   

  จากการตรวจสถานทีเ่กดิเหตแุละสภาพความเสียหาย เชื่อวาเกดิเพลิงไหมขึ้นกอนที่
มอเตอรของพัดลมตั้งพื้น สวนสาเหตุของการเกิดเพลิงไหม สันนิษฐานวา เกิดจากการสะสม
ความรอนของมอเตอรพัดลม เนื่องจากการชํารุดเสื่อมสภาพ ทําใหประสิทธิภาพการทํางานของ
มอเตอรหมุนชาลง เมื่อมีการใชงานตอเนือ่งมาระยะหนึง่ ทําใหวัสดสุวนประกอบบริเวณนั้น รอน
เพียงพอลุกไหมขึ้น 
  2.8 การดําเนนิการสงมอเตอรพัดลม ตรวจพิสูจนตอท่ี กองพิสูจนหลักฐาน (ธนสิทธิ 
แตงจั่น  2550) 
   2.8.1 โดยกลุมงานตรวจทางเคมี,ฟสิกส,ชีววิทยา กองพิสูจนหลักฐาน 
   2.8.2 รายงานที่ 494 / 2550 ลง 3 เม.ย.2550 
   2.8.3 ความเหน็ พบรอยหลอมละลายของโลหะที่สายไฟฟาภายในมอเตอรพัดลม
ไฟฟา เชื่อวาเกิดจากการลัดวงจรของกระแสไฟฟา แตไมอาจตรวจพิสูจนยนืยันไดวาเปนสาเหตุที่ทาํ
ใหเกิดเพลิงไหมหรือเปนผลอันเนื่องมาจากถูกเพลิงไหมหรือไม 
   2.8.4 รอยเวร พ.ต.ต.ธนสิทธิ แตงจั่น นวท.(สบ2) กลุมงานตรวจทางเคมี,ฟสิกส
ชีววิทยากองพสูิจนหลักฐาน  
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ผลงานวิจัยท่ีเก่ียวของ  
 พงศธเนศ นอยบัวศรี และวชัรพล บัวภาเรือง(2550 : 71) ไดทําการศกึษาเรื่อง  การศึกษา
และวเิคราะหพัดลมไฟฟาตัง้พื้นที่เปนสาเหตุการเกดิเพลิงไหม  ไดทําการศึกษาสาเหตุของการเกิด
เพลิงไหมพัดลมไฟฟาตั้งพืน้ ในแงการนําทฤษฎีและหลกัการตางๆทางไฟฟาที่เปนปจจัยที่ทําใหเกิด
ความรอนเกนิทางไฟฟานํามาออกแบบการศึกษา ซ่ึงจากการศึกษาพบความเสียหายที่มอเตอรพัดลม 
เชน การลัดวงจรของสายไฟฟา เปนตน แตยังไมถึงกบัทําใหเกิดการลุกไหมตัวพดัลม แตไดสรุป
สาเหตุเพลิงไหมจากพัดลมตั้งพื้นตามปจจัยที่ทําใหเกดิความรอนเกนิ วา   

 1. การเกิดเพลิงไหมจากกระแสมากเกินไป  
  1.1 สาเหตุของการเกิดกระแสมากเกินไป เกิดจาก 
   กระแสเกินเกดิจากการลัดวงจร 
   กระแสเกินเกดิจากแรงดันตก 
   กระแสเกินจาก rotor  motor ติดขัด ทําใหโหลดมีคามากขึ้น 
  1.2  สาเหตุที่ทาํใหเกิดเพลิงไหม 
   กระแสเกินทําใหเกิดความรอนเกิน  เปนสาเหตุใหเกดิการไหมและระเบิดได 

 2. การเกิดเพลิงไหมจากฉนวนชํารุด 
  2.1 สาเหตุของการเกิดฉนวนชํารุด 
   ฉนวนชํารุดเกดิจากความรอนเกิน ทําใหเกดิการสูญเสยีคุณภาพความเปนฉนวนได 
   ฉนวนชํารุดมีผลจากฉนวนสัมผัสกับน้ํา หรือ ความชื้น (ฉนวนหุมขดลวด
มอเตอร) 
   ฉนวนชํารุดเกดิจากพดัลมผานการใชมาแลวเปนเวลานาน 
  2.2 สาเหตุที่ทําใหเกิดเพลิงไหม 
   ฉนวนชํารุดทาํใหตวันําเปลอืย  ทําใหเกิดการสัมผัสกันของตัวนํามีกระแสไหล
ระหวางตัวนําเกิดการลัดวงจร  ทําใหเกดิความรอนเกนิ  เปนสาเหตุใหเกิดการไหมและระเบดิได 
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 3. สรุป 
  การศึกษานีใ้ชความรูจากทฤษฎีการเกดิเพลิงไหม  สาเหตุการเกิดเพลิงไหมจากระบบ
อุปกรณไฟฟาที่เกี่ยวของตางๆ ,วิทยาการเกี่ยวกับเครื่องใชพัดลมไฟฟาที่เกี่ยวของ , ทฤษฎีหลักการ
ทางวิทยาศาสตรและไฟฟาที่เกี่ยวของ บทความ งานวจิัยที่เกี่ยวของ  เชน การออกแบบวเิคราะห
ความรอนโดยใชเทอรโมคัปเปลของงานวิจัยการทดสอบเพลิงไหมโบกี้รถไฟจําลอง เปนตน  
ประสบการณการปฏิบัติงานตัวอยางคดีที่ทาํการตรวจสถานที่เกิดเหตุเพลิงไหมที่พบวาเกดิเพลิงไหม
จากความผิดพรองของเครื่องใชพัดลมไฟฟา  นํามาออกแบบการศึกษา เนนศึกษาในดานความรอน 
จากการใชงานในสภาวะผิดปกติในดานตางๆของเครื่องใชพัดลมไฟฟาที่มักพบไดจากการใชงาน
ทั่วไป  ที่ทําใหเกิดการสะสมความรอนทีม่อเตอรพัดลมมากกวาการใชงานในสภาพปกติ และศึกษา
ผลของความเสียหายที่เกิดขึน้กับมอเตอรพัดลมจากการใชงานสภาวะผิดปกติซ่ึงอาจนําไปสูการเกดิ
เพลิงไหมได 
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บทท่ี 3 

วิธีดําเนินการวิจัย 
 
 การศึกษาวิจัยเร่ือง  การศึกษาวิเคราะหการเกิดเพลิงไหมจากการใชงานสภาวะผิดปกติ
ของเครื่องใชพัดลมไฟฟาตัง้โตะ เปนการวิจัยเชิงทดลอง ( Research) มีวัตถุประสงคเพื่อการศึกษา
โดยเนนความรอนบริเวณมอเตอรพัดลมซึ่งพบวาเปนจุดที่เกิดความรอนมากที่สุดและเหน็วาเกดิ
ความรอนมากขึ้นหากมีการใชงานในสภาวะผิดปกติในประการตางๆ อันทําใหเกิดการสะสมความรอน
ที่มอเตอรพัดลมซึ่งอาจนําไปสูการเกิดเพลิงไหมได ทั้งนีก้ารใชงานในสภาวะผดิปกติอยูบนพืน้ฐาน
มักประสบเหตุไดจากการใชงานไดทัว่ไปจริง คือจากการไดรับแรงดันไฟฟาสูงกวาแรงดันไฟฟา
ปกติซ่ึงอาจพบไดในการจายกระแสไฟฟาไมปกติ หรือการอยูในพืน้ที่ใกลกับแหลงจายกระแสไฟฟา
ซ่ึงอาจไดรับแรงดันไฟฟาที่สูงขึ้น, การหมุนฝดของแกนโรเตอรพัดลมที่เกิดจากการมีส่ิงสกปรก
เขาไปติดขัด จากอุบัติเหตุ การขาดการบาํรุงรักษา ,เกดิการล็อคแกนโรเตอรที่อาจเกิดจากมีส่ิงของ
เขาติดขัดหรือจากการที่หมุนฝดจนตอมาเกิดการติดล็อค และการล็อคแกนโรเตอรประกอบกับ
การไดรับแรงดันไฟฟาสูงกวาปกติ เพื่อตองการทราบถึงวาจะมีอุณหภูมิสูงขึ้นมาระดับใด โดย
ทําการศึกษาถงึความแตกตางของความรอนบริเวณมอเตอรพัดลมกับเครื่องใชพัดลมไฟฟาชนิดและ
ขนาดเดยีวกัน จํานวน 3 ยี่หอ  และนําเครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อที่มีแนวโนมนาจะเกิดเพลิงไหมสูง
กวาไปศึกษาถึงผลลัพธที่เกิดขึ้นจากการใชงานในสภาวะผิดปกติล็อคแกนโรเตอร โดยเปดทิ้งไว
จนกวาจะเกดิความเสียหายที่สงผลตอการเกิดเพลิงไหม ทําใหไดกรอบการศึกษา 2 กรอบ เพื่อ
ดําเนินการในการวิจยั ดังนี้  
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กรอบการศึกษาที่  1 
 

เนนการศกึษาในดานความรอน จากการใชงานในสภาวะผิดปกติที่มักพบอยูทั่วไป 
 

   การเปดใชงานสภาวะผิดปกติของเครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอฺ A, B และ C  ; 4 ประการ                      
       1. ไดรับแรงดันไฟฟาสูงกวาปกติเปน 242  V  (แกนใบพัดลมหมนุ)    
       2. แกนโรเตอรใบพัดลมหมุนฝดที่ระดบัหนึ่ง( 220 V)                  
       3. เกิดการล็อคแกนโรเตอรใบพัดลม (220 V)                         
       4. เกิดการล็อคแกนโรเตอรใบพัดลม และไดรับแรงดนัไฟฟาสูงกวาปกติเปน 242 V                                            
                                                                                                       
                                                                                  มีผลตอ 
 
 

อุณหภูมิ ในจดุตางๆ ของมอเตอรพัดลมจากการสะสมความรอนสูงขึ้นกวาใชงานสภาวะปกตแิละ 
  มีความแตกตางกันในแตละยี่หอ 
 
กรอบการศึกษาที่ 2  
 ศึกษาผลของความเสียหายที่เกิดขึ้นกับมอเตอรพัดลมจากการใชงานสภาวะผิดปกต ิ
 
           การใชงานสภาวะผิดปกติเกดิการล็อคแกนโรเตอร ของเครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอ A 
                   จํานวน 30 เครื่อง เปดตอเนื่อง  จากการสะสมความรอนทีม่อเตอรพัดลม 
 
                              

                                             มีผลให 
 

                        เกิดความเสียหายอยางหนึ่งอยางใดอนัอาจนําไปสูการเกิดเพลิงไหม 
 
(โดยทกุการศกึษา เปดใชงานสูงสุดระดับ 3, ตัวพัดลมไมสาย) 

 
หมายเหตุ : หลังจากการศกึษาในกรอบการศึกษาที่ 1 แลว พบวา เครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อ A มี
อุณหภูมิสูงมีแนวโนมในการเกิดเพลิงไหมสูงกวายีห่อ B และ C 
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1. ประชากร 
 1.1ในกรอบการศึกษาที่ 1 ใชเครื่องใชพัดลมไฟฟาชนิดตั้งโตะ ขนาด 12  นิ้ว จํานวน 3 
ยี่หอ คือ A ,B และ C ยี่หอละ 3 เครื่อง สภาพใหม โดยใชกับปจจยัการใชงานสภาวะปกติรวมกบั
ปจจัยการใชงานสภาวะผิดปกติที่ไดรับแรงดันไฟฟาเพิ่มขึ้นเปน 242 V และแกนโรเตอรใบพัดลม
หมุนฝด จํานวน 1 เครื่อง  และปจจยัเกิดการล็อคแกนโรเตอรใบพัดลมกับเกิดการล็อคแกนโรเตอร
ใบพัดลม และไดรับแรงดันไฟฟาสูงกวาปกติเปน 242 V  ปจจัยละ 1 เครื่อง  
 1.2ในกรอบการศึกษาที่ 2 ทดสอบกับเครื่องใชพัดลมไฟฟาชนิดตั้งโตะ ขนาด 12 นิ้ว 
ยี่หอ A จํานวน 30 เครื่อง สภาพใหม  
 
2. เคร่ืองมือในการวิจัย 
 เครื่องมือที่ใชในการวิจัยนี้ประกอบไปดวย 
 2.1 กรอบการศึกษาที่ 1  ประกอบไปดวย 
  2.1.1 ชุดเครื่องมือวัดคาอุณหภูมิเทอรโมคัปเปล  ใหผลออกมาเปนกราฟแสดง
ระหวางอณุหภูมิกับเวลา  ตลอดทั้งสามารถอานคาของ กระแสไฟฟา  กาํลังไฟฟาขณะทําการศึกษาได 
  2.1.2 เครื่องปรับคาแรงดันไฟฟา 
  2.1.3 เครื่องวัดการหมุนรอบใบพัดลม 
 2.2 กรอบการศึกษาที่ 2 ประกอบไปดวย 
  2.2.1 ชุดถังเหล็กทดสอบความเสียหาย 
  2.2.2 การเดินระบบวงจรไฟฟา เครื่องใชพัดลมไฟฟาแตละเครื่องตอผานอุปกรณ
ปองกันไฟฟา เบรคเกอรขนาด 10  Amp  ตอผานตลับปลั๊กพวงไฟฟาทีม่ีฟวสหลอดขนาด 5 Amp 
 2.3 กลองบันทึกภาพเคลื่อนไหว 
 2.4 แทงเทอรโมมิเตอร ขนาด 200 ˚c    
 2.5 หลอดไฟฟาใหแสงสวาง 
              2.6 ถังดับเพลิง 
  
3. การสรางแบบการวิจัย 
 กรอบการศึกษาที่ 1  
 3.1 ทําการศึกษาความรอนบริเวณมอเตอรเครื่องใชพัดลมไฟฟา ยีห่อ Aในสภาพการใช
งานสภาวะปกติเปดใหใบพดัลมหมุน ตัวพดัลมไมสาย แรงดันไฟฟา 220 V  ทําการวัดคาอุณหภูมิ
ดวยเครื่องเทอรโมคัปเปล ที่สวนตางๆของมอเตอรพัดลม จํานวน 6 จดุ ประกอบไปดวย ขดลวด 
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(coil),แผนเหล็กที่ยึดขดลวด(stator), โครงโลหะยึดมอเตอรพัดลมหนา-หลัง รวมจํานวน 2 จุด
(front-rear frame ), ฝาครอบมอเตอรหนา-หลัง รวมจํานวน 2 จุด (front-rear cover ) ใชระยะเวลา
ศึกษาจนกวาอณุหภูมิขึ้นสูงสุดคงที่ (เปนคาพื้นฐานเปรยีบเทียบ) 
 

                
 
ภาพที่ 3   แสดงจุดที่ทําการวดัคาอุณหภูมิดวยเครื่องเทอรโมคัปเปลที่ ขดลวด(coil),แผนเหล็กที ่
                ยึดขดลวด(stator), โครงโลหะยึดมอเตอรพัดลมหนา-หลังจํานวน 2 จุด (front-rear frame )  
                ฝาครอบมอเตอรหนา-หลัง รวมจาํนวน 2 จุด (front-rear cover )  
 
 3.2 ทําการศึกษาความรอนบริเวณมอเตอร ในสภาพการใชงานใบพัดลมหมุน แตทําการ
เพิ่มแรงดันไฟฟาสูงขึ้นกวาสภาวะปกตใินที่นี้ใชเปน 242 V (ซ่ึงเปนคาเผื่อความทนทานการไดรับ
แรงดันไฟฟามากกวาปกติ 10% ของเครื่องใชไฟฟาทัว่ไปที่รับได) ทําการวัดคาอณุหภูมิที่สวนตางๆ
ของมอเตอรพดัลมดงัในขอ 3.1   ใชระยะเวลาจนกวาอณุหภูมจิะขึน้สูงสุดคงที ่(เปนการศึกษา ผลของ
อุณหภูมิที่เกดิขึ้น เมื่อเครื่องใชพัดลมไฟฟาใชงานสภาวะผิดปกติไดรับแรงดันไฟฟาเขามามากกวา
ปกติ) 
 3.3 ทําการศึกษาความรอนบริเวณมอเตอรพัดลม  ในสภาพการใชงานสภาวะผิดปกต ิ
แกนโรเตอรใบพัดลมหมุนฝดที่คาๆหนึ่งในที่นี้เปนคาฝดมากสุดที่ตวัเครื่องใชพัดลมไฟฟาสามารถ
เร่ิมหมุนไดเอง ซ่ึงมีประสิทธิภาพประมาณ 80% จากการหมุนสภาวะปกติ โดยการปรับเฟองบริเวณ
จุดล็อคสายเพือ่ควบคุมการหมุนของแกนโรเตอร แรงดันไฟฟาปกติ ทําการวัดคาอณุหภูมิที่จุดตางๆ
ของมอเตอรพัดลมดังในขอ 3.1  ใชระยะเวลาจนกวาอุณหภูมิจะขึ้นสูงสุดคงที่ (เปนการศึกษา 
ผลของอุณหภมูิที่เกิดขึ้น เมือ่เครื่องใชพัดลมไฟฟามีการใชงานสภาวะผิดปกติ แกนโรเตอรหมุนฝด
ที่คา ๆ หนึ่ง ) 
 3.4 ทําการศึกษาความรอนบริเวณมอเตอรพัดลม ในสภาพการใชงานสภาวะผดิปกติเกิด
การล็อคแกนโรเตอรใบพัดลม  แรงดันไฟฟาปกติ ทําการวัดคาอุณหภมูิที่จุดตางๆของมอเตอรพัดลม 
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ดังในขอ 3.1 ใชระยะเวลาจนกวาอณุหภูมจิะขึ้นสูงสุดคงที่ (เปนการศึกษา ผลของอุณหภูมิที่เกดิขึน้ 
เมื่อเครื่องใชพดัลมไฟฟามีการใชงานสภาวะผิดปกติเกดิการล็อคแกนโรเตอรใบพัดลม) 
 3.5 ทําการศึกษาความรอนบริเวณมอเตอรพัดลม ในสภาพการใชงานสภาวะผดิปกติเกิด
การล็อคแกนโรเตอร ประกอบกับไดรับแรงดันไฟฟาเพิม่เปน 242 V  ทําการวัดคาอุณหภูมิที่จุด
ตางๆของมอเตอรพัดลมดังในขอ 3.1 ใชระยะเวลาจนกวาอุณหภูมจิะขึ้นสูงสุดคงที่ (เปนการศึกษา 
ผลของอุณหภมูิที่เกิดขึ้น เมื่อมีการใชงานสภาวะผิดปกติเกิดการล็อคแกนโรเตอรใบพัดลม และ
ไดรับแรงดันไฟฟาที่มากกวาปกติ) 
 

 
 
ภาพที่ 4  แสดงภาพจําลองการศึกษาการสะสมความรอนบริเวณมอเตอรพัดลมไฟฟา จากการใชงาน 
               สภาวะผิดปกติ ตามปจจัยตางๆของกรอบการศึกษาที่ 1   
 
 3.6 เปลี่ยนยีห่อเครื่องใชพดัลมไฟฟาอีก 2 ยี่หอ ประกอบไปดวยยี่หอ B และ C  
ดําเนินการตามขอ 3.1-3.5 เพื่อนําคาอุณหภูมิ  มาศึกษาเปรียบเทียบ 
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ภาพที่  5  แสดงเครื่องใชพัดลมไฟฟาจํานวน 3 ยี่หอ ประกอบไปดวย ยีห่อ A, ยี่หอ B และ ยี่หอ  
                C  ที่ทําการศึกษาการสะสมความรอนบริเวณมอเตอรพัดลม จากการใชงานสภาวะ 
                ผิดปกติ ตามกรอบการศึกษาที่ 1    
 
 กรอบการศึกษาที่ 2  
 3.7 ศึกษาผลของการสะสมความรอนจากการเปดใชงานสภาวะผิดปกติ โดยการนํา
เครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อ A  (ซ่ึงจากกรอบการศึกษาที ่ 1 พบวามีอุณหภูมิสูงมีแนวโนมในการเกดิ
เพลิงไหมสูงกวายีห่อ B และ C ) มาไวในถังเหล็กทดสอบและทําการล็อคแกนโรเตอรพัดลม จนกวา  
จะเกิดความเสียหายอยางหนึ่งอยางใดขึ้นที่มอเตอรพัดลมซึ่งอาจเปนสาเหตุของการเกิดเพลิงไหม  
จํานวน 30 เครื่อง โดยมีการเจาะตอนบนสวนหนาของฝาครอบมอเตอรพัดลมหลังและเสียบแทง
เทอรโมมิเตอรลงไปใกลกับมอเตอรพัดลม เพื่อวดัอุณหภมูิในเบื้องตน ทดลองจํานวน 6 ถัง  ควบคมุ
ดวยเบรคเกอรขนาด 10 Amp ทยอยเปดทํางานตอเนือ่งจนกวาจะเกดิความเสียหายจึงเปลี่ยนออก 
เปดหลอดไฟฟาใหแสงสวางทิ้งไวโดยตลอดผานตลับปลั๊กพวงมีฟวสหลอดขนาด 5 Amp  เพื่อให
แสงสวางในการใชกลองบนัทึกภาพ ซ่ึงหากฟวสของตลบัปลั๊กพวงขาดตัดวงจร หลอดไฟฟากจ็ะดบั    
 
 
 
 
 
 
 

C 
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ภาพที่  6  แสดงภาพจําลองการศึกษาผลของการสะสมความรอนจากการเปดใชงานสภาวะผิดปกต ิ
                โดยการล็อคแกนโรเตอรเครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอ A   จนกวาจะเกิดความเสียหาย  
                 อยางหนึ่งอยางใดขึ้นที่มอเตอรพัดลมซึ่งอาจเปนสาเหตุของการเกิดเพลิงไหม    
 
 หมายเหตุ  
 1. สวิทชเปดใชงานสูงสุดระดับ 3 ,ตัวพดัลมไมสาย 
 2. ที่อุณหภูมิหอง 
 

         
 
ภาพที่ 7   แสดงวิธีการศึกษาผลของการสะสมความรอนจากการเปดใชงานสภาวะผิดปกติเกดิ 
                การล็อคแกนโรเตอรเครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อ A จนกวาจะเกิดความเสียหายอยางหนึ่ง 
                อยางใดขึ้นที่มอเตอรพัดลมซึ่งอาจเปนสาเหตขุองการเกิดเพลิงไหม    
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4. กระบวนการการศึกษา 
 4.1จากขอมูลคดีการตรวจสถานที่เกิดเหตุเพลิงไหม ทีพ่บวามีสาเหตจุากความผิดพรอง
ของเครื่องใชพัดลมไฟฟา  ประกอบกับความรูจากทฤษฎีเพลิงไหม , โครงสรางและการทํางานของ
เครื่องใชพัดลมไฟฟา, การวิเคราะหความรอนเครื่องใชพัดลมไฟฟาของสํานักงานมาตรฐาน
อุตสาหกรรมและบริษัท ไทย โตชิบาอุตสาหกรรม จํากัด บทความ งานวิจยัที่เกี่ยวของ นํามาใชใน
การออกแบบการศึกษา  
 4.2 จัดเตรียมอปุกรณ วางแผนการวจิัย   
 4.3 การดําเนินการวิจยั 
  4.3.1 กรอบการศึกษาที่ 1  ทําการศึกษาที ่บริษัท ไทย โตชิบาอุตสาหกรรม จํากัด 
เลขที่ 129/1-5 ถ.ติวานนท ต.ทาทราย อ.เมอืงนนทบุรี จว.นนทบุรี ในระหวางเดือน กุมภาพันธ 2551 

  4.3.2 กรอบการศึกษาที่ 2  ทําการศึกษาหองจัดเฉพาะ ทีต่ึกแถวเลขที่ 30/13 หมู 10 
ต.ตากอง  อ.เมอืง จว.นครปฐม  ระหวางเดือนกันยายน 2550 -  เมษายน 2551 
 4.4 การวิเคราะหขอมูล  
 4.5 สรุปและรายงานผล  
 
5. การวิเคราะหขอมูล 
 วิเคราะหขอมูลที่ไดจากกราฟ  จากสภาพความเสียหาย จากการบันทกึภาพ จากการแยก
สวนอธิบายตามหลักการทางวิทยาศาสตร ทฤษฎีทางไฟฟา ทฤษฎีการเกิดเพลิงไหม การคํานวณเปน
คารอยละ(Percentage) 
  
6. ฐานคต ิ
 6.1 การนําเครื่องใชพัดลมไฟฟาสภาพใหมมาทําการศึกษาแทนเครื่องใชพัดลมไฟฟาที่มี
สภาพเกา ที่ขอเท็จจริงของการเกิดเพลิงไหมมักเกิดกับเครื่องที่เกาหรือชํารุดผานการงานมาแลว
ระยะหนึ่ง เปนผลดีในแงเปนการควบคุมเงื่อนไขประชากรในการศกึษา ใหมีประวัติเหมือนกนั  
 6.2 เหตุผลที่ทําการศึกษาโดยใชเครื่องใชพัดลมไฟฟาสภาพใหมมาทําการศึกษาแทน
เครื่องใชพัดลมไฟฟาที่มีสภาพเกา ที่ขอเท็จจริงของการเกิดเพลิงไหมมักเกิดกับเครื่องที่เกาหรือ
ชํารุดผานการงานมาแลวระยะหนึ่ง เนื่องจากเปนการยากที่จะทําการวิจัยแบบสังเกตจากการใชงาน
เครื่องใชพัดลมไฟฟาที่มีการใชงานสภาวะผิดปกตจิากการใชงานในชวีิตประจําวันจริง 



 51

 6.3 การใชเครื่องใชพัดลมไฟฟาเครื่องเดียวกันในการศึกษากรอบการศกึษาที่ 1 ในแตละ
ปจจัยการศึกษา เปนประโยชนในการควบคุมไมใหเกิดความแตกตางในตัวของเครื่องใชพัดลม
ไฟฟา  ซ่ึงหากเปลี่ยนเครื่องอาจทําใหคาพืน้ฐานเกดิความแตกตางขึ้นได 
 6.4 การศึกษา ตามกรอบการศึกษาที่ 2 ศึกษาผลจากการสะสมความรอนจากการเปดใช
งานสภาวะผิดปกติเกดิการล็อคแกนโรเตอรเครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอ A   เปดตอเนื่อง จนกวาจะ
เกิดความเสียหายที่มอเตอรพัดลมที่อาจเปนสาเหตุของการเกิดเพลิงไหมขึ้นได  ถือเสมือนวาเปน
ตัวแทนของเครื่องใชพัดลมไฟฟาทั่วไป เนื่องจากมีโครงสรางหลักการทํางานพื้นฐานเหมือนกัน 
อาจมีความแตกตางในเรื่องเทคนิคการออกแบบผลิตภณัฑ วัสดุสวนประกอบที่ใช เปนตน 
 6.5 การศึกษา ตามกรอบการศึกษาที่ 2 การเลือกใชเทคนคิการล็อคแกนโรเตอรใบพดัลม
เปนตัวแทนของการใชงานสภาวะผิดปกติที่ทําใหเกิดความรอนบริเวณมอเตอรพัดลมที่เปนปจจยั
สําคัญประการหนึ่งของการเกิดเพลิงไหม เนื่องจากเทคนิคนี้ทําใหเกิดการสะสมความรอนบริเวณ
มอเตอรพดัลมมากกวาการใชงานสภาวะผิดปกติอยางอื่น เชน การหมุนฝดของแกนโรเตอรใบพดัลม,
การที่ไดรับแรงดันไฟฟาที่สูงเปน 242 V  เปนตน ทําใหไดผลการศึกษาที่เร็ว  และสามารถเกิดขึ้น
ไดในการใชงานทั่วไปไดจริงและมีความสะดวก ซ่ึงหากในกรอบการศึกษานีใ้ชเทคนคิการใชงาน
สภาวะผิดปกติประการอื่น ที่ทําใหเกิดการสะสมความรอนนอยกวา ยอมใชระยะเวลาที่ยาวนาน
แตกตางออกไป กวาที่จะเกิดผลลัพธในแบบเดียวกันกับการศึกษานี้  
 6.6 การศึกษา ตามกรอบการศึกษาที่ 2 ในการใชงานเครื่องใชพัดลมไฟฟาโดยทัว่ไปมี
การใชงานเปนครั้งๆไมไดตอเนื่องยาวนานเหมือนกับการศึกษานี้  ฉะนั้นชวงระยะเวลาที่พบ
ความเสียหายของมอเตอรพัดลมในความเปนจริงยอมใชระยะเวลาที่ยาวนานแตกตางออกไปกวาที่
จะเกิดผลลัพธในแบบเดียวกนักับการศึกษา  
 
7. ขอจํากัดในการศึกษา 
 7.1 การศกึษา ในกรอบการศึกษาที่ 1  ไมไดมกีารวดัคาความรอนอณุหภูมิทีแ่กนโรเตอร 
บริเวณใกลกับขดลวด เนื่องจากวิธีเทอรโมคับเปล ไมสามารถใชวัดบนผิววัตถุที่มกีารเคลื่อนที่ได  
และเปนบริเวณที่เปนจุดอับอยูลึก 
 7.2 การศึกษา ในกรอบการศกึษาที่ 2  การใชเวลาใหมอเตอรพัดลมเกิดความเสียหายไม
แนนอนแตกตางกันออกไปและเปนเวลายาวนาน การศึกษารวมกับเครื่องมือเทอรโมคัปเปลเพื่อ 
วัดคาอุณหภูมจิึงไมสามารถทําได ทั้งที่ตองการศึกษารวมกับเครื่องมอืจนกวาเครื่องใชพัดลมไฟฟา
เกิดเพลิงไหม หรือเกิดความเสียหายบริเวณมอเตอรพัดลมอยางหนึ่งอยางใดขึ้น 
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 7.3 การศึกษา ในกรอบการศึกษาที่ 2 อาจตองการระบบดับเพลิงอัตโนมัติดับเพลิงที่
เครื่องใชพัดลมไฟฟากอนทีจ่ะเกิดการลุกไหมใหเกิดความเสียหายมาก  เพื่อตรวจสอบความเสียหาย
จุดที่เกดิเพลิงไหมในระยะเริ่มแรกอยูที่บริเวณใดของมอเตอรพัดลม จะเปนการดีกวาจะใหเกิดความ
เสียหายมากจนไมเหลือรองรอยหลักฐานใหตรวจสอบไดเลย 
 7.4 การศึกษา ในกรอบการศึกษาที่ 2 ผูทําการวิจัยไมสามารถเฝาสังเกตการศึกษาให
ใกลชิดไดตลอด เนื่องจากการเกิดความผิดพรองที่เครื่องใชพัดลมไฟฟา ใชระยะเวลาในการศึกษาที่
ยาวนานไมแนนอนตายตวั ไมทราบวาจะเกิดเหตุเมื่อใด  
 7.5 การศึกษา ในกรอบการศกึษาที่ 2 มีขอจํากัดในเรื่องคาใชจายจึงไดทําการศึกษาเพียง
ยี่หอ A ยี่หอเดยีว ซ่ึงเห็นวามคีวามเปนไปไดสูงกวายี่หออ่ืนในการเกิดความเสียหาย และระบบวงจร
ปดไมสมบูรณ 

 
8. สรุป 
 เปนการวิจัยเครื่องใชพัดลมไฟฟาที่เนนความรอนบริเวณมอเตอรพัดลมซึ่งจําลอง
สถานการณใหเกิดการใชงานสภาวะผิดปกติในประเภทตางๆที่มักพบในชีวิตประจําวัน ประกอบไป
ดวยการไดรับแรงดันไฟฟาเปน 242 V, การที่แกนโรเตอรหมุนฝด ,การล็อคแกนโรเตอร และการ
ล็อคแกนโรเตอรประกอบกบัการไดรับแรงดันไฟฟา 242 V  โดยศึกษากับเครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อ 
A, B และ C จํานวน 3 ยี่หอ เพื่อนําคาตัวแปรอุณหภูมิทีว่ดัจากจดุตางๆของมอเตอรพัดลม จํานวน 6 
จุด มาศึกษาเปรียบเทียบ โดยมีเครื่องใชพัดลมไฟฟาที่ใชงานสภาวะปกติเปนตวัอางอิง และใช
เครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอ A ซ่ึงมีอุณหภูมิสูงเห็นวามีความเปนไปไดสูงกวายี่หออ่ืนในการเกิด
ความเสียหาย นําไปศึกษาผลจากการสะสมความรอนจากการใชงานสภาวะผิดปกติเกิดการล็อค
แกนโรเตอรใบพัดลมของเครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อ A  ที่อาจทําใหมอเตอรพัดลมเกดิความเสียหาย
ขึ้นอยางหนึ่งอยางใดอนัอาจนําไปสูการเกดิเพลิงไหม  
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บทท่ี 4 

ผลการวิเคราะหขอมูลและอภิปรายผลของการวิจัย 
 
 จากการทําการจําลองสถานการณสภาพการใชงานเกดิสภาวะความผิดปกติของเครื่องใช
พัดลมไฟฟาทีม่ักพบไดในชวีิตประจําวันประกอบไปดวยปจจัยตวัแปรตางๆ 4 ประการ  คือ  การให
รับแรงดันไฟฟาที่สูงกวาปกติขนาด 242 V ,แกนโรเตอรใบพัดลมหมนุฝด, การล็อคหยุดหมุนแกน
โรเตอร และการล็อคหยุดหมุนแกนโรเตอรประกอบกบัการใหรับแรงดันไฟฟาที่สูงกวาปกติขนาด 
242  V  เพือ่ศกึษาวาปจจยัเหลานี้ทําใหเกดิอณุหภูมบิริเวณมอเตอรพดัลมเปนเทาใด มีความแตกตางกนั
เพียงใด มากกวาการใชงานสภาวะปกติเทาใดโดยใชเครื่องมือเทอรโมคัปเปลวัดคาอุณหภูมิ
ความรอนที่เกดิขึ้นที่บริเวณตางๆของมอเตอรพัดลม จํานวน 6 จุด ประกอบไปดวย สวนขดลวด 
(coil),แผนเหล็กที่ยึดขดลวด(stator), โครงโลหะยึดมอเตอรพัดลม หนา-หลัง รวม จํานวน 2 จุด
(front-rear frame ) ,ฝาครอบมอเตอร หนา-หลังรวม จํานวน 2 จุด (front-rear cover ) ใชระยะเวลา
จนกวาคาอุณหภูมิขึ้นสูงสุดคงที่   และศึกษาเปรียบเทียบระหวางเครื่องใชพัดลมไฟฟาชนิดขนาด
เดียวกัน จํานวน 3 ยี่หอ  ตลอดทั้งศึกษาผลจากการสะสมความรอนที่เกิดกับมอเตอรพัดลมของ
เครื่องใชพัดลมไฟฟาโดยใชเพียงยี่หอ A ซ่ึงพบวามีแนวโนมที่จะเกิดความเสียหายเพลิงไหม
มากกวายี่หอ B และ  C เสมอืนเปนตวัแทนของเครื่องใชพัดลมไฟฟาทัว่ไป  โดยสมมติวามกีารใชงาน
เกิดสภาวะผิดปกติเกิดการล็อคแกนโรเตอรใบพัดลมโดยทาํการเปดตอเนือ่ง จนกวาจะเกิดความเสียหาย
อยางหนึ่งอยางใด ที่อาจนําไปสูการเกิดเพลิงไหม จํานวน 30 เครื่อง รวมทั้งศึกษาสภาวะตาง ๆ        
ที่เกีย่วของกบัการเกดิเพลิงไหม เชน การทาํงานของอุปกรณปองกันไฟฟา  วัสดเุชื้อเพลิง  เวลา เปนตน   
 
1. ลักษณะของประชากร 
 1.1 ในกรอบการศึกษาที่ 1 ใชเครื่องใชพดัลมไฟฟาชนดิตั้งโตะ ขนาด 12  นิ้ว   ยี่หอ 
A ,B และ  C ยี่หอละ 3 เครื่อง สภาพใหม 
 1.2 ในกรอบการศึกษาที่ 2 ศึกษากับเครือ่งใชพัดลมไฟฟาชนิดตั้งโตะ ขนาด 12  นิ้ว 
ยี่หอ A จํานวน 30 เครื่อง สภาพใหม 
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2. ผลการศึกษาของกรอบการศึกษาท่ี  1 
กรอบการศึกษาที่  1 

      การเปดใชงานสภาวะผิดปกติของเครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอฺ A, B หรือ C  ; 4 ประการ                      
          1. ไดรับแรงดันไฟฟาสูงกวาปกตเิปน 242 V  (แกนใบพดัลมหมุน)    
          2. แกนโรเตอรใบพัดลมหมุนฝดที่ระดับหนึ่ง( 220 V)                  
          3. เกิดการล็อคแกนโรเตอรใบพัดลม (220 V)                         
          4. เกิดการล็อคแกนโรเตอรใบพัดลม ประกอบกับไดรับแรงดันไฟฟาสูงกวาปกติเปน 242 V                              
                                                                                                       
                                                                                            มีผลตอ      
     อุณหภูมิในจุดตางๆ ของมอเตอรพัดลมจากการสะสมความรอนสูงขึ้นกวาใชงานสภาวะปกต ิ

และมีความแตกตางกันในแตละยี่หอ 
 
 2.1 เคร่ืองใชพดัลมไฟฟายี่หอ A  
 

              
 

             
 
ภาพที่ 8  แสดงสภาพมอเตอรเครื่องใชพัดลมไฟฟา ยี่หอ A  ที่ทําการศึกษา ศรชี้ คือพลาสติก 
               คอลาที่แกนโรเตอรพัดลม 
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   รายละเอียดขอมูลการทํางานของเครื่อง 
1. กําลังไฟฟา 60 W 
2. กระแสไฟฟา  0.25  Amp 
3. ความเร็วรอบของการหมุน -   RPM(ไมพบขอมูล) 
4. ราคา 265  บาท 

  2.1.1 ผลการศกึษาอุณหภูมิความรอนบริเวณมอเตอรพัดลม   เคร่ืองใชพัดลมไฟฟา
ยี่หอ A ในสภาพการใชสภาวะปกติ ( เปดใชงานระดับ 3 ,หมุนปกติ,ไมสาย,แรงดันปกติ) 
   พบวาความรอนไดเพิ่มสูงขึน้เรื่อยๆจากอณุหภูมิแวดลอมจนถึงอุณหภมูิสูงสดุ
คงที่ หลังเปดไปแลว 40  นาที  และทําการศึกษารวม  4:30   ช่ัวโมง  คาที่วัดได 
   อุณหภูมิที่ไดทําการวัดทีจุ่ดตางๆของมอเตอรพัดลม จาํนวน 6 จุด เรียงจาก
นอยไปมาก ดงันี้ ฝาครอบมอเตอรหลัง  30.5 ˚c ฝาครอบมอเตอรหนา 34.2  ˚c ตอนหลังโครงโลหะ
ยึดมอเตอรพดัลม 45.1 ˚c ตอนหนาโครงโลหะยดึมอเตอรพัดลม 47.6 ˚c แผนเหล็กที่ยดึขดลวด 62.8 ˚c 
และขดลวด 85.4 ˚c    
   กําลังไฟฟา 41.5 W  ขณะคงที่สูงสุด  
   กระแสไฟฟา 0.189 Amp ขณะคงที่สูงสุด  
   ความเร็วรอบของการหมุนที่วัดได 1,294  RPM 
   อุณหภูมิแวดลอม  26.1 ˚c    
  2.1.2 ผลการศึกษาอุณหภูมิความรอนบริเวณมอเตอรพัดลม    เคร่ืองใชพัดลมไฟฟา
ยี่หอ A ในสภาพการใชงานสภาวะผิดปกติ ไดรับแรงดนัไฟฟาเปน 242 V (เปดใชงานระดับ 3,หมุน
ปกติ, ไมสาย)  

  ไดทาํการเพิ่มแรงดันไฟฟาเปน 242 V ตอเนื่องจากการศึกษา 2.1.1 พบวา
ความรอนไดเพิ่มสูงขึ้นเรื่อยๆจนถึงอุณหภมูิสูงสุดคงที่ หลังปรับเพิ่มแรงดันไฟฟาไปแลว 30  นาที 
และทําการศึกษารวม  2  ช่ัวโมง   คาที่วัดได 
   อุณหภูมิที่ไดทําการวัดทีจุ่ดตางๆของมอเตอรพัดลม จาํนวน 6 จุด เรียงจาก
นอยไปมาก ดงันี้  ฝาครอบมอเตอรหลัง  30.8 ˚c   ฝาครอบมอเตอรหนา 35.3  ˚c  ตอนหลังโครง
โลหะยึดมอเตอรพัดลม  51.7 ˚c   ตอนหนาโครงโลหะยึดมอเตอรพัดลม  53.6 ˚c   แผนเหล็กทีย่ดึ
ขดลวด 69.8 ˚c  ขดลวด 99.5 ˚c 
   กําลังไฟฟา 50.2 W ขณะคงที่สูงสุด 
   กระแสไฟฟา 0.208 Amp  ขณะคงที่สูงสุด  
       ความเร็วรอบของการหมุนที่วัดได 1,315  RPM 
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        อุณหภูมิแวดลอม  26.1 ˚c 
  2.1.3 ผลการศกึษาอณุหภูมิความรอนของมอเตอรพดัลม  เคร่ืองใชพดัลมไฟฟายี่หอ A 
ในสภาพการใชงานสภาวะผดิปกต ิ แกนโรเตอรหมนุฝดในระดบัหนึง่  (เปดใชงานระดับ 3 ,หมุนฝด, 
ไมสาย,แรงดนัไฟฟาปกติ) 

  ไดทําการปรับใหใบพัดลมหมุนฝด ที่คาๆหนึ่ง เปนคาความฝดมากสุดซึ่งเครื่องใช
พัดลมไฟฟาสามารถเริ่มทําการหมุนไดดวยตัวเอง ทดลองตอจากในขอ 2.1.2 และทําการศึกษา
รวม 1:30  ช่ัวโมง  คาที่วัดได 
   อุณหภูมิที่ไดทําการวัดทีจุ่ดตางๆของมอเตอรพัดลม จาํนวน 6 จุด เรียงจาก
นอยไปมาก ดงันี้  ฝาครอบมอเตอรหลัง  31.7 ˚c   ฝาครอบมอเตอรหนา 37.4  ˚c  ตอนหลังโครงโลหะ
ยึดมอเตอรพัดลม  51.6 ˚c   ตอนหนาโครงโลหะยึดมอเตอรพัดลม  53.0 ˚c   แผนเหล็กที่ยึดขดลวด 
69.7 ˚c  ขดลวด 93.3 ˚c 
   กําลังไฟฟา 42 W  ขณะคงทีสู่งสุด  
   กระแสไฟฟา 0.38 Amp  ขณะคงที่สูงสุด  
   ความเร็วรอบของการหมุน 1038  RPM  (วัดความเรว็รอบในขณะมีรอบหมุน
คงที่)จากปกต ิ 1,294 RPM  คิดเปนการหมนุ  ประมาณ 80.22 % จากการหมุนปกต ิ

        อุณหภูมิแวดลอม  26.5 ˚c 
  2.1.4 ผลการศึกษาอุณหภูมิความรอนของมอเตอรพัดลมเครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอ A 
ในสภาพการใชงานสภาวะผดิปกติเกิดการลอ็คแกนโรเตอร (แรงดันไฟฟา 220 V) (เปดใชงานระดบั 3, 
ไมหมุน,ไมสาย) 

  พบวาความรอนไดเพิ่มสูงขึน้เรื่อยๆจากอณุหภูมิแวดลอมจนถึงอุณหภมูิสูงสุด
คงที่ หลังจากเปดไปแลว  1:10 ช่ัวโมง และทําการศึกษารวม  4   ช่ัวโมง   คาที่วัดได 
   อุณหภูมิที่ไดทําการวัดทีจุ่ดตางๆของมอเตอรพัดลม จาํนวน 6 จุด เรียงจาก
นอยไปมาก ดงันี ้ฝาครอบมอเตอรหลัง  54.9  ˚c   ฝาครอบมอเตอรหนา 54.9 ˚c   ตอนหลังโครงโลหะ
ยึดมอเตอรพัดลม  110.6 ˚c ตอนหนาโครงโลหะยึดมอเตอรพัดลม 112.7 ˚c แผนเหล็กที่ยึดขดลวด  
148 ˚c   ขดลวด 184 ˚c  
   กําลังไฟฟา 42 W  ขณะคงทีสู่งสุด  
   กระแสไฟฟา 0.3 Amp  ขณะคงที่สูงสุด  
      ความเร็วรอบของการหมุน -  RPM (การล็อคโรเตอร) 
   อุณหภูมิแวดลอม  26.0 ˚c 
   เครื่องยังสามารถใชงานไดตอ 
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  2.1.5 ผลการศกึษาอณุหภูมิความรอนของมอเตอรพดัลม เคร่ืองใชพดัลมไฟฟายี่หอ A 
ในสภาพการใชงานสภาวะผิดปกติเกิดการล็อคแกนโรเตอร ประกอบกับไดรับแรงดันไฟฟาเปน 
242 V  (เปดใชงานระดับ 3 ,ไมหมุน,ไมสาย) 
   พบวาความรอนไดเพิ่มสูงขึน้เรื่อยๆจากอณุหภูมิแวดลอมจนถึงอุณหภมูิสูงสุด
คงที่ หลังเปดไปแลว 1 ช่ัวโมง  และทําการศกึษารวม 6:30  ช่ัวโมง จงึเกิดการลดัวงจรขึน้   คาทีว่ัดได 
   อุณหภูมิที่ไดทําการวัดบริเวณสวนตางๆของมอเตอรพัดลม จํานวน 6 จุด เรียง
จากนอยไปมาก ดังนี้  ฝาครอบมอเตอรหลัง  70.1 ˚c  ฝาครอบมอเตอรหนา 54.9 ˚c   ตอนหลังโครงโลหะ
ยึดมอเตอรพัดลม  119 ˚c   ตอนหนาโครงโลหะยึดมอเตอรพัดลม  121 ˚c  แผนเหล็กที่ยึดขดลวด 
165 ˚c  ขดลวด 206 ˚c 
   กระแสไฟฟา 0.45 Amp  ขณะคงที่สูงสุด 
      ความเร็วรอบของการหมุน -   RPM (ล็อคแกนโรเตอร) 
   อุณหภูมิแวดลอม  26.0 ˚c 
   เกิดการอารค-ลัดวงจรบริเวณขดลวดมอเตอร ไมสามารถใชงานตอไปได 

 

                  
 
ภาพที่ 9   แสดงการอารค-ลัดวงจรบริเวณขดลวดของเครือ่งใชพัดลมไฟฟายีห่อ A จากการใช 
                งานสภาวะผดิปกติเกิดการล็อคแกนโรเตอร ประกอบกับไดรับแรงดันไฟฟาเปน 242 V 
                หลังเปดใชงานเปนระยะเวลารวม  6:30  ช่ัวโมง 
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ตารางที่ 3  ความสัมพันธระหวางอณุหภูมสูิงสุดคงที่ ที่จุดตางๆของมอเตอรพัดลมจํานวน 6  จุด  
                  กับการใชงานสภาวะปกติและสภาวะผิดปกตใินปจจยัตางๆ  

 
 Temperature rise up test : A

0
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R. Cover F. Cover R. Frame F. Frame Stator Coil

Measuring point

Te
m
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e 
C

Normal test 220V
Normal test 242V
Poor ro tation 220V
No rotation 220V
Norotation 242V

 
 
ภาพที่ 10  แสดงกราฟ ความสัมพันธระหวางอุณหภูมิสูงสุดคงที่และจดุตางๆบริเวณมอเตอรพัดลม 
                 จํานวน 6 จุด กับการใชงานสภาวะปกติและสภาวะผิดปกตใินปจจยัตาง ๆ 4  ประการ : 
                 เครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อ A 

 

Measuring point 
 
 
Temp.(˚c) 

 
R.Cover 

 
F.Cover 

 
R.Frame 

 
F.Frame 

 
Stator 

 
Coil 

Normal test 
220V 30.5 34.2 45.1 47.6 62.8 85.4 
 test 242V 
 30.8 35.3 51.7 53.6 69.8 99.5 
Poor rotation 
220V 31.7 37.4 51.6 53.0 69.7 93.3 
No  rotation  
220V 54.9 54.9 110.6 112.7 148.0 184.0 
No  rotation  
242V 70.1 54.5 119.0 121.0 165.0 206.0 
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 2.2 เคร่ืองใชพดัลมไฟฟายี่หอ B  
 

 
 
ภาพที่ 11  สภาพมอเตอรเครื่องใชพัดลมไฟฟา ยี่หอ B 
 
  รายละเอียดขอมูลการทํางานของเครื่อง 

1. กําลังไฟฟา 45  W 
2. กระแสไฟฟา  0.22  Amp 
3. ความเร็วรอบของการหมุน 1190 RPM 
4. ราคา 630 บาท  

  2.2.1 ผลการศึกษาอุณหภูมิความรอนบริเวณมอเตอรพัดลม   เคร่ืองใชพัดลมไฟฟา
ยี่หอ B ในสภาพการใชงานสภาวะปกติ ( เปดใชงานระดบั 3 ,หมุนปกติ,ไมสาย) 
   พบวาความรอนไดเพิ่มสูงขึน้เรื่อยๆจากอณุหภูมิแวดลอมจนถึงอณุหภมูิสูงสุด
คงที่ หลังเปดไปแลว  40  นาที และทําการศึกษารวม 1:40   ช่ัวโมง   คาที่วัดได 
   อุณหภูมิที่ไดทําการวัดทีจุ่ดตางๆของมอเตอรพัดลม จาํนวน 6 จุด เรียงจาก
นอยไปมาก ดงันี้  ฝาครอบมอเตอรหลัง  28.6 ˚c  ฝาครอบมอเตอรหนา 34.5 ˚c   ตอนหลังโครงโลหะ
ยึดมอเตอรพัดลม 43.6 ˚c  ตอนหนาโครงโลหะยึดมอเตอรพัดลม 45.1 ˚c  แผนเหล็กที่ยึดขดลวด 
57.6 ˚c  ขดลวด 64.9 ˚c 
   กําลังไฟฟา 35.6 W ขณะคงที่สูงสุด  
   กระแสไฟฟา 0.175 Amp  ขณะคงที่สูงสุด  
      ความเร็วรอบของการหมุนที่วัดได 1,179 RPM 

        อุณหภูมิแวดลอม  26.5 ˚c 
 



 60

   2.2.2 ผลการศึกษาอุณหภูมิความรอนบริเวณมอเตอรพัดลม   เคร่ืองใชพัดลมไฟฟา
ยี่หอ B ในสภาพการใชงานสภาวะผิดปกติ ไดรับแรงดันไฟฟาเปน 242 V (เปดใชงานระดับ 3,   
หมุนปกติ, ไมสาย)  

  ไดทําการเพิ่มแรงดันไฟฟาเปน 242 V  ตอเนื่องจากการทดลอง 2.2.1 พบวา
ความรอนไดเพิ่มสูงขึ้นเรื่อยๆจนถึงอณุหภมูิสูงสุดคงที่ หลังปรับเพิ่มแรงดนัไฟฟาไปแลว 30  นาที 
และทําการศึกษารวม  2:10   ช่ัวโมง   คาที่วัดได 
   อุณหภูมิที่ไดทําการวัดที่จุดสวนตางๆของมอเตอรพัดลม จํานวน 6 จุด เรียง
จากนอยไปมาก ดังนี ้ ฝาครอบมอเตอรหลัง  31.8 ˚c ฝาครอบมอเตอรหนา 38.7 ˚c ตอนหลังโครงโลหะ
ยึดมอเตอรพัดลม 49.4 ˚c ตอนหนาโครงโลหะยึดมอเตอรพัดลม  51.2 ˚c แผนเหล็กที่ยึดขดลวด 
66.0 ˚c  ขดลวด 75.1 ˚c    
   กําลังไฟฟา 42.3 W  ขณะคงที่สูงสุด  
   กระแสไฟฟา 0.19 Amp  ขณะคงที่สูงสุด  
        ความเร็วรอบของการหมุนที่วัดได 1,050 RPM 

  อุณหภูมิแวดลอม  26.5 ˚c    
  2.2.3 ผลการศกึษาอุณหภูมิความรอนบริเวณมอเตอรพัดลม   เคร่ืองใชพัดลมไฟฟา
ยี่หอ B ในสภาพการใชงานสภาวะผิดปกติ แกนโรเตอรหมุนฝดในระดับหนึ่ง   (เปดใชงานระดับ 3 ,
หมุนฝด, ไมสาย) 

  ไดทําการปรับใหใบพัดลมหมุนฝดที่คาคาหนึ่ง เปนคาความฝดมากสุดที่
เครื่องใชพัดลมไฟฟาสามารถเริ่มทําการหมุนไดดวยตัวเอง ทําการศึกษาตอจากในขอ 2.2.2  และ
ทําการศึกษารวม 1:20  ช่ัวโมง   คาที่วัดได 
   อุณหภูมิที่ไดทําการวัดทีจุ่ดตางๆของมอเตอรพัดลม จาํนวน 6 จุด เรียงจาก
นอยไปมาก ดงันี้  ฝาครอบมอเตอรหลัง  31.5 ˚c ฝาครอบมอเตอรหนา 39.2 ˚c  ตอนหลังโครงโลหะ
ยึดมอเตอรพัดลม  51.3 ˚c ตอนหนาโครงโลหะยึดมอเตอรพัดลม  54.2 ˚c แผนเหล็กที่ยึดขดลวด 
69.3 ˚c ขดลวด 75.5 ˚c     
   กําลังไฟฟา 37.7  W  ขณะคงที่สูงสุด  
   กระแสไฟฟา 0.179 Amp  ขณะคงที่สูงสุด  
   ความเร็วรอบของการหมุน  960  RPM จากปกต ิ 1,179 RPM  คิดเปนการหมุน
ประมาณ 81.42 % จากการหมุนปกต ิ
   อุณหภูมิแวดลอม  26.5 ˚c    
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  2.2.4 ผลการศึกษาอุณหภูมิความรอนบริเวณมอเตอรพัดลมเครื่องใชพัดลมไฟฟา
ยี่หอ B ในสภาพการใชงานสภาวะผิดปกติเกิดการล็อคแกนโรเตอร ( แรงดันไฟฟา 220 V ) ( เปดใช
งานระดับ 3 ,ไมหมุน,ไมสาย) 

  พบวาความรอนไดเพิ่มสูงขึน้เรื่อยๆจากอณุหภูมิแวดลอมจนถึงอุณหภมูิสูงสุด
คงที่ หลังเปดไปแลว  1:30 ช่ัวโมง และทาํการศึกษารวม 8:24   ช่ัวโมง   คาที่วัดได 
   อุณหภูมิที่ไดทําการวัดทีจุ่ดตางๆของมอเตอรพัดลม จาํนวน 6 จุด เรียงจาก
นอยไปมาก ดงันี ้  ฝาครอบมอเตอรหลัง  66.5 ˚c  ฝาครอบมอเตอรหนา 79.2 ˚c  ตอนหลังโครงโลหะ 
ยึดมอเตอรพัดลม  120.2 ˚c  ตอนหนาโครงโลหะยึดมอเตอรพัดลม  123.0 ˚c แผนเหล็กที่ยึดขดลวด 
148.8 ˚c   ขดลวด 160.8 ˚c     
   กําลังไฟฟา 37.18 W ขณะคงที่สูงสุด  
   กระแสไฟฟา 0.177 Amp ขณะคงที่สูงสุด  
        ความเร็วรอบของการหมุน -  RPM (ล็อคแกนโรเตอร) 

  อุณหภูมิแวดลอม  25.4 ˚c    
  เครื่องยังสามารถใชงานไดตอ 

  2.2.5 ผลการศึกษาอุณหภูมิความรอนบริเวณมอเตอรพัดลม    เคร่ืองใชพัดลมไฟฟา
ยี่หอ B ในสภาพการใชงานสภาวะผดิปกติเกิดการล็อคแกนโรเตอร ประกอบกับไดรับแรงดันไฟฟา
เปน 242 V  (เปดใชงานระดบั 3 ,ไมหมุน,ไมสาย) 

  พบวาความรอนไดเพิ่มสูงขึน้เรื่อยๆ จากอณุหภูมิแวดลอมจนถึงอุณหภมูิสูงสุด
คงที่ หลังเปดไปแลว 1:30 ช่ัวโมง และทําการศึกษารวม 8  ช่ัวโมง   คาที่วัดได 
   อุณหภูมิที่ไดทําการวัดทีจุ่ดตางๆของมอเตอรพัดลม จาํนวน 6 จุด เรียงจาก
นอยไปมาก ดังนี้  ฝาครอบมอเตอรหลัง  75.4 ˚c ฝาครอบมอเตอรหนา 94.5 ˚c ตอนหลังโครงโลหะ
ยึดมอเตอรพัดลม 134.1 ˚c  ตอนหนาโครงโลหะยึดมอเตอรพัดลม  135 ˚c แผนเหล็กที่ยึดขดลวด 
167.4 ˚c    ขดลวด 180.3 ˚c     
   กําลังไฟฟา 44.1 W ขณะคงที่สูงสุด  
   กระแสไฟฟา 0.19 Amp  ขณะคงที่สูงสุด  
        ความเร็วรอบของการหมุน -  RPM (ล็อคแกนโรเตอร) 
   อุณหภูมิแวดลอม  25.4 ˚c    
   หลังการศึกษา เครื่องยังสามารถใชงานไดตอ พบความผิดปกติ คือการซึมร่ัว
ของน้ํามันหลอล่ืนบริเวณบชูดานหลัง พบการเปลี่ยนสีคลํ้าของพลาสติกคอลาที่แกนโรเตอร 
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ภาพที่ 12   แสดงสีคลํ้าของพลาสติกคอลาที่แกนโรเตอร ของเครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอ B จาก 
                  การใชงานสภาวะผิดปกติเกิดการล็อคแกนโรเตอร ประกอบกับไดรับแรงดันไฟฟา 
                  เปน 242  V  หลังเปดใชงานเปนระยะเวลารวม  8  ช่ัวโมง 
 
ตารางที่ 4   ความสัมพันธระหวางอุณหภูมิสูงสุดคงที่ ที่จุดตาง ๆ ของมอเตอรพัดลมจํานวน   
                   6 จุด กับการใชงานสภาวะปกติและสภาวะผิดปกติในปจจัยตาง ๆ 4  ประการ : 
                   เครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อ B  

    Measuring point 
 
Temp.(˚c) 

 
R.Cover 

 
F.Cover 

 
R.Frame 

 
F.Frame 

 
Stator 

 
Coil 

 

Normal test 220V 28.6 34.5 43.6 45.1 57.6 64.9 
 

 test 242V 31.8 38.7 49.4 51.2 66.0 75.1 
 

Poor rotation 220V 31.5 39.2 51.3 54.2 69.3 75.5 
 

No  rotation  220V 66.5 79.2 120.2 123.0 148.8 160.8 
 

No  rotation  242V 75.4 94.5 134.1 135.0 167.4 180.3 
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 Temperature rise up test : B
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Normal test 220V
Normal test 242V
Poor ro tation 220V
No rotation 220V
Norotation 242V

 
 
ภาพที่ 13  แสดงกราฟความสัมพันธระหวางอุณหภูมิสูงสุดคงที่และจดุตางๆของมอเตอรพัดลม  
                 จํานวน 6 จุด กับการใชงานสภาวะปกติและสภาวะผิดปกตใินปจจยัตาง ๆ 4 ประการ: 
                 เครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อ B 
 
 2.3 เคร่ืองใชพดัลมไฟฟายี่หอ C  
 

             
 
ภาพที่ 14  สภาพมอเตอรเครื่องใชพัดลมไฟฟา ยี่หอ C  ที่ทําการศึกษา 
 
  รายละเอียดขอมูลการใชงานของเครื่อง 

1. กําลังไฟฟา 50 W 
2. กระแสไฟฟา  0.25  Amp 
3. ความเร็วรอบของการหมุน -  RPM(ไมพบขอมูล) 
4. ราคา  300   บาท 
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  2.3.1 ผลการศกึษาอุณหภูมิความรอนของมอเตอรพัดลม  เคร่ืองใชพดัลมไฟฟายี่หอ 
C ในสภาพการใชงานสภาวะปกติ ( เปดใชงานระดับ 3 ,หมุนปกติ,ไมสาย) 

  พบวาความรอนไดเพิ่มสูงขึน้เรื่อยๆจากอณุหภูมิแวดลอมจนถึงอุณหภมูิสูงสุด
คงที่ หลังเปดไปแลว 40  นาที  และทําการศึกษารวม   1:30  ช่ัวโมง คาที่วัดได 
   อุณหภูมิที่ไดทําการวัดทีจุ่ดตางๆของมอเตอรพัดลม จาํนวน 6 จุด เรียงจาก
นอยไปมาก ดงันี้  ฝาครอบมอเตอรหลัง  29.7 ˚c  ฝาครอบมอเตอรหนา 41.7 ˚c ตอนหลังโครงโลหะ
ยึดมอเตอรพัดลม 55.1 ˚c ตอนหนาโครงโลหะยึดมอเตอรพัดลม 57.0 ˚c  แผนเหล็กที่ยึดขดลวด 
65.2 ˚c  ขดลวด 93.9 ˚c  
   กําลังไฟฟา 36.7 W  ขณะคงที่สูงสุด  
   กระแสไฟฟา 0.168 Amp  ขณะคงที่สูงสุด  
         ความเร็วรอบของการหมุนที่วัดได 1,022  RPM 

  อุณหภูมิแวดลอม  26.1 ˚c    
  2.3.2 ผลการศึกษาอุณหภูมิความรอนบริเวณมอเตอรพัดลม    เคร่ืองใชพัดลมไฟฟา
ยี่หอ C ในสภาพการใชงานสภาวะผิดปกติ ไดรับแรงดนัไฟฟาเปน 242  V (เปดใชงานระดับ 3,หมุน
ปกติ, ไมสาย)  

  ไดทําการเพิ่มแรงดันไฟฟาเปน 242  V  ตอเนื่องจากการศึกษา 2.3.1 พบวา 
ความรอนไดเพิ่มสูงขึ้นเรื่อย ๆ จนถึงอุณหภูมิสูงสุดคงที่ หลังปรับแรงดันไฟฟาไปแลว 30  นาที 
และทําการศึกษารวม  2:10   ช่ัวโมง  คาที่วดัได 
   อุณหภูมิที่ไดทําการวัดทีจุ่ดตางๆของมอเตอรพัดลม จาํนวน 6 จุด เรียงจาก
นอยไปมาก ดังนี้ ฝาครอบมอเตอรหลัง  29.6 ˚c ฝาครอบมอเตอรหนา 43.6 ˚c  ตอนหลังโครงโลหะ
ยึดมอเตอรพัดลม 56.7 ˚c  ตอนหนาโครงโลหะยึดมอเตอรพัดลม  58.9 ˚c แผนเหล็กที่ยึดขดลวด 
70.2 ˚c  ขดลวด 103 ˚c    
   กําลังไฟฟา 41.1 W  ขณะคงที่สูงสุด  
   กระแสไฟฟา 0.173 Amp  ขณะคงที่สูงสุด  
         ความเร็วรอบของการหมุน 1,184  RPM 
   อุณหภูมิแวดลอม  26.1 ˚c    
  2.3.3 ผลการศึกษาอุณหภูมิความรอนบริเวณมอเตอรพัดลม เคร่ืองใชพัดลมไฟฟา
ยี่หอ C ในสภาพการใชงานสภาวะผิดปกติ แกนโรเตอรหมุนฝดในระดับหนึ่ง   (เปดใชงานระดับ 3 ,
หมุนฝด,ไมสาย) 
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  ไดทําการปรับใหใบพัดลมหมุนฝดที่คา ๆ หนึ่ง เปนคาความฝดมากสุดที่
เครื่องใชพดัลมไฟฟาสามารถเริ่มทําการหมุนไดดวยตวัเอง  ศึกษาตอจากในขอ 2.3.2 และทําการศึกษา
รวม 1:30  ช่ัวโมง   คาที่วัดได 
   อุณหภูมิที่ไดทําการวัดทีจุ่ดตางๆของมอเตอรพัดลม จาํนวน 6 จุด เรียงจาก
นอยไปมาก ดังนี้ ฝาครอบมอเตอรหลัง  30.5 ˚c ฝาครอบมอเตอรหนา 43.4 ˚c ตอนหลังโครงโลหะ
ยึดมอเตอรพัดลม  55.2 ˚c  ตอนหนาโครงโลหะยึดมอเตอรพัดลม 57.9 ˚c  แผนเหล็กที่ยึดขดลวด 
67.2 ˚c ขดลวด 100  ˚c    
   กําลังไฟฟา 34.0 W  ขณะคงที่สูงสุด 
   กระแสไฟฟา 0.25 Amp  ขณะคงที่สูงสุด  
   ความเร็วรอบของการหมุน  819  RPM จาก  1,022 RPM คิดเปนการหมุน
ประมาณ 80.14 % จากการหมุนสภาวะปกติ 
   อุณหภูมิแวดลอม  26.5 ˚c    
  2.3.4ผลการศึกษาอุณหภูมิความรอนบริเวณมอเตอรพัดลมเคร่ืองใชพัดลมไฟฟา
ยี่หอ C ในสภาพการใชงานสภาวะผิดปกติเกิดการล็อคแกนโรเตอร ( แรงดันไฟฟา 220 V )( เปดใช
งานระดับ 3 ,ไมหมุน,ไมสาย) 

  พบวาความรอนไดเพิ่มสูงขึน้เรื่อยๆ จากอณุหภูมิแวดลอมจนถึงอุณหภมูิสูงสุด
คงที่ หลังเปดไปแลว  1:10 ช่ัวโมง และทาํการศึกษารวม  4   ช่ัวโมง  คาที่วัดได 
   อุณหภูมิที่ไดทําการวัดทีจุ่ดตางๆของมอเตอรพัดลม จาํนวน 6 จุด เรียงจาก
นอยไปมาก ดงันี้ ฝาครอบมอเตอรหลัง  83.5 ˚c ฝาครอบมอเตอรหนา 83.5 ˚c  ตอนหลังโครงโลหะ
ยึดมอเตอรพัดลม  116.9 ˚c  ตอนหนาโครงโลหะยึดมอเตอรพัดลม  118.1 ˚c  แผนเหล็กที่ยึดขดลวด 
129.1 ˚c  ขดลวด 169.8 ˚c     
   กําลังไฟฟา 35.0 W  ขณะคงที่สูงสุด  
   กระแสไฟฟา 0.24 Amp ขณะคงที่สูงสุด  
         ความเร็วรอบของการหมุน -  RPM (ล็อคแกนโรเตอร) 

  อุณหภูมิแวดลอม  26.0  ˚c    
  เครื่องยังสามารถใชงานไดตอ 

  2.3.5 ผลการศกึษาอุณหภูมิความรอนบริเวณมอเตอรพัดลม     เคร่ืองใชพัดลมไฟฟา
ยี่หอ C ในสภาพการใชงานสภาวะผดิปกติเกิดการล็อคแกนโรเตอร ประกอบกับไดรับแรงดันไฟฟา
เปน 242 V  (เปดใชงานระดบั 3 ,ไมหมุน,ไมสาย) 
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  พบวาความรอนไดเพิ่มสูงขึน้เรื่อยๆจากอณุหภูมิแวดลอมจนถึงอุณหภมูิสูงสุด
คงที่ หลังเปดไปแลว 1 ช่ัวโมง  และทําการศึกษารวม 8  ช่ัวโมง   คาที่วดัได 
   อุณหภูมิที่ไดทําการวัดทีจุ่ดตางๆของมอเตอรพัดลม จาํนวน 6 จุด เรียงจาก
นอยไปมาก ดังนี้ ฝาครอบมอเตอรหลัง  85.0 ˚c ฝาครอบมอเตอรหนา 89.0 ˚c  ตอนหลังโครงโลหะ
ยึดมอเตอรพัดลม  128.0 ˚c  ตอนหนาโครงโลหะยึดมอเตอรพัดลม  131.0 ˚c  แผนเหล็กที่ยึดขดลวด 
145.0 ˚c   ขดลวด 192.0 ˚c     
   กําลังไฟฟา 41 W ขณะคงทีสู่งสุด  
   กระแสไฟฟา 0.26  Amp ขณะคงที่สูงสุด  
         ความเร็วรอบของการหมุน -  RPM (ล็อคแกนโรเตอร) 

  อุณหภูมิแวดลอม  26 ˚c    
   เครื่องใชพัดลมไฟฟาไดรับความเสียหายใชงานไมได เนื่องจากพลาสติกคอลา
ที่แกนโรเตอรเกิดการหลอมละลาย หลังเปดเครื่องไปแลว 8  ช่ัวโมง 

 

                    
 

ภาพที่ 15   แสดงการหลอมละลายของพลาสติกคอลาที่แกนโรเตอร ของเครื่องใชพัดลมไฟฟา 
                  ยี่หอ C จากการใชงานสภาวะผดิปกติเกิดการล็อคแกนโรเตอร ประกอบกบัไดรับ 
                  แรงดันไฟฟาเปน 242 V  เปดใชงานเปนระยะเวลารวม  8  ช่ัวโมง 
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ตารางที่ 5   ความสัมพันธระหวางอณุหภูมสูิงสุดคงที่ ที่จุดตางๆของมอเตอรพัดลมจํานวน 6  จุด  
                   กับการใชงานสภาวะปกตแิละสภาวะผดิปกติในปจจัยตาง 4 ประการ : เครื่องใชพัดลม 
                   ไฟฟายีห่อ C 

 
 Temperature rise up test : C
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ภาพที่ 16   แสดงกราฟความสัมพันธระหวางอุณหภูมิสูงสุดคงที่และจดุตาง ๆ ของมอเตอรพัดลม 
                  จํานวน 6 จุด กับการใชงานสภาวะปกติและสภาวะผิดปกตใินปจจยัตางๆ 4 ประการ:  
                   เครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อ C 

      Measuring            
               point 
 
Temp.(˚c) 

 
R.Cover 

 
F.Cover 

 
R.Frame 

 
F.Frame 

 
Stator 

 
Coil 

 

Normal test 220V 29.7 41.7 55.1 57.0 65.2 93.9 
 

 test 242V 29.6 43.6 56.7 58.9 70.2 103.0 
 

Poor rotation 220V 30.5 43.4 55.2 57.9 67.2 100.0 
 

No  rotation  220V 83.5 83.5 116.9 118.1 129.1 169.8 
 

No  rotation  242V 85.0 89.0 128.0 131.0 145.0 192.0 
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  จากการศึกษาทุกกรณ ี ขณะเริ่มเปดใชงานคาของกระแสไฟฟาและกําลังไฟฟาจะสูง
กวาและลดลงตามเวลาจนถึงคาอุณหภูมิสูงสุดคงที่ ซ่ึงคากระแสไฟฟาและกําลังไฟฟาจะลดลงถึง
ระดับคงที่ตามขอมูลดังกลาว 

 

3.  การวิเคราะหขอมูลและอภิปรายผลการศึกษาของกรอบการศึกษาท่ี 1  
 3.1 จากคําถามการศึกษาขอ 1 เกิดการสะสมความรอนในสวนตางๆของมอเตอรเครื่องใช
พัดลมไฟฟายี่หอ A,B และ C ในสภาพการใชงานสภาวะปกติ  แรงดันไฟฟาปกติ  มีอุณหภูมิ  
เปนอยางไร  
 

ตารางที่ 6    ความสัมพันธระหวางอุณหภมูิสูงสุดคงที่ กับจุดตางๆของมอเตอรพัดลม จํานวน 6  จุด 
                   เปรียบเทียบระหวางเครื่องใชพดัลมไฟฟา 3 ยี่หอ  :เงื่อนไขการใชงานสภาวะปกติไดรับ 
                   แรงดันไฟฟา 220 V 
 

      Measuring 
point 
Type 

 
R.Cover 
220V 

 
F.Cover 
220V 

 
R.Frame 
220V 

 
F.Frame 
220V 

 
Stator 
220V 

 
Coil 
220V 

Electric Fan A 30.5 34.2 45.1 47.6 62.8 85.4 
Electric Fan B 28.6 34.5 43.6 45.1 57.6 64.9 
Electric Fan C 29.7 41.7 55.1 57.0 65.2 93.9 

 
Normal test 220 V
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ภาพที่ 17   แสดงกราฟความสัมพันธระหวางอุณหภูมิสูงสุดคงที่ กับจุดตางๆของมอเตอรพัดลม  
                  จํานวน 6 จุด เปรยีบเทียบระหวางเครื่องใชพัดลมไฟฟา 3 ยีห่อ  :เงื่อนไขการใชงาน 
                  สภาวะปกติไดรับแรงดันไฟฟา 220 V 
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  ตอบ  จากการศึกษากรอบการศึกษาที่ 1  การเปดใชงานใบพัดลมหมุนปกติของ
เครื่องใชพัดลมไฟฟา ยี่หอ A ,B และ C ปรากฎวา จะเกิดการสะสมความรอนขึ้นที่บริเวณมอเตอร
พัดลม จากการใชเครื่องเทอรโมคัปเปลตรวจจับ จํานวน 6 จุด สามารถเรียงอุณหภมูิที่เกิดขึ้นจาก
มากไปนอย คือ  ขดลวด (coil) แผนเหล็กที่ยึดขดลวด(stator)  โครงโลหะยึดมอเตอรพัดลมหนา-
หลัง (front-rear frame )  ฝาครอบมอเตอรหนา-หลัง  (front-rear cover )  นั่นคือเกิดความรอนสะสม
มากที่สุดที่ขดลวด เนื่องจากขดลวดเปนสวนที่ไดรับพลังงานจากกระแสไฟฟาโดยตรง การสูญเสีย
พลังงานในรูปความรอนจากการนํา Conduction Loss และจากการเคลื่อนไหวความถี่ของโมเลกุล 
Hysterisis Loss  สวนจุดอื่นๆขางตนไดรับความรอนที่สงผลมาจากขดลวดจึงมีอุณหภูมิลดลง 
เปนไปตามตาํแหนงที่อยูหางออกไปจากขดลวดตามลําดับ ดังแสดงตามกราฟภาพที่ 17  
ความสัมพันธระหวางอณุหภูมิสูงสุดคงที่ กับจุดตางๆของมอเตอรพัดลม จํานวน 6 จดุ เปรียบเทียบ
ระหวางเครื่องใชพัดลมไฟฟา 3 ยี่หอ  :เงื่อนไขการใชงานสภาวะปกตไิดรับแรงดันไฟฟา 220 V   
  เมื่อวัดอุณหภูมิตรงขดลวดของเครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอ A ,B และ C  ซ่ึงรอน
มากที่สุดพบวามีอุณหภูมิ 85.4 , 64.9 และ 93.9 ˚c  ตามลําดับ และพบวาการใชกระแสไฟฟาและ
กําลังไฟฟาของเครื่องใชพัดลมไฟฟาจะมากในตอนแรกๆของการเปดใชงานและลดลงจนถึงคาคงที่
ระดับหนึ่ง ซ่ึงเปนเวลาเดียวกับที่ระดับอณุหภูมิขึ้นสูงสุดคงที่เชนกันหลังเปดใชงานไปแลว ประมาณ 
1:30-2 ช่ัวโมง 
 3.2 จากสมมติฐานการศึกษา ขอท่ี 1  การใชงานสภาวะผิดปกต:ิไดรับแรงดันไฟฟาสูง
กวาปกติเปน 242  V (ใบพดัลมหมนุ) ของเครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อ A,B และ C ทําใหเกดิการสะสม
ความรอนบริเวณมอเตอรพดัลมสูงขึ้นกวาการใชงานสภาวะปกต ิ
 
ตารางที่ 7    ความสัมพันธระหวางอณุหภมูิสูงสุดคงที่ กับจุดตางๆของมอเตอรพัดลม จํานวน 6  จุด 
                    เปรียบเทียบระหวางเครื่องใชพัดลมไฟฟา 3 ยี่หอ  :เงื่อนไขการใชงานสภาวะผิดปกต ิ
 ไดรับแรงดันไฟฟาเปน 242  V 
 
     Measuring 
point 
Type 

 
R.Cover 
242V 

 
F.Cover 
242V 

 
R.Frame 
242V 

 
F.Frame 
242V 

 
Stator 
242V 

 
Coil 
242V 

Electric Fan A 30.8 35.3 51.7 53.6 69.8 99.5 
Electric Fan B 31.8 38.7 49.4 51.2 66.0 75.1 
Electric Fan C 29.6 43.6 56.7 58.9 70.2 103.0 
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Test 242 V
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ภาพที่ 18   แสดงกราฟความสัมพันธระหวางอุณหภูมิสูงสุดคงที่ กับจุดตางๆของมอเตอรพัดลม 
                  จํานวน 6 จุด เปรยีบเทียบระหวางเครื่องใชพัดลมไฟฟา 3 ยีห่อ  :เงื่อนไขการใชงาน 
                  สภาวะผิดปกติไดรับแรงดันไฟฟาเปน 242 V 
 

Normal test 200 & 242 V
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ภาพที่ 19   แสดงกราฟความสัมพันธระหวางอุณหภูมิสูงสุดคงที่ กับจุดตางๆของมอเตอรพัดลม 
                  จํานวน 6 จุด เปรยีบเทียบระหวางเครื่องใชพัดลมไฟฟา 3 ยีห่อ  :เงื่อนไขการใชงาน 
                  สภาวะผิดปกติไดรับแรงดันไฟฟาเปน 242 V เปรียบเทียบกบัการใชงานสภาวะปกต ิ 
                  220 V 
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  ตอบ  จากการศึกษากรอบการศึกษาที่ 1  การใชงานสภาวะผิดปกติไดรับแรงดันไฟฟา
สูงกวาปกติเปน 242  V ของเครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อ A,B และ C ปรากฎวา ทกุยีห่อเกิดการสะสม
ความรอนบริเวณมอเตอรพัดลมมีอุณหภูมิสูงขึ้นกวาการใชงานสภาวะปกติ ดังกราฟภาพที่ 19  
ความสัมพันธระหวางอณุหภูมิสูงสุดคงที่ กับจุดตางๆของมอเตอรพัดลม จํานวน 6 จุด เปรียบเทียบ
ระหวางเครื่องใชพัดลมไฟฟา 3 ยี่หอ  : เงื่อนไขการใชงานสภาวะผิดปกติไดรับแรงดันไฟฟา
เปน 242 V เปรียบเทียบกับการใชงานสภาวะปกติ 220 V   
  วัดอณุหภูมิตรงขดลวดของเครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อ A,B และ C ซ่ึงรอนมากที่สุด
พบวามีอุณหภมูิ 99.5 , 75.1 และ 103 ˚c  สูงขึ้นกวาการใชงานสภาวะปกติเปน  16.51 ,15.71 และ 
9.69  % ใชกระแสไฟฟามากขึน้จากสภาวะปกติ 0.189, 0.175, 0.168  Amp เปน 0.208 , 0.19, 0.173  Amp  
ตามลําดับ และใชกําลังไฟฟามากขึ้นจากสภาวะปกติ 41.5 , 35.6 , 36.7 W เปน 50.2 , 42.3 ,41.7 W 
ตามลําดับ ทั้งนี้เปนไปตาม สมการ  
 

                   W = R
Vt

 
 

ซ่ึงเมื่อแรงดันไฟฟาสูงขึ้นกจ็ะเกิดความรอนสูงขึ้นตามไปดวย 
 3.3 จากสมมติฐานการศึกษา ขอท่ี 2  การใชงานสภาวะผิดปกต:ิ แกนโรเตอรหมุนฝด
ของเครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อ A,B และ C  ทําใหเกิดการสะสมความรอนบริเวณมอเตอรพดัลม
สูงขึ้นกวาการใชงานสภาวะปกต ิ
 
ตารางที่ 8   ความสัมพันธระหวางอณุหภูมสูิงสุดคงที่ และจุดตางๆของมอเตอรพัดลม จํานวน 6 จุด 
                   เปรียบเทียบระหวางเครื่องใชพดัลมไฟฟา 3 ยี่หอ  :เงื่อนไขการใชงานสภาวะผิดปกต ิ
                    แกนโรเตอรหมนุฝด  (ความฝดตั้งไวที่คาสูงสุดซึ่งตัวมันเองสามารถเริ่มหมุนไดเอง) 
        
  Measuring point 
 
Type 

 
R.Cover 
P 

 
F.Cover P 

 
R.Frame 
P 

 
F.Frame 
P 

 
Stator P 

 
Coil P 

Electric Fan A 31.7 37.4 51.6 53.0 69.7 93.3 
Electric Fan B 31.5 39.2 51.3 54.2 69.3 75.5 
Electric Fan C 30.5 43.4 55.2 57.9 67.2 100.0 
 

2 
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ภาพที่ 20   แสดงกราฟความสัมพันธระหวางอุณหภูมิสูงสุดคงที่ และจดุตาง ๆ ของมอเตอรพัดลม 
                  จํานวน 6 จุด เปรยีบเทียบระหวางเครื่องใชพัดลมไฟฟา 3 ยีห่อ  :เงื่อนไขการใชงาน 
                   สภาวะผิดปกตแิกนโรเตอรหมนุฝด  (ความฝดตั้งไวที่คาสูงสุดซึ่งตัวมันเองสามารถ 
                   เร่ิมหมุนไดเอง) 
 

หมายเหตุ :  เครื่องใชพัดลมไฟฟา ยี่หอ A หมุน 80.22%  ของการใชงานสภาวะปกต ิ
  เครื่องใชพัดลมไฟฟา ยีห่อ B หมุน 81.42%  ของการใชงานสภาวะปกติ 
  เครื่องใชพัดลมไฟฟา ยีห่อ C หมุน 80.14%  ของการใชงานสภาวะปกติ 
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ภาพที่ 21 แสดงกราฟความสมัพันธระหวางอุณหภูมิสูงสุดคงที่ และจดุตาง ๆ ของมอเตอรพัดลม 
                 จํานวน 6 จุด เปรียบเทยีบระหวางเครื่องใชพัดลมไฟฟา 3 ยี่หอ  :เงื่อนไขการใชงานสภาวะ                   
                ผิดปกติแกนโรเตอรหมุนฝด เปรียบเทียบกับการใชงานสภาวะปกต ิ220 V  
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  ตอบ จากการศึกษากรอบการศึกษาที่ 1 การใชงานสภาวะผิดปกติแกนโรเตอรหมุน
ฝดของเครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอ A,B และ C  ปรากฎวา ทุกยี่หอเกดิการสะสมความรอนบริเวณ
มอเตอรพัดลมอุณหภูมิสูงขึ้นกวาการใชงานปกต ิ ดังกราฟภาพที่  21 ความสัมพันธระหวางอุณหภมูิ
สูงสุดคงที่และจุดตางๆของมอเตอรพัดลม จํานวน 6 จุด เปรียบเทียบระหวางเครื่องใชพัดลมไฟฟา 3 
ยี่หอ  :เงื่อนไขการใชงานสภาวะผิดปกตแิกนโรเตอรหมนุฝด เปรียบเทียบกับการใชงานสภาวะ 220 
V โดยปรับใหมีการหมุนรอบใบพัดลมลดลงเปน 80.22, 81.42 และ 80.14% จากการใชงานสภาวะ
ปกติตามลําดบั ซ่ึงเปนรอบที่ฝดที่สุดที่ตัวเครื่องใชพัดลมไฟฟาสามารถออกตัวหมุนเองได  

 วัดอณุหภูมิตรงขดลวดของเครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อ A,B และ C ซ่ึงรอนมากที่สุด 
พบวามีอุณหภมูิ 93.3 , 75.5 และ 100 ˚c สูงขึ้นกวาการใชงานสภาวะปกติเปน   9.25,16.33 และ 6.5  %  
ใชกระแสไฟฟามากขึ้นจากสภาวะปกติ 0.189, 0.175, 0.168  Amp เปน 0.38, 0.179, 0.25  Amp 
ตามลําดับ และใชกําลังไฟฟามากขึ้นจากสภาวะปกต ิ 41.5 , 35.6 , 36.7 W เปน 42 , 37.7 , 34 W 
ตามลําดับ(ยกเวนเครื่องใชพดัลมไฟฟายีห่อ C)  เนื่องจากหากเครื่องใชพัดลมไฟฟาแกนโรเตอรพดัลม
หมุนฝดชากวาปกติ นั่นคือมปีระสิทธภิาพต่ําลง  พลังงานไฟฟาที่ถูกดงึเขาไปจะนําไปใชในการหมนุ
แกนโรเตอรพัดลมไดไมเต็มที่ แตจะเกิดความสูญเสียในรูปของการสะสมความรอนที่ขดลวด 
ตามหลัก Conservation Energy และมอเตอรพัดลมก็ใชกระแสไฟฟามากขึ้น นั่นคือ 

 

  พลังงานกอน  =  พลังงานหลัง 

          พลังงานไฟฟาที่รับเขา = พลังงานรูปอื่นตามหนาที่ของอุปกรณ+ สูญเสียเปนความ
รอนกรณีเครื่องใชพัดลมไฟฟา 

      พลังงานไฟฟา    =   พลังงานกล+พลังงานความรอน 

      กระแสไฟฟา  = W การหมนุของมอเตอรพัดลม  + W การสูญเสียในรูปความรอน
กรณีเครื่องใชพัดลมไฟฟา                                   
   

  จากสมการ  

    W  กระแสไฟฟา   = W การหมุนของมอเตอรพัดลม  + W การสูญเสียในรูปความรอน  
 

 

  จากสมการอธิบายไดวา W การสูญเสียในรูปความรอน         กรณแีกนโรเตอรหมุน
ฝดมอเตอรพัดลมจะดึงกระแสมากขึ้นเพื่อใหมอเตอรพัดลมหมุนทํางานไดดังปกติ ความรอนจะเพิ่ม

2 
W =  I Rt 

2 
(IRt) 

2 
(IRt) 
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มากขึ้นเปนกําลังสองของกระแสไฟฟา และเครื่องใชพดัลมไฟฟาหมนุฝดนั่นคือตวัอุปกรณเองเกดิ
การชํารุดเสื่อมสภาพ   ทําใหคาความตานทาน(R)มีคามากกวาปกติ และขึ้นกับระยะเวลา(t) ที่ใชงาน  

เชน   กรณหีากเครื่องใชพัดลมไฟฟามีประสิทธิภาพการใชงาน 80% 

    W (100%) =  การหมนุของมอเตอรพัดลม(80%) + การสูญเสียในรูปความรอน W(I Rt )   

                                                 (20%)  (โดยประมาณ) 

             จึงทําใหเครื่องใชพัดลมไฟฟาที่หมุนชาเนื่องจากความฝดเกิดความรอนสญูเสียออก 
มามากกวาการใชงานสภาวะปกตแิละมากขึ้นหากใบพัดลมหมุนฝดมากขึ้น 
 3.4 จากสมมตฐิานการศึกษา ขอท่ี 3 การใชงานสภาวะผดิปกต:ิเกิดการล็อคแกนโรเตอร
ของเครื่องใชพัดลมไฟฟา ยี่หอ A ,B และC ทําใหเกิดการสะสมความรอนบริเวณมอเตอรพัดลม
สูงขึ้นกวาการใชงานสภาวะปกต ิ  
 
ตารางที่ 9    ความสัมพันธระหวางอุณหภมูิสูงสุดคงที่ กับจุดตางๆของมอเตอรพัดลม จํานวน 6  จุด 
                    เปรียบเทียบระหวางเครื่องใชพัดลมไฟฟา 3 ยี่หอ  :เงื่อนไขการใชงานสภาวะผิดปกต 
                    เกิดการล็อคแกนโรเตอรที่แรงดันไฟฟา 220 V   
 
      Measuring point 
Type 

 
R.Cover 
N 

 
F.Cover 
N 

 
R.Frame N 

 
F.Frame 
N 

 
Stator 
N 

 
Coil 
N 

Electric Fan A 54.9 54.9 110.6 112.7 148.0 184.0 
Electric Fan B 66.5 79.2 120.2 123.0 148.8 160.8 
Electric Fan C 83.5 83.5 116.9 118.1 129.1 169.8 
 
 
 
 

2 
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ภาพที่ 22   แสดงกราฟความสัมพันธระหวางอุณหภูมิสูงสุดคงที่ กับจุดตางๆของมอเตอรพัดลม  
                  จํานวน 6 จุด เปรยีบเทียบระหวางเครื่องใชพัดลมไฟฟา 3 ยีห่อ  : เงื่อนไขการใชงาน 
                  สภาวะผิดปกติเกดิการล็อคแกนโรเตอรที่แรงดันไฟฟา 220 V   
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ภาพที่ 23   แสดงกราฟความสัมพันธระหวางอุณหภูมิสูงสุดคงที่ กับจุดตางๆของมอเตอรพัดลม  
                  จํานวน 6 จุด เปรียบเทียบระหวางเครื่องใชพัดลมไฟฟา 3 ยี่หอ  :  เงื่อนไขการใชงาน 
                  สภาวะผิดปกติเกดิการล็อคแกนโรเตอรที่แรงดันไฟฟา 220 V เปรียบเทยีบกับการใชงาน 
                  สภาวะปกต ิ220 V  
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  ตอบ จากการศึกษากรอบการศึกษาที่ 1 การใชงานสภาวะผิดปกติเกดิการล็อคแกน
โรเตอรของเครื่องใชพัดลมไฟฟา ยี่หอ A ,B และ C ปรากฎวา ทุกยี่หอเกิดการสะสมความรอน
บริเวณมอเตอรพัดลมอุณหภมูิสูงขึ้นกวาการใชงานสภาวะปกต ิ ตามกราฟภาพที่  23  ความสัมพันธ
ระหวางอณุหภูมิสูงสุดคงที่ กับจุดตางๆของมอเตอรพัดลม จํานวน 6 จุด เปรยีบเทียบระหวาง
เครื่องใชพัดลมไฟฟา 3 ยี่หอ  :  เงื่อนไขการใชงานสภาวะผิดปกติเกิดการล็อคแกนโรเตอรที่
แรงดันไฟฟา 220 V เปรียบเทียบกับการใชงานสภาวะปกติ 220 V  

 วัดอณุหภูมิตรงขดลวดของเครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อ A ,B และ C ซ่ึงรอนมากที่สุด
พบวามี  อุณหภูมิ 184 , 160.8 และ 169.8 ˚c  สูงขึ้นกวาการใชงานสภาวะปกติ เปน 115.46 , 147.77  
และ81.47 %   ใชกระแสไฟฟามากขึ้นจากสภาวะปกติ 0.189, 0.175, 0.168 Amp เปน 0.3 , 0.177, 0.24  
Amp  ตามลําดับ และใชกําลังไฟฟามากขึน้จากสภาวะปกติ 41.5 , 35.6 , 36.7 W เปน 42 , 37.18 , 35 
W ตามลําดบั(ยกเวนเครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอ C)  เมื่อเทียบเคียงกับสมมติฐานการศกึษา ขอที่ 2  

 
  W (I Rt ) (100%) = งานการหมุนของมอเตอรพัดลม(0%)+ การสูญเสียในรูปความรอน   
                                                                                                                         (100%) 
                          พลังงานกระแสไฟฟา          =                  ความรอน 

 

                        W (I Rt)            =          Heat 
  นั่นคือ พลังงานไฟฟาจะเปลี่ยนรูปเปนพลังงานความรอนหมด และจากการศึกษา
เครื่องใชพัดลมไฟฟาทั้งสามยี่หอ ยังสามารถใชงานไดปกติหลังจากทําการศึกษาไปแลว 4 ช่ัวโมง 
 
 3.5 จากสมมตฐิานการศึกษา ขอท่ี 4 การใชงานสภาวะผดิปกต:ิเกิดการล็อคแกนโรเตอร 
ประกอบกับไดรับแรงดันไฟฟาสูงกวาปกติเปน 242  V  ของเครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอ A ,B และ C 
ทําใหเกิดการสะสมความรอนบริเวณมอเตอรพัดลมสูงขึ้นกวาการใชงานสภาวะปกติ และมากกวา
ปจจัยอ่ืนๆ ตามสมมติฐานการศึกษาขอ 1 ,2 และ 3 
 

     
 
 
 
 
 

2 

2
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    ตารางที่ 10   ความสัมพันธระหวางอณุหภูมิสูงสุดคงที่ กับจุดตางๆของมอเตอรพัดลม จํานวน  
                         6 จุด เปรียบเทียบระหวางเครื่องใชพัดลมไฟฟา 3 ยี่หอ  :เงื่อนไขการใชงานสภาวะ 
                         ผิดปกติเกดิการล็อคแกนโรเตอรที่แรงดันไฟฟา 242 V 
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ภาพที่ 24   แสดงกราฟความสัมพันธระหวางอุณหภูมิสูงสุดคงที่ กับจุดตางๆของมอเตอรพัดลม  
                  จํานวน 6 จุด เปรยีบเทียบระหวางเครื่องใชพัดลมไฟฟา 3 ยีห่อ  :เงื่อนไขการใชงาน 
                  สภาวะผิดปกติเกดิการล็อคแกนโรเตอรที่แรงดันไฟฟา 242 V   
 

 
 
 
 

      Measuring 
point 
Type 

 
R.Cover 
242N 

 
F.Cover 
242N 

 
R.Frame 
242N 

 
F.Frame 
242N 

 
Stator 
242N 

 
Coil 
242N 

Electric Fan A 70.1 54.5 119.0 121.0 165.0 206.0 
Electric Fan B 75.4 94.5 134.1 135.0 167.4 180.3 
Electric Fan C 85.0 89.0 128.0 131.0 145.0 192.0 
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 No rotation 242V test & Normal test
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ภาพที่ 25  แสดงกราฟความสัมพันธระหวางอุณหภูมิสูงสุดคงที่ กับจุดตางๆของมอเตอรพัดลมจํานวน  
                 6 จุด เปรียบเทยีบระหวางเครื่องใชพัดลมไฟฟา 3 ยี่หอ  :เงื่อนไขการใชงานสภาวะผิดปกต ิ
                  เกิดการล็อคแกนโรเตอรทีแ่รงดนัไฟฟา 242 V  เปรียบเทยีบกบัการใชงานสภาวะปกต ิ220 V 
 

  ตอบ จากการศึกษากรอบการศึกษาที่ 1 การใชงานสภาวะผิดปกติเกดิการล็อคแกน
โรเตอร ประกอบกับไดรับแรงดันไฟฟาสูงกวาปกติเปน 242  V  ของเครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อ A,B 
และ C ปรากฎวา ทุกยี่หอเกิดการสะสมความรอนบริเวณมอเตอรพัดลมอุณหภมูิสูงขึ้นกวาการใช
งานสภาวะปกติและมากกวาการใชงานสภาวะผิดปกติตามปจจัยอ่ืนๆ  ดังกราฟภาพที ่ 25 ความสัมพันธ
ระหวางอณุหภูมิสูงสุดคงที่ กับจุดตางๆของมอเตอรพัดลม จํานวน 6 จุด เปรยีบเทียบระหวาง
เครื่องใชพัดลมไฟฟา 3 ยี่หอ :เงื่อนไขการใชงานสภาวะผิดปกติเกิดการล็อคแกนโรเตอรที่
แรงดันไฟฟา 242 V  เปรียบเทียบกับการใชงานสภาวะปกต ิ220 V  

 วัดอณุหภูมิตรงขดลวดของเครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อ A,B และ C ซ่ึงรอนมากที่สุด
พบวามีอุณหภมูิ 206 , 180.3 และ 192  ˚c  สูงขึ้นกวาการใชงานสภาวะปกติ เปน 141.22 ,177.81  
และ 104.47 %  ใชกระแสไฟฟามากขึน้จากสภาวะปกติ 0.189, 0.175, 0.168  Amp เปน 0.45,0.19,0.26 
Amp ตามลําดับ และใชกําลังไฟฟามากขึ้นจากสภาวะปกติ 41.5 , 35.6 , 36.7 W เปน  - , 44.1 , 41 W 
ตามลําดับ  เนือ่งจากนอกจากจะเกดิความรอนจากการใชงานสภาวะผดิปกติล็อคแกนโรเตอรใบพดัลม 
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ดังอธิบายจากการตอบสมมติฐานการศึกษา ขอที่ 3 แลว ยังมีความรอนเพิ่มขึ้นจากการไดรับ
แรงดันไฟฟาสูงกวาปกติเปน 242 V ดังอธิบายจากการตอบสมมติฐานการศึกษา ขอที่ 1 อีกดวย จึง
ทําใหเกิดความรอนไดสูงกวาการใชงานสภาวะผดิปกติในปจจัยอ่ืนๆ 
  ดังนั้น ผลรวมพลังงานความรอนที่เกิดขึ้น = พลังงานความรอนจากการล็อค
แกนโรเตอรใบพัดลม(มีประสิทธิภาพเปนศูนย)  + พลังงานความรอนจากการทีไ่ดรับแรงดันไฟฟา
มากกวาปกติ 242 V  นั่นคือ 

 

                   ∑W        = R
Vt

 + I2Rt                     

                                                  
 ซ่ึงจากการศึกษากรอบการศึกษาที่ 1  ทําใหเครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอ A ไดรับ

ความเสียหาย เกิดการลัดวงจร หลังจากผานการศึกษาไปแลว 6:30 ช่ัวโมง  เครื่องใชพัดลมไฟฟา
ยี่หอ B ยังสามารถใชงานไดหลังจากผานจากการศึกษาไปแลว 8 ช่ัวโมง และเครื่องใชพัดลมไฟฟา
ยี่หอ C ไดรับความเสียหาย พลาสติกคอลาที่แกนโรเตอรเกิดการหลอมละลาย พบหลังผานการศึกษาไป
แลว 8 ช่ัวโมง ดังรายละเอยีดในผลการศึกษาที่ผานมาแลว 
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ภาพที่ 26    แสดงกราฟความสัมพันธระหวางอุณหภูมิสูงสุดคงที่ตรงขดลวด กับเวลา เปรียบเทียบ 
                  ระหวางเครื่องใชพัดลมไฟฟา 3 ยี่หอ ในสภาพการใชงานสภาวะผิดปกตเิกิดการล็อค 
                  แกนโรเตอร ที่แรงดันไฟฟา 220 และ 242 V  

2 
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  หมายเหตุ : เครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอ A  ในสภาวะผิดปกติล็อคแกนโรเตอรที่
แรงดันไฟฟา 242 V  
                            เกิดการลัดวงจรเมื่อเปดเวลาผานไป 390 นาที 
  3.6  จากสมมติฐานการศึกษา ขอท่ี 5  เครื่องใชพัดลมไฟฟาตางยี่หอ จะมีความแตกตาง
ของการสะสมความรอนบริเวณมอเตอรพดัลม จากการใชงานสภาวะปกติและตามเงื่อนไขการใชงาน
สภาวะผดิปกติตาง ๆ  4 ประการ     
   ตอบ จากกรอบการศึกษาที่ 1  การสะสมความรอนบริเวณมอเตอรพดัลมของ
เครื่องใชพัดลมไฟฟาตางยีห่อ จากการใชงานสภาวะปกต ิ และตามเงื่อนไขการใชงานสภาวะผิดปกติตางๆ 
4 ประการ ปรากฎวาแตละยี่หอจะมีการสะสมความรอนในจุดตางๆของมอเตอรพัดลมแตกตางกัน  
ในทุกเงื่อนไข ทั้งจากการใชงานสภาวะปกติและการใชงานสภาวะผิดปกติตามเงื่อนไขตาง ๆ 4 ประการ   
ดังกราฟภาพที ่  17  กราฟภาพที่  18  กราฟภาพที่  20  กราฟภาพที ่  22 และกราฟภาพที่  24  ซ่ึง
เครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อ B ที่มตีนทุนสูงราคาแพงมีอุณหภูมิโดยทัว่ไปต่ํากวา กวายีห่อ A และ C  
และความแตกตางของอุณหภูมิที่ขดลวดในแตละยี่หอนั้นสันนิษฐานวานาจะขึ้นกับคุณภาพของวสัดุ  
ที่ใช รวมทั้งการออกแบบผลิตภัณฑสวนประกอบมอเตอรพัดลมโดยเฉพาะขดลวดมอเตอร เชน  ชนิด 
ขนาดเสนผาศูนยกลาง ความยาวของเสนขดลวดทองแดง เปนตน  ทั้งนี้จากการศึกษาพบวา   
ความแตกตางของอุณหภูมิที่ขดลวดไมขึ้นกับปริมาณคาการใชงานของเครื่องใชพัดลมไฟฟาที่วดัได 
เชน ขนาดของวัตต กระแสไฟฟา ความเรว็รอบหมุนใบพัดลม  เปนตน ซ่ึงจากกราฟภาพที่ 26 พบวา
เครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อ A มีอุณหภูมคิวามรอนทั้งจากการใชงานสภาวะผดิปกติล็อคแกนโรเตอร
แรงดันไฟฟาปกติและแรงดันไฟฟา 242 V มากกวายี่หอ C  และ B มีแนวโนมในการเกิดเพลิงไหม
สูงกวา จึงไดใชเครื่องใชพดัลมไฟฟายีห่อ A ในการศึกษากรอบการศึกษาที่ 2 ตอไป  และจาก
การศึกษา ไมจําเปนวายี่หอใดมีอุณหภูมิมากกวายี่หออ่ืนในการใชงานสภาวะปกติก็จะมีอุณหภูมิ
มากกวายี่หออ่ืน เมื่อมีการใชงานสภาวะผดิปกติในประการตางๆ ไปดวย เชน เครือ่งใชพัดลมไฟฟา
ยี่หอ C มีอุณหภูมิสูงกวายีห่อ A และ  B ในการใชงานสภาวะปกต ิ และการใชงานสภาวะผิดปกติที่
ไดรับแรงดันไฟฟา 242 V และแกนโรเตอรหมุนฝดแตเมื่อทําการศึกษาการใชงานสภาวะผิดปกตเิกิด
การล็อคแกนโรเตอรทั้งแรงดันไฟฟาปกตแิละแรงดนัไฟฟา 24 2 V  กลับเปนวาเครือ่งใชพัดลมไฟฟา
ยี่หอ A มีอุณหภูมิที่สูงกวายีห่ออ่ืนๆ เปนตน 
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4.  ผลการศึกษาของกรอบการศึกษาท่ี 2  
 จากกรอบการศึกษาที่ 2 
 

   การใชงานสภาวะผิดปกตเิกิดการล็อคแกนโรเตอร (เปดระดับ 3 ,ไมสาย, 220 โวลต) 
   ของเครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอ A  เปดตอเนื่อง  จากการสะสมความรอน 

 

                                                                                    มีผลตอ 
 
                 มอเตอรพัดลมเกิดความเสียหายอยางหนึ่งอยางใดอันอาจนําไปสูการเกิดเพลิงไหม 
 

 
ตาราง 11   ผลการศึกษาการใชงานสภาวะผิดปกติเกดิการล็อคแกนโรเตอร เพื่อใหเกดิการสะสม 
                  ความรอนที่มอเตอรเครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อ A จนกวาจะเกิดความเสียหายอยางหนึ่ง 
                  อยางใด อันอาจนาํไปสูการเกิดเพลิงไหม จํานวน  30 เครื่อง 
 
เคร่ืองใช
พัดลม
ไฟฟา
เคร่ืองที่ 

ผลความเสียหาย 
(อาการที่พบ) 

วันที่เร่ิมทดสอบ,
ระยะเวลาที่เปด 

หมายเหตุ 
(รายละเอียดที่พบ) 

1 
 
 
 
2 
 
 
3 
 

เพลิงไหมตอเนื่อง 
 
 
 
อุณหภูมิตํ่า ,ใบพัดลมไมหมุน 
 
 
เพลิงไหมดับเอง,ฝาครอบไหม
ทะลุ,ใบพัดลมไมหมุน,
กระแสไฟไมเขา 
 

1 ก.ย.50  , 14 ชม. 
 
 
 
10 ก.ย.50 ,17 ว.6 ชม. 
 
 
24 ก.ย.50 , 20 ว. 
 

ฉนวนหุมสายไฟที่เขาสูขดลวด
ไหมเกรียม เปนตนลุกไหมจาก
ภายในฝาครอบ ซึ่งพบแสงเพลิง
ตอนหนามากกวาตอนหลัง ,เกิด
เหตุประมาณ 4 นาที ฟวสของ
ตลับปลั๊กพวงทํางานตัดวงจร,22 
นาที เพลิงลุกไหมหมด เปนตน 
ลุกไหมจากภายในฝาครอบ,เกิด
เหตุประมาณ 6 นาที ฟวสของ
ตลับปลั๊กพวงทํางานตัดวงจร, 
21 นาที 
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ตารางที่ 11  (ตอ) 
 

เคร่ืองใช
พัดลม
ไฟฟา
เคร่ืองที่ 

ผลความเสียหาย 
(อาการที่พบ) 

วันที่เร่ิมทดสอบ,
ระยะเวลาที่เปด 

หมายเหตุ 
(รายละเอียดที่พบ) 

4 
 
 
 

5 
 
 
 
 
 

6 
 
 
 

7 
 
 
 

8 
 
 

9 
 
 

10 
 
 

11 

อุณหภูมิตํ่า ,ใบพัดลมไม
หมุน 
 
 
เพลิงไหมตอเนื่อง 
 
 
 
 
 
เพลิงไหมตอเนื่อง 
 
 
 
กระแสไฟไมเขา ,ใบพัดลม
ไมหมุน 
 
 
เพลิงไหมดับเอง,ฝาครอบ
ไหมทะลุ,ใบพัดลมไมหมุน,
อุณหภูมิตํ่า 
อุณหภูมิตํ่า ,ใบพัดลมไม
หมุน 
 
เพลิงไหมดับเอง,ฝาครอบ
ไหมทะลุ,ใบพัดลมติดขัด,
กระแสไฟฟาไมเขา 
อุณหภูมิตํ่า ,ใบพัดลมไม
หมุน 

4 พ.ย.50 , 2 ว. 16 ชม. 
 
 
 
4 ก.ย.50  , 8 ว. 
 
 
 
 
 
1 พ.ย.50  , 8ว.4 ชม. 
 
 
 
1 พ.ย.50  , 11ว.18 ชม. 
 
 
 
1 พ.ย.50  , 7ว. 
 
 
8 พ.ย.50  ,117 ว. 
 
 
8 พ.ย.50  ,5 ว.12 ชม. 
 
 
8 พ.ย.50  ,12 ว.12 ชม. 

เพลิงลุกไหมหมด 
ขดลวดไหมเกรียม,ฉนวนหุม
สายไฟที่เขาสูขดลวดไหมเกรียม 
เปนตน 
อุณหภูมิสุดทาย 47 ˚c  ,พบการ
ลุกไหมบางสวนของพลาสิกคอ
ลาแกนโรเตอรทางดานหนา,
ขดลวดไหมเกรียมบางสวน,
สายไฟเขาสูขดลวดสึกกรอน
บางสวน เปนตน 
อุณหภูมิสุดทาย 47 ˚c  ขดลวด
ไหมเกรียมบางสวน,สายไฟเขา
สูขดลวดสกึกรอนบางสวน เปน
ตน  
พบการลุกไหมบางสวนของพ
ลาสิกคอลาแกนโรเตอรทาง
ดานหนาตรงสวนลาง,ขดลวด
ไหมเกรียมบางสวน,ฉนวนหุม
สายไฟที่เขาสูขดลวดไหมเกรียม
,สายไฟเขาขดลวดสึกกรอนขาด 
เปนตน 
อุณหภูมิสุดทาย 42 ˚c   สายไฟ
เขาขดลวดสึกกรอนขาด เปนตน 
เหลือซากโลหะ เปนตน 
อุณหภูมิสุดทาย 50 ˚c  ,ขดลวด
ไหมเกรียมบางสวน,แผนไมลา
หลอมบางสวน,สายไฟเขา
ขดลวดสึกกรอนขาดบางสวน 
เปนตน  
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ตารางที่ 11  (ตอ) 
    
เคร่ืองใช
พัดลม
ไฟฟา
เคร่ืองที่ 

ผลความเสียหาย 
(อาการที่พบ) 

วันที่เร่ิมทดสอบ,
ระยะเวลาที่เปด 

หมายเหตุ 
(รายละเอียดที่พบ) 

12 
 
 

13 
 
 

14 
 

15 
 
 

16 
 

17 
 

18 
 

19 
 

20 
 
 

21 
 
 

22 
 

เพลิงไหมตอเนื่อง 
 
 
อุณหภูมิตํ่า ,ใบพัดลมไม
หมุน 
 
อุณหภูมิตํ่า ,ใบพัดลมไม
หมุน 
อุณหภูมิตํ่า ,ใบพัดลมไม
หมุน 
 
กระแสไฟฟาไมเขา ,ใบพัด
ลมไมหมุน 
อุณหภูมิตํ่า ,ใบพัดลมไม
หมุน 
เพลิงไหมตอเนื่อง 
 
อุณหภูมิตํ่า ,ใบพัดลมไม
หมุน 
กระแสไฟฟาไมเขา ,ใบพัด
ลมไมหมุน 
 
เพลิงไหมตอเนื่อง 
 
 
อุณหภูมิตํ่า ,ใบพัดลมไม
หมุน 

12 พ.ย.50  ,3 ว.18 ชม. 
 
 
14 พ.ย.50  ,1 ว.4 ชม. 
 
 
14 พ.ย.50  ,12 ว.17 ชม. 
 
14 พ.ย.50  ,54 ว. 
 
 
15 พ.ย.50, 63 ว. 
 
22 พ.ย.50  ,3 ว.12 ชม. 
 
28 พ.ย.50  ,4 ว.15 ชม. 
 
28 พ.ย.50  ,13ว.9 ชม. 
 
4 พ.ย.50  ,39ว. 
 
 
13 พ.ย.50  ,17ว. 
 
 
3 ม.ค.51  ,5 ว. 

อุณหภูมิสุดทาย 43 ˚c   ฉนวน
หุมสายไฟที่เขาสูขดลวดไหม
เกรียม เปนตน 
อุณหภูมิสุดทาย 45 ˚c  ฉนวน
หุมสายไฟที่เขาสูขดลวดไหม
เกรียม เปนตน 
สายไฟเขาขดลวดสึกกรอนขาด 
เปนตน 
อุณหภูมิสุดทาย 38 ˚c  ฉนวน
หุมสายไฟที่เขาสูขดลวดไหม
เกรียม เปนตน 
พบการบุบยุบของโครงยึด
มอเตอร เปนตน 
อุณหภูมิสุดทาย 44 ˚c   ขดลวด
ไหมเกรียมบางสวน เปนตน 
สายไฟเขาขดลวดสึกกรอนขาด 
เปนตน 
พบการบุบยุบของโครงยึด
มอเตอร เปนตน 
อุณหภูมิสุดทาย 48 ˚c  สายไฟ
เขาสูขดลวดสึกกรอนบางสวน 
เปนตน 
ฉนวนหุมสายไฟที่เขาสูขดลวด
ไหมเกรียม,สายไฟเขาขดลวด
สึกกรอนขาด เปนตน 
พบการลุกไหมบางสวนของพ
ลาสิกคอลาแกนโรเตอรทาง
ดานหนา,ฉนวนหุมสายไฟที่เขา 
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ตารางที่ 11  (ตอ) 
    
เคร่ืองใช
พัดลม
ไฟฟา
เคร่ืองที่ 

ผลความเสียหาย 
(อาการที่พบ) 

วันที่เร่ิมทดสอบ,
ระยะเวลาที่เปด 

หมายเหตุ 
(รายละเอียดที่พบ) 

 
 
 
 

26 
 

27 
 

28 
 

29 
 

30 

 
กระแสไฟฟาไมเขา ,ใบพัด
ลมไมหมุน 
เพลิงไหมดับเอง,ใบพัดลม
ติดขัด 
เพลิงไหมตอเนื่อง 
 
 
 
อุณหภูมิตํ่า ,ใบพัดลมไม
หมุน 
กระแสไฟฟาไมเขา,ใบพัด
ลมไมหมุน 
อุณหภูมิตํ่า ,ใบพัดลมไม
หมุน 
อุณหภูมิตํ่า ,ใบพัดลมไม
หมุน 
เพลงิไหมตอเนื่อง 

 
8 ม.ค.51  ,6 ว. 
 
8 ม.ค.51 ,20ว.12ชม. 
 
14 ม.ค.51 ,14ว.12ชม. 
 
 
 
14 ม.ค.51  ,31ว. 
 
18 ม.ค.51  ,25ว. 
 
31 ม.ค.51  ,4ว. 
 
4 ก.พ.51, 11ว. 
 
4 ก.พ.51,22ว. 
 

สูขดลวดไหมเกรียม เปนตน 
ไดเขาทําการดับเพลิงกอนไหม
หมด,พบการลุกไหมบางสวน
ของพลาสิกคอลาแกนโรเตอร
ทางดานหลัง เปนตน 
อุณหภูมิสุดทาย 40 ˚c  ,ฉนวน 
หุมสายไฟที่เขาสูขดลวดไหม
เกรียม,สายไฟเขาขดลวดสึก
กรอนขาด,ขดลวดไหมเกรียม
บางสวน เปนตน 
ฉนวนหุมสายไฟที่เขาสูขดลวด
ไหมเกรียม เปนตน  
อุณหภูมิสุดทาย 45 ˚c  ขดลวด
ไหมเกรียมบางสวน เปนตน 
อุณหภูมิสุดทาย 43 ˚c  ,สายไฟ
เขาขดลวดสึกกรอนขาด
บางสวน,ขดลวดไหมเกรียม
บางสวน เปนตน 
พบการบุบยุบของโครงยึด
มอเตอร เปนตน 

 
 หมายเหต ุ

 1. เพลิงไหมตอเนื่อง หมายถงึ เพลิงไดลุกไหมเสียหายหมดทั้งเครื่อง 
 2. เพลิงไหมดบัเอง หมายถึง ไดเกดิเพลิงไหมขึ้นแตตอมาดับลงเอง 
 3. ใบพดัลมไมหมุน หมายถึง หลังการศกึษาไดทําการเปดเครื่อง แตใบพดัลมไมหมนุ 
 4. กระแสไฟฟาไมเขา หมายถึง วงจรไฟฟาไดรับความเสียหายไปแลว 
 5. เครื่องสวนใหญระยะเวลาเปดตอเนื่อง สวนนอยแบบสะสมเวลาไมตอเนื่อง 
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 6. อาจไดรับความเสียหายกอนระยะเวลาตามที่ระบุในตารางขอมูล  เนื่องจากไดทําการ
เปดทิ้งไวและตรวจสอบในภายหลังพบวาไดรับความเสยีหายดังกลาวแลว 
 7. อุณหภูมิหองโดยประมาณ 30 ˚c   
 8.วัดอุณหภูมิจากแทงเทอรโมมิเตอรที่เจาะลงจากดานบนตอนหนาของฝาครอบมอเตอร
ลึกประมาณตาํแหนงขดลวด ไมสัมผัสชิ้นสวนอุปกรณใด 
 9. อุณหภูมิทีว่ดัไดจากเทอรโมมิเตอรจากการทดลองมีอุณหภูมิระหวางประมาณ   100-
110 ˚c   เทียบกับการวดัดวยเทอรโมคับเปลบริเวณมอเตอรพัดลมยี่หอ A ที่ประกอบไปดวยบริเวณ
ขดลวด แผนเหล็กทีย่ึดขดลวด ตอนหนาโครงโลหะยดึมอเตอรพัดลม ไดเทากับ 184 ,148 และ112.7 ˚c  
ตามลําดับ 

  
ตารางที่ 12   ผลการศึกษาการใชงานสภาวะผิดปกติเกิดการล็อคแกนโรเตอรเพื่อใหเกดิการสะสม 
                     ความรอนที่มอเตอรเครื่องใชพัดลมไฟฟา ยี่หอ A จนกวาจะเกิดความเสียหายอยางหนึ่ง 
                       อยางใดอนัอาจนําไปสูการเกดิเพลิงไหม จํานวน 30 เครื่องจาํแนกความเสยีหายและเวลา 
 

ประเภทความเสียหาย 
(อาการที่พบเห็นภายนอก) 

จํานวน
(เคร่ือง) 

ระยะเวลา(เรียงจาก
มากสูนอย) 

หมายเหตุ 
(รายละเอียดทีพ่บ) 

1.เพลิงไหมตอเนื่อง 
 
 
 
 
 
 
 
2.เพลิงไหมดับเอง : บางเครื่องฝาครอบ
ไหมทะลุ,ใบพัดลมไมหมุน แกนโร
เตอรติดขัด,เครื่องสวนใหญ
กระแสไฟฟาไมเขา มีสวนนอยท่ียังมี
กระแสไฟฟาเขาบางสวน(อุณหภูมิต่ํา) 
 

8 
 
 
 
 
 
 
 
4 
 
 
 
 
 
 

22 ว. 
17 ว. 
14 ว.12ชม. 
8 ว.4 ชม. 
8 ว. 
4 ว.15 ชม. 
3 ว.18 ชม. 
14 ชม. 
20ว.12ชม. 
20 ว. 
7 ว. 
5 ว.12 ชม. 

โครงโลหะมอเตอรพัดลม
บุบยุบ,ลุกไหมจากภายใน
ฝาครอบ  ,เกิดเหตุ
ประมาณ 4-6นาที ฟวส
ของตลับปลั๊กพวงจึง
ทํางานตัดวงจร,22 นาที 
เพลิงถึงไหมหมด 
 
เพลิงไหมจากภายใน
มอเตอร เกดิจากการลุก
ไหมพลาสติกคอลาท่ีสวน
ลึกของแกนโรเตอรซึ่ง
สวนใหญไหมช้ินดานหนา
,แกนโรเตอรขัด,ขดลวด
ไหมเกรียม 
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ตารางที่ 12    (ตอ) 
    

ประเภทความเสียหาย 
(อาการที่พบเห็นภายนอก) 

จํานวน
(เคร่ือง) 

ระยะเวลา(เรียงจาก
มากสูนอย) 

หมายเหตุ 
(รายละเอียดทีพ่บ) 

 
 
 
 
3. เกิดความเสียหายของวงจรไฟฟา: 
กระแสไฟฟาไมเขา(ความรอนเทากับ
อุณหภูมิหอง) ,ใบพัดลมไมหมุน 
 
 
 
 
 
 
4. เกิดความเสียหายของวงจรไฟฟา
บางสวน : กระแสไฟฟาเขาบางสวน
(อุณหภูมิต่ํา) ,ใบพัดลมไมหมุน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
5 
 
 
 
 
 
 
 
 
13 
 
 
 
 

 
 
 
 
63 ว. 
39 ว. 
25 ว. 
11ว.18 ชม. 
6 ว. 
 
 
 
 
117 ว. 
54 ว. 
31ว. 
17 ว.6 ชม. 
13ว.9 ชม. 
12 ว.17 ชม. 
12 ว.12 ชม. 
6 ว. 
5 ว. 
4 ว. 
3 ว.12 ชม. 
2 ว. 16 ชม. 
1 ว.4 ชม. 

,ฉนวนหุมสายไฟฟาท่ี
แนบขดลวดไหมเกรียม,
สายไฟฟาท่ีเขาขดลวดสึก
กรอนขาด 
เกิดความเสียหายของ
วงจรไฟฟา กลาวคือ
ขดลวดไหมเกรยีม,ฉนวน
หุมสายไฟฟาท่ีแนบกับ
ขดลวดไหมเกรยีม,การ
ขาดสึกกรอนของ
สายไฟฟา และ/หรือเกิด
การอารค-ลัดวงจรของ
สายไฟฟาท่ีเขาสูขดลวด 
เกิดความเสียหายของ
วงจรไฟฟาบางสวน 
กลาวคือ ขดลวดไหม
เกรียม,ฉนวนหุม
สายไฟฟาท่ีแนบกับ
ขดลวดไหมเกรยีม,การ
ขาดสึกกรอนของ
สายไฟฟาและ/หรือเกิด
การอารค-ลัดวงจรของ
สายไฟฟาท่ีเขาสูขดลวด 

 

หมายเหตุ :  บางเครื่องมีความเสียหายไดหลายอาการรวมกัน ที่ระบเุปนอาการที่เดนชัด เพื่อใหครบ
ตามจํานวนทีศ่ึกษา 
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4 เครื่อง (13%)
5 เครื่อง (17%)

8 เครื่อง (27%)13 เครื่อง(43 %)

case 1
case 2
case 3
case 4

จํานวน,เปอรเซนต

 
 
ภาพที่ 27   แสดงกราฟสัดสวนของการเกิดความเสียหายอยางหนึ่งอยางใด อันอาจนําไปสูการเกิด 
                  เพลิงไหม จากการศึกษาการใชงานสภาวะผิดปกติเกดิการล็อคแกนโรเตอร เพื่อใหเกิด 
                  การสะสมความรอนที่มอเตอรพัดลม ของเครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อ Aจํานวน  30 เครื่อง 
                  (กรอบการศึกษา 2 )  
 
 Case 1 เพลิงไหมตอเนื่อง 
 Case 2 เพลิงไหมดับเอง:บางเครื่องฝาครอบไหมทะลุ,ใบพดัลมไมหมุน แกนโรเตอรติดขัด, 
เครื่องสวนใหญกระแสไฟฟาไมเขา มีสวนนอยที่ยังมกีระแสไฟฟาเขาบางสวน 
 Case 3 เกิดความเสียหายของวงจรไฟฟา: กระแสไฟฟาไมเขา(ความรอนเทากับอุณหภูมิหอง)
ใบพัดลมไมหมุน  
 Case 4  เกดิความเสยีหายของวงจรไฟฟาบางสวน: กระแสไฟฟาเขาบางสวน(อุณหภูมิต่าํ) , 
ใบพัดลมไมหมุน 
 
5.  การวิเคราะหขอมูลและอภิปรายผลการศึกษาของกรอบการศึกษาท่ี 2  
 5.1 จากสมมติฐานการศึกษา ขอท่ี 6 ผลของการสะสมความรอนจากการใชงานสภาวะ
ผิดปกติ เกิดการล็อคแกนโรเตอรเครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอ A  สงผลใหเกิดความเสียหายบริเวณ
มอเตอรพัดลม อันอาจนําไปสูการเกิดเพลิงไหมได 
  ตอบ จากการศึกษาตามกรอบการศึกษาที่ 2  การใชงานสภาวะผดิปกติเกิดการล็อค
แกนโรเตอร (เปดระดับ 3 ,ไมสาย, 220 V) ของเครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอ A  เปดตอเนื่อง  พบวา
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จากการสะสมความรอนสงผลตอมอเตอรพัดลมเกิดความเสียหายอันอาจนําไปสูการเกิดเพลิงไหม
ไดดังตารางที ่ 11  ผลการศึกษาการใชงานสภาวะผิดปกติเกดิการล็อคแกนโรเตอรเพื่อใหเกิดการ
สะสมความรอนที่มอเตอรเครือ่งใชพัดลมไฟฟายีห่อ A  จนกวาจะเกดิความเสยีหายอยางหนึง่อยางใด 
อันอาจนําไปสูการเกิดเพลิงไหม จํานวน  30 เครื่อง   ตารางที่ 12  ผลการศึกษาการใชงานสภาวะ
ผิดปกติเกดิการล็อคแกนโรเตอรเพื่อใหเกดิการสะสมความรอนที่มอเตอรเครื่องใชพดัลมไฟฟายีห่อ 
A จนกวาจะเกดิความเสียหายอยางหนึ่งอยางใด อันอาจนําไปสูการเกดิเพลิงไหม จํานวน  30 เครื่อง 
จําแนกตามความเสียหายและเวลา และภาพที่ 27  แสดงกราฟสัดสวนของการเกิดความเสียหาย
อยางหนึ่งอยางใด อันอาจนาํไปสูการเกิดเพลิงไหม จากการศึกษาใชงานสภาวะผิดปกติเกิดการล็อค
แกนโรเตอรเพื่อใหเกิดการสะสมความรอนที่มอเตอรพัดลมเครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอ A   จํานวน  
30 เครื่อง  
  จากการศึกษา ปรากฎวาเกิดความเสียหายที่มอเตอรพัดลม จําแนกไดเปน 4 ประการ 
คือ 
  1. กรณีเกิดเพลิงไหมตอเนื่อง จํานวน 8 เครื่อง คือเครื่องที่ 1, 5,6,12,18,21,25 และ 
30 คิดเปน 27% ของทั้งหมด พบวาระยะเวลาที่เปดใชงาน ต่ําสุด 14 ช่ัวโมง และ สูงสุด 22 วัน จาก
จํานวนที่ไดรับความเสียหาย มีรายละเอยีดดังนี ้
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 28   แสดงสภาพเครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอ A จากการศึกษาใชงานสภาวะผิดปกติเกิดการ 
                  ล็อคแกนโรเตอรซ่ึงไดรับความเสียหายเกิดเพลิงไหมตอเนื่อง 
 
                                1.1  พบวาเกดิการลุกไหมกอนที่พลาสติกคอลาที่แกนโรเตอร   ซ่ึงเปนชิ้นสวน
รูปเฟองหรือใบพัดติดแนบกบัตัวโรเตอรของแกนพดัลม ออกแบบใหมีการติดตั้งทั้งดานหนาและ
ดานหลังของโรเตอรมีประโยชนใชเปนตวัยันกับบูชของโครงมอเตอรไมให 
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โรเตอรมกีารเคลื่อนทีใ่นแนวหนา-หลัง  ซ่ึงพบวาสามารถเกดิการลุกไหมไดทั้งสวนดานหนาและหลัง 
แตจากการศึกษาพบวาเกิดการลุกไหมที่ช้ินสวนดานหนามากกวา อธิบายไดจากการศึกษาทั้งจาก
การใชงานสภาวะปกติและสภาวะผิดปกติ พบวาปริมาณความรอนตอนหนาของมอเตอรพัดลมมี
อุณหภูมิสูงกวาตอนหลังมอเตอร สวนสาเหตุของการเกดิเพลิงไหมนัน้ เนื่องจากการใชงานสภาวะ
ผิดปกติเกดิการล็อคแกนโรเตอรทําใหพลังงานไฟฟาที่ปอนเขาไปเปลีย่นเปนพลังงานความรอนเกดิ
การสะสมที่ขดลวดทั้งหมด ตามหลักการอนุรักษพลังงาน จนมีสภาวะเหมาะสมทําใหพลาสตดิคอ
ลาที่แกนโรเตอรลุกไหมขึ้นและจากการศึกษาการใชงานสภาวะผิดปกติเกิดการล็อคแกนโรเตอร
พบวาเกิดกระแสไฟฟามากกวาการใชงานสภาวะปกติ ตรงกับรายงานโครงการของนักศึกษาชั้น  
ปที่ 4 หลักสูตรวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต ภาควิชาวิศวกรรมไฟฟา คณะวิศวกรรมศาสตร 
มหาวิทยาลัยขอนแกน,  2550. โดยพงศธเนศ นอยบวัศรี และวัชรพล บัวภาเรือง. เร่ือง “การศึกษา
และวิเคราะหพัดลมไฟฟาตั้งพื้นที่เปนสาเหตุการเกิดเพลิงไหม” หัวขอ สรุปสาเหตุที่ทําใหเกิด
เพลิงไหมจากพัดลมตั้งพื้น  ที่วา   “การเกิดเพลิงไหมจากกระแสมากเกินไป สาเหตุของการเกดิ
กระแสมากเกนิไป 

      1.1.1 กระแสเกินเกดิจากการลัดวงจร 
     1.1.2 กระแสเกินเกดิจากแรงดันตก 
     1.1.3 กระแสเกินจาก rotor  motor ติดขัด ทําใหโหลดมคีามากขึ้น 

    สาเหตุที่ทําใหเกิดเพลิงไหม 
     กระแสเกินทําใหเกิดความรอนเกิน  เปนสาเหตุใหเกิดการไหมและระเบิดได” 

            นอกจากนีต้รงกับเอกสารประกอบการอบรม  สํานักงานมาตรฐานอุตสาหกรรม, 
2550. เร่ือง “หลักการของมาตรฐานความปลอดภัยของเครื่องใชไฟฟา”   หัวขอ อันตรายจาก
ความรอนและไฟไหม  ที่วา “ เครื่องใชไฟฟาจะเกิดความรอนขึ้นระหวางการทํางานตามปกติหรือ
เมื่อเกิดภาวะผิดปกติขึ้น ถาความรอนที่เกดิขึ้นเกนิขีดจํากัดของอุปกรณไฟฟาสามารถกอใหเกดิการ
ลัดวงจร  และเปนสาเหตุของไฟไหมขึ้นบนวัสดุที่ทําจากพลาสติกได ความรอนที่สูงขึ้นสามารถทํา
ใหช้ินสวนพลาสติกภายในเครื่องใชเกิดการลุกไหมได วัสดุพลาสติกภายในเครื่องใชตองมีคุณสมบัติ
ทางความรอนและระดับการลุกไหมที่เหมาะสม” และตรงกับหนังสือนิติวิทยาศาสตร 2 เพื่อ    
การสืบสวนสอบสวน ,2544 น.213  พล.ต.อ. อรรถพล  แชมสุวรรณวงศ และคณะฯ หวัขอ  การตรวจ
พิสูจนของกลางในคดีเพลิงไหม หนวยงานกองพิสูจนหลักฐาน  ที่วา    “ เครื่องใชไฟฟาขัดของ 
หรือเสื่อมประสิทธิภาพ กระแสไฟฟาบางสวนเปลี่ยนไปเปนพลังงานความรอน  เมื่อสะสมความรอนถึง
จุดอันตราย  อาจเปนสาเหตุเกิดเพลิงลุกไหมขึ้นได”  หากพิจารณาในแงของตวัเชื้อเพลิงพลาสติก 
คอลา จากเอกสารประกอบการอบรม สํานักงานมาตรฐานอุตสาหกรรม, 2550. เร่ือง “หลักการของ
มาตรฐานความปลอดภัยของเครื่องใชไฟฟา”   หัวขอ อันตรายจากความรอนและไฟไหม กลาวถึง
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ตารางอุณหภูมิการลุกไหมของวัสดุ Plastic/Natural product   ระบุถึงอุณหภูมิการลุกไหมของ
พลาสติกประเภทตางๆ โดยเฉพาะระดับอณุหภูมิที่พลาสติกสามารถลุกไหมขึ้นเอง ซ่ึงระบุอยางต่ํา 
350 ˚c ขึ้นไป ซ่ึงสูงกวาอุณหภูมิทีว่ัดไดจากขดลวดมอเตอรซ่ึงอุณหภมูิสูงสุดคงที่ที่วัดไดที่ขดลวด
ของเครื่องใชพัดลมไฟฟา ยีห่อ A ที่ทําการศึกษาไดเพียง 184  ˚c  (ซ่ึงตรงตําแหนงพลาสติกคอลาที่
แกนโรเตอรทีเ่กิดการลุกไหมอยูใกลกับตวัขดลวดยอมมีอุณหภูมิที่ต่ํากวาเล็กนอย) ซ่ึงสาเหตุของ
พลาสติกคอลาที่สามารถลุกไหมขึ้นได นาจะอธิบายไดวา   ในชวงระยะเวลาของการศึกษาเปด
ทดลอง จะเกิดการสะสมความรอนซึ่งจะทําใหคุณสมบัติของวัสดุเกิดการสูญเสียเสื่อมสภาพการ
ทนทานความรอนจึงทําใหเกิดการลุกไหมขึ้นในอณุหภูมิที่ต่ําลงกวาคาการลุกไหมปกติ ทั้งนี้เปนไป
ตามปรากฎการณ ไพโรไลซีส ตามหนังสือ พิสูจนหลักฐาน 1 น.169   รศ. พ.ต.อ.สันต สุขวัฒน  
(สบ5)ฯ  ที่วา “กระบวนการ pyrolysis ก็คือ กระบวนการที่ความรอนเปลี่ยนแปลงโครงสราง
ซับซอนไปสูโครงสรางที่งาย” และจากวารสาร Industrial Technology Review ปที่ 10 ฉบับที่ 113  
เดอืนสิงหาคม 2546 ในหัวขอ “อุณหภูมกิับอายุการใชงานของมอเตอร”โดย นายพิรพงศ ล้ิมประ
สิทธิวงศ ที่วา “ฉนวนเสื่อมคุณภาพสาเหตุใหญเกิดจากอุณหภูมิเกิน เพราะอณุหภูมิเกนิจะทาํให
คุณสมบัติทางกายภาพของวสัดุเปลี่ยนไป....ดังนั้นปจจัยที่สําคัญที่สุดที่กอใหเกิดผล
กระทบกระเทอืนตออายุการใชงานของมอเตอรก็คือ ความรอนเกินนัน่เอง” 
    1.2  เวลาที่จะเกิดการลุกไหมกับเครื่องใชพัดลมไฟฟา   จํานวน 8   เครื่องนั้น 
ไมแนนอน  ขึ้นกับเงื่อนไขปจจัยที่เหมาะสม เชน ในแงของวัสดุเชื้อเพลิง ความแตกตางกันในระดบั
เนื้อโมเลกุลของพลาสติกคอลา  
   1.3 จะพบสภาพความเสียหายลุกลามไหมเปนตามลําดับขั้นจากจุดที่เกิดการ  
ลุกไหมขึ้นกอนที่พลาสติกคอลาที่แกนโรเตอร  ซ่ึงซากวัสดุจากการลุกไหมจะตกลงสูระดับลางตาม
แรงโนมถวงของโลกและเปนจากภายในมอเตอรพัดลมออกมา เชน พบลักษณะการหลอมละลาย
หยดของพลาสติกฝาครอบมอเตอรพัดลมตกลงสูพื้นหองกอนสวนประกอบอื่น ซ่ึงนาจะแตกตาง
จากเครื่องใชพัดลมไฟฟาที่เสียหายจากการถูกเพลิงลามไหม จะปรากฏสภาพความเสียหายมาก
ทางดานที่อยูใกลกับแหลงตนเพลิงอื่น และปรากฎความเสียหายจากดานนอกเขาสูดานใน  
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ภาพที่ 29  แสดงสภาพเครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอ A จากการศึกษาการใชงานสภาวะผิดปกติเกิด 
                 การล็อคแกนโรเตอร ซ่ึงไดรับความเสียหายเกิดเพลิงไหมตอเนื่องแตไดทําการใช 
                 เครื่องดับเพลิงทําการดับกอน  ซ่ึงพบการลุกไหมที่พลาสติกคอลาที่แกนโรเตอรทาง 
                 ดานหลัง 
 
   1.4 จากการที่บริเวณมอเตอรพัดลมเกิดการลุกไหมขึ้นทาํใหพลาสติกฝาครอบ
มอเตอร หลอมละลายไหมไปหมด ตอมามอเตอรพัดลมจึงตกลงสูเบื้องลางในสภาพที่ไมมีฝาครอบ
หุมหอ  จากการที่ตัวมอเตอรพัดลมที่เปนโลหะมีน้ําหนักและขณะนั้นมีสภาพรอน เมื่อมีการตก
กระแทกกับพื้นทําใหดานที่ลงสัมผัสเกิดการบิดเอนหรือบุบยุบเสียรูปรางของโครงเหล็กหรือ
สวนประกอบโลหะของมอเตอรพัดลม ตรงกับเอกสารรายงานการตรวจสถานที่เกดิเหตุเพลิงไหมที่ 
27/2550 ลง 19 ก.พ. 2550 วิทยาการเขต 15 (นครปฐม), 2550  ของ พ.ต.ท.อดิชัย กณัหา นวท.(สบ3)ฯ  
ที่มีสาเหตุของการเกิดเพลิงไหมจากเครื่องใชพัดลมไฟฟา ในหวัขอสรุปที่วา “สภาพของมอเตอรพัดลม 
พบการบุบยุบของโครงมอเตอรพัดลมจากน้ําหนักของมอเตอรพัดลมที่ตกกระทบกบัพื้น”  ซ่ึงนาจะ
เปนสภาพทีแ่ตกตางจากเครื่องใชพัดลมไฟฟาที่ถูกลุกลามไหมที่ลมลงพรอมกันทั้งตัวถังพัดลมและ
การลมชากวาจึงปกปองการลมกระแทกบริเวณมอเตอรพัดลม ซากมอเตอรพัดลมที่พบจึงนาจะมี
สภาพที่ดีกวา  
 



 92

          
 

ภาพที่ 30   แสดงสภาพเครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอ A จากการศึกษาใชงานสภาวะผิดปกติเกิดการ 
                  ล็อคแกนโรเตอร ซ่ึงไดรับความเสียหายเกิดเพลิงไหมตอเนื่อง ซ่ึงพบโครงโลหะยึด 
                  มอเตอรพัดลมมีสภาพบุบยุบ  
 
            1.5 การมีผลตออุปกรณปองกันไฟฟา พบวาหลังจากเครื่องใชพัดลมไฟฟาเกิด
การลุกไหมเปนเปลวจากภายในฝาครอบมอเตอรพัดลม  และผานไปประมาณ 5 นาที จึงเกิดการ
ลัดวงจรทําใหฟวสหลอดขนาด 5 Amp ของตลับปลั๊กพวงสายไฟฟาขาด ในขณะที่เบรคเกอรขนาด 
10 Amp ในวงจรยังไมทาํงานตัดวงจร อธิบายไดเนื่องจากในการออกแบบการศึกษาไดติดหลอด
ไฟฟาใหแสงสวางไวตลอด 24 ช่ัวโมง เพื่อใหแสงสวางกับกลองถายภาพเคลื่อนไหว และใชตลับ
ปล๊ักพวงที่มีฟวสหลอดขนาด 5 Amp ตอรวมอยูดวย ปรากฎวาหลังการเกิดเพลิงไหมประมาณ 4-6 
นาที  หลอดไฟฟาไดดับลง เห็นภาพจากกลองถายมืดลง เนื่องจากฟวสของตลับปลั๊กพวงไดขาดลง 
อธิบายไดวาเกิดเพลิงไหมกอนที่พลาสติกคอลาที่แกนโรเตอรพัดลม จากการสะสมความรอนจน
พลาสติกเกิดการลุกไหมขึ้น ซ่ึงไมเกี่ยวกับวงจรไฟฟา อุปกรณปองกนัไฟฟาจึงไมไดทํางานตัดวงจร 
จนตอมาเมื่อเพลิงไหมจนทําใหวงจรไฟฟาจุดหนึ่งจุดใดเกิดการลัดวงจร ทําใหเกิดกระแสไฟฟา
สูงขึ้นมาก อธิบายไดจาก กฎของโอหม  I=V/R ซ่ึงจากสมการดังกลาวขณะลัดวงจร ความตานทาน
ลดลงมาก ทําใหเกิดกระแสไฟฟามากขึ้นเพยีงพอใหอุปกรณปองกันไฟฟาทํางานตัดวงจร 
  2. กรณีเกดิเพลิงไหมและดบัเอง สภาพความเสียหายทีพ่บจะปรากฎใหเห็นตอนบน
ดานหนาของพลาสติกฝาครอบมอเตอรบางเครื่องไหมทะลุ ใบพดัลมไมหมุน(ทดสอบหลังจากเกดิ
ความเสียหายและนําเอาที่ล็อคใบพัดลมออก) แกนโรเตอรติดขัด(โดยการทดสอบหมุน) รวม 4 
เครื่อง คิดเปน 13% ของทั้งหมด จําแนกออกเปนกระแสไฟฟาไมเขาเครื่อง จํานวน 3 เครื่อง คือ
เครื่องที่ 3,10,24  และยังมกีระแสไฟฟาเขาเครื่องบางสวน จํานวน 1 เครื่อง คือเครื่องที่ 8 จากจํานวน
เครื่องที่ไดรับความเสียหายทั้งหมดใชระยะเวลาเปดต่ําสุด 5 วัน 12 ช่ัวโมง และสูงสุด 20 วัน 12 
ช่ัวโมง รายละเอียด 
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   2.1 พบการลุกไหมที่พลาสติกคอลาที่แกนโรเตอรและเปลวเพลิงไปถูกกับตอนบน
พลาสติกฝาครอบมอเตอรจนทะลุแลวดับเองไมไดลุกไหมตอเนื่อง อธิบายไดดวยทฤษฎีการเกิด
เพลิงไหม เชน อาจเกดิจากการที่พบวามคีวามเสียหายรวมกับเกดิความเสียหายของวงจรไฟฟา เชน 
ขดลวดไหมเกรียม,การขาดสกึกรอนของสายไฟฟา และ/หรือ เกิดการอารค-ลัดวงจรของสายไฟฟา
ที่เขาสูขดลวด เปนตน ทําใหไมมีกระแสไฟฟาเขาขดลวดหรือเขาเพียงบางสวนทําใหเกิดการสะสม
ความรอนที่ขดลวดมอเตอรลดลง  ซ่ึงอาจเปนสาเหตทุี่เพลิงไมไดลุกลามไหมตอเนื่องดังในขอ 1 
กรณีใบพัดลมติดขัดไมหมนุ เปนเพราะเกิดการหลอมละลายของพลาสติกคอลาที่แกนโรเตอรและ
หยดลงตดิล็อคระหวางตวัโรเตอร และขดลวด  
 

         

                
 

                                       
 
ภาพที่ 31   แสดงสภาพเครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอ A บางเครื่องจากการศึกษาใชงานสภาวะผิดปกต ิ
                  เกิดการล็อคแกนโรเตอร ที่ไดรับความเสียหายเกดิเพลิงไหมดับเอง, พลาสติกฝาครอบ 
                  ไหมทะลุ  ซ่ึงพบการลุกไหมทีพ่ลาสติกคอลาของแกนโรเตอรดานหนา ซ่ึงดานหลัง 
                  ยังปกต ิ
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   2.2 การมีผลตออุปกรณปองกันไฟฟา ไมพบการทํางานตัดวงจรของฟวสหลอด
ของตลับปลั๊กพวง ขนาด 5 Amp  และเบรคเกอรขนาด 10 Amp ในวงจร นั่นคือ ไมเกดิกระแสไฟฟา
เพียงพอใหอุปกรณปองกันไฟฟาดังกลาวทํางานตัดวงจรได  เนื่องจากเพลิงยังไมไดลามไหมถึง
วงจรสายไฟฟาใหเกิดการลดัวงจรใหเกิดกระแสไฟฟาที่สูงพอใหทํางานตัดวงจรได 
 

                                                 
 
ภาพที่ 32   แสดงสภาพเครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอ A จากการศึกษาใชงานสภาวะผิดปกติเกิดการ 
                  ล็อคแกนโรเตอร ที่ไดรับความเสียหายเกิดเพลิงไหมดับเอง อีกสองเครื่อง ซ่ึงพบ 
                  การลุกไหมที่พลาสติกคอลาของแกนโรเตอรดานหนา  ภาพดานขวาเปนลักษณะ 
                  การไหมหลอมละลายมาติดกับขดลวดมอเตอร(แกนโรเตอรติดขัด) 

 
  3. กรณีเกิดความเสียหายของวงจรไฟฟา สภาพความเสียหายที่พบ กระแสไฟฟา
ไมเขา ,ใบพัดลมไมหมุน,ความรอนเทากบัอุณหภูมิหอง จํานวน 5 เครื่อง คือ เครื่องที่ 7, 16,20,23
และ27 คิดเปน17% ของทั้งหมด จากจํานวนเครื่องที่ไดรับความเสียหายทั้งหมด ระยะเวลาเปดต่ําสุด 
6 วัน และสูงสุด 63 วัน  รายละเอียด 
                3.1 สาเหตุที่พบวากระแสไฟฟาไมเขาวงจร ซ่ึงทําใหมอเตอรพัดลมไมหมุนและมี
อุณหภูมิเทากบัอุณหภูมิแวดลอมขณะนั้น เนื่องจากผลของการสะสมความรอนทําใหเกิดความเสีย
หายขาดของวงจรไฟฟา ซ่ึงเกิดไดหลายสาเหตุ เชน สายไฟฟาที่เขาสูขดลวดซึ่งจะมปีลอกฉนวนหุม
สายไฟฟาและมัดรวมแนบอยูกับขดลวดมอเตอรที่มีความรอนจากการเปดใชงาน จึงทําใหปลอก
ฉนวนหุมสายไฟฟาและตัวฉนวนพลาสตกิหุมสายไฟฟาเกิดความเสียหาย เสนทองแดงสายไฟฟาที่
มีขนาดเล็กเกดิการสึกกรอนขาด หรือเกดิการอารค-ลัดวงจรของสายไฟฟา ตรงกบัเอกสาร “How do 
electrical wiring faults lead to structure ignitions? 2001” โดย Dr V Babrauskas . ที่วา “external 
heating  ความรอนที่เกิดภายนอก สวนใหญมาจากสายไฟ หรืออุปกรณสายไฟ ซ่ึงเปนเหยื่อของการ
เกิดไฟไหมไมใชตนกําเนิดของการเกิดไฟไหม   แตบางสถานการณที่เกิดขึ้นจากความรอนภายนอก
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ของสายไฟเปนตัวกอใหเกิดเหตุการณขึ้น”  และทีว่า “การอารคชอท (arc short) คือโลหะสัมผัสกับ
โลหะไม sustain  การอารคชอทเปนผลมาจากสื่อนําไฟฟา 2 ชนิดสัมผัสกันชั่วขณะหนึง่ เปนเหตุให
เกิดการละลายของวัตถุรอบบริเวณจุดสัมผัส แรงแมเหล็กจะผลักสื่อนําไฟฟาแยกจากกนัและของ
เหลวไหลไปมาระหวางตัวนาํไฟฟา แลวทาํใหแตก” หรือพบรอยไหมเกรียมของขดลวด ซ่ึงเกดิจาก
การไหมของฉนวนน้ํายาเคลอืบขดลวดมอเตอรหรืออุปกรณอ่ืนๆ ทําใหเกิดการอารค-ลัดวงจรขึน้ 
ตรงกับวารสาร Industrial Technology Review ปที่ 10 ฉบับที่ 113  เดือนสิงหาคม 2546 ในหัวขอ  
อุณหภูมิกับอายุการใชงานของมอเตอร โดย นายพิรพงศ ล้ิมประสิทธิวงศ ที่วา “ฉนวนเสื่อมคุณภาพ
สาเหตุใหญเกดิจากอณุหภูมิเกิน เพราะอุณหภูมเิกินจะทําใหคณุสมบัติทางกายภาพของวัสดุ
เปลี่ยนไป....ดงันั้นปจจยัที่สําคัญที่สุดที่กอใหเกิดผลกระทบกระเทือนตออายุการใชงานของมอเตอร
ก็คือ ความรอนเกินนั่นเอง” 
 

                 
 
ภาพที่ 33   แสดงสภาพเครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอ A จากการศึกษาใชงานสภาวะผิดปกติเกิดการ 
                  ล็อคแกนโรเตอร ที่ไดรับความเสียหายของวงจรไฟฟา กระแสไฟฟาไมเขาวงจร ซ่ึง 
                  พบสายไฟฟาเขาขดลวดมอเตอรไดรับความเสียหาย ขดลวดมอเตอรไหมเกรียม 
 
   3.2 การมีผลตออุปกรณปองกันไฟฟา ไมพบการทํางานตัดวงจรของฟวสตลับ
ปล๊ักพวงขนาด 5 Amp และเบรคเกอรขนาด 10 Amp ในวงจร นั่นคือ ลักษณะความเสียหายของ
วงจรไฟฟาขาดนี้ไมเกิดกระแสไฟฟาเพยีงพอใหอุปกรณปองกันไฟฟาดังกลาวทํางานตัดวงจรได   
  4. เกิดความเสยีหายของวงจรไฟฟาบางสวน: สภาพความเสียหายทีพ่บ อุณหภูมิต่ํา ,
ใบพัดลมไมหมุน จํานวน 13  เครื่อง คือเครื่องที่ 2, 4,9,11,13,14,15,17,19,22,26,28และ 29  คิดเปน 
43% ของการศึกษาทั้งหมด จากจํานวนทีไ่ดรับความเสยีหายทั้งหมด ระยะเวลาเปดต่ําสุด 1 วัน 4 
ช่ัวโมง และสงูสุด 117 วนั  รายละเอียดอธิบายดังเชนในขอที่ 3  แตแตกตางกันตรงเกิดความเสียหาย
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ของวงจรไฟฟาบางสวน จึงทําใหยังคงมีกระแสไฟฟาเขาวงจรบางเสนแตไมเพยีงพอใหใบพัดลม
หมุนทํางานไดและเกิดความรอนที่สะสมมากเพียงพอใหเกิดการลุกไหมได 

 

                   
 

                   
 
ภาพที่ 34    แสดงสภาพเครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อ A จากการศึกษาการใชงานสภาวะผิดปกติเกดิ 
                   การล็อคแกนโรเตอร ที่ไดรับความเสียหายกระแสไฟฟาเขาวงจรบางสวน อุณหภูมิต่ํา 
                   ซ่ึงพบสายไฟฟาเขาขดลวดมอเตอรไดรับความเสียหาย ขดลวดมอเตอรไหมเกรยีม  
 
 5.2 สรุปเพิ่มเติมไดวา  
  5.2.1 จากการศกึษาในกรอบการศึกษาที่ 2 หากสายไฟของวงจรไฟฟายังมคีวามทนทาน
ไมเกิดความเสยีหาย ทําใหยงัมีกระแสไฟฟาผานเขาสูขดลวดมอเตอรได จะทาํใหยงัเกิดการสะสม
ความรอนที่ขดลวดมอเตอรไดอยู ก็นาเชือ่วาผลลัพธตอมาก็คือ เกดิการลุกไหมที่พลาสติกคอลาที่
แกนโรเตอร ในทางกลับกันหากสายไฟของวงจรไฟฟา ขดลวดมอเตอรทนความรอนจากการสะสม
ความรอนขดลวดที่มอเตอรไมได ฉนวนหุมสายไฟฟาหรือฉนวนน้าํยาเคลือบขดลวดมอเตอรเกดิ
ความเสียหาย เกิดการอารค-ลัดวงจร การสึกกรอนขาด กระแสไฟฟาไมเขาวงจรหรือเขาบางสวน 
พลาสติกคอลาที่แกนโรเตอรก็ไมมีความรอนเพียงพอใหเกิดลุกไหม 
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  5.2.2 กรณกีารทํางานของอุปกรณปองกนัไฟฟาการใชงานสภาวะผดิปกตใินประเภท
ตางๆ แมเกดิมีกระแสไฟฟามากขึ้นกวาการใชงานสภาวะปกติ แตเปนเพียงเล็กนอยไมมากเพียงพอ
ใหฟวสหลอด  5 Amp ของตลับปลั๊กพวงไฟฟา หรือ 10 Amp ของเบรคเกอร ทํางานตัดวงจร เชน 
เกิดกระแสไฟฟา  0.208  Amp  กรณีการไดรับแรงดนัไฟฟาเพิ่มเปน 242 V  ,กระแสไฟฟา 0.38  
Amp  กรณีแกนโรเตอรหมนุฝด(คาความฝดสูงสุดที่สามารถเริ่มหมุนทํางานได), กระแสไฟฟา 0.3  
Amp  กรณีเกดิการล็อคแกนโรเตอร, และ กระแสไฟฟา 0.45 Amp กรณีเกดิการล็อคแกนโรเตอร 
ประกอบกับการไดรับแรงดนัไฟฟาเพิ่มเปน 242 V ขณะที่การใชงานสภาวะปกตเิทากับ 0.189 Amp  
 
6. สรุปการศึกษา  
 6.1 เครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อ A ,B และ C  จากการใชงานสภาวะปกติและการใชงาน
สภาวะผดิปกติ  4  ประการ ประกอบไปดวยการหมุนปกติแตไดรับแรงดันไฟฟาเปน 242  V , การ
ล็อคแกนโรเตอร(220 V)  และเกดิการลอ็คแกนโรเตอรประกอบกับไดรับแรงดันไฟฟาสูงกวาปกติ
เปน 242  V  จากการวัดอณุหภูมิที่เกดิจากการสะสมความรอนตามจดุตางๆ บริเวณมอเตอรพัดลม
จํานวน 6 จุด  ปรากฎวามีอุณหภูมิแตกตางกันสามารถเรียงอุณหภูมิจากมากไปนอย คือขดลวด แผน
เหล็กที่ยดึขดลวด ตอนหนาโครงโลหะยึดมอเตอร ตอนหลังโครงโลหะยึดมอเตอร ฝาครอบมอเตอร
หนา  ฝาครอบมอเตอรหลัง  เปนเชนนี้ทกุยีห่อ 
 6.2 เครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อ A ,B และ C  การใชงานสภาวะผดิปกติที่ทําการศึกษาทั้ง 
4  ประการนั้น ปรากฎวาทั้ง 4 ประการ เกิดการสะสมความรอนที่บริเวณมอเตอรพัดลมมีอุณหภูมสูิง
กวาการใชงานสภาวะปกติและมีความแตกตางกันโดยมีอุณหภูมิเรียงจากมากไปนอย ดังนี ้ เกิดการ
ล็อคแกนโรเตอรประกอบกบัไดรับแรงดนัไฟฟาสูงกวาปกติเปน 242  V , การล็อคแกนโรเตอร(220 
V), กรณกีารหมุนฝดของแกนโรเตอร(คาสูงสุดโดยที่ตวัมันเองสามารถเริ่มหมุนได) และการหมนุ
ปกติแตไดรับแรงดันไฟฟาเปน 242 V มีอุณหภูมิใกลเคียงกนั เปนเชนนี้ทุกยีห่อ 
 6.3 เครื่องใชพัดลมไฟฟาตางยี่หอกันใหผลการสะสมความรอนที่บริเวณตาง ๆ  ของ
มอเตอรพัดลมแตกตางกัน ซ่ึงนาจะขึ้นกบัคุณภาพวัสด,ุและการออกแบบผลิตภัณฑมอเตอรพัดลม 
และเครื่องใชพัดลมไฟฟาที่มีตนทุนต่ําจะมีแนวโนมที่มีการสะสมความรอนเกิดอุณหภูมิที่สูงกวา 
ในที่นี้เครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอ A พบวามีอุณหภูมิทีข่ดลวดจากการใชงานสภาวะผิดปกติสูงกวา
เครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอ B และ C มีความเสี่ยงในการเกิดเพลิงไหมสูงกวา ควรนําไปใชใน
การศึกษาในกรอบการศึกษาที่ 2  
 6.4 จากการศกึษานําเครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอ A ที่ใชงานสภาวะผิดปกติเกดิการล็อค
แกนโรเตอร แรงดันไฟฟาปกติและเปดตอเนื่องจนกวาจะเกิดความเสียหาย พบวา 8 ใน 30 เครื่อง
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เกิดการลุกไหมตอเนื่อง ซ่ึงพบวาเวลาในการลุกไหมหมดประมาณ 25 นาที  และอีก 4 ใน 30 เครื่อง 
มีการลุกไหมแตดับเองไมไดลุกไหมตอเนื่อง พบวาเกิดการลุกไหมขึ้นกอนที่พลาสติกคอลาที่แกน
โรเตอรพัดลม  นอกนั้นเกิดความเสียหายของวงจร เชน ขดลวดไหมเกรียม, การขาดสึกกรอนของ
สายไฟฟา และ/หรือเกิดการอารค-ลัดวงจรของสายไฟฟาที่เขาสูขดลวด เปนตน ทําใหไมมี
กระแสไฟฟาเขาสูมอเตอรพัดลมหรือเขาเพียงบางสวน ทุกเครื่องไมพบการตัดวงจรของเบรคเกอร
ขนาด 10 Amp   แตพบฟวสขนาด 5 Amp  ของตลับปลั๊กพวงสายไฟฟา ขาดในกรณีที่เกดิเพลิงลุก
ไหมตอเนื่อง ซ่ึงการทํางานตัดวงจรหลังจากการพบลุกไหมไปแลวประมาณ 4-6 นาที 

  
7. ขอจํากัดในการศึกษา 
 7.1 การศึกษาของกรอบการศึกษาที่ 2  ใชเวลานานเกินไปที่จะไดผลลัพธความเสียหาย
และการเกิดความเสียหายไมเปนเวลาที่แนนอน จึงไมสามารถใหบุคคลเฝาสังเกตหรือศึกษาพรอม
ไปกับเครื่องมอืจนพบเครื่องใชพัดลมไฟฟาลุกไหมขึ้นได  
 7.2 การศึกษาของกรอบการศึกษาที่ 2 มีขอจํากัดไมสามารถศึกษาไดกบัเครื่องใชพัดลม
ไฟฟายีห่อ B และ C  อีก ซ่ึงการศึกษาตองใชงบประมาณมาก และตองใชเวลาในการศึกษามาก และ
ไมมีสถานที่ที่เหมาะสมเพยีงพอ 
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บทท่ี 5 

สรุปผลการวิจัย และขอเสนอแนะ 
 
 ในการศึกษาวจิัย เร่ือง  การศึกษาวเิคราะหการเกดิเพลิงไหมจากการใชงานสภาวะผิดปกติ
ของเครื่องใชพัดลมไฟฟาตั้งโตะ เปนการศึกษาวิจัยเชิงทดลอง     มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาปจจัย
ที่มีผลตอการเกิดความรอนบริเวณมอเตอรพัดลมที่เพิ่มสูงขึ้นจากการใชงานสภาวะผิดปกติที่มักพบ
ไดในชวีิตประจําวัน ประกอบไปดวยการไดรับแรงดันไฟฟาเพิ่มขึ้น 242 V, แกนโรเตอรหมุนฝด ,
การล็อคแกนโรเตอร, การล็อคแกนโรเตอรประกอบกับไดรับแรงดันไฟฟา 242 V  โดยทําการศึกษา
กับเครื่องใชพดัลมไฟฟาตางยี่หอ จํานวน 3 ยี่หอ และไดนําเครื่องใชพดัลมไฟฟายีห่อ A ซ่ึงพบวาเกิด
ความรอนที่ขดลวดมอเตอรมีแนวโนมในการเกิดเพลิงไหมมากกวายี่หออ่ืน ไปทําการศึกษาถงึผลที่
เกิดขึ้นจากการใชงานสภาวะผิดปกติโดยการล็อคแกนโรเตอร และเปดตอเนื่องจนกวาจะไดรับ
ความเสียหายที่อาจมีผลตอการเกิดเพลิงไหม  
  ประชากรในการศึกษาครั้งนี ้คือ เครื่องใชพัดลมไฟฟาชนิดตั้งโตะ ขนาด 12 นิ้ว จํานวน 
3 ยี่หอ  มีราคาแตกตางกัน 
 วิเคราะหขอมูล จากกราฟ จากกลองวงจรปด จากการแยกสวนเครื่องใชพัดลมไฟฟาโดย
ใชหลักการทางวิทยาศาสตร การคํานวณที่ใชในการวิจัยคร้ังนี้  ไดแก คารอยละ (Percentage)  

  
สรุปผลการวิจัย 

1. กรอบการศึกษาที่ 1  
 1.1 ตอบสมมติฐานขอ 1 การใชงานสภาวะผิดปกติไดรับแรงดันไฟฟาสูงกวาปกติเปน 
242  V ซ่ึงเปนคาเผื่อสําหรับอุปกรณไฟฟาที่สามารถรับไดโดยไมเกดิความเสียหาย ของเครื่องใช 
พัดลมไฟฟายีห่อ A,B และ C ปรากฎวา ทุกยีห่อเกดิการสะสมความรอนบรเิวณมอเตอรพัดลมมี
อุณหภูมิสูงขึ้นกวาการใชงานสภาวะปกติ  ตามสมการ  
 

  W = 
R
V   

   ซ่ึงเมื่อแรงดันไฟฟาสูงขึ้นกจ็ะเกิดความรอนสูงขึ้นตามไปดวย 
 1.2 ตอบสมมติฐานขอ 2 การใชงานสภาวะผิดปกติแกนโรเตอรหมุนฝดของเครื่องใช
พัดลมไฟฟายีห่อ A,B และ C โดยปรับใหมีการหมุนรอบใบพัดลมลดลงประมาณ  80 % จากการใช

t
2 
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งานสภาวะปกติซ่ึงเปนรอบทีฝ่ดที่สุดที่ตวัเครื่องใชพดัลมไฟฟาสามารถออกตวัหมนุเองได  ปรากฎวา 
ทุกยี่หอเกิดการสะสมความรอนบริเวณมอเตอรพัดลมอุณหภูมิสูงขึ้นกวาการใชงานปกต ิ เนื่องจาก
หากเครื่องใชพัดลมไฟฟาแกนโรเตอรพัดลมหมุนฝดชากวาปกติ นั่นคือมีประสิทธิภาพต่าํลง  
พลังงานไฟฟาที่ถูกดึงเขาไปจะนาํไปใชในการหมุนแกนโรเตอรพัดลมไดไมเต็มที่ แตจะเกิด
ความสูญเสียในรูปของการสะสมความรอนที่ขดลวด ตามหลัก Conservation Energy  ตามสมการ   
 

 
 1.3 ตอบสมมติฐานขอ 3  การใชงานสภาวะผิดปกติเกิดการล็อคแกนโรเตอรของ
เครื่องใชพัดลมไฟฟา ยีห่อ A,B และ C ปรากฎวา ทุกยี่หอเกิดการสะสมความรอนบริเวณมอเตอร
พัดลมอุณหภมูิสูงขึ้นกวาการใชงานสภาวะปกต ิ เนื่องจาก พลังงานไฟฟาจะเปลี่ยนรูปเปนพลังงาน
ความรอนทั้งหมด 
 1.4 ตอบสมมติฐานขอ 4  การใชงานสภาวะผิดปกติเกดิการล็อคแกนโรเตอร ประกอบ
กับไดรับแรงดนัไฟฟาสูงกวาปกติเปน 242  V ของเครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอ A,B และ C ปรากฎวา 
ทุกยี่หอเกิดการสะสมความรอนบริเวณมอเตอรพัดลมอุณหภูมิสูงขึ้นกวาการใชงานสภาวะปกตแิละ
มากกวาการใชงานสภาวะผดิปกติตามปจจัยอ่ืนๆ  เนื่องจาก ผลรวมพลังงานความรอนที่เกิดขึ้นเกิด
จากพลังงานความรอนจากการล็อคแกนโรเตอรใบพัดลม(มีประสิทธิภาพเปนศูนย) รวมกบัพลังงาน
ความรอนจากการที่ไดรับแรงดันไฟฟามากกวาปกติ 242 V  ตามสมการ 
 

∑W        = R
Vt

 + I 2Rt          
 

 1.5 ตอบสมมติฐานขอ 5  การสะสมความรอนบริเวณมอเตอรพัดลมของเครื่องใชพัดลม
ไฟฟาตางยีห่อ จากการใชงานสภาวะปกติ และตามเงื่อนไขการใชงานสภาวะผิดปกติตาง ๆ 4 ประการ
ดังกลาว ปรากฎวาแตละยีห่อจะมีการสะสมความรอนในจุดตางๆของมอเตอรพัดลมแตกตางกันใน
ทุกเงื่อนไข ทัง้จากการใชงานสภาวะปกตแิละการใชงานสภาวะผิดปกติตามเงื่อนไขตางๆ 4 ประการ                           
  ซ่ึงความแตกตางของความรอนนั้นนาจะขึ้นกับคุณภาพของวัสดุที่ใช รวมทั้ง 
การออกแบบผลิตภัณฑสวนประกอบมอเตอรพัดลมโดยเฉพาะตรงขดลวดมอเตอรพัดลม เชน  
ชนิด ขนาดเสนผาศูนยกลาง ความยาวของเสนลวดทองแดง เปนตน รวมทั้งการระบายความรอน  
ซ่ึงเครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอ B ที่มีตนทุนสูงราคาแพงกวา โดยทั่วไปเกิดการสะสมความรอน  
ต่ํากวายี่หอ A และ C  ทั้งนี้จากการศกึษาพบวาความแตกตางของอุณหภมูิไมไดเกี่ยวกบัคาการใชงานที่
วัดไดของเครื่องใชพดัลมไฟฟาแตละยี่หอ เชน กําลังวัตต กระแสไฟฟา ความเรว็รอบใบพัดลม เปนตน 

2 
W = I Rt 

2 
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และจากการศึกษาไมจาํเปนวายี่หอใดมีอุณหภูมิมากกวายี่หออ่ืนในการใชงานสภาวะปกติก็จะมี
อุณหภูมิมากกวายีห่ออ่ืน เมือ่มีการใชงานสภาวะผดิปกติในประการตางๆ ไปดวย  
 1.6 ในทุกๆ ปจจัยของการศกึษาและทั้งสามยี่หอของเครื่องใชพัดลมไฟฟา จะเกดิการสะสม
ความรอนบริเวณมอเตอรพดัลม ซ่ึงจากจดุตางๆ ที่ทําการวดัดวยเทคนิคเทอรโมคัปเปล จํานวน 6 จุด  
พบวามีอุณหภมูิตางกัน โดยมีอุณหภูมิเรียงจากมากไปนอย คือขดลวด(coil)  แผนเหล็กที่ยึดขดลวด
(stator)  ตอนหนาโครงโลหะยึดมอเตอร(front frame ) ตอนหลังโครงโลหะยดึมอเตอร(rear frame ) 
ฝาครอบมอเตอรหนา(front cover )   และฝาครอบมอเตอรหลัง (rear cover )   
 1.7 จากการศกึษาการใชงานสภาวะผิดปกติ 4 ประการ ของเครื่องใชพัดลมไฟฟาทัง้สาม
ยี่หอไดผลแบบเดียวกัน คอื เกิดการสะสมความรอนบริเวณมอเตอรพัดลมทําใหมีอุณหภูมิสูงกวา
การใชงานสภาวะปกติ ซ่ึงในแตละการใชงานสภาวะผิดปกติ มีอุณหภูมิที่แตกตางกันโดยเรียงจาก
มากไปนอยได ดังนี ้ กรณีเกิดการล็อคแกนโรเตอรประกอบกับไดรับแรงดันไฟฟาสูงกวาปกติเปน 
242  V , เกิดการล็อคแกนโรเตอร(220 V), ซ่ึงกรณีการหมุนฝดของแกนโรเตอร(ใชคาสูงสุดโดยที่
ตัวมันเองสามารถเริ่มหมุนไดคือประสิทธิภาพประมาณ 80% ของการใชงานสภาวะปกติ) และการ
หมุนปกตแิตไดรับแรงดันไฟฟาเปน 242 V  พบวามีอุณหภูมิใกลเคียงกัน ซ่ึงหากแกนโรเตอรมกีาร
หมุนฝดหรือการไดรับแรงดันไฟฟามากกวาที่ทําการศึกษานี้ ก็นาจะเกิดการสะสมความรอนที่
บริเวณขดลวดมอเตอรพัดลมสูงขึ้นเชนกัน 
  ซ่ึงสามารถนํามาเขียนสรุปเปนตารางการวิเคราะหเปรียบเทียบและตอบสมมติฐาน
การวิจยั กรอบการศึกษาที่ 1 การใชงานเครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อ A ,B และ C ในสภาวะปกติและ
ผิดปกติ4 ประการ : ประกอบไปดวยอุณหภูมิสูงสุดคงที่ที่ขดลวด,อุณหภูมิสูงกวาการใชงานปกติ
คิดเปนเปอรเซ็นต และสาเหตุที่ทําใหมีอุณหภูมิสูงขึ้น  ไดดังนี ้
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ตารางที่ 13   สรุปการศึกษาเปรียบเทียบและตอบสมมติฐานการวจิัย กรอบการศึกษาที ่1 การใชงานเครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อ A ,B และ C ในสภาวะปกติและ 
                    การใชงานสภาวะผิดปกติ 4 ประการ : ประกอบไปดวยอุณหภูมิสูงสุดคงที่ที่ขดลวด,อุณหภูมิสูงกวาการใชงานปกติคิดเปนเปอรเซ็นต และสาเหต ุ
                    ที่ทําใหมีอุณหภมูิสูงขึ้น 
 

ยี่หอ A ยี่หอ B ยี่หอ C 
การใชงานสภาวะปกต ิ 

การใชงานสภาวะผิดปกต ิ4 ประการ 
(เรียงอุณหภูมิต่ํา 

ไปสูงจากบนลงลาง) 

 
อุณหภูมิ

ที่
ขดลวด 
( oC ) 

% 
อุณหภูมิ
สูงกวา 
ใชงาน
ปกต ิ

อุณหภูมทิี่
ขดลวด 
( oC ) 

% 
อุณหภูมิ
สูงกวา 
ใชงาน
ปกต ิ

อุณหภูมทิี่
ขดลวด 
( oC ) 

% 
อุณหภูมิ
สูงกวา 
ใชงาน
ปกต ิ

สาเหตุที่อุณหภูมสิูงขึ้น 

ปกติ(หมุน,220 V) 85.40 - 64.90 - 93.90 - การสูญเสียพลังงานความรอนจากการนํา Conduction Loss และ จาก
การเคลื่อนไหวความถี่ของโมเลกลุ Hysterisis Loss 

ไดรับแรงดันไฟฟาเปน         242 V 99.50 16.51 75.10 15.71 103.00 9.69 ไดรับแรงดันไฟฟาสูงขึ้น เกิดพลังงานสูงขึ้น ตามสมการ w = tV2 
                                                                                                   R 

แกนโรเตอรหมุนฝด (ประสิทธิภาพ
ใชงานประมาณ 80%) 

93.30 9.25 75.50 16.33 100.00 6.5 
ประสิทธิภาพการทํางานลดลง สูญเสียเปนพลังงานความรอนที่ขดลวด 
ตามกฎการอนุรักษพลังงาน และมกีระแสไฟฟาในวงจรสูงขึ้น เกิด
พลังงานสูงขึ้น  ตามสมการ W=I2Rt 

เกิดการลอ็คแกนโรเตอร     (220 V) 184.00 115.46 160.80 147.77 169.80 81.47 พลังงานไฟฟาที่รับเขา เปลี่ยนเปนพลังงานความรอนที่ขดลวดหมด 
ตามกฏการอนุรักษพลังงาน 

เกิดการลอ็คแกนโรเตอร  (242 V) 206.00 141.22 180.30 177.81 192.00 104.47 
เกิดจากผลรวมของ พลังงานไฟฟาทีร่ับเขาเปลี่ยนเปนพลังงานความ
รอนหมด ตามกฏการอนุรักษพลังงานและจากการไดรับแรงดันไฟฟา
สูงกวาปกติ 242 V 
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2. กรอบการศึกษาที่ 2  
 2.1 ตอบสมมตฐิานขอ 6 การใชงานสภาวะผิดปกติเกิดการล็อคแกนโรเตอร (เปดระดบั 3 ,
ไมสาย, 220 V) ของเครื่องใชพัดลมไฟฟายีห่อ A  เปดตอเนื่อง  พบวาจากการสะสมความรอนสงผลตอ
มอเตอรพัดลมเกิดความเสียหายอันอาจนําไปสูการเกิดเพลิงไหมไดซ่ึงความเสียหายประกอบไปดวย 
  2.1.1 เกิดเพลิงไหมตอเนื่อง จํานวน 8 เครื่อง คิดเปน 27% ของทั้งหมด พบวา 
ระยะเวลาที่เปดใชงาน ต่ําสดุ 14 ช่ัวโมง และ สูงสุด 22 วัน จากจํานวนที่ไดรับความเสียหาย พบวา
เกิดการลุกไหมกอนที่พลาสติกคอลาที่แกนโรเตอร ซ่ึงเปนชิ้นสวนรูปเฟองหรือใบพดัติดแนบกับตวั
โรเตอรของแกนพัดลม จากการศึกษาพบวาเกดิการลกุไหมที่ช้ินสวนดานหนามากกวา สาเหตขุอง
การเกิดเพลิงไหมนั้น เนื่องจากการใชงานสภาวะผิดปกติเกิดการล็อคแกนโรเตอรทําใหพลังงาน
ไฟฟาที่ปอนเขาไปเปลี่ยนเปนพลังงานความรอนเกิดการสะสมที่ขดลวดทั้งหมดตามหลักการ
อนุรักษพลังงาน จนมีสภาวะเหมาะสมทําใหพลาสติคคอลาที่แกนโรเตอรลุกไหมขึ้นและจาก
การศึกษาพบวาเกิดกระแสไฟฟามากกวาการใชงานสภาวะปกติ กรณขีองการลุกไหมที่พลาสติกคอ
ลาที่แกนโรเตอรที่เกิดขึ้นไดในอุณหภูมิที่ต่ํากวาคาปกตินั้น อธิบายไดวาในชวงระยะเวลาของ
การศึกษาเปดทดลอง ผลของการสะสมความรอนจะทําใหคุณสมบัตกิารทนทานความรอนของวัสดุ
เกิดการสูญเสยีเสื่อมสภาพ  ทั้งนี้เปนไปตามปรากฎการณ ไพโรไลซีส กระบวนการที่ความรอน
เปลี่ยนแปลงโครงสรางซับซอนไปสูโครงสรางที่งาย จะทําใหคุณสมบัติทางกายภาพของวัสดุ
เปลี่ยนไป  พบวาหลังจากเครื่องใชพัดลมไฟฟาเกดิการลุกไหมเปนเปลวจากภายในฝาครอบมอเตอร
พัดลมและผานไปประมาณ 4-6 นาที จึงเกิดการลัดวงจรของอุปกรณปองกันไฟฟาเนื่องจุดที่เกิด
เพลิงไหม ไมเกี่ยวกับวงจรไฟฟา จนตอมาเมื่อเพลิงลามไหมจนทําใหวงจรไฟฟาจดุหนึ่งจุดใดเกดิ
การลัดวงจรจึงเกิดการตัดวงจรฟวสขาดขึ้นแตก็ไมมีผลตอเพลิงไหมเนื่องจากเพลิงไดลุกไหมจน
เปนเปลวแลว จนประมาณ 22 นาที เพลิงจงึสงบ  
  2.1.2 เกิดเพลิงไหมและดับเอง จํานวน 4 เครื่อง คิดเปน 13% ของทั้งหมด จาก
จํานวนเครื่องที่ไดรับความเสียหายทั้งหมดใชระยะเวลาเปดต่ําสุด 5 วนั 12 ช่ัวโมง และสูงสุด 20 วัน 
12 ช่ัวโมง ประกอบไปดวยฝาครอบมอเตอรไหมทะลุ จํานวน 3 เครื่อง และฝาครอบมอเตอรยัง
ไมไหม จํานวน 1 เครื่อง จําแนกออกเปนกระแสไฟฟาไมเขาเครื่อง จํานวน 3 เครื่อง  และยงัมี
กระแสไฟฟาเขาเครื่องบางสวน จํานวน 1 เครื่อง พบวาเกิดการลุกไหมกอนที่พลาสติกคอลาที่
แกนโรเตอร การที่ไมไดลุกไหมตอเนื่อง อาจเนื่องจากพบวามีความเสยีหายรวมกับเกิดความเสียหาย
ของวงจรไฟฟา ทําใหไมมกีระแสไฟฟาเขาขดลวดหรือเขาเพียงบางสวนทําใหการสะสมความรอน
ที่ขดลวดมอเตอรลดลง  ไมพบการทํางานตัดวงจรของอุปกรณปองกันไฟฟา  อาจเนื่องจากเพลิง
ยังไมไดลามไหมถึงวงจรสายไฟฟาใหเกิดการลัดวงจร 
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  2.1.3 เกิดความเสียหายของวงจรไฟฟา  จํานวน 5 เครื่อง คิดเปน17% ของทั้งหมด 
จากจํานวนเครื่องที่ไดรับความเสียหายทั้งหมด ระยะเวลาเปดต่ําสุด 6 วัน และสูงสุด 63 วัน พบวา
กระแสไฟฟาไมเขา, ใบพัดลมไมหมุน เนื่องจากผลของการสะสมความรอนทาํใหเกิดความเสียหาย  
ขาดของวงจรไฟฟา ซึ่งเกิดไดหลายสาเหตุ เชน สายไฟฟาที่เขาสูขดลวดซึ่งจะมีปลอกฉนวนหุม
สายไฟฟาและมัดรวมแนบกบัขดลวดมอเตอรที่มีความรอนจากการเปดใชงาน จึงทําใหปลอกฉนวน
หุมสายไฟฟาและตัวฉนวนพลาสติกหุมสายไฟฟาเกิดความเสียหาย เสนทองแดงสายไฟฟาที่มีขนาด
เล็กเกิดการสึกกรอนขาด หรือเกิดการอารค-ลัดวงจรของสายไฟฟา ความเสียหายของวงจรไฟฟา
ขาดนี้ไมเกิดกระแสไฟฟาเพยีงพอใหอุปกรณปองกันไฟฟาทํางานตัดวงจรได   
  2.1.4 เกิดความเสียหายของวงจรไฟฟาบางสวน จํานวน 13  เครื่อง   คิดเปน 43% 
ของการศึกษาทั้งหมด จากจาํนวนทีไ่ดรับความเสียหายทั้งหมด ระยะเวลาเปดต่ําสุด 1 วัน 4 ช่ัวโมง 
และสูงสุด 117 วัน   พบวามี อุณหภูมิต่ํา ,ใบพัดลมไมหมุน  เกิดความเสียหายของวงจรไฟฟา
บางสวน จึงทําใหยังคงมีกระแสไฟฟาเขาวงจรบางเสนแตไมเพียงพอใหใบพัดลมหมุนทํางานได
และเกิดการสะสมความรอนที่มากเพียงพอใหเกิดการลุกไหมได ความเสียหายของวงจรไฟฟาขาด
บางสวนนี้ไมเกิดกระแสไฟฟาเพียงพอใหอุปกรณปองกนัไฟฟาทํางานตัดวงจรได   
 2.2 จากการศึกษาในกรอบการศึกษาที่ 2 หากสายไฟของวงจรไฟฟายังมีความทนทาน
ไมเกิดความเสยีหาย ทําใหยงัมีกระแสไฟฟาผานเขาสูขดลวดมอเตอรได จะทําใหยงัเกิดการสะสม
ความรอนที่ขดลวดมอเตอรไดอยู ก็นาเชือ่วาผลลัพธตอมาก็คือ เกดิการลุกไหมที่พลาสติกคอลาที่
แกนโรเตอร ในทางกลับกันหากสายไฟของวงจรไฟฟา ขดลวดมอเตอรทนความรอนจากการสะสม
ความรอนขดลวดที่มอเตอรไมได ฉนวนหุมสายไฟฟาหรือฉนวนน้าํยาเคลือบขดลวดมอเตอรเกิด
ความเสียหาย เกิดการอารค-ลัดวงจร การสึกกรอนขาด กระแสไฟฟาไมเขาวงจรหรือเขาบางสวน 
พลาสติกคอลาที่แกนโรเตอรก็ไมมีความรอนเพียงพอใหเกิดลุกไหม 
 2.3 จากการศึกษานี้หากกําหนดในขอบเขตระยะเวลาในการศึกษา 10 วัน ก็จะพบวา
เครื่องใชพัดลมไฟฟาไมเกิดเพลิงไหมหรือความเสียหายใดๆ จํานวน 15 เครื่อง ใน 30 เครื่อง และมี
จํานวนมากขึน้ไปอีก หากจาํกัดขอบเขตเวลาในการศึกษา 
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4 เครื่อง (13%)
5 เครื่อง (17%)

8 เครื่อง (27%)13 เครื่อง(43 %)

case 1
case 2
case 3
case 4

จํานวน,เปอรเซนต

 
 

ภาพที่ 35  แสดงกราฟสรุปสัดสวนการเกิดความเสียหาย  จากการศึกษาการใชงานสภาวะผิดปกต ิ
                 เกิดการล็อคแกนโรเตอรเพื่อใหเกิดการสะสมความรอนที่มอเตอรพัดลมของเครื่องใช 
                 พัดลมไฟฟายี่หอ A   จํานวน  30 เครื่อง และระยะเวลาทีใ่ชศกึษา 
 
  Case 1 เพลิงไหมตอเนื่อง: จาํนวน 8 เครื่อง จากเครื่องทั้งหมดที่เสียหาย ระยะเวลา
เปดต่ําสุด 14  ช่ัวโมง และสงูสุด 22 วัน  
  Case 2 เพลิงไหมดับเอง :จํานวน 4 เครื่อง บางเครื่องฝาครอบไหมทะลุ  แกนโรเตอร
ติดขัดใบพดัลมไมหมุน กระแสไฟฟาไมเขาจํานวน 3 เครื่อง กระแสไฟฟาเขาบางสวนจํานวน 1 เครื่อง 
จากเครื่องทั้งหมดที่เสียหาย ระยะเวลาเปดต่ําสุด 5 วัน 12 ชม. และ สูงสุด 20 วัน  
  Case 3   เกิดความเสียหายของวงจรไฟฟา:กระแสไฟไมเขา (ความรอนเทากับ
อุณหภูมหิอง)  ,ใบพดัลมไมหมุน(ความรอนเทากับอณุหภูมิหอง) จํานวน 5 เครื่อง  จากเครือ่งทั้งหมด
ที่เสียหาย  ระยะเวลาเปดต่ําสุด 6 วัน และสูงสุด 63 วัน  
  Case 4  เกดิความเสียหายของวงจรไฟฟาบางสวน: กระแสไฟเขาบางสวน(อุณหภูมิ
ต่ํา),ใบพดัลมไมหมนุจํานวน 13 เครื่อง จากเครื่องทั้งหมดที่เสียหาย ระยะเวลาเปดต่ําสดุ 1 วัน 4 ช่ัวโมง 
และสูงสุด 117  วนั  
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3. ขอสังเกตจากสภาพความเสียหายของเครื่องใชพดัลมไฟฟาท่ีพบวามกีารเกิดเพลิงไหมขึ้น 
 3.1 จากการศึกษาในกรอบการศึกษาท่ี 2 
  3.1.1 พบสภาพความเสียหายจากการลุกไหมพลาสติกคอลาที่แกนโรเตอรหรือจาก
ภายในฝาครอบมอเตอรพัดลมออกมาภายนอก 
  3.1.2 พบลักษณะการใชงานของเครื่องใชพัดลมไฟฟา  เชน  ซากสวิทชพัดลมอยูใน
ตําแหนงเปดใชงาน ปล๊ักของเครื่องใชพัดลมไฟฟามีการเสียบกับปลั๊กเตารับพรอมใชงาน เปนตน 
  3.1.3 บางครั้งเกิดรอยถางออกของซี่ตะแกรงครอบใบพัดลมในบางจุดมากกวาปกติ 
อาจเนื่องจากใบพัดลมที่หลอมเสียสภาพหมุนไปตีติดขัดงางไว   
  3.1.4 พบสภาพความเสียหายลุกลามไหมเปนตามลําดับขั้นจากจดุพลาสติกคอลาที่
แกนโรเตอรที่เกิดการลุกไหมขึ้นกอน  การตกลงของซากวัสดุจากการถูกเพลิงไหมสูในระดับลาง
ตามแรงโนมถวงของโลก  เชน ลักษณะการหยดหลอมละลายของพลาสติกฝาครอบมอเตอรพัดลม
ตกลงสูพื้นกอนชิ้นสวนอืน่ คาดวาตางกับเครื่องใชพดัลมไฟฟาที่เสยีหายจากการถูกเพลิงลามไหม 
จะปรากฏสภาพความเสียหายมากของตวัเครื่องใชพัดลมไฟฟาทางดานที่อยูใกลกับตนเพลิงอื่น และ
ความเสียหายเปนลักษณะจากภายนอกเขาสูภายในมอเตอรพัดลม 
  3.1.5 เมื่อบริเวณมอเตอรพัดลมเกิดการลุกไหมขึ้น ทําใหพลาสติกฝาครอบมอเตอร
ไหมหลอมละลาย ตอมามอเตอรพัดลมจึงตกลงสูเบื้องลางในสภาพทีไ่มมีฝาครอบหุมหอ  จากการที่
ตัวมอเตอรพัดลมที่เปนโลหะมีน้ําหนักและขณะนั้นมีสภาพรอน เมือ่ตกลงมากระแทกกับพื้นทําให
เกิดการบดิเอนหรือบุบยุบเสียรูปรางของโครงเหล็กสวนประกอบโลหะของมอเตอรพัดลมในดานที่
ลงสัมผัสกับพื้น  ซ่ึงนาจะเปนสภาพที่แตกตางจากเครื่องใชพัดลมไฟฟาที่ถูกลุกลามไหมที่ลมลงทั้ง
ตัวพัดลมทีย่ังคงมีฝาครอบมอเตอรจึงปกปองการลมกระแทกบริเวณมอเตอรพัดลม ซากมอเตอรพัด
ลมที่พบจึงนาจะมีสภาพทีด่กีวา  
  3.1.6 จากการศึกษานี้ ทําใหทราบวาจากการใชงานสภาวะผิดปกติเปนสาเหตุใหเกิด
เพลิงไหมกอนที่พลาสติกคอลาที่แกนโรเตอรได จึงมีขอควรระวังในการพิสูจนหลักฐานใหความเห็น 
เชน หากเกดิการลุกไหมกอนที่พลาสติกคอลาที่แกนโรเตอร แลวตอมาสายไฟฟาหรือตัวขดลวด
มอเตอรเกิดการลัดวงจรในภายหลัง ซ่ึงกรณีเพลิงไหมระยะเวลานานชิ้นสวนพลาสติกที่เปนจดุตน
เพลิงเกิดการลุกไหมเสยีหายไปหมดแลว ก็จะพบเพยีงซากรองรอยความเสียหายของสายไฟฟาหรือ
ขดลวดมอเตอร อาจทําใหการลงความเห็นผิดเพี้ยนไปไดวาเกิดจากการลัดวงจรที่สายไฟฟาหรือ
ขดลวดมอเตอร  เชนเดียวกนัเมื่อเกิดการลุกไหมกอนที่พลาสติกคอลาที่แกนโรเตอร หากยังลุกไหม
ไมมากหรือทําการดับเพลิงไดทัน และยังไมเกิดความเสียหายลัดวงจรที่สายไฟฟาหรือขดลวด
มอเตอร ก็อาจใหความเห็นในเชิงปฏิเสธ หรือไมยืนยันวาเกดิเพลิงไหมจากเครื่องใชพัดลมไฟฟา ทั้ง
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ที่ขอเท็จจริงไดเกิดเพลิงไหมขึ้นแลวจริง จะเห็นไดวาหากจะมุงพิจารณาเฉพาะจากซากโลหะ
สายไฟฟาหรือมอเตอรพัดลมที่เหลืออยู ก็จะไดขอสรุปไมตรงกับขอเท็จจริง ฉะนั้นการตรวจพิสูจน
ทราบจึงตองพจิารณาหลักฐานใหยอนกลับลึกลงไปใหมากที่สุดและนําสภาพรองรอยที่พบในขอ
อ่ืนๆมาประกอบดวย เพื่อใหไดคําตอบทีแ่ทจริงวาเกิดเพลิงไหมขึ้นกอนที่จุดใด  
 
4. การวิเคราะหปจจัยท่ีมีผลตอการเกิดเพลิงไหมจากการใชงานสภาวะผิดปกติเกิดการสะสมความ
รอนบริเวณมอเตอรเคร่ืองใชพัดลมไฟฟา จําแนกตามองคประกอบท่ีเก่ียวของกับการเกิดเพลิงไหม     
 มีขอพิจารณา  ดังนี ้
 4.1 ความรอน  มีการสะสมความรอนบริเวณมอเตอรพดัลมที่เพียงพอเหมาะสมใหวสัดุ
เชื้อเพลิงเกิดความเสียหายลุกไหมนั้น ขึ้นกับ 
  4.1.1  ปจจัยภายนอก  จากการใชงานสภาวะผิดปกติ   4  ประการ  ดั่งตัวแปรตนที่
ทําการศึกษา ทําใหอุณหภูมบิริเวณมอเตอรพัดลมสูงขึ้นกวาการใชงานสภาวะปกติและมักพบไดใน
สภาพการใชงานในชวีิตประจําวัน ประกอบไปดวย 
   4.1.1.1 การไดรับแรงดันไฟฟามากกวาปกติ  อาจพบไดกับระบบการจาย
กระแสไฟฟา เชน ในบางครั้งที่ไดรับมากกวาปกติ จากการอยูใกลกับแหลงกําเนิดกระแสไฟฟา เปน
ตน ซ่ึงหากไดรับแรงดันไฟฟาสูง ก็จะเกิดความรอนที่ขดลวดสูงตามไปดวย 
   4.1.1.2 แกนโรเตอรพดัลมหมุนฝดอาจเนือ่งจากมวีัตถุเขาไปตดิขัด เชน เสนผม 
เสนใย อาจเนื่องจากการขาดการบํารุงรักษา ตลอดถึงอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจากการใชงาน การลมกระแทกจน
ทําใหศูนยของแกนโรเตอรพดัลมเสียหาย เปนตน  ซ่ึงหากมีความฝดมากอุณหภูมิกจ็ะสูงตามไปดวย 
   4.1.1.3 เกิดการล็อคแกนโรเตอรพัดลม จากการที่แกนโรเตอรหมุนฝด ซ่ึงหาก
ไมไดรับการแกไข ก็อาจลุกลามจนเกดิการล็อคแกนโรเตอรขึ้น ซ่ึงจากการศึกษาพบวาทําใหเกดิ
เพลิงไหมขึ้นได  
  4.1.2 ปจจัยภายใน คือ ตวัผลิตภัณฑเครื่องใชพัดลมไฟฟาเอง จาก 
   4.1.2.1 คุณภาพวัสดุและ การออกแบบผลิตภัณฑ โดยเฉพาะขดลวดมอเตอร
พัดลมซึ่งปริมาณความรอนขึ้นกับชนิด ขนาด จํานวน ความยาวของเสนลวด  ซ่ึงจากการศึกษา 
เครื่องใชพัดลมไฟฟาแตละยีห่อใหอุณหภูมบิริเวณมอเตอรพัดลมแตกตางกัน ซ่ึงเครื่องใชพัดลมไฟฟา
ที่มีตนทุนต่ําราคาถูกยี่หอ Aและ C จะมีอุณหภูมิที่ขดลวดสูงกวายี่หอ B ที่มีตนทุนสูงราคาแพงกวา 
   4.1.2.2 การออกแบบในดานการระบายความรอนเปนไปไดดีมากนอยเพยีงไร 
   4.1.2.3 ส่ิงแวดลอมสภาพในการใชงาน เชน การใชงานในสถานที่ที่มอุีณหภูมิ
สูง    สถานที่มีฝุนละอองมาก บริเวณที่มีความชื้นสูงกวาปกติ ก็ทําใหมคีวามเสี่ยงสูงมากขึ้นไปดวย 
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 4.2 เชื้อเพลิง วัสดุสวนประกอบของเครือ่งใชพัดลมไฟฟาที่ไดรับผลจากความรอน ใน
ขอ 1 ที่สามารถลุกติดไฟได ส่ิงใดที่ออนแอกวากจ็ะเสยีหายลุกไหมกอน ประกอบไปดวย 
  4.2.1 ปจจยัภายนอก เชื้อเพลิงจากสิ่งแวดลอมนอกเหนอืจากตวัเครื่องใชพดัลมไฟฟา 
เชน  เสนผม เสนใย เปนตน ที่อาจเขามาติดที่แกนโรเตอรทําใหการหมนุฝดและอาจเขาไปสะสมอยู
ภายในฝาครอบตามบริเวณตางๆของมอเตอรพดัลมรวมทั้งขดลวดดวย 
  4.2.2  ปจจัยภายใน  เชื้อเพลิงของตัวผลิตภัณฑเครื่องใชพัดลมไฟฟาเอง  ซ่ึงมักมี
ความเสี่ยงของการเกิดเพลิงไหมสูงกับเครือ่งใชพัดลมไฟฟาที่มีตนทนุต่ําราคาถูก 
   4.2.2.1 จากตัววัสดุสวนประกอบที่ใชบริเวณมอเตอรพัดลม เชน พลาสติกคอลาที่
แกนโรเตอร ,พลาสติกหุมสายไฟฟา , กระดาษ ,เชือก  เปนตน ขึ้นกับ 
    ก. คุณภาพของวัสดุ เชน ความทนทานตอการเสื่อมสภาพจากการไดรับ
ความรอน เปนตน เนื่องจากบริเวณมอเตอรพัดลมเกิดความรอนไดตลอดเวลา ทําใหคุณสมบัติทาง
กายภาพเปลี่ยนไปเกดิการเสื่อมสภาพมีผลใหจุดลุกไหมต่ําลง ดังในการศึกษาในกรอบการศึกษาที่ 2 
ที่พลาสติกคอลาที่แกนโรเตอรสามารถลุกไหมไดแมในอุณหภูมิต่ํากวาการลุกไหมปกติ ชนิดของ
วัสดุที่ใชวามีคณุสมบัติการตดิไฟลุกไหมทีสู่งหรือต่ําทั้งนี้ขึ้นกับตนทนุราคาการผลิต 
    ข. วัสดุที่มีตําหนิจดุออนจากการผลิตที่ไมไดมาตรฐาน เชน การชุบวานชิ 
เคลือบบนวัสดุที่บางเกินไป ทําใหการปองกันของวัสดตุอความรอนต่ําเสี่ยงตอการเกิดความเสียหาย
และเพลิงไหมขึ้นได เปนตน 
   4.2.2.2 ตําแหนงของการติดตั้งของวัสดุ จากการออกแบบผลิตภัณฑ  โดยใหมี
สวนประกอบที่เปนวัสดุตดิไฟไดอยูในบริเวณหรือสัมผัสกับจุดที่มีความรอน จึงทําใหมีความเสี่ยง
ในการเกิดเพลงิไหมสูงไปดวย เชน พลาสติกคอลาที่แกนโรเตอรซ่ึงอยูใกลกับขดลวด เปนตน 
   4.2.2.3 ลักษณะการออกแบบรูปรางของวัสดุผลิตภัณฑ ซ่ึงมีผลตอการไดรับ
ความรอนมาสะสม เชน มีรูปรางและพื้นทีท่ี่ไดรับความรอนมาสะสมไดงาย  
 4.3 แกสออกซิเจน ที่เพียงพอเหมาะสมตอการลุกไหม ในบรรยากาศมีประมาณ 20.8% 
การลุกไหมเปนเปลวตองการอยางนอย 15% 
  4.3.1 ปริมาณมาก การลุกไหมใหผลผลิตเปนเปลวไฟมาก เปนวงกวาง 
  4.3.2 ปริมาณนอย ลุกไหมใหผลผลิตเปนเปลวไฟนอย ลุกไหมชา เกิดเขมามาก 
 4.4 การผสมผสานและลุกไหมตอเนื่อง ซ่ึงจากการศึกษาตามกรอบการศึกษาที่  2  ที่พบวามี
ทั้งเครื่องใชพัดลมไฟฟาที่เกิดการลุกไหมเสียหายหมดทั้งเครื่องและมีทั้งลุกไหมเฉพาะที่บริเวณ
พลาสติกคอลาที่แกนโรเตอรหรือ/และตอนบนของพลาสติกฝาครอบมอเตอรพัดลม 
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 4.5 เวลา  มีระยะเวลาในการเปดใชงานทีเ่หมาะสม ทําใหเกิดการสะสมความรอนเพยีงพอ
จนเกิดการลุกไหม หรือทําใหวัสดุมีคุณสมบัติทางกายภาพเปลี่ยนไปเกิดการเสื่อมสภาพ ความทนทาน
ตอความรอนเสียหาย มีผลใหจุดลุกไหมต่าํลง 
 4.6  อุปกรณปองกันไฟฟา จะทํางานภายหลังลามไหมถึงวงจรไฟฟาแลว 

 โดยสรุป 
 การเกิดเพลิงไหมจากการใชงานสภาวะผิดปกติเกิดการสะสมความรอนบริเวณ

มอเตอรเครื่องใชพดัลมไฟฟา จงึเปนไปตามลําดับคือ เกดิการสะสมความรอนทีข่ดลวดมอเตอรพัดลม
จากการใชงานสภาวะผดิปกติอยางหนึ่งอยางใด ซ่ึงผลจากความรอนทําใหวัสดุที่ลุกไหมไดบริเวณ
มอเตอรพัดลม เชน พลาสติกคอลาที่แกนโรเตอร พลาสติกหุมสายไฟฟา น้ํายาวานิชเคลือบผิววสัดุ
ในการเปนฉนวนและการปองกันความรอนของขดลวด หรือเชือก เปนตน สงผลใหคุณสมบัติทาง
กายภาพเปลี่ยนไปเกดิการเสื่อมสภาพมีอุณหภูมิลุกไหมต่ําลงตามหลักการเกดิปฏิกริิยาไพโรไลซีส  
วัสดุที่จุดหนึ่งจุดใด บริเวณมอเตอรพัดลมที่ออนแอกวาและไดรับความรอนเพียงพอก็จะเกิด
ความเสียหายกอนและตอมาเกิดการลุกไหม เชน กรณเีครื่องใชพัดลมไฟฟา ยีห่อ A เกิดลุกไหมที่
พลาสติกคอลาที่แกนโรเตอร  
  หรืออาจเขียนระบุถึงความเหน็สาเหตขุองการเกดิเพลิงไหมทางวิชาการจากการใชงาน
สภาวะผดิปกติเกิดการสะสมความรอนบริเวณมอเตอรของเครื่องใชพัดลมไฟฟาใหครอบคลุมไดวา  
  “เกิดการสะสมความรอนบริเวณมอเตอรพัดลม เนื่องจากการใชงานสภาวะผดิปกติ
หรือมีประสิทธิภาพการทํางานที่ต่ําอยางหนึ่งอยางใด ซ่ึงอาจเกิดจากการชํารุดเสื่อมสภาพ จนวัสดุ
หรือสวนประกอบบริเวณมอเตอรพัดลมจดุหนึ่งจุดใดเกดิความเสียหายและ ตอมาเกิดการลุกไหม
ขึ้น” 
  ซ่ึงสามารถนํามาเขียนเปนตารางการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการเกิดเพลิงไหมจาก
การใชงานสภาวะผิดปกติเกดิการสะสมความรอนบริเวณมอเตอรเครื่องใชพัดลมไฟฟา จําแนกตาม
องคประกอบที่เกี่ยวของกับการเกิดเพลิงไหม ไดดังนี ้
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ตารางที่ 14  การวเิคราะหปจจัยที่มีผลตอการเกดิเพลิงไหมจากการใชงานสภาวะผดิปกตเิกดิการสะสม  
                    ความรอนบริเวณมอเตอรเครื่องใชพัดลมไฟฟา จําแนกตามองคประกอบที่เกี่ยวของ 
                       ของการเกิดเพลิงไหม 
 

1. ความรอน มีการสะสมที่ 1.1 ปจจัยภายนอก : การใชงานสภาวะผิดปกติตางๆ 
มอเตอรพัดลมเพียงพอใหวัสดุ       - ไดรับแรงดันไฟฟามากกวาปกติ 
เชื้อเพลิงเกิดความเสียหายลุก       - แกนโรเตอรพัดลมหมุนฝด เชน ขาดการบํารุงรักษา 
ไหมขึ้น(Ignition)       - เกิดการล็อคแกนโรเตอรพัดลม เชน มีวัตถุเขาติดขัด 
 1.2 ปจจัยภายใน : จากตัวผลิตภัณฑ 
        -โดยเฉพาะขดลวดมอเตอรท่ีมีผลตอการใหเกิดความรอน 
        -มีการออกแบบในดานการระบายความรอนไดดีเพียงใด 
        -สิ่งแวดลอมสภาพในการใชงาน  
         เชน ในสถานที่มีอุณหภูมิสูง, มีฝุนละอองมาก,มีความชื้นสูง เปนตน 
2. เชื้อเพลิง วัสดุท่ีไดรับผล 2.1 ปจจัยภายนอก : เชื้อเพลิงจากสิ่งแวดลอมภายนอก 
จากความรอนที่สามารถลุกติด       เชน เสนผม, เสนใย เปนตน ไปสะสมอยูบริเวณมอเตอรพัดลม 
ไฟได สิ่งใดที่ออนแอกวาจะ  2.2 ปจจัยภายใน : เชื้อเพลิงของตัวผลิตภัณฑเอง 
เสียหายลุกไหมกอน       - จากตัววัสดุสวนประกอบที่ใชบริเวณมอเตอรพัดลม 
         1) คุณภาพวัสดุ เชน การทนทานจากการไดรับความรอน 
          2) ชนิดของวัสดุท่ีใชวามีคุณสมบัติการลุกไหมท่ีสูงหรือต่ําทั้งน้ีมักขึ้นกับ  
              ตนทุนการผลิต 
          3) วัสดุมีตําหนิจากการผลิตที่ไมไดมาตรฐาน ขาดการตรวจสอบคุณภาพ 
              เชน การเคลือบวานิชบนวัสดุท่ีบางเกินไป เปนตน 
       - จากการออกแบบผลิตภัณฑ 
         เชน อยูในตําแหนงบริเวณหรือสัมผัสกับจุดที่มีความรอนมีรูปราง 
                 ลักษณะที่เสี่ยงตอการไหม เปนตน 
3. กาชออกซิเจน เพียงพอ การลุกไหมเปนเปลวตองการอยางนอย 15% 
เหมาะสมตอการลุกไหมใน - ปริมาณมาก : ลุกไหมใหผลผลิตเปนเปลวไฟมาก เปนวงกวาง 
ในบรรยากาศมีประมาณ 20.80% - ปริมาณนอย : ลุกไหมใหผลผลิตเปนเปลวไฟนอย ลุกไหมชาเกิดเขมามาก  
4. การผสมผสานและ 4.1 มีการลุกไหมตอเน่ือง เพลิงไหมเสียหายหมดทั้งเครื่อง 
การลุกไหมตอเน่ือง 4.2 มีการลุกไหมเฉพาะที่ไมตอเน่ือง เพลิงไหมเสียหายเฉพาะจุดและดับเอง 
5.เวลา ระยะเวลาในการเปดใชงานที่เหมาะสมทําใหเกิดการสะสมความรอนเพียงพอ 
  ทําใหวัสดุเสื่อมสภาพมีจุดการลุกไหมต่ําลง และตอมาเกิดการลุกไหมขึ้น 
6.อุปกรณปองกันไฟฟา จะทํางานภายหลังลามไหมถึงวงจรไฟฟาแลว 
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5. ขอควรระวัง  เสนอแนะ การปองกันการเกิดเพลิงไหมจากการใชงานสภาวะผดิปกติเกิดการสะสม
ความรอนบริเวณมอเตอรเคร่ืองใชพดัลมไฟฟา  
 5.1 ในดานการผลิต การออกแบบผลิตภัณฑ 
  5.1.1ใหมีการระบายความรอนที่ดี ไมใหมกีารสะสมความรอนมากเกนิไป 
  5.1.2  หลีกเลี่ยงการออกแบบใหมีวัสดุที่ทนความรอนไดต่ําเปนวัสดุสวนประกอบ
มอเตอรพัดลมหรืออยูตรงตําแหนงที่มีความรอนมาก หลีกเลี่ยงการออกแบบรูปรางลักษณะของวัสดุ
อุปกรณที่มีพื้นที่รับความรอนไดมาก เชน พลาสติกคอลาที่แกนโรเตอรซ่ึงอยูใกลกับขดลวดที่
ออกเปนเปนรูปเฟอง เปนตน 
  5.1.3 ในการชุบสารกันความรอน(วานิช)ของวัสดุที่ลุกไหมไดงายตรงตําแหนงที่มี
ความรอน เชน ไมลา เชือก ขดลวดมอเตอร เปนตน ตองใหมีความหนาเพียงพอเปนไปตามมาตรฐาน 
  5.1.4 การผลิตเครื่องใชพัดลมไฟฟาตองไดมาตรฐาน ผานการตรวจสอบคุณภาพ 
โดยเฉพาะในทางกลศาสตรการหมุน เชน มีความสมดุลยของแกนโรเตอรไมฝด เปนตน 

5.2 ในดานการใชงาน  
  5.2.1 ไมควรใชเครื่องใชพัดลมไฟฟาที่มีตนทุนต่ําราคาถูกเกินไป ซ่ึงจะทําใหได
เครื่องใชพัดลมไฟฟาที่ทําดวยวัสดุสวนประกอบที่มีคุณภาพต่ํา ควรเลอืกใชเครื่องใชพัดลมไฟฟาที่
ไดมาตรฐานการผลิต มีอุปกรณตัดกระแสไฟและความรอนเกิน  
  5.2.2 หลีกเลี่ยงการใชงานเครื่องใชพัดลมไฟฟาที่มีสภาพการใชงานที่มีสภาวะ
ผิดปกติที่จะทาํใหเกิดความรอนสะสมบริเวณมอเตอรพดัลมสูงกวาปกต ิเชน มกีารหมนุฝด มีการล็อค
ของแกนโรเตอร เปนตน 
  5.2.3 หลีกเลี่ยงการเกิดอุบัตเิหตจุากการใชงาน เชน การลมกระแทกโดยเฉพาะบริเวณ
ดานหลังของมอเตอรพัดลม เปนตน ซ่ึงอาจทําใหเกิดการเสียสมดุลยตอแกนมอเตอร อาจเกิด
การหมุนฝดขึน้ได 
  5.2.4 หลีกเลี่ยงการใชงานตอเนื่องเปนระยะเวลานานและไมหลงลืมเปดทิง้ไว ซ่ึงจาก
การศึกษาสามารถเกิดเพลิงไหมขึ้นไดใน 14 ช่ัวโมง นับจากเกิดการติดล็อคใบพัดลม  
  5.2.5 ระมัดระวังไมใหมีส่ิงของเขาไปติดขดัการหมุนของใบพัดลม 
  5.2.6 หมั่นทําความสะอาด การบํารุงรักษาหยอดน้ํามันใหแกนโรเตอรหมุนไดด ี
 5.3 อยาไดวางใจนกัวาตวัเครือ่งใชพัดลมไฟฟาเองมีระบบตัดความรอนและ กระแสไฟฟา
เกินเพราะอุปกรณดังกลาวกอ็าจมีการชํารุดเสื่อมสภาพโดยที่เราไมรูกไ็ด 
 5.4 การซอมเปลี่ยนอะไหล ควรเขาศูนยบริการเพราะจะทําใหไดอะไหลแทและการซอม
ที่ไดมาตรฐาน 
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 5.5 จากการศกึษาในกรอบการศึกษาที่ 2 พบวา การเกดิเพลิงไหมจากการสะสมความรอน
ของมอเตอรพัดลมเครื่องใชไฟฟา ขณะเมื่อเกิดเพลิงไหมขึ้นที่คอลาที่แกนโรเตอรไมไดมีผลถึง
อุปกรณปองกันไฟฟาทํางานตัดวงจรโดยทันที จะมีผลก็ตอเมื่อมีการลัดวงจรในภายหลังซึ่งจาก
การศึกษาพบวาฟวสขนาด 5 Amp จะทํางานตัดวงจรหลงัเกิดการลุกไหมไปแลวประมาณ 4-6 นาที  
ซ่ึงเครื่องใชพัดลมไฟฟาก็เกิดเพลิงลุกไหมไปมากแลว ดังนั้น เมื่อใชเครื่องใชพัดลมไฟฟามาได  
ระยะหนึ่ง ซ่ึงเห็นวามีการชํารุดเสียสภาพ และเห็นวาวัสดุภายในมีการเสื่อมคุณภาพหมดอายุ 
การใชงาน  ควรเปลี่ยนใชเครื่องใหมจะเปนการปองกันและลดความเสี่ยงตอการเกิดเพลิงไหมได
ควรหา Circuit breaker ใหมขีนาดเหมาะสมกับวงจร หรือควรหาปลั๊กที่มีฟวสตัดวงจรแยกเฉพาะใน
การใชงานเครือ่งใชพัดลมไฟฟา  
  
6. ขอจํากัดในการศึกษา 
 ในกรอบการศกึษาที่ 2 ไมไดทําการศึกษาของเครื่องใชพัดลมไฟฟา ยีห่อ B และ C 
 
7. ขอเสนอแนะ 
 7.1 ขอเสนอแนะในการศึกษาครั้งนี ้
  7.1.1  การทดลองในกรอบการศึกษาที่ 2    ระบบการถายบันทึกภาพเคลื่อนไหว
ไมสมบูรณ ทําใหยังขาดภาพเครื่องใชพัดลมไฟฟาขณะเกิดเพลิงลุกไหมที่ครบถวนสมบูรณ  
  7.1.2 ไมไดใชเครื่องถายภาพความรอนใหเห็นระดับความรอนที่สวนตาง ๆ ของ
มอเตอรพัดลมที่เกิดขึ้น 
           7.1.3 ไมไดทําการตรวจสอบคุณสมบัติการลุกไหมของพลาสติกคอลาที่แกนโรเตอร
ของเครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หอ A เพื่อวิเคราะหเปรียบเทียบกับระดับอุณหภูมิที่วัดไดจากขดลวดมอเตอร 
  7.1.4 ไมไดทําการทดสอบการใชงานสภาวะผิดปกติไดรับแรงดันไฟฟาต่ํากวาปกติ  
 7.2 ขอเสนอแนะในการศึกษาครั้งตอไป 
  7.2.1 ศึกษาเฉพาะถึงการลัดวงจรของขดลวดมอเตอรพัดลมหรือสายไฟฟา มี
ความเปนไปไดเพียงใดทีจ่ะทําใหเกิดเพลิงไหมเครื่องใชพัดลมไฟฟา  เชน  จากกรอบการศึกษาที่ 2 
หากใชเครื่องใชพัดลมไฟฟายี่หออ่ืน ๆ  อาจพบเห็นการเกิดความเสียหาย การลัดวงจรที่ขดลวด
มอเตอรพัดลม ซ่ึงอาจนําไปสูการเกิดเพลิงไหม 
  7.2.2 การศึกษานี้เนนในแงความรอนที่เกิดขึ้นจากการใชงานสภาวะผิดปกติเกิด
การสะสมความรอนที่มอเตอรพัดลมอันมีผลตอการเกิดเพลิงไหม  เหน็ควรศึกษาในแงของเชื้อเพลิง
ซ่ึงเปนองคประกอบหนึ่งของการเกิดเพลิงไหม ในประเด็นในแงการเสื่อมสภาพจากการไดรับ
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ความรอน เมื่อใชงานไปในระยะเวลาตางๆ กันมีผลทําใหมีการเสือ่มสภาพมีอุณหภูมิการลุกไหม
ต่ําลงอยางไร และเกดิการลุกไหมตอมา เนื่องจากวัสดุสวนประกอบบริเวณมอเตอรพัดลมจะไดรับ
ความรอนอยูเสมอ เชน พลาสติก  เปนตน 
  7.2.3 จากในขอ 2  ใชวัสดุพลาสติกคอลาที่แกนโรเตอรของเครื่องใชพัดลมไฟฟา 
ยี่หอ A จํานวน 30 เครื่อง เพื่อนําไปใชในการศึกษา เนื่องจากทราบถึงระยะเวลาตาง ๆ ของการใชงาน
กอนเกดิความเสียหาย 
  7.2.4 ของเหลวบรเิวณมอเตอรพัดลมทีเ่ปนผลจากการใชงานของเครื่องใชพดัลมไฟฟา 
ยี่หอ A จํานวน 30 เครื่อง ที่มีระยะเวลาการใชงานตาง ๆ กอนเกดิความเสียหาย หากนํามาวเิคราะห 
ก็อาจจะไดความเกี่ยวของในการเกดิเพลิงไหม ในแงการเปลี่ยนสภาพของของเหลวจากการไดรับ
ความรอนเมื่อเทียบกับชวงระยะเวลาตางๆที่ไดจากการศกึษา 
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