
บทที่ 4 
ผลการดําเนินการทดลอง 

 
 จากการนําขอมูลท่ีไดจากการปฏิบัติงานจริง มาทําการวิเคราะหระบบ ใหแกหัวหนา
ทีมงานซอมบํารุงเพื่อหาจุดบกพรอง และทําการปรับปรุงการทํางาน โดยการนําระบบการบํารุง 
รักษาเชิงปองกันมาดําเนินการในการทํางานของสวนงานซอมบํารุง และทําการอบรม รวมท้ังช้ีแจง
รายละเอียดใหกับทีมงานระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟา เพื่อจัดทําเอกสารในการตรวจสอบ 
และทดสอบอุปกรณตางๆ ของระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดิน สถานีรถไฟฟาใต
ดินสถานีพระรามเกา ใหมีความสอดคลองในการทําการบํารุงรักษาเชิงปองกันเชน ข้ันตอนในการ
ตรวจสอบ ความถ่ีในการตรวจสอบเคร่ืองจักร และอุปกรณ ตามระยะเวลาท่ีกําหนด โดยทําการ
วัดผลการดําเนินการดวยคา MTBF (Mean Time Between Failures) และคา MTTR (Mean Time 
To Repair)  

 หลังจากการนําระบบการบํารุงรักษาที่ทําการปรับปรุงใหมไปใชงานจริงกับระบบ
ระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินสถานีพระรามเกา โดยการเก็บขอมูลการทํางาน พบวา
การบํารุงรักษาเชิงปองกัน มีความจําเปนอยางยิ่ง ในการทํางานของระบบระบายอากาศภายใน
อุโมงค รวมไปถึงเคร่ืองจักร และอุปกรณตางๆ ซ่ึงจะชวยทําใหประสิทธิภาพการทํางานเพ่ิมมาก
ข้ึน เปนผลทําใหอัตราการเสียหายลดลงดวย ท้ังยังเปนการชวยเพิ่มเติมความรู ความสามารถ รวม
ไปถึงทักษะใหกับพนักงาน รวมไปถึงเจาหนาท่ีท่ีเกี่ยวของ ใหเห็นถึงประโยชน และความสําคัญ
ในการชวยกันทําการบํารุงรักษาเชิงปองกัน จากการอบรมช้ีแจงใหแกหัวหนางานซอมบํารุง เพื่อ 
ใหทราบและเขาใจถึงระบบสารสนเทศตางๆ ท่ีไดทําการปรับปรุงข้ึน เพื่อใหเกิดผลในทางปฏิบัติ 
และบรรลุวัตถุประสงคของการดําเนินการ โดยทําการอบรมการใชงานระบบประกอบดวย เอกสาร
ดานงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน และรูปแบบการดําเนินงานซอมบํารุงตามรอบ ท่ีกําหนดไว  
 โดยเคร่ืองจักรท่ีตองตรวจสอบท้ังหมด ท่ีหนาท่ีความรับผิดชอบของแผนกซอมบํารุง
ระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดิน เพื่อจัดการแกไขขอบกพรองตางๆ ท่ีเกิดข้ึนของ
เคร่ืองจักรอยางรวดเร็ว และมีประสิทธิภาพ จะตองขจัดความเส่ือมถอยของเคร่ืองจักร ซ่ึงเปนผลที่
เกิดจากการขาดการบํารุงรักษาเชิงปองกันท่ีดีพอ ดังนั้นเม่ือเกิดเหตุการณ ท่ีทําใหไมสามารถ
ทํางานของระบบได ดังนั้นจึงตองมีการวิเคราะหคนหาสาเหตุและปรับปรุงแกไข เพื่อยืดอายุการใช
งาน ทําใหระบบกลับมาใชงานไดอยางรวดเร็ว ของเคร่ืองจักร และส่ิงท่ีตองคํานึงถึง จะตองมีการ
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ทบทวน ในดานมาตรฐาน อุปกรณ การวางแผนบํารุงรักษาเชิงปองกัน กอนท่ีจะเปนผลเสียท่ีทําให
เคร่ืองจักรเกิดความเสียหายหนัก จนไมสามารถทําการซอมแซมไดในเวลาอันส้ัน  
 
4.1 ผลการดําเนินการ 
 จากการดําเนินการจัดทําแผนการบํารุงรักษาเชิงปองกัน (Preventive Maintenance) เพื่อ
ปองกันปญหาซ่ึงสงผลกระทบตอความปลอดภัยของผูใชบริการ และพนักงานท่ีตองทํางานซอม
บํารุงภายในอุโมงครถไฟฟาใตดิน อันเนื่องมาจากอุปกรณในระบบเกิดการชํารุดเสียหาย จนไม
สามารถแกไขในเวลาท่ีจํากัดไดทันเวลาใหบริการ โดยสรุปหัวขอจัดทําแผนการบํารุงรักษาเชิง
ปองกัน (Preventive Maintenance) ดังนี้ 
 การจัดแบงอุปกรณตาง  ๆในระบบ และนํามาจัดลําดับความสําคัญในการดําเนินกิจกรรม 
การบํารุงรักษาเชิงปองกัน 
 การวิเคราะห และพิจารณา การซอม หรือเปล่ียนช้ินสวนอุปกรณกอนท่ีจะหมดอายุการ
ใชงาน โดยใชกิจกรรมการบํารุงรักษาเชิงปองกัน 
 การวิเคราะห และพิจารณา สาเหตุของการขัดของ หรือเสียหายของระบบ เพื่อกําหนด
หัวขอในการทํากิจกรรมการบํารุงรักษาเชิงปองกัน 
 การใชขอมูลจากการนําคาระยะเวลาโดยเฉล่ียระหวางเกิดเหตุขัดของ (MTBF) และ
เวลาเดินระบบเฉล่ีย (MTTR) มาใชในการกําหมด ระยะเวลาในการบํารุงรักษาอุปกรณ 
 ซ่ึงข้ันตอนดังกลาวไดนํามาดําเนินการจัดทําแผนการบํารุงรักษาเชิงปองกัน โดยจะนํา 
มาทําเอกสารประกอบการตรวจสอบ เพื่อนําขอมูลมาจัดทําเปนมาตรฐานการซอมบํารุงรักษา
เคร่ืองจักร และจากการเก็บขอมูลปญหาเวลาหยุดทํางานของเคร่ืองจักร อุปกรณ ของระบบระบาย
อากาศในอุโมงครถไฟฟาใตดินสถานีพระรามเกา หยุดทํางานเปนระยะเวลา 7 ป นับต้ังแตป 2004 
ถึงป 2010  

 เม่ือนําขอมูลปญหาทั้งหมดมาทําการวิเคราะห พบวาเวลาที่เคร่ืองจักร และอุปกรณใน
ระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินหยุดทํางานของแตละป พบวา ภายในป 2004 
ปญหาท่ีทําใหระบบหยุดทํางานมากท่ีสุดเกิดจาก Under Platform Extract Fan สวนปญหาท่ีใชเวลา
ในการซอมนานที่สุดคือ Tunnel Ventilation Control Panel ภายในป 2005 ปญหาท่ีทําใหระบบ
หยุดทํางานมากท่ีสุดเกิดจาก Tunnel Ventilation Fan และ Damper สวนปญหาท่ีใชเวลาในการซอม
นานท่ีสุดคือ Tunnel Ventilation Control Panel ภายในป 2006 ปญหาท่ีทําใหระบบหยุดทํางานมาก
ท่ีสุดเกิดจาก Tunnel Ventilation Fan สวนปญหาท่ีใชเวลาในการซอมนานท่ีสุดคือ  Tunnel 
Ventilation Fan ภายในป 2007 ปญหาท่ีทําใหระบบหยุดทํางานมากท่ีสุดเกิดจาก Tunnel Ventilation 
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Fan และ Under Platform Extract Fan สวนปญหาท่ีใชเวลาในการซอมนานท่ีสุดคือ Under Platform 
Extract Fan ภายในป 2008 ปญหาท่ีทําใหระบบหยุดทํางานมากท่ีสุดเกิดจาก Under Platform 
Extract Fan สวนปญหาท่ีใชเวลาในการซอมนานท่ีสุดคือ Tunnel Ventilation Fan เม่ือพิจารณาจาก
ในป 2009 พบวาปญหาท่ีทําใหระบบหยุดทํางานมากท่ีสุดเกิดจาก Under Platform Extract Fan 
สวนปญหาท่ีใชเวลาในการซอมนานท่ีสุดคือ Tunnel Ventilation Fan และภายในป 2010 ปญหาท่ี
ทําใหระบบหยุดทํางานมมากท่ีสุดเกิดจาก Under Platform Extract Fan Damper และ Tunnel 
Ventilation Control Panel สวนปญหาท่ีใชเวลาในการซอมนานท่ีสุดคือ Tunnel Ventilation Fan 
ดังตารางท่ี 4.1 
 

ตารางท่ี 4.1 ประวัติการหยุดทํางานของเคร่ืองจักรหยุดการกอนใชระบบการบํารุงรักษาเชิงปองกันต้ังแต
ป 2004 ถึง ป 2010 ของระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินสถานีพระรามเกา 

 
เคร่ืองจักร และอุปกรณ 
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เวลา  

(นาที) 
จํานวน 
(คร้ัง) 

เวลา  
(นาที) 

จํานวน 
(คร้ัง) 

เวลา  
(นาที) 

จํานวน 
(คร้ัง) 

เวลา  
(นาที) 

จํานวน 
(คร้ัง) 

เวลา  
(นาที) 

จํานวน 
(คร้ัง) 

เวลา  
(นาที) 

จํานวน 
(คร้ัง) 

2004 800 4 760 5 638 5 2,284 4 620 3 271 3 
2005 2,249 7 1,380 6 1,338 7 2,448 4 43 1 120 1 
2006 1,963 8 1,158 6 1,181 5 1,043 2 480 1 408 3 
2007 1,180 6 1,201 6 815 5 681 3 591 2 453 2 
2008 2,108 5 1,949 7 796 5 419 3 422 3 50 1 
2009 2,230 4 770 4 760 3 350 5 150 3 89 2 
เฉลี่ย 1,755 6 1,203 6 921 5 1,204 4 384 2 232 2 
2010 630 2 410 3 374 3 200 3 101 3 38 1 

 
 เม่ือพิจารณาถึงจํานวนคร้ัง และเวลาท่ีเคร่ืองจักร อุปกรณหยุดทํางาน ซ่ึงจะสงผล
กระทบกับระบบการเดินรถไฟฟาใตดิน และหลักความปลอดภัยในการทํางาน เนื่องจากไมสามารถ 
ส่ังงานใหระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินทํางานได จากกราฟจะเห็นไดวา Tunnel 
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Ventilation Fan เปนเคร่ืองจักรในระบบระบายอากาศรถไฟฟาใตดิน ท่ีใชเวลาในการซอมแซม
นานท่ีสุด เนื่องจากในการตรวจสอบตองมีการทดสอบโดยเฉพาะ และในกี่ซอมแซมอุปกรณ จะทํา
การแกไขไดเฉพาะหลังจากปดสถานีแลวเทานั้น สวน Under Platform Extract Fan เปนเคร่ืองจักร
ท่ีเกิดเหตุขัดของมากท่ีสุด เนื่องจากอุปกรณเกิดการชํารุด จะตองการเปล่ียนอุปกรณตาง  ๆเชน Fuse  
Control Relay เปนตน ดังภาพท่ี 4.1 
 

 
 

ภาพท่ี 4.1  จํานวนคร้ัง และเวลาที่เคร่ืองจักร และอุปกรณในระบบระบายอากาศภายในอุโมงค
รถไฟฟาใตดิน หยุดทํางาน 
 

Tunnel
Ventilation

Fan

Under
Platfrom

Extract Fan
Damper

Tunnel
Ventilation

Control Panel

Tunnel
Ventilation
Repeater

Panel

Fireman
Control Panel

2004 4 5 5 4 3 3

2005 7 6 7 4 1 1

2006 8 6 5 2 1 3

2007 6 6 5 3 2 2

2008 5 7 5 3 3 1

2009 4 4 3 5 3 2

เวลาซอมเฉล่ีย (นาที) 1,755 1,203 921 1,204 384 232

จํานวนหยุดซอมเฉล่ีย (ครั้ง) 6 6 5 4 2 2
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  จากขอมูลเวลาหยุดทํางานของระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินสถานี
พระรามเกา โดยไดทําการเปรียบเทียบกับ คาเวลาเกิดเหตุขัดของเฉล่ีย ซ่ึงคาเวลาเฉล่ียในการหยุด
ซอมแซมเคร่ืองจักร และอุปกรณ อยูท่ี 5,136 นาที ในป 2005 เกิดเหตุขัดของใชเวลาในการ
ซอมแซมนานท่ีสุด 7,578 นาที สวนป 2004, 2006 และ ป 2008 คาเวลาเกิดเหตุขัดของสูงเกินกวา
คาเฉล่ีย ตามลําดับ สวนในป 2007, 2009 และ 2010 คาเวลาเกิดเหตุขัดของจะตํ่ากวาคาเฉล่ียใชเวลา
ในการซอมแซม ดังภาพท่ี 4.2 

 

 
ภาพท่ี 4.2  เปรียบเทียบเวลาท่ีเคร่ืองจักร และอุปกรณในระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟา
ใตดินหยุดทํางาน เปรียบเทียบกับคาเฉล่ีย 
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 เม่ือทําการพิจารณาการ Breakdown Machine ของระบบระบายอากาศภายในอุโมงค
รถไฟฟาใตดินสถานีพระรามเกา พบวา Tunnel Ventilation Fan (TVF) เปนอุปกรณท่ี เม่ือเกิดเหตุ 
ขัดของจะใชระยะเวลาในการซอมแซมมากท่ีสุด และอุปกรณ Fireman Control Panel (FP) เปน
อุปกรณ ท่ีเกิดเหตุขัดของในระบบนอยท่ีสุด และสามารถทําการแกไขเหตุขัดของไดรวดเร็วท่ีสุด 
ดังตารางท่ี 4.2 

 
ตารางท่ี 4.2  เวลาท่ีเคร่ืองจักรหยุดการทํางาน ของระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดิน 
 

Breakdown Machine (2004 – 2009) 
No. Process Machine Total Time (Minute) % BDT 
1 Tunnel Ventilation Fan (TVF) 10,530 30.79 
2 Under Platform Extract Fan (UPE.F) 7,218 21.11 
3 Damper 5,528 16.16 
4 Tunnel Ventilation Control Panel (TVCP) 7,225 21.13 
5 Tunnel Ventilation Repeater Panel (TVRP) 2,306 6.74 
6 Fireman Control Panel (FP) 1,391 4.07 

 
 ขอมูลเวลาของเคร่ืองจักร อุปกรณในระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดิน
สถานีพระรามเกาหยุดเดินระบบ อันเนื่องมาจากการเกิดเหตุขัดของทําใหตองหยุดการทํางานของ
อุปกรณ และเคร่ืองจักรโดยไดทําการเปรียบเทียบกับ คาเวลาเกิดเหตุขัดของเฉล่ีย ซ่ึงคาเฉล่ียเวลา
หยุดซอมแซมเครื่องจักร และอุปกรณ อยูท่ี 5,700 นาที แลวพบวา เคร่ืองจักร และอุปกรณ Tunnel 
Ventilation Fan (TVF) ใชเวลาในการแกไขซอมแซมนานท่ีสุด 10,530 นาที Under Platform Extract 
Fan (UPE.F) ใชเวลาในการซอมแซม 7,218 นาที และ Tunnel Ventilation Control Panel (TVCP) 
ใชเวลาในการแกไขซอมแซม 7,225 นาที เวลาในการแกไขซอมแซมระบบระบายอากาศภายใน
อุโมงครถไฟฟาใตดิน สามารถสรุปไดดังภาพท่ี 4.3 
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ภาพท่ี 4.3  เวลาเคร่ืองจักร และอุปกรณในระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินหยุด
ทํางาน 
 
 4.1.1 การแยกประเภทของการขัดของของระบบ 
 การวิเคราะหปญหาจากการวิจัย และศึกษาถึงปจจัยท่ีสงผลตอประสิทธิภาพในการ
ทํางานของเครื่องจักร ในระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดิน โดยไดมุงเนนในการ
วิเคราะห เฉพาะสาเหตุท่ีเกิดการขัดของ จากการทํางานของเคร่ืองจักร และอุปกรณในระบบ โดยจะ
แสดงสาเหตุของการเกิดเหตุขัดของของระบบการทํางานตางๆ ของระบบระบายอากาศภายใน
อุโมงครถไฟฟาใตดิน ดังตารางท่ี 4.3 

 

ตารางท่ี 4.3  สาเหตุการเกิดเหตุขัดของจากการทํางานของระบบระบายอากาศภายในอุโมงค
รถไฟฟาใตดินสถานีพระรามเกา ป 2004 ถึง 2009 
 
ลําดับ การเกิดเหตุขัดของ ความถ่ี (คร้ัง) เวลาซอม (นาที) 

1 ระบบไฟฟา 57 6,973 
2 ระบบควบคุม 31 11,938 
3 ระบบเคร่ืองจักรกล 31 12,368 
4 ระบบอ่ืนๆ และงานนอก Scope 25 2,919 

รวม 144 34,198 

10,530

7,218

5,528

7,225

2,306
1,391

5,700

0
1,000
2,000
3,000
4,000
5,000
6,000
7,000
8,000
9,000
10,000
11,000
12,000

0
1,000
2,000
3,000
4,000
5,000
6,000
7,000
8,000
9,000

10,000
11,000
12,000

Tunnel Ventilation
Fan (TVF)

Under Platfrom
Extract Fan (UPE.F)

Damper Tunnel Ventilation
Control Panel

(TVCP)

Tunnel Ventilation
Repeater Panel

(TVRP)

Fireman Control
Panel (FP)

Time (Minute) เวลาขัดของเฉลี่ยแสดงเวลาเครื่องจักรหยุดทํางาน



85 

 จากขอมูลสถิติทําใหทราบจํานวนคร้ังท่ีทําใหเคร่ืองจักร อุปกรณในระบบระบายอากาศ
ภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินสถานีพระรามเกาหยุดเดินระบบ โดยไดทําการเปรียบเทียบกับจํานวน
คร้ังขัดของเฉล่ีย ซ่ึงคาเฉล่ียของการหยุดซอมแซมเคร่ืองจักร และอุปกรณ อยูท่ี 36 คร้ัง จากแผนภูมิ
พบวา ระบบไฟฟาเกิดเหตุขัดของมากท่ีสุดจํานวน 57 คร้ัง สาเหตุมาจากกระแส และแรงดันไฟฟา 
สูง หรือตํ่า เกินไป ทําใหตองทําการ Reset ระบบใหม สวนระบบอื่นๆ และงานนอก Scope เกิดเหตุ 
ขัดของนอยท่ีสุดจํานวน 25 คร้ัง โดยนํามาเขียนเปนแผนภูมิ เพื่อแสดงสาเหตุของการเกิดเหตุ 
ขัดของจากการทํางานจากระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินสถานีพระรามเกา ต้ังแต
ป 2004 ถึง 2009 ดังภาพท่ี 4.4 

 
 

ภาพท่ี 4.4  สาเหตุการเกิดเหตุขัดของของระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินสถานี

พระรามเกา 

 
 เม่ือนําขอมูลสถิติมา เขียนแผนภูมิจะไดเวลาท่ีทําใหเคร่ืองจักร อุปกรณในระบบระบาย
อากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินสถานีพระรามเกา หยุดเดินระบบ โดยไดทําการเปรียบเทียบกับ 
เวลาเกิดเหตุขัดของเฉล่ีย เทากับ 8,550 นาที ซ่ึงอุปกรณในระบบเคร่ืองกล เปนระบบท่ีเคร่ืองจักร 
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และอุปกรณ ใชเวลาในการแกไขซอมแซมนานที่สุดใชเวลา 12,368 นาที สาเหตุมาจากใบพัดลม
แตกหัก มอเตอรของพัดลมเสียหาย ดังภาพท่ี 4.5 
 

 

ภาพท่ี 4.5  สาเหตุการเกิดเหตุขัดของของระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินสถานี

พระรามเกา 

 
 จากการศึกษาไดทําการเก็บขอมูลตางๆ ของการทํางานของระบบระบายอากาศภายใน
อุโมงครถไฟฟาใตดินสถานีพระรามเกา ไดเก็บความถ่ี และเวลาท่ีระบบหยุดทํางาน เนื่องจาก
สาเหตุการขัดของของระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินสถานีพระรามเกา ระหวางป 
2004 ถึง ป 2010 โดยระบบไฟฟาท่ีเกิดเหตุขัดของมากที่สุดคือป 2007 จํานวน 14 คร้ัง สาเหตุเกิด
จาก แรงดันกระแสไฟฟา Over Voltage ทําใหอุปกรณ Tunnel Ventilation Fan (TVF) และ Under 
Platform Extract Fan (UPE.F) เกิดเหตุขัดของมากท่ีสุด จํานวน 4 คร้ัง ดังตารางท่ี 4.4 
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ตารางท่ี 4.4  การเกิดเหตุขัดของของระบบไฟฟา ป 2004 - 2010 

 

ป การเกิดเหตุขัดของในระบบไฟฟา ความถ่ี (คร้ัง) เวลาซอม (นาที) 

2004 
- Tunnel Ventilation  Fan (TVF) 
- Under Platform Extract Fan (UPE.F) 
- Fireman Control Panel (FP) 

1 
2 
1 

120 
250 
101 

2005 

- Tunnel Ventilation  Fan (TVF) 
- Under Platform Extract Fan (UPE.F) 
- Damper 
- Tunnel Ventilation Control Panel (TVCP) 
- Tunnel Ventilation Repeater Panel (TVRP) 

4 
3 
2 
2 
1 

504 
370 
210 
120 
43 

2006 

- Tunnel Ventilation  Fan (TVF) 
- Under Platform Extract Fan (UPE.F) 
- Damper 
- Fireman Control Panel (FP) 

3 
2 
1 
1 

420 
230 
203 
90 

2007 

- Tunnel Ventilation  Fan (TVF) 
- Under Platform Extract Fan (UPE.F) 
- Damper 
- Tunnel Ventilation Control Panel (TVCP) 
- Tunnel Ventilation Repeater Panel (TVRP) 
- Fireman Control Panel (FP) 

4 
4 
3 
1 
1 
1 

530 
450 
390 
350 
371 
263 

2008 

- Tunnel Ventilation  Fan (TVF) 
- Under Platform Extract Fan (UPE.F) 
- Damper 
- Tunnel Ventilation Control Panel (TVCP) 
- Tunnel Ventilation Repeater Panel (TVRP) 
- Fireman Control Panel (FP) 

4 
3 
3 
1 
1 
1 

330 
380 
346 
120 
90 
50 

2009 
- Tunnel Ventilation  Fan (TVF) 
- Under Platform Extract Fan (UPE.F) 
- Damper 

1 
2 
1 

60 
250 
160 
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ตารางท่ี 4.4  (ตอ) 

 

ป การเกิดเหตุขัดของในระบบไฟฟา ความถ่ี (คร้ัง) เวลาซอม (นาที) 

2009 
- Tunnel Ventilation Control Panel (TVCP) 
- Tunnel Ventilation Repeater Panel (TVRP) 
- Fireman Control Panel (FP) 

1 
1 
1 

80 
60 
32 

2010 

- Tunnel Ventilation  Fan (TVF) 
- Under Platform Extract Fan (UPE.F) 
- Damper 
- Tunnel Ventilation Control Panel (TVCP) 
- Tunnel Ventilation Repeater Panel (TVRP) 
- Fireman Control Panel (FP) 

1 
1 
1 
1 
1 
1 

150 
120 
130 
40 
30 
38 

 
 การทํางานของระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินสถานีพระรามเกา  
ท่ีเกิดเหตุขัดของจากระบบควบคุม ท่ีเกิดเหตุขัดของ และเสียเวลาในการซอมแซม คือป 2005 และ 
ป 2004 เกิดการขัดของมากท่ีตามลําดับ สาเหตุเกิดจาก Card Control ของอุปกรณ Tunnel Ventilation 
Control Panel (TVCP) เสียหาย เปนผลทําใหไมสามารถส่ังงานท้ังระบบได ซ่ึงไดทําการปรับปรุง
โดยการทําการบํารุงรักษาเชิงปองกันตามหลัก Operation Maintenance Manual (OMM) จากการ
ปรับปรุงพบวาในป 2010 การเกิดเหตุขัดของไดลดลง ดังตารางท่ี 4.5 

 
ตารางท่ี 4.5  การเกิดเหตุขัดของของระบบควบคุม ป 2004 – 2010  
 

ป การเกิดเหตุขัดของในระบบควบคุม ความถ่ี (คร้ัง) เวลาซอม (นาที) 

2004 
- Tunnel Ventilation Control Panel (TVCP) 
- Tunnel Ventilation Repeater Panel (TVRP) 

3 
1 

 2,179  
 460 

2005 

- Tunnel Ventilation  Fan (TVF) 
- Under Platform Extract Fan (UPE.F) 
- Damper 
- Tunnel Ventilation Control Panel (TVCP) 

1 
1 
2 
2 

 575 
 410 
 560 
 2,328 
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ตารางท่ี 4.5 (ตอ) 
 

ป การเกิดเหตุขัดของในระบบควบคุม ความถี่ (ครั้ง) เวลาซอม (นาที) 

2006 
- Tunnel Ventilation  Fan (TVF) 
- Under Platform Extract Fan (UPE.F) 

1 
1 

 210 
 150 

2006 

- Damper 
- Tunnel Ventilation Control Panel (TVCP) 
- Tunnel Ventilation Repeater Panel (TVRP) 
- Fireman Control Panel (FP) 

1 
1 
1 
1 

 210 
 604 
 480 
 120 

2007 

- Tunnel Ventilation  Fan (TVF) 
- Damper 
- Tunnel Ventilation Control Panel (TVCP) 
- Tunnel Ventilation Repeater Panel (TVRP) 
- Fireman Control Panel (FP) 

1 
1 
1 
1 
1 

 240 
 205 
 211 
 220 
 190 

2008 

- Under Platform Extract Fan (UPE.F) 
- Damper 
- Tunnel Ventilation Control Panel (TVCP) 
- Tunnel Ventilation Repeater Panel (TVRP) 

2 
1 
1 
1 

 590 
 240 
 209 
 270 

2009 

- Tunnel Ventilation  Fan (TVF) 
- Damper 
- Tunnel Ventilation Control Panel (TVCP) 
- Tunnel Ventilation Repeater Panel (TVRP) 
- Fireman Control Panel (FP) 

1 
1 
1 
1 
1 

 530 
 510 
 120 
 60 
 57 

  
- Tunnel Ventilation  Fan (TVF) 
- Tunnel Ventilation Control Panel (TVCP) 
- Tunnel Ventilation Repeater Panel (TVRP) 

1 
1 
1 

 480 
 120 
 40 

 
 การทํางานของระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินสถานีพระรามเกา  
ท่ีเกิดเหตุขัดของ จากระบบเคร่ืองจักรกล เกิดเหตุขัดของ และเสียเวลาในการซอมแซมมากท่ีสุดคือ
ป 2008 และป 2009 สาเหตุเกิดจากใบพัดลมของอุปกรณ Tunnel Ventilation Fan (TVF) เกิดการ
แตกหัก เปนผลทําใหมอเตอรเสียหาย เนื่องจากขดลวดไหม จากการวิเคราะหพบวาปญหาท่ีทําให
ขดลวดไหม มาจากขาดขดลวดมีความรอนสูง เพราะสารเคลือบขดลวดเส่ือมสภาพ ดังตารางท่ี 4.6 



90 

ตารางท่ี 4.6  การเกิดเหตุขัดของของระบบเคร่ืองจักรกล ป 2004 – 2010 

 

ป การเกิดเหตุขัดของในระบบเคร่ืองจักรกล ความถ่ี (คร้ัง) เวลาซอม (นาที) 

2004 
- Tunnel Ventilation  Fan (TVF) 
- Under Platform Extract Fan (UPE.F) 
- Damper 

2 
2 
4 

 620 
 450 
 583 

2005 
- Tunnel Ventilation  Fan (TVF) 
- Under Platform Extract Fan (UPE.F) 
- Damper 

2 
1 
3 

 1,170 
 380 
 568 

2006 
- Tunnel Ventilation  Fan (TVF) 
- Under Platform Extract Fan (UPE.F) 
- Damper 

3 
2 
2 

 1,103 
 588 
 548 

2007 
- Tunnel Ventilation  Fan (TVF) 
- Under Platform Extract Fan (UPE.F) 
- Damper 

1 
2 
1 

 410 
 751 
 220 

2008 
- Tunnel Ventilation  Fan (TVF) 
- Under Platform Extract Fan (UPE.F) 
- Damper 

1 
2 
1 

 1,778 
 979 
 210 

2009 
- Tunnel Ventilation  Fan (TVF) 
- Under Platform Extract Fan (UPE.F) 

1 
1 

 1,580 
 430 

2010 
- Under Platform Extract Fan (UPE.F) 
- Damper 

1 
1 

 220 
 184 

 
 การทํางานของระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินสถานีพระรามเกา ท่ีเกิด
เหตุขัดของกับเคร่ืองจักร และอุปกรณ จากของระบบอ่ืนๆ และงานนอก Scope เกิดเหตุขัดของ และ
เสียเวลาในการซอมแซมมากท่ีสุดคือป 2006 สาเหตุเกิดจากทางสวนงานแจงซอม แจงใหเขาทํางาน
แกไขระบบท่ีไมเกี่ยวของกัน เชน ประตูเขาหองควบคุมชํารุด นอตยึดฝาตูหลุดหาย หรือมือจับประตู
ตูควบคุมหัก เปนตน ซ่ึงปญหาดังกลาวไดถูกนําไปพิจารณา ในการปรับปรุงแกไข โดยการจัด
ฝกอบรมใหความรูกับทีมงาน และพนักงานท่ีเกี่ยวของ ซ่ึงพบวาปญหาในการแจงซอมงานที่ไม
เกี่ยวของนั้นลดนอยลง ดังตารางท่ี 4.7 
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ตารางท่ี 4.7  การเกิดเหตุขัดของของระบบอ่ืนๆ และงานนอก Scope ป 2004 – 2010 

 

ป การเกิดเหตุขัดของของระบบอ่ืนๆ และงานนอก Scope ความถ่ี (คร้ัง) เวลาซอม (นาที) 

2004 

- Tunnel Ventilation  Fan (TVF) 
- Under Platform Extract Fan (UPE.F) 
- Damper 
- Tunnel Ventilation Control Panel (TVCP) 
- Tunnel Ventilation Repeater Panel (TVRP) 
- Fireman Control Panel (FP) 

1 
1 
1 
1 
2 
2 

 60 
 60 
 55 
 105 
 160 
 170 

2005 
- Under Platform Extract Fan (UPE.F) 
- Fireman Control Panel (FP) 

1 
1 

 220 
 120 

2006 

- Tunnel Ventilation  Fan (TVF) 
- Under Platform Extract Fan (UPE.F) 
- Damper 
- Tunnel Ventilation Control Panel (TVCP) 
- Fireman Control Panel (FP) 

1 
1 
1 
1 
1 

 230 
 190 
 220 
 439 
 198 

2007 - Tunnel Ventilation Control Panel (TVCP) 1  120 

2008 
- Tunnel Ventilation Control Panel (TVCP) 
- Tunnel Ventilation Repeater Panel (TVRP) 

1 
1 

 90 
 62 

2009 

- Tunnel Ventilation  Fan (TVF) 
- Under Platform Extract Fan (UPE.F) 
- Damper 
- Tunnel Ventilation Control Panel (TVCP) 
- Tunnel Ventilation Repeater Panel (TVRP) 

1 
1 
1 
3 
1 

 60 
 90 
 90 
 150 
 30 

2010 

- Under Platform Extract Fan (UPE.F) 
- Damper 
- Tunnel Ventilation Control Panel (TVCP) 
- Tunnel Ventilation Repeater Panel (TVRP) 

1 
1 
1 
1 

 70 
 60 
 40 
 31 
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4.2 การวัดผลการบํารุงรักษาเชิงปองกันระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินสถานี

พระรามเกา 

 เม่ือทําการวิเคราะหเพื่อหาสาเหตุ และหาแนวทางแกไขปญหา โดยจะทําการวิเคราะห
ในเชิงประมาณเพ่ือทําการเปรียบเทียบ ผลกอน และหลังการปรับปรุงการบํารุงรักษาเชิงปองกัน 
โดยใชคา MTBF (Mean time between Failures), คา MTTR (Mean time to Repair), ความพรอม
ของเคร่ืองจักร และคาอัตราการเสีย มาใชในการเปรียบเทียบ เพื่อนํามาทําการหาวิธีการปรับปรุง
แกไข และการดําเนินบํารุงรักษาเชิงปองกันของระบบระบายอากาศในอุโมงครถไฟฟาใตดิน ซ่ึง
จากการปฏิบัติงานจริงของหนวยงานซอมบํารุงไดบันทึกสถิติการเกิดเหตุขัดของกอน และหลัง 
ปรับปรุงระบบดวยการทําการบํารุงรักษาเชิงปองกัน ดังตารางท่ี 4.8 
 

ตารางท่ี 4.8  สถิติการทํางาน และการเกิดเหตุขัดของ ระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

สถานีพระรามเกา ป 2004 ถึง ป 2010 
 

รายละเอียด 2004 2005 2006 2007 2008 2009 คาเฉลี่ย 2010 

เวลาท่ีใชเครื่องจักรท้ังหมด (นาที) 395,280 394,200 394,200 394,200 395,280 394,200 394,560 394,200 

จํานวนคร้ังท่ีเครื่องจักรหยุดซอม 24 26 25 24 24 21 24 15 

เวลาท่ีหยุดซอมแซม (นาที) 5,373 7,578 6,233 4,921 5,894 4,349 5,725 1,753 

เวลาเครื่องจักรทํางานจริง (นาที) 389,907 386,622 387,967 389,279 389,386 389,851 388,835 392,447 

 
 เม่ือทําการวิเคราะหขอมูลจากการเก็บสถิติ จํานวนคร้ัง และเวลาในการเกิดเหตุขัดของ
ดังรูปท่ี 4.6 จะพบวา ในป 2005 เกิดเหตุขัดของมากท่ีสุด จําเปนตองทําการปดซอมแซมเคร่ืองจักร 
และอุปกรณ นานท่ีสุด เนื่องจากการทํากิจกรรมบํารุงรักษาเชิงปองกันภายในระบบระบายอากาศ
ภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินยงัไมมีประสิทธิภาพเทาท่ีควร และตัวพนักงานในหนวยงานซอมบํารุง 
และในสวนท่ีเกี่ยวของยังไมเห็นความสําคัญของงานซอมบํารุงเทาท่ีควร ในป 2010 จากการ
เปรียบเทียบผลการดําเนินการบํารุงรักษาเชิงปองกันพบวา ประสิทธิภาพในการทํางานของระบบดี
ข้ึน และมีแนวโนมของการเกิดเหตุ และเวลาซอมแซมท่ีลดลง  
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4.3 การวิเคราะหสภาพความใชงาน และการปรับปรุงของระบบระบายอากาศภายในอุโมงค
รถไฟฟาใตดินสถานีพระรามเกา  
 ผูทําการศึกษาไดนําขอมูลท่ีไดจริงจากการเก็บรวบรวมขอมูลจากการแจงซอม  
ของเจาหนาท่ีประจําสถานีโครงการรถไฟฟาใตดินสายเฉลิมราชมงคล สถานีพระรามเกา ซ่ึงขอมูล
ท่ีเก็บรวบรวมมา ไดจัดทําแผนงานการบํารุงรักษา และไดทําเอกสารการตรวจสอบ แผนการ
เปล่ียนอะไหลของเคร่ืองจักรไปใชงานในสถานีรถไฟฟาใตดินสถานีพระรามเกา โดยทําการ
วิเคราะหในเชิงปริมาณ เพื่อเปรียบเทียบผลการปรับปรุงระบบงานซอมบํารุงเชิงปองกัน มีขอมูลท่ี
เกี่ยวของกับประสิทธิภาพของเคร่ืองจักร ขอมูลเกี่ยวของกับความนาเช่ือถือ (MTBF) ขอมูลเกี่ยวกับ 
สภาพการบํารุงรักษา (MTTR) โดยใชขอมูลกอนการปรับปรุงระบบบํารุงรักษาเชิงปองกัน ในป 
2004 – 2009 ซ่ึงจะนําไปเปรียบเทียบกับผลการบํารุงรักษาเครื่องจักร หลังจากท่ีไดทําการ
บํารุงรักษาเชิงปองกันเคร่ืองจกัรแลว ในป 2010 มาทําการคํานวณไดดัง 4 วิธีนี้ 

 

 1. อัตราความพรอมใชงานเคร่ืองจักร (% Machine  Availability) 
 

  MA   =   Tm             x 100 
                 Tm + Ts 

 
  

 ตามตารางท่ี 4.10 จะพบวาคาความใชงานของเคร่ืองจักร ซ่ึงเปนผลจากการวิเคราะห
ขอมูล ของเคร่ืองจักรเฉล่ีย กอนการปรับปรุงมีคา รอยละ 98.57 

 

 2. อัตราการขัดของของเคร่ืองจักร (% Machine Breakdown) 
 

  MB   =   Ts x 100 
                  Ts + Tm 

 
 

 ตามตารางท่ี 4.10 จะพบวาอัตราการขัดของของเคร่ืองจักร ในระบบระบายอากาศใน
อุโมงครถไฟฟาใตดิน ซ่ึงเปนผลจากการวิเคราะหขอมูล ของเคร่ืองจักรเฉล่ีย กอนการปรับปรุงมีคา 
รอยละ 1.43 
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 3. เวลาเดินตอเนื่องเฉล่ีย (Mean Time between Failures ; MTBF) 
 

   MTBF   =  Tw 
   Nmsw 
 
 

 จากขอมูลจะพบวาเวลาเดินตอเนื่องเฉล่ีย ของระบบระบายอากาศในอุโมงครถไฟฟา
ใตดิน ซ่ึงเปนผลจากการวิเคราะหขอมูล ของเคร่ืองจักรเฉล่ีย กอนการปรับปรุงมีคา 270.02 

 

 4. เวลาหยุดซอมแซมเฉล่ีย (Mean time to repair ; MTTR) 
 

  MTTR   =  Ts 
    Nmsw 

 
 

 จากขอมูลจะพบวาเวลาหยุดซอมแซมเฉล่ีย ของระบบระบายอากาศในอุโมงครถไฟฟา
ใตดิน ซ่ึงเปนผลจากการวิเคราะหขอมูลของเคร่ืองจักรกอนเฉล่ีย การปรับปรุงมีคา 3.98 
 จากสูตรการคํานวณท้ัง 4 วิธี สามารถทําการวัดผลไดตองทําการเก็บขอมูล ท้ังกอน
และหลังดําเนินการปรับปรุง เพื่อทําการเปรียบเทียบ โดยการปรับปรุงแผนการบํารุงรักษาเชิง
ปองกันของระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินสถานีพระรามเกา นี้ ไปใชในการ
ปฏิบัติงานจริง ซ่ึงเร่ิมใชงานใน ป 2010 ดังนั้นการเก็บขอมูล เพื่อนํามาทําการวัดผลไดแบงเปน 2 
ชวง คือ 
 ชวงกอนการปรับปรุง ไดทําการเก็บขอมูลกอนเร่ิมใชแผนการบํารุงรักษาเชิงปองกัน 
ใชระยะเวลา 6 ป คือต้ังแตป คศ. 2004 – 2009 
 ชวงหลังการปรับปรุง ไดทําการเก็บขอมูลหลังเร่ิมใชแผนการบํารุงรักษาเชิงปองกัน 
ใชระยะเวลา 1 ป คือในป คศ. 2010 

 เม่ือผูปฏิบัติงานจริงของหนวยงานซอมบํารุง ไดขอมูลสถิติเวลาการใชงาน และจํานวน
คร้ังท่ีเกิดเหตุขัดของของเคร่ืองจักร และอุปกรณ ภายในระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใต
ดินสถานีพระรามเกา เพื่อนํามาคํานวณหาสภาพความพรอมใชงานของเคร่ืองจักร และอุปกรณในระบบ 
จากการวิเคราะหผลการบํารุงรักษาเชิงปองกันเคร่ืองจักร และอุปกรณแบบเดิม เปรียบกับผลการ
บํารุงรักษาเชิงปองกันเคร่ืองจักร และอุปกรณ ท่ีกําลังทําการศึกษาอยู มาทําการคํานวณโดยแสดง
รายละเอียด ดังตารางท่ี 4.9 
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ตารางท่ี 4.9  ขอมูลการวัดผลการปรับปรุงระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินสถานี

พระรามเกา 
 

ขอมูล 
กอนการปรับปรุง 

หลังการ
ปรับปรุง 

2004 2005 2006 2007 2008 2009 คาเฉลี่ย 2010 
เวลาทํางานทั้งหมด 395,280 394,200 394,200 394,200 395,280 394,200 394,560 394,200 
เวลาทํางานจริง 389,907 386,622 387,967 389,279 389,386 389,851 388,835 392,447 
เวลาหยุดซอมแซม 5,373 7,578 6,233 4,921 5,894 4,349 5,725 1,753 
จํานวนครั้งที่หยุดซอมแซม 24 26 25 24 24 21 24 15 
% Machine  Availability 98.66 98.11 98.44 98.77 98.53 98.91 98.57 99.56 
% Machine Breakdown 1.34 1.89 1.56 1.23 1.47 1.09 1.43 0.44 
MTBF 270.77 247.83 258.64 270.81 270.41 309.41 270.02 436.05 
MTTR 3.73 4.86 4.16 3.42 4.09 3.45 3.98 1.95 

 
 เม่ือทําการวิเคราะหขอมูลกอน และ หลังการทํางานบํารุงรักษาเชิงปองกัน จากภาพท่ี 
4.7 จะพบวา แนวโนมของการทํางานของเคร่ืองจักร และอุปกรณ ภายในระบบระบายอากาศ
ภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินสถานีพระรามเกา มีแนวโนมท่ีสูงมากข้ึน กวากอนท่ีจะเร่ิมดําเนินกิจ
กรรการบํารุงรักษาเชิงปองกัน 
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 จากผลการวิเคราะหสถิติจํานวนคร้ังท่ีเกิดเหตุขัดของของ และเวลาในการซอมแซม
เคร่ืองจักร และอุปกรณ ผูศึกษานําขอมูลกอน และหลังการทํางานบํารุงรักษาเชิงปองกัน ท่ีได เพื่อ
มาทําการหาแนวโนมของการขัดของของเคร่ืองจักร และอุปกรณ ภายในระบบระบายอากาศ
ภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินสถานีพระรามเกา หลังจากการบํารุงรักษาเชิงปองกันแลว พบวา 
จํานวนครั้ง และเวลาในการซอมแซมเคร่ืองจักร และอุปกรณ มีแนวโนมท่ีอยางเห็นไดชัดเจน ดัง
ภาพท่ี 4.8 
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ภาพท่ี 4.7  การเปรียบเทียบระหวางเวลาการทํางานกับการทํางานจริง กอนปรับปรุง และหลังปรับปรุง 
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ภาพท่ี 4.8  การเปรียบเทียบระหวางเวลาหยุดเดินระบบ กับจํานวนคร้ังท่ีหยุดเดินระบบ กอน
ปรับปรุง และหลังปรับปรุง 

 
 เม่ือนําขอมูลท่ีไดจากการคํานวณหาคา อัตราความพรอมใชงานของเคร่ืองจักร และ
อุปกรณในระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินสถานีพระรามเกา กอนทําการปรับปรุง
ระบบนั้น เวลาหยุดเคร่ืองจักร สวนใหญเปนผลมาจากการซอมบํารุงรักษา ถาหยุดซอมมาก และใช
เวลานานเทาไหรก็มีผลทําใหประสิทธิผลของเคร่ืองจักร และอุปกรณลดตํ่าลงไปดวย โดยปกติแลว
คาอัตราความพรอมใชงานเคร่ืองจักร จะใชในการต้ังเปาหมายใหหนวยงานซอมบํารุง หลังจาก
วิศวกรไดทําการวางแผนงานเรียบรอยแลว ซ่ึงพบวาหลังทําการปรับปรุงระบบในป 2010 นั้น
ระยะเวลาในการหยุดซอมเคร่ืองจักร และอุปกรณ นั้นนอยลงมาก เปนผลทําใหมีอัตราความพรอม
ใชงานท่ีสูงข้ึนเปน 99.56% ดังภาพท่ี 4.9 
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ภาพท่ี 4.9  การเปรียบเทียบคาอัตราการขัดของของเคร่ืองจักร กอนปรับปรุง และหลังปรับปรุง 
 
 เม่ือนําขอมูลท่ีไดจากการคํานวณหาคา อัตราความขัดของของเคร่ืองจักร และอุปกรณ
ในระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินสถานีพระรามเกา กอนทําการปรับปรุงระบบ
นั้น เวลาหยุดเครื่องจักร สวนใหญเปนงานบํารุงรักษาที่เปนงานแกไขซอมแซม เคร่ืองจักร และ
อุปกรณท่ีเกิดการชํารุดเสียหายในระหวางท่ีใชงานอยู โดยอาจจะซอมแซมช้ินสวนตางๆ  ของเคร่ืองจักร  
ทําการเปล่ียน อะไหล ใหมท่ีเกิดการชํารุดเสียหาย เพื่อท่ีจะทําใหเคร่ืองจักร และอุปกรณอยูใน
สภาพเดิม และระบบสามารถกลับมาทํางานไดดีดังเดิม อัตราการขัดของยิ่งมากก็มีผลทําให
ประสิทธิผลของเคร่ืองจักร และอุปกรณ ตํ่าลงไปดวย หลังจากทําการปรับปรุงระบบในป 2010 นั้น
พบวาการเกิดเหตุขัดของของเคร่ืองจักร และอุปกรณนั้นนอยลงไปดวย เปนผลทําใหมีอัตราความ
ขัดของของเคร่ืองจักร และอุปกรณ ลดนอยลงเหลือ 0.44% ดังภาพท่ี 4.10 
 

98.57

99.56

95

96

97

98

99

100

คาเฉลี่ย 2010

เป
อร
เซ
็นต



% Machine  Availability



100 

 
ภาพท่ี 4.10  การเปรียบเทียบคาอัตราความขัดของของเคร่ืองจักร กอนปรับปรุง และหลังปรับปรุง 

 
 จากการนําขอมูลท่ีไดจากการวิเคราะห คาเวลาเดินตอเนื่องเฉล่ีย (MTRF) และคาเวลา
หยุดซอมแซมเฉล่ีย (MTTR) กอนการดําเนินงาน ระหวางป 2004 – 2009 และหลังดําเนินงาน ในป 
2010 ซ่ึงจากการคํานวณหาเปอรเซ็นตอัตราการเพ่ิมข้ึน และลดลงของคา MTBF และ MTTR ท่ีใช
ในระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินสถานีพระรามเกาแลว พบวา คา MTBF ของ
ระบบมีอัตราท่ีเพิ่มสูงข้ึน 61.49% สวนคาของ MTTR นั้น ลดลง 51.01% ทําใหสามารถลดปริมาณ
ความเสียหายของอุปกรณท่ีใชในการซอมแซมบํารุงระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟา 
ใตดินลง 65.06% ตอป ดังตารางท่ี 4.10 
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ตารางท่ี 4.10  อัตราของคา MTBF และคา MTTR ของระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดิน

สถานีพระรามเกา 
 

คาท่ีทําการวัด 
กอนดําเนินงาน หลังดําเนินงาน อัตราเปอรเซ็นต 

คาเฉล่ีย  อัตราเพิ่มข้ึน อัตราลดลง 

MTBF 270.02 436.05 61.49 - 

MTTR 3.98 1.95 - 51.01 

 
 เม่ือนําขอมูลท่ีไดจากการคํานวณหาคา เวลาเดินตอเนื่องเฉล่ีย (MTRF) ท่ีใชในการวัด
คาความนาเช่ือถือของเคร่ืองจักร และอุปกรณ ในระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดิน
สถานีพระรามเกา กอนทําการปรับปรุงระบบน้ัน วาเคร่ืองจักร และอุปกรณสวนใหญใชเวลาใน
การเดินระบบ หรือใชงานนานเทาไหร จนกระท่ังตองทําการแกไขซอมแซม เคร่ืองจักร และ
อุปกรณท่ีเกิดการชํารุดเสียหาย ซ่ึงกอนปรับปรุงมีคา MTBF เทากับ 270.02 แตหลังจากทําการ
ปรับปรุงแลวพบวา คา MTBF ไดเพิ่มสูงข้ึนเปน 436.05 ซ่ึงผลจากการท่ีคา MTBF หลังการ
ปรับปรุงดวยการทําการบํารุงรักษาเชิงปองกันทําใหเคร่ืองจักร และอุปกรณ สามารถทํางานได
อยางตอเนื่อง และมีประสิทธิภาพโดนรวมเพ่ิมสูงข้ึน กวากอนดําเนินการปรับปรุงดวยการทําการ
บํารุงรักษาเชิงปองกัน 37 นาทีตอคร้ัง ดังภาพท่ี 4.11 
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ภาพท่ี 4.11  แสดงการเปรียบเทียบคา MTBF กอนปรับปรุง และหลังปรับปรุง 
 

 เม่ือนําขอมูลท่ีไดจากการคํานวณหาคา คาเวลาหยุดซอมแซมเฉล่ีย (MTTR) ท่ีใชใน
การวัดคาความพรอมตอการใชงานของเคร่ืองจักร และอุปกรณ ในระบบระบายอากาศภายใน
อุโมงครถไฟฟาใตดินสถานีพระรามเกา กอนทําการปรับปรุงระบบนั้น วาใชเวลาต้ังแตเร่ิมมีการ 
Breakdown จนกระท่ังทําการแกไขซอมแซมเคร่ืองจักร และอุปกรณ จนแลวเสร็จ และสามารถใช
งานไดเปนปกติ ซ่ึงกอนปรับปรุงมีคา MTTR เทากับ 3.98 แตหลังจากทําการปรับปรุงแลวพบวา คา 
MTTR ไดลดตํ่าลงเหลือ 1.95 ซ่ึงผลจากการที่คา MTTR หลังการปรับปรุงดวยการทําการบํารุง 
รักษาเชิงปองกันทําใหสามารถลดเวลาในการซอมแซมเคร่ืองจักร และอุปกรณ กวากอนดําเนินการ
ปรับปรุงดวยการทําการบํารุงรักษาเชิงปองกัน 31 นาทีตอคร้ัง ดังภาพท่ี 4.12 
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ภาพท่ี 4.12  เปรียบเทียบคา MTTR กอนปรับปรุง และหลังปรับปรุง 
 

 จากการนําคาของดัชนีการช้ีวัดการดําเนินงานดังกลาว ทําใหรูวา เคร่ืองจักร และอุปกรณ  
ของระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินของสถานีพระรามเกา เปนระบบท่ีมี 
Availability ท่ีสูงพอสมควร (วัฒนา เชียงกูล และเกรียงไกร ดํารงรัตน MAINTANANCE THE 
PROFIT MAKET บํารุงรักษา งานเพิ่มกําไรบริษัท) เคร่ืองจักรท่ีมี Availability สูงไมไดหมายความ 
วามี Reliability สูงมันอาจจะเสียบอยมาก เดินแลวไมรูจะเสียเม่ือไร แตเสียแลวซอมงาย ใชเวลาส้ัน 
จะมี Availability สูง ดังนั้นประเด็นหลักใน Availability คือ MTTR คือสามารถซอมไดเร็ว ใน
ทํานองเดียวกัน Availability ทีสูงเทากันแตอัตราการเสียตํ่า คือ Reliability สูง แตใชเวลาซอมนาน
กวา ดังนั้นประเด็นหลักใน Availability สูง คือ MTBF คือไมคอยเสีย   
 ซ่ึงหลังจากทําการปรับปรุง ดวยการทําการศึกษางานบํารุงรักษาเชิงปองกันของระบบ
ระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินสถานีพระรามเกา จากการวิเคราะห พบวา หลังจากทํา
การปรับปรุงคา MTBF มีคาเพิ่มสูงข้ึน คา MTTR มีคาท่ีลดลง ทําใหเคร่ืองจักร และอุปกรณใน
ระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินสถานีพระรามเกา มีคาอัตราความพรอมใชงาน
เคร่ืองจักรสูงข้ึน และอัตราการขัดของของเคร่ืองจักรลดตํ่าลงดวย สงผลใหสามารถลดปริมาณ
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ความเสียหายของอุปกรณท่ีใชในการซอมแซม เคร่ืองจักร ในระบบระบายอากาศภายในอุโมงค
รถไฟฟาใตดิน ลงได 65.06% ตอป 
 
4.4 การสรุปการปรับปรุงการทํางานของระบบระบายอากาศภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินสถานี
พระรามเกา  
 4.4.1 รายละเอียดในการซอมบํารุงรักษาเชิงปองกันระบบ Tunnel Ventilation System มี
อุปกรณท่ีตองทําการ Preventive Maintenance โดยสามารถจัดทํา Task List ไดดังตอไปนี้ 
  4.4.1.1 FAN 
     1 Monthly Checking 
      -Check vibration attenuators proper operation against mechanical vibration 
      -Check by measuring the mechanical vibration on the bearing and/or the 
motor 
      -Check bearing vibration, noise and temperature development 
      -Check to relubricating the bearing (greesing 20g/ 4000 HR) 
      -Check abrasion, corrosion or dirt deposits on the impeller 
     1 Yearly Checking 
      -Check to replacing the bearing (20,000-80,000 Hrs.) 
      -Check roller bearings, sealing rings and abrasion of the coupling.(8000 
Hrs. operation) 
      -Cleaning and repeated balancing 
      -Check antistall ring connection is not any damage of loose 
  4.4.1.2 Damper 
     1 monthly Checking 
      -Operate the damper to ensure its fully open and fully close position 
correctly 
      -Check actuator & micro switch during operate the damper to ensure its 
work properly 6 monthly Checking 
      -Check the damper for any signs of deterioration 
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  4.4.1.3 TVCP 
   Main Control Board   
   4 Monthly Checking 
    -Check dust, dirt, moisture of other contamination 
    -Check enclosure, door and mechanical moving part (e.g. hings, fasteners, etc.) 
    -Check ventilation fan operate properly 
    -Check filter is free from dirt and dust 
    -Check bus bar connection and support there is not any damaged or loose of bolting 
    -Check cable and wiring termination its no loose of tightening 
    -Check Metering & Indicators are still in function correctly 
   1 Yearly Checking 
    -Check for proper of ACB, MCCB, CB functioning and free from sticking and no 
damaged or broken 
    -Check contact for excessive wear and dirt accumulations 
    -Check termination that no loose of power and control circuits can cause control 
malfunction 
    -Check sequence check for control circuit (Open, Close, Trip etc.) 
   Motor Control Panel  
   4 Monthly Checking 
    -Check dust, dirt, moisture or other contamination 
    -Check enclosure, door and mechanical moving part (e.g. hings, fasteners, etc.) 
    -Check ventilation fan operate properly 
    -Check filter is free from dirt and dust 
    -Check Monitoring & Control are still in function correctly 
    -Check wiring and termination no loose fasteners 
   1 Yearly Checking 
    -Check for proper of PLC and relays functioning and free from fault 
    -Check contact for excessive wear and dirt accumulations 
    -Check termination that no loose of power and control circuits can cause control 
malfunction 
    -Check sequence check for control circuit 
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  4.4.1.4 TVCP 
   4 Monthly Checking 

  -Check dust, dirt, moisture or other contamination 
  -Check enclosure, door and mechanical moving part (e.g. hings, fasteners, etc.) 
  -Check monitoring & control are still in function correctly 
  -Check wiring and termination no loose fasteners 

 1 Yearly Checking 
  -Check contract for excessive wear and dirt accumulations 

    -Check termination that no loose of power and control circuits can cause control 
malfunction 

  -Check sequence check for control circuit 
  -Check for proper of PLC and relays functioning and free from fault 

  4.4.1.5 FP 
   4 Monthly Checking 
    -Check dust, dirt, moisture or other contamination 
    -Check enclosure, door and mechanical moving part (e.g. hings, fasteners, etc.) 
    -Check monitoring & control are still in function correctly 
    -Check wiring and termination no loose fasteners 
 1 Yearly Checking 
    -Check contract for excessive wear and dirt accumulations 
    -Check termination that no loose of power and control circuits can cause control 
malfunction 
    -Check sequence check for control circuit 
    -Check for proper of PLC and relays functioning and free from fault 

 
 4.4.2 สรุปปญหาจากความขัดของของอุปกรณ ภายในระบบระบายอากาศภายในอุโมงคสถานี
รถไฟฟาใตดินสถานีพระรามเกา 
   จากการศึกษา และทําการดําเนินกิจกรรมบํารุงรักษาเชิงปองกัน ระบบระบายอากาศ
ภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินสถานีพระรามเกา พบวายังขาดการบํารุงรักษาเชิงปองปองท่ีดีพอ ทําให
อุปกรณในระบบเกิดการชํารุดเสียหาย ทําใหระบบหยุดทํางาน ซ่ึงอุปกรณ ท่ีเกิดเหตุขัดของ ทําให



107 

เกิดความเสียหาย และทําใหใชระยะเวลาในการแกไขซอมแซมนานท่ีสุดไดแก มอเตอรไฟฟา ซ่ึง
สามารถทําการปรับปรุงแกได โดยระบุลงในตารางท่ี 4.11 
 

ตารางท่ี 4.11  การแกไขปญหาจากความเสียหายของอุปกรณในระบบระบายอากาศรถไฟฟาใตดิน 
 

ลําดับ รายละเอียด ผลกระทบท่ีเกิด ขอปฏิบัติ ระยะเวลา ปรับปรุงเพ่ือ 

1 
เทอรมินอล
มอเตอรไหม 

เปนผลการนําไปสู 
การชํารุดของ Motor 

ทําการตรวจเช็คสภาพของเทอรมินอล 
โดยทําการ Monitor  (วัดคากระแส 
แรงดัน ความเปนฉนวน และความ
สั่นสะเทือน) และเพ่ิมความละเอียด
ในการกวดขันจุดเช่ือมตอตางๆ 

ทุก 1 เดือน 
คนพบปญหา
กอนเกิดการ 
ชํารุดท่ีรุนแรง 

2 
ลูกปนสึกหรอ 
หรือแตก 

เปนผลทําใหขดลวด
ขาด และนํามาสูการ
ชํารุดของ Motor 

ทํา SPM Test (Shock Pulse 
Measurement) และใหเติมจาระบี 
20 กรัม ทุกๆ 4,000 ช่ัวโมง 

ทุก 1 ป 

วิเคราะหสภาพ
การหลอลื่นของ
ลูกปน เพื่อคนหา
สิ่งผิดปกติท่ีอาจ
เกิดข้ึนได 

3 
ตลับลูกปน
แตก 

Bearing High 
Temperrature 

ทําการตรวจเช็คโดยฟงเสียงขณะ
อุปกรณกําลังทํางาน Circuit Breaker, 
Terminal และ จุดเช่ือมตอตางๆ โดย
ใหทําการตรวจวัดคาทางไฟฟาตาม
เอกสารอยางละเอียด 

ทุก 1 เดือน 

ทําให Motor ชํารุด 
และไมสามารถสั่ง 
Run พัดลมได 

ทํา SPM Test (Shock Pulse 
Measurement)  กําหนดใหมีการ
เปล่ียน Bearing ตาม Performance 
base  และเติมจาระบี 20 กรัม ทุกๆ 
4,000 ช่ัวโมง 

ทุก 1 ป 

4 
ขดลวด
มอเตอรไหม 

Winding High 
Temperrature 

ทําการตรวจเช็ค Circuit Breaker, 
Terminal และ จุดเช่ือมตอตางๆ  
โดยใหทําการตรวจวัดคาทางไฟฟา
ตามเอกสารอยางละเอียด 

ทุก 1 เดือน 
วิเคราะหความ
ผิดปกติของ 
motor ขับเคลื่อน
พัดลม และลด
คาใชจายสําหรับ
การ Overhaul 
motor 

ทําใหขดลวด Motor 
ไหมเปนผลทําให 
Motor ชํารุด 

ทําการตรวจเช็คสภาพความเปน
ฉนวนของมอเตอร ทําการ Monitor 
อุปกรณเปนแบบ Condition Check 
(วัดคากระแส  แรงดัน ความเปน
ฉนวน และความสั่นสะเทือน) 

ทุก 1 ป 
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ตารางท่ี 4.11 (ตอ) 
 

ลําดับ รายละเอียด ผลกระทบท่ีเกิด ขอปฏิบัติ ระยะเวลา ปรับปรุงเพ่ือ 

5 มอเตอรชํารุด 
Motor ชํารุด ทําให
ไมสามารถสั่ง Run 
พัดลมได 

ตรวจเช็คการสั่นสะเทือนของพัดลม ทุก 1 เดือน วิเคราะหความ
ผิดปกติของ motor 
ขับเคล่ือนพัดลม 
และลดคาใชจาย
สําหรับการ 
Overhaul motor 

ทําการ Condition Check and Analysis 
ผลการวิเคราหการตรวจเช็ค ไดแก การ
จดบันทึกคาการทํางาน การ Insulation 
test 

ทุก 1 ป 

6 
ใบพัดลมแตก 
หรือหัก 

ใบพัดลมหักทําให
เสียสมดุลยในการ
ทํางานซึ่งทําให
มอเตอรทํางานเกิน
กําลังสงผลใหขดลวด 
Short ลง Ground ทํา
ให Motor ชํารุด และ
ไมสามารถสั่ง Run 
พัดลมได 

ทําการตรวจเช็คสภาพใบพัดลม วัด
ระยะหางของ Blade และทําการ
กวดขันนอตยึดจุดเช่ือมตอตางๆ 

ทุก 1 ป 

ตรวจเช็คความ
ผิดปกติ และ 
สภาพของใบพัด
ลม 

7 Vibration 

ทําให Motor เกิดการ
ชํารุดอยางรวดเร็ว
และทําใหใบพัดลม
หักได 

ทําการตรวจเช็คลูกยางลดการ
สั่นสะเทือน/ยางลองแทนพัดลม
กวดขันนอตยึดแทนและทําความ
สะอาด และตรวจเช็คอาการผิดปกติ
ตางๆ ที่เกิดขึ้นกับอุปกรณและใช
เครื่องมือการวัดการสั่นสะเทือนอางอิง 

ทุก 1 เดือน 

เพ่ือคนหาความ
ผิดปกติที่อาจ
เกิดขึ้นกอนเกิด
การชํารุดที่รุนแรง 

8 Flow Switch 
ทําใหเกิดการ Shut 
Down ของตัวพัดลม 

ทําการตรวจเช็คสภาพของ Flow 
Switch อยางละเอียด พรอมทําการ
กวดขันจุดเช่ือมตอใหแนน 

 

 


