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Abstract 

 Weld seam inspection is a critical process in evaluating the structural integrity 

and overall quality of ship structures. This study emphasizes the use of measurement-

based inspection techniques, which offer an effective and practical approach for 

assessing weld soundness without the need for highly complex equipment Inspections 

were conducted across various sections of the ship’s structure to identify potential 

welding defects such as cracks, porosity, and incomplete fusion. The results indicated 

that, at the scheduled maintenance intervals, the weld seams that underwent testing 

remained in satisfactory condition. Structural systems that showed no anomalies were 

confirmed to be in proper operational status and ready for service.  The use of 

measurement tools proved capable of detecting fundamental welding defects reliably.  

However, for applications requiring high precision or where critical structural components 

are involved, it is recommended that these methods be supplemented with more 

advanced non-destructive testing (NDT) techniques.   

Keywords : X-Ray/NDT/Welding Defects/Weld Quality 
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 บทที่ 1 

บทนํา 

 

1.1  ขอมูลของสถานประกอบการและลักษณะงานท่ีไดรับมอบหมาย 

       1.1.1 อูทหารเรือพระจุลจอมเกลา  121 ถ.สุขสวสัดิ์ ตาํบลแหลมฟาผา อาํเภอพระสมุทร

เจดีย สมุทรปราการ 10290 

       1.1.2 ลักษณะสถานประกอบการ อูซอมเรือ 

       1.1.3 ลักษณะงานที่ไดรับมอบหมาย ผูตรวจสอบแนวเชื่อมของโฌครงสรางเรือ 

       1.1.4 ตําแหนงงาน นายพลกุล ทิพยธรรม ไดปฎิบัติงานในตําแหนง ชางโครงสรางเรือ 

       1.1.5 ระยะเวลาปฎิบัติงาน ประมาณ 4 เดือน 

       1.1.6 ผูนิเทศและตําแหนงงาน ร.ท.วิกรม ลี้สําราญ ตําแหนงหัวหนาชาง 

 

1.2  ท่ีมาและความสําคัญ 

 งานตรวจสอบแนวเชื่อมของโครงสรางเรือเปนงานเฉพาะทางที่อยูภายใตสายงานดาน

วิศวกรรมตอเรือและงานควบคุมคุณภาพ Quality Control มีชางเชื่อมและผูตรวจสอบแนวเชื่อมเปน

ของตัวเองมีการตรวจสอบตลอดข้ันตอนการผลิต ตั้งแตกอนเชื่อม ระหวางเชื่อม และหลังเชื่อม มีการ

ใชมาตรฐานและข้ันตอนที่กําหนดไวลวงหนา (WPS)  ใชเครื่องมือตรวจสอบทั้งแบบทําลายและไม

ทําลาย (NDT) และอาจมีการตรวจสอบแบบสุมหรือแบบครบทุกแนวเชื่อมข้ึนอยูกับระดับความสําคัญ

ของชิ้นงาน 

  จากการฝกสหกิจศึกษาตามโครงการสหกิจศึกษาของทางมหาวิทยาลัย ขาพเจาไดเลือกทํา

ในหัวขอ เรื่อง การตรวจสอบแนวเชื่อมของโครงสรางเรือ โดยไดไปฝกสหกิจศึกษาที่ กองโรงงานเรือ

เหล็ก กรมอูทหารเรือ และทางผูควบคุมงานไดมอบหมายงานใหตรวจสอบแนวเชื่อม โดยมีข้ันตอน

การตรวจสอบตามมาตรฐาน   และรายงานการตรวจสอบที่ไดรับจากผูควบคุมงาน เพื่อนําไป

ตรวจสอบตามข้ันตอนอยางละเอียด  

 

1.3  วัตถุประสงคของโครงงาน 

      1.3.1 เพื่อซอมบํารุงและตรวจสอบถังนํ้ามันในเรือ 
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1.4  ขอบเขตของโครงงาน 

1.4.1 เพื่อใหนักศึกษาไดรับความรูข้ันตอนการตรวจสอบแนวเชื่อม  

1.4.2 เพื่อนําประสบการณในการฝกสหกิจศึกษามาประยุกตใชในการทํางานจริง 

1.4.3 เพื่อใหเขาใจหลักการทํางานของงานเชื่อม 

 

1.5  ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

1.5.1 การตรวจสอบดวยการเอก็เรยสามารถระบุปญหาที่เกิดข้ึนไดเร็ว ทาํใหการซอมแซม

และบํารุงรักษาเปนไปไดอยางทันทวงท ีลดการเกดิปญหาที่ตองซอมแซมในภายหลัง ซ่ึงอาจทําใหตอง

หยุดการ  ใชงานเรือหรือทําการซอมแซมในระยะเวลานานเพื่อลดคาใชจายในกระบวนการบํารุงรกัษา

โดยการตรวจสอบรอยเชือ่มเบ้ืองตนและแกไขขอบกพรองไดกอนทีจ่ะลุกลามไปยังโครงสรางใหญ 

1.5.2 สามารถตรวจพบขอบกพรองภายในแนวเชื่อมไดอยางแมนยํา การเอ็กเรยสามารถ

แสดงภาพของตําหนิภานในแนวเชื่อมที่ไมสามารถมองเห็นไดดวยตาเปลาเชน รอยราว ฟองอากาศ 

การไมหลอมรวม และ การไมแทรกซึมที่ไมเต็มแนว ซ่ึงมีผลตอความแข็งแรงของแนวเชื่อม 

1.5.3  ไมกอใหเกิดความเสียหายตอชิ้นงาน เน่ืองจากเปนวิธีการตรวจสอบแบบไมทําลาย 

ชิ้นงานจึงยังสามารถนําไปใชงานตอไดโดยไมตองชอมหรือตัดเปลี่ยนชิ้นงานใหม 

1.5.4  ใหภาพที่ชัดเจนและตรวจสอบยอนหลังได เพราะภาพถายรังสีสามารถนํามาใชในงาน

วิเคราะหและบันทึกเปนหลักฐานเพื่อใชในการควบคุมคุณภาพ หรือการตรวจสอบยอนหลังกรณีเกิด

ปญหาในอนาคต 

1.5.5  เพิ่มความมั่นใจในคุณภาพของงานเชื่อม  เน่ืองจากผานการทดสอบดวยการเอ็กเรย

แสดงใหเห็น วางานเชื่อมมีคุณภาพไดมาตรฐานซ่ึง ชวยลดความเส่ียงจากความเสียหายที่อาจเกิดข้ึน

ในภายหลัง 

1.5.6 สนับสนุนการควบคุมคุณภาพและความปลอดภัยในโครงการ การใชรังสีเอ็กเรยในกระบวน 

การตรวจสอบแนวเชื่อมชวยใหสามารถควบคุมคุณภาพของงานไดดียิ่งข้ึน โดยเฉพาะในงานที่มีความ

เสี่ยงสูงเชนงานโครงสราง ถังแรงดัน ทอสงกาซ และในงานที่ตองควบคุมคุณภาพสูง 

1.5.7 เพิ่มความนาเชื่อถือใหกับองคกร การดําเนินการตรวจสอบแนวเชื่อมอยางมืออาชีพจะ

ชวยเพิ่มความมั่นใจใหกับหนวยงานที่กํากับดุแล หรือ ผูมีสวนไดสวนเสียในโครงการ 

 

 

 



บทที่ 2 

การทบทวนเอกสารงานวิจัย 

 

           การตรวจสอบแนวเชื่อมดวยการเอกซเรย (Radiographic Testing - RT) คือเทคนิคการ

ทดสอบแบบไมทําลาย (Non-Destructive Testing - NDT) ที่ใชรังสีเอกซหรือรังสีแกมมาทะลุผาน

แนวเชื่อมไปยังแผนฟลมเพื่อสรางภาพโครงสรางภายใน. ขอบกพรองภายใน เชน รอยแตก, รูพรุน, 

หรือการหลอมเหลวไมสมบูรณ จะปรากฏเปนบริเวณสีเขมบนฟลม ซ่ึงนักแปลภาพรังสีผูเชี่ยวชาญจะ

ทําการวิเคราะหเพื่อประเมินคุณภาพของแนวเชื่อม.  

ทฤษฎีท่ีเกี่ยวของกับการตรวจสอบแนวเช่ือมดวยการเอ็กเรย (X-RAY) 

1. ทฤษฎีวัสดุเชื่อม (Weld Metallurgy) 

2. ทฤษฎีการทดสอบแบบไมทําลาย (Non-Destructive Testing Theory – NDT) 

3. ทฤษฎีการรับรูและการมองเห็นของมนุษย (Visual Perception Theory) 

4. ทฤษฎีมาตรฐานการตรวจสอบแนวเชื่อม 

5. ทฤษฎีความนาเชื่อถือของการตรวจสอบ (Reliability Theory in Inspection) 

6. ทฤษฎีความเสียหายและความลาในโครงสราง (Fracture and Fatigue Theory) 

7. ทฤษฎีคุณภาพและการควบคุมคุณภาพ (Quality Control Theory) 

2.1  แนวเช่ือมในโครงสรางเรือ 

 โครงสรางของเรือประกอบดวยชิ้นสวนโลหะจํานวนมากที่เชื่อมตอกันดวยกระบวนการเชื่อม

โลหะ ซ่ึงมีหลายประเภท เชน การเชื่อมอารกโลหะดวยลวดหุมฟลักซ (SMAW), การเชื่อมอารกแบบ

ใชแกส (GMAW), และการเชื่อมอารกดวยลวดใตนํ้ายา (SAW) ซ่ึงมักใชในงานตอเรือเปนหลัก 
 

ตําหนิท่ีอาจพบในแนวเช่ือม ไดแก: 

 2.1.1 รอยแตกราว (Cracks) เกิดจากการเย็นตัวไมสม่ําเสมอ 

 2.1.2 รูพรุน (Porosity) เกิดจากแกสที่ติดอยูในแนวเชื่อม 

 2.1.3 สแล็กคาง (Slag Inclusion) สิ่งแปลกปลอมจากฟลักซที่ไมถูกกําจดัออก 
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 2.1.4 การเชื่อมทะลุไมถึง (Lack of Penetration) แนวเชื่อมไมเชื่อมทะลุชิ้นงาน 

 2.1.5 การเชื่อมเกินขนาด/นอยเกินไป (Over/Undercut) ความแข็งแรงของโครงสรางเรือ

ข้ึนอยูกับคุณภาพของแนวเชื่อมโดยตรง การตรวจสอบและควบคุมคุณภาพแนวเชื่อมจึงเปนหัวใจ

สําคัญในการปองกันอุบัติเหตุทางทะเล 
 

2.2  การตรวจสอบแนวเช่ือมดวยการใชรังสี (Radiographic Testing) 

 การทดสอบโดยใชรังสี หรือที่เราเรียกกันส้ันๆวา การทํา RT (Radiographic Testing) คือ

การใชคุณสมบัติเฉพาะของรังสีที่เปนพลังงานคล่ืนแมเหล็กไฟฟามีอํานาจทะลุทะลวงวัสดุที่มีความ

หนาและความหนาแนนที่แตกตางกันออกไป (ในสวนน้ีอาจจะเรียกวาวัสดุแตละชนิดมีคุณสมบัติการ

ดูดซึมรังสีแตกตางกันออกไป) ฉายทะลุชิ้นงานที่เราตองการจะตรวจสอบลงไปยังแผนฟลมถายภาพที่

ไวตอรังสี 

ข้ันตอนการตรวจสอบ 

 2.2.1 กําหนดชนิดของแหลงกําเนิดรังสีที่จะนํามาใชงาน 

 2.2.2 กําหนดระยะปลอดภัยในการทํางานเพื่อกั้นอาณาบริ เวณใหผูที่ ไม เกี่ยวของ  

เขามาในบริเวณที่ทําการทดสอบ 

 2.2.3. หาคาความหนาทัว่ไปของชิ้นงานเพื่อคํานวนหาปริมาณรังสีที่เหมาะสมในการทดสอบ

จาก Exposure chart 

 2.2.4 คํานวนระยะหวังผลของลําคลื่นรังสีและวางอุปกรณัวัดคุณภาพรังส ี(IQI) ไวบนชิ้นงาน

ในระยะหวังผล 

 2.2.5 ติดฟลมที่ชิ้นงานที่จะทาํการทดสอบ โดยใหแนบกับชิ้นงานมากที่สุดเทาทีจ่ะทําได 

 2.2.6 คํานวนหาคาความคมชัดของภาพถายรังสี เพื่อกําหนดระยะหางระหวางแหลงกําเนิด

รังสีและฟลม (คา SFD) 

 2.2.7 ถายภาพรังสีและนําฟลมที่ไดจากการถายภาพรังสีไปเขากระบวนการลางฟลมในหองมืด 

 2.2.8 อานคาและแปลผลการตรวจสอบโดยใช Film viewer 
 

2.3  มาตรฐานท่ีเกี่ยวของกับการตรวจสอบดวยการเอ็กเรย 

 มาตรฐานที่เกี่ยวของกับการตรวจสอบแนวเชื่อมดวยรังสีเอ็กซ (Radiography) คือ ASTM 

E94 และ ASTM E1025 สําหรับการจัดทําคูมือและตัวบงชี้คุณภาพของภาพ (IQI) รวมถึง มยผ. 

1561-51 ถึง มยผ. 1565-51 สําหรับการตรวจสอบรอยเชื่อมโครงเหล็กรปูพรรณในประเทศไทย 
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นอกจากน้ี DIN EN ISO 5817 และ DIN EN ISO 10042 เปนมาตรฐานทีใ่ชในการประเมินความ

บกพรองของรอยเชื่อมทีไ่ดจากการตรวจสอบ  

2.4 งานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

 2.4.1 การศึกษาความแมนยําของการตรวจดวยการเอ็กเรย 

  งานวิจัยของ Lee et al. (2018) พบวาผูตรวจที่มีประสบการณมากกวา 5 ป มีอัตรา

การตรวจพบตําหนิที่แมนยํากวา 80% ขณะที่ผูตรวจใหมมีความแมนยําเฉลี่ยเพียง 55% แสดงใหเห็น

วาการฝกอบรมและประสบการณมีผลโดยตรงตอประสิทธิภาพ 

 2.4.2 การเปรยีบเทียบ RT กับ NDT อื่นๆ 

 การเปรียบเทียบ RT (Radiographic Testing) กับ NDT (Non-Destructive 

Testing) อื่นๆ พบวา RT เหมาะสําหรับตรวจจับขอบกพรองเชิงปริมาตร (Volumetric Defects) 

และความไมตอเน่ืองภายในวัสดุ สวน NDT อื่นๆ เชน UT (Ultrasonic Testing) มีความไวตอ

ขอบกพรองที่ทํามุมฉากกับคลื่นเสียง, MT/PT เหมาะสําหรับขอบกพรองบนพื้นผิว, และเทคนิค

สมัยใหม เชน PAUT ใหความละเอียดและถายภาพปริมาตรแบบเรียลไทม RT มีขอจํากัดเรื่อง 

ตนทุนสูง, ความปลอดภัยในการจัดการรังสี, และความไวที่ลดลงในชิ้นงานหนา แตก็สามารถทํางานได

กับวัสดุหลากหลายและใหขอมูลเชิงปริมาตรที่เทคนิคอื่นอาจตรวจจับไมได  

 2.4.3 เทคโนโลยีเสริม RT 

 เทคโนโลยีเสริม RT (Radiographic Testing) หรือ การทดสอบดวยภาพรังสี คือ

เทคนิคการตรวจสอบแบบไมทําลาย (NDT) ที่ใชรังสีเอกซหรือรังสีแกมมาในการสรางภาพภายในของ

ชิ้นงาน เชน แนวเชื่อม เพื่อตรวจหาขอบกพรองภายใน เชน ชองวาง รอยราว หรือส่ิงแปลกปลอม  

โดยอาศัยหลักการที่วัสดุที่มีความหนาแนนตางกันจะดูดซับรังสีไดไมเทากัน ทําใหเกิดเปนภาพ 

ขาว-ดํา บนฟลมที่แสดงถึงความผิดปกติของเน้ือวัสดุ.  

2.5 ประเภทของการเช่ือมท่ีใชในอุตสาหกรรมตอเรือ 

 การเชื่อมถือเปนกระบวนการที่แพรหลายที่สุดอยางหน่ึงในการสรางเรือ ความกาวหนาของ

เทคโนโลยีการเชื่อมทําใหภาคการผลิตสามารถเชื่อมไดกันนํ้าและกันนํ้ามันไดอยางสมบูรณ เมื่อเทียบ

กับการเชื่อมแบบหมุดย้ํา การเชื่อมดวยการเชื่อมน้ันสรางไดงายกวาและชวยลดระยะเวลาในรอบ

โครงการได อุตสาหกรรมการตอเรือมีการเชื่อมหลายประเภท ดังน้ันมาเจาะลึกถึงสามประเภทที่พบ

บอยที่สุดกันดีกวา ไดแก การเชื่อมดวยอารก การเชื่อมดวยแกส และการเชื่อมดวยความตานทาน 
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2.6 เทคนิคการเช่ือมดวยไฟฟา 

 แนวคิดพื้นฐานของการเชื่อมดวยไฟฟา คือการรวมอิเล็กโทรดโลหะเขากับแหลงจายไฟฟา  

ทําใหเกิดวงจรปดเมื่ออิเล็กโทรดสัมผัสกับพื้นผิว กระแสไฟฟาจะผานชองวางโดยที่อิเล็กโทรดอยูสูง

กวาแผนโลหะเล็กนอย สงผลใหเกิดไฟฟาอารกที่รอนจัด ซ่ึงจะทําใหโลหะทั้งสองหลอมรวมกันและ

กลายเปนหน่ึงเดียว   

 2.6.1 การปองกันอารก 

  องคประกอบสําคัญของข้ันตอนการเชื่อมดวยการอารกทั้งหมด เพื่อหลีกเลี่ยงการ

ปนเปอนของโลหะที่หลอมรวมกัน จึงมีการปองกันอารกจากอากาศโดยรอบ ปองกันการสัมผัสกับไอ

นํ้าและออกซิเจน ระบบปองกันสองระบบที่นิยมใชมากที่สุดในอูตอเรือคือการเชื่อมดวยอารกปองกัน

ดวยกาซเฉ่ือยและการเชื่อมดวยปองกันดวยตะกรัน 

 2.6.2 การเช่ือมดวยอารกโลหะแบบปองกัน 

 โลหะเติมที่ใชกันมากที่สุดสําหรับอิเล็กโทรดการตอเรือคือเหล็กออน สารเคลือบ

สําหรับแทงน่ิงคือซิลิเกต ไฮโดรคารบอน และออกไซดของแร และสารเคลือบเหลาน้ีจะสรางชั้นหุม

แข็งรอบๆ โลหะที่เต็มกวา ชั้นน้ีจะสรางตะกรัน ทําใหอารกเสถียร และปองกันไมใหขอตอเกิดการ

ออกซิไดซ การเชื่อมดวยอารกโลหะแบบปองกันเปนวิธีที่ดีที่สุดในการผลิตตะแกรง ถัง แผง และ

สิ่งของที่คลายคลึงกัน 

2.6.3 การเช่ือมแบบจมนํ้า 

 การจุดระเบิดของสวนโคงจะเกิดข้ึนภายใตฝาครอบของฟลักซที่เปนเม็ด โดยนําไปวาง

บนรอยเชื่อมกอนที่สวนโคงจะสัมผัสในระหวางการเชื่อมแบบจมอยูใตนํ้าเมื่อเคลื่อนตัวไปตามชวงของ 

รอยเชื่อม ถังบรรจุฟลักซที่เปนเม็ดจะไหลผาน ทําใหรอยเชื่อมถูกปกคลุมดวยชั้นฟลักซ หลังจากถัง

บรรจุแลว รถเข็นจะเคลื่อนยายอิเล็กโทรดโลหะเติม ลูกกลิ้งจะปอนอิเล็กโทรดอยางตอเน่ืองดวย

มอเตอรที่ควบคุมได ซ่ึงชวยใหคุณควบคุมอัตราการปอนได เน่ืองจากความสม่ําเสมอของอารกและ

ความบริสุทธิ์ของรอยเชื่อม ชางเชื่อมเรือจึงใชการเชื่อมดวยอารกใตนํ้าเปนเทคนิคการเชื่อมแบบมือลง 

กระบวนการน้ีจะทําใหปลายอิเล็กโทรดจมอยูในฟลักซตลอดเวลา เปนผลใหเกิดอารกข้ึนภายในชั้นฟ

ลักซ ทําใหแยกตัวออกจากสภาพแวดลอมไดอยางสมบูรณ 

 2.6.4 การเช่ือมสตั๊ด 

  เมื่อตองเชื่อมสลักเกลียวหรือเดือยกับโลหะแม การเชื่อมเดือยเปนตัวเลือกที่ดีที่สุด 

เน่ืองจากเดือยมีความเร็วสูงเมื่อรวมกับกระแสไฟฟาทั้งหมด โลหะทั้งสองจึงควรหลอมรวมกันอยาง

แนบเนียน หลังจากกดเดือยลงในโลหะแลว แหลงจายไฟจะตัดทันที สําหรับผูที่ยึดแผงฉนวนกับ 

ผนังกั้น พื้นไมกับแผนพื้นจะใชแนวทางน้ี  
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รูปท่ี 2.1 กระบวนการเชื่อมสตั๊ด 

 

2.6.5 เทคนิคการเช่ือมดวยแกส 

 เทคนิคการเชื่อมแกส คือ การหลอมโลหะใหติดกันโดยใชความรอนจากเปลวไฟที่เกิด

จากการผสมของแกสเชื้อเพลิง (เชน อะเซทิลีน) กับแกสออกซิเจน และเติมลวดเชื่อมลงไปในบอ

หลอมละลาย จากน้ันปลอยใหเย็นตัวลงจนเปนเน้ือเดียวกัน ข้ันตอนสําคัญประกอบดวย การเตรียม

ชิ้นงานใหสะอาด การสรางบอหลอมละลายดวยเปลวไฟ การเคล่ือนหัวเชื่อมอยางสม่ําเสมอ การเติม

ลวดเชื่อมใหเหมาะสม และการรักษาความกวางหัวเชื่อมใหสอดคลองกับขนาดชิ้นงาน  
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รูปท่ี 2.2 กระบวนการเชื่อมดวยแกส 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 2.3 กระบวนการเชื่อมดวยแกส 
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         2.6.6 การเช่ือม TIG 

การเชื่อมดวยกาซเฉ่ือยทังสเตน (TIG) เกิดข้ึนเมื่อเกิดอารกระหวางอิเล็กโทรดทังสเตน

ที่ไมสิ้นเปลืองและแผนโลหะหลัก หัวฉีดจะชวยใหกาซเฉ่ือยไหลผานอารกอยางตอเน่ือง โดยมี

อิเล็กโทรดทังสเตนลอมรอบอยู กาซเฉ่ือยจะปดกั้นอารกจากออกซิเจน ทําใหอารกมีเสถียรภาพและ

ปองกันไมใหเกิดออกซิเดชันในแองเชื่อม การใสแทงฟลเลอรเขาไปในอารกจะชวยใหโลหะตางชนิด

หลอมรวมกันได ในกรณีสวนใหญ ชางเชื่อมจะใชกาซเฉ่ือยเปนอารกอนในการเชื่อม TIG เหมาะ

สําหรับการเชื่อมแผนโลหะที่มีความหนาปานกลาง        

 

 
 

  รูปท่ี 2.4 กระบวนการเชื่อม TIG 

 ขอดีของการเช่ือม  

 1.  การเชื่อม TIG สามารถทําไดกับ โลหะและโลหะผสมที่แตกตางกันมากมาย 

 2. เครื่องเชื่อม TIG มีฟงกชันที่ปรับแตงไดมากมาย เหมาะสําหรับการใชงานเฉพาะ 

 3. ใชไดกับโลหะที่มีความหนาหลากหลายประเภทและการเชื่อมโลหะที่ซับซอน แมวาสําหรับ

โลหะที่มีความหนามาก การเชื่อม MIG หรือการเชื่อมแบบแทงจะไดรับความนิยมมากกวา 

 4. อิเล็กโทรดที่ไมสิ้นเปลืองและสวนโคงที่เสถียรชวยใหควบคุมไดดีข้ึนและสรางรอยเชื่อม TIG 

คุณภาพสูง 

https://fractory.com/types-of-metal/
https://fractory.com/shielded-metal-arc-welding/
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 5. กระบวนการเชื่อมโลหะดวยอารกกาซน้ีใชกาซที่ปลอดภัย ดังน้ัน จึงมีขอบกพรองในการ

เชื่อมนอยลง 

 6. การเชื่อม TIG สามารถทําไดในมุมที่ไมถนัด ตัวอยางเชน การใชงานในการเชื่อมสวนที่ยื่น

ออกมา ซ่ึงหัวเชื่อมจะตองอยูในตําแหนงที่ไมซํ้าใคร 

 7. สามารถมองเห็นชิ้นงานไดงายเน่ืองจากกาซปองกันไมมีสีและมีควันเกิดข้ึนเพียงเล็กนอย 

ขอเสียของการเช่ือม TIG 

 1. การเชื่อม TIG ตองใชทักษะจากผูปฏิบัติงานเปนอยางมาก 

 2. ระยะเวลาในการเชื่อมจะยาวนานข้ึนอยางเห็นไดชัดเมื่อเทียบกับเทคนิคการเชื่อมแบบอื่น 

 3. การใชข้ัวที่ไมถูกตองอาจทําใหแนวเชื่อมปนเปอนไดงาย 

 4. ความแข็งแรงของรอยเชื่อมโดยรวมจะลดลงเมื่อขาดการควบคุมปริมาณความรอนที่ปอนเขา

ไป นอกจากน้ียังสงผลเสียตอโครงสรางจุลภาคของโลหะ อีกดวย 

 5. หากไมมีสภาพแวดลอมทีม่ีการควบคุม โดยเฉพาะสภาพแวดลอมที่ไมมีลม การจะรักษาให

กาซไหลผานบริเวณเชื่อมอยางตอเน่ืองอาจเปนเรื่องยาก 

 6. เมื่อเทียบกับเทคนิคการเชื่อมอื่นๆ อุปกรณและกาซเฉ่ือยมีราคาแพงกวา 

 

 2.6.7 การเช่ือม MIG 

        การเชื่อมโลหะดวยกาซเฉ่ือย MIG และการเชื่อม TIG มีความคลายคลึงกันหลาย

ประการ เน่ืองมาจากอิเล็กโทรดเปนลวดโลหะส้ินเปลือง ทอสัมผัสไฟฟาจะเชื่อมอิเล็กโทรดทังสเตน

กับแหลงจายไฟในคบเพลิงเชื่อม ลูกกล้ิงขับเคล่ือนคูหน่ึงจะปอนลวดอิเล็กโทรดเขาไปในหัวฉีดอยาง

ตอเน่ือง โดยเคลื่อนที่ผานทอสัมผัสไฟฟา ดวยสายแยกตางหากที่ปอนเขาไปในคบเพลิง คุณสามารถ

รักษาการไหลของกาซเฉ่ือยได โดยสรางชั้นกาซเฉ่ือยที่ลอมรอบสวนโคงที่เสถียร กาซเฉ่ือยที่นิยมใช

มากที่สุดในกระบวนการน้ีคือคารบอนไดออกไซด การเชื่อม MIG เกิดข้ึนระหวางการผลิตหองใต

หลังคาอะลูมิเนียมและถังเมมเบรนวงกลมในเรือบรรทุกกาซเหลว  

 

https://fractory.com/welding-defects-types-causes-prevention/
https://fractory.com/welding-defects-types-causes-prevention/
https://fractory.com/heat-affected-zone-causes-effects-reduction/
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รูปท่ี 2.5 กระบวนการเชื่อม MIG 

 

2.7 เทคนิคการเช่ือมดวยความตานทาน 

         การเชื่อมดวยความตานทานมักใชเพื่อเชื่อมชิ้นงานโลหะธรรมดาสองชิ้นเขาดวยกัน 

กระแสไฟฟาจะถูกสงไปยังแผนโลหะ (หรือชิ้นงานใดๆ ที่ตองการเชื่อม) ผานอิเล็กโทรดเชื่อมซ่ึงใหแรง

กับแผนโลหะ จากน้ันแรงน้ีจะถูกแปลงเปนความรอน ความรอนจะถูกสรางข้ึนเพื่อใหโลหะหลอม

ละลายในจุดที่โลหะเชื่อมติดกัน ซ่ึงก็คือจุดที่ "มีความตานทาน" ระหวางพื้นผิวที่เชื่อม จากน้ัน

อิเล็กโทรดจะดึงความรอนออกจากบริเวณที่เชื่อมหลอมเหลว ซ่ึงจะสรางกอนโลหะที่เชื่อมกัน ณ จุดที่

โลหะแข็งตัว แรงจะถูกใชกอน ระหวาง และหลังจากที่กระแสไฟฟาถูกจาย ซ่ึงจะจํากัดพื้นที่สัมผัส 

 2.7.1 การเช่ือมจุด (Spot Welding) 

          การเชื่อม Spot Welding เปนการเชื่อม Resistance ชนิดหน่ึงที่เปนที่นิยมใชงาน

เชื่อมตอแผนโลหะที่วางซอนกันโดยมีความหนาไดถึง 3 มิลลิเมตร ในการเชื่อมน้ัน อิเล็กโทรดสองชิ้น

จะทําหนาที่นนํากระแสไฟฟาเขาสูชิ้นงานและ กดชิ้นงานในเวลาเดียวกัน ขอดีของกระบวนการน้ีคือ 

ใชพลังงานนอย และไมทําใหชิ้นงานเสียรูปทํางานไดเร็ว ทําเปนระบบอัติโนมัติไดงาย และไม

จําเปนตองใชลวดเติม แตความแข็งแรงของแนวเชื่อมที่ไดจะต่ํากวาการเชื่อมดวยกระบวนการอื่นๆ

กระบวนการเชื่อม spot weld น้ีใชมากใหอุตสาหกรรมรถยนต โดยประยุกตใชกับแขนหุนยนต ใน

รถยนตคันหน่ึงอาจมีรอยเชื่อม spot ไดมากถึงหลายพันจุด การเชื่อม seam welding คลายกับการ
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เชื่อม spot แตมีขอแตกตางที่การเชื่อมแบบ seam น้ัน รอยเชื่อมตอเน่ืองเปนแนวไมไดเปนจุด 

เน่ืองจากไมไดใชอิเล็กโทรดรูปแทงแบบ spot weld แตใชเปนลักษณะวงลอ 

 

 

 

 

รูปท่ี 2.6 กระบวนการเชื่อม Spot Welding 

 2.7.2 การเช่ือมตะเข็บ Seam Welding                

         กระบวนการเชื่อมแบบตานทานอีกวิธีหน่ึงคือการเชื่อมแบบตะเข็บ ซ่ึงอิเล็กโทรด

ทองแดงที่ออกแบบมาอยางเหมาะสมจะกดระหวางแผนโลหะเพื่อสรางโซนที่มีความตานทานสูง 

เน่ืองจากมีความตานทานไฟฟาสูง กระแสไฟฟาที่ผานบริเวณน้ีจะทําใหเกิดความรอน การหลอมโลหะ

จึงถูกนํามาใชในการผลิตการเชื่อมแบบตะเข็บ  การเชื่อมตะเข็บดวยความตานทานเปนรูปแบบหน่ึง

ของการเชื่อมจุดดวยความตานทาน โดยมีความแตกตางหลักอยูที่อิเล็กโทรดเชื่อมเปนลอขับเคล่ือน

ดวยมอเตอรแทนที่จะเปนแทงคงที่ วิธีการเชื่อมน้ีเหมาะอยางยิ่งสําหรับการผลิตแผนโลหะ โดยจะสง

กระแสไฟฟาผานแผนโลหะที่จะเชื่อมเขาดวยกันในขณะที่ยึดแผนโลหะเขาดวยกันดวยแรงทางกลใน

ลักษณะซอนทับระหวางอิเล็กโทรดทองแดงที่ข้ึนรูปไว เชนเดียวกับการเชื่อมดวยความตานทาน

ประเภทอื่น การหลอมรวมจะเกิดข้ึนที่พื้นผิวแผนโลหะสัมผัสกัน เน่ืองจากเปนจุดที่มีความตานทาน

ไฟฟาสูงสุด และดวยเหตุน้ีจึงเปนจุดที่ความรอนเกิดข้ึนสูงสุดความรอนจากลออิเล็กโทรดรูปแผนดิสก

จะสรางรอยเชื่อมอยางตอเน่ืองขณะที่ชิ้นงานถูกปอนระหวางลอ สงผลใหเกิดการเชื่อมแบบตานทาน

การหมุนหรือการเชื่อมแบบตะเข็บไมปดผนึกการเชื่อมตะเข็บตานทานอาจใชการเคลื่อนที่แบบไม

https://www.twi-global.com/technical-knowledge/faqs/faq-what-is-resistance-seam-welding
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ตอเน่ือง โดยที่ไมไดกําหนดความเร็วของลูกกลิ้งไวลวงหนา หรือการเชื่อมตะเข็บแบบเคลื่อนที่ตอเน่ือง 

โดยที่ความเร็วของลูกกลิ้งอิเล็กโทรดจะถูกกําหนดไวลวงหนากอนที่จะจายกระแสไฟฟา 

 

 
 

รูปท่ี 2.7 กระบวนการเชื่อมตะเข็บ 

 2.7.3 การฉายภาพ 

 การเชื่อมแบบฉายภาพใชแรงดันและกระแสไฟฟาเพื่อเชื่อมตอชิ้นสวนโลหะสองชิ้นข้ึน

ไปเพื่อใหเกิดการสัมผัสสูงสุดที่จุดที่กําหนดหน่ึงจุดข้ึนไป ทําใหการเชื่อมมีประสิทธิภาพดานพลังงาน

มากข้ึนและมีความแข็งแรงของรอยเชื่อมเพิ่มข้ึน 
 

2.8 กระบวนการเช่ือมเฉพาะทาง 

 2.8.1 พลาสมา 

  สําหรับโลหะที่มีความบางมาก ชางเชื่อมอาจใชเทคนิคการเชื่อมดวยพลาสมา โดย 

พลาสมาจะถูกเผาเขาไปในรอยเชื่อม เพื่อเพิ่มอุณหภูมิและปองกันการเชื่อม วิธีการน้ีจะเหมือนกับการ

เชื่อม TIG เพียงแตวาอิเล็กโทรดทังสเตนจะไมสัมผัสกับพลาสมา กระบวนการเชื่อมดวย

อารกพลาสมาหมุนรอบหลักการของการอารกระหวางอิเล็กโทรดทังสเตนที่ไมส้ินเปลืองและชิ้นงาน 
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หัวฉีดพลาสมามีคุณลักษณะการออกแบบที่เปนเอกลักษณ โดยที่อิเล็กโทรดจะอยูภายในตัวคบเพลิง

ซ่ึงจะทําใหพลาสมาอารกสามารถออกจากคบเพลิงโดยแยกออกจากซองกาซปองกัน นอกจากน้ีการ

เปดหัวฉีดที่แคบยังชวยเพิ่มอัตราการไหลของกาซพลาสมา ทําใหสามารถเจาะลึกไดมากข้ึน แมวา

โดยทั่วไปแลว โลหะเติมจะอยูที่ขอบดานหนาของแองเชื่อม แตจะไมเปนเชนน้ันเมื่อทําการเชื่อมแบบรูท

พาสความซับซอนของหัวเชื่อมพลาสมาทําใหแตกตางจากการเชื่อมดวยอารกทังสเตนแกสหัวเชื่อมพ

ลาสมาทํางานภายใตอุณหภูมิที่สูงมากซ่ึงอาจทําใหหัวฉีดละลายได จึงจําเปนตองระบายความรอนดวยนํ้า

อยูเสมอ แมวาหัวเชื่อมเหลาน้ีสามารถใชงานดวยมือได แตในปจจุบันปนเชื่อมพลาสมาที่ทันสมัยสวน

ใหญไดรับการออกแบบมาเพื่อการเชื่อมอัตโนมัติขอบกพรองที่พบบอยที่สุดที่เกี่ยวของกับการเชื่อมพ

ลาสมาคือ การรวมตัวของทังสเตนและการตัดใต การรวมตัวของทังสเตนเกิดข้ึนเมื่อกระแสเชื่อมเกินขีด

ความสามารถของอิเล็กโทรดทังสเตนและหยดทังสเตนขนาดเล็กติดอยูในโลหะเชื่อม การตัดใตมักเกิด

ข้ึนกับการเชื่อม PAW แบบรูกุญแจ และสามารถหลีกเลี่ยงไดโดยใชฟลักซที่เปดใชงาน 

 2.8.2 การเช่ือมเลเซอร 

  วิธีการเชื่อมดวยเลเซอรเปนที่นิยมในอูตอเรือสมัยใหม เน่ืองจากตองใชความรอนนอย

กวาและลดการเสียรูปจากการเชื่อม คารบอนไดออกไซดหรือผลึกที่ประกอบดวยนีโอดิเมียม 

อิตเทรียม อะลูมิเนียม การเนต จะสรางเลเซอรข้ึนมาการเชื่อมแบบจํากัดการนําไฟฟาจะเกิดข้ึนเม่ือ

ความหนาแนนของพลังงานโดยทั่วไปนอยกวา 105W/cm2 ลําแสงเลเซอรจะถูกดูดซับเฉพาะที่พื้นผิว

ของวัสดุและไมทะลุผานเขาไป การเชื่อมแบบจํากัดการนําไฟฟามักจะแสดงอัตราสวนความกวางตอ

ความลึกที่สูงการเชื่อมดวยเลเซอรมักจะทําไดโดยใชความหนาแนนของพลังงานที่สูงกวา โดยใชกลไกรู

กุญแจ เมื่อลําแสงเลเซอรถูกโฟกัสไปที่จุดที่มีพลังงานนอยพอที่จะสรางความหนาแนนของพลังงาน

โดยทั่วไป > 106-107 W/cm2 วัสดุในเสนทางของลําแสงจะไมเพียงแตละลายเทาน้ัน แตยังระเหยไป

ดวย กอนที่ความรอนจํานวนมากจะถูกกําจัดออกไปดวยการนําไฟฟา จากน้ันลําแสงเลเซอรที่โฟกัสจะ

ทะลุเขาไปในชิ้นงานจนเกิดโพรงที่เรียกวา "รูกุญแจ" ซ่ึงเต็มไปดวยไอโลหะ (ซ่ึงในบางกรณีอาจแตกตัว

เปนไอออนจนเกิดเปนพลาสมา)ไอระเหยหรือพลาสมาขยายตัวน้ีมีสวนชวยในการปองกันไมใหผนัง

หลอมละลายของรูกุญแจพังทลายลงไปในโพรงน้ียิ่งไปกวาน้ัน การเชื่อมลําแสงเลเซอรเขากับชิ้นงาน

ไดรับการปรับปรุงใหดีข้ึนอยางมากดวยการสรางรูกุญแจน้ี จากน้ันจึงทําการเชื่อมแบบเจาะลึกไดโดย

การเคลื่อนรูกุญแจไปตามขอตอที่จะเชื่อมหรือยายขอตอเทียบกับลําแสงเลเซอร สงผลใหไดรอยเชื่อม

ที่มีอัตราสวนความลึกตอความกวางสูงภายใตแรงตึงผิว วัสดุหลอมเหลวบางสวนที่ขอบดานหนาของรู

กุญแจจะไหลไปรอบๆ โพรงรูกุญแจไปทางดานหลัง จากน้ันจึงเย็นตัวลงและแข็งตัวเพื่อสรางรอยเชื่อม 

ซ่ึงจะทําใหรอยเชื่อมมีรูปแบบเชฟรอนชี้ไปดานหลังสูจุดเริ่มตนของรอยเชื่อม 

   

https://fractory.com/welding-defects-types-causes-prevention/
https://weldknowledge.com/2015/10/03/plasma-arc-welding-paw-with-activated-flux/
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รูปท่ี 2.8 กระบวนการเชื่อมเลเซอร 
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รูปท่ี 2.9 กระบวนการเชื่อมเลเซอร 

 

 2.8.3 การเช่ือมแบบเทอรมิท 

  การเชื่อมดวยเทอรมิตเหมาะสําหรับงานที่ตองใชการตีเหล็กชิ้นใหญเขาดวยกัน การ

สรางชิ้นสวนขนาดใหญ เชน ทายเรืออาจเปนเรื่องยากหากไมสามารถเชื่อมดวยเทอรมิตได โลหะผสม

อะลูมิเนียมและเหล็กออกไซดจะใหความรอนสําหรับข้ันตอนน้ี 

 2.8.4 การเช่ือมแบบแรงเสียดทาน 

  วิธีน้ีมักพบในอูตอเรือ โดยแรงเสียดทานจะเกิดข้ึนระหวางหมุดหมุนและแผนโลหะ

หลักซ่ึงเปนแหลงกําเนิดความรอน ขอดีของข้ันตอนการเชื่อมน้ีคือความสะดวกในแนวตั้ง ซ่ึงชวยให

สามารถเชื่อมขอตอเปลือกดานขางระหวางบล็อกเรือดวยแรงเสียดทานได 

 2.8.5 การเช่ือมผานหลายครั้ง 

  เมื่อเชื่อมแผนโลหะที่มีความกวางมากกวา 6 มิลลิเมตร จําเปนตองเชื่อมหลายรอบ

เพื่อเติมชองวางระหวางแผนโลหะและเจาะทะลุไดอยางสมบูรณ จําเปนตองเชื่อมหลายรอบเมื่อทํา

การเชื่อมแบบรองลึกที่มีมุมเอียงระหวางแผนโลหะมาก 
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 2.8.6 การเช่ือมติด 

 การเชื่อมแบบ Tack Weld คือการเชื่อมแบบเสนเล็กๆ ที่ทําเปนชวงๆ โดยใชข้ัวไฟฟา

เดียวกันกับการเชื่อมแบบหลัก กอนทําการเชื่อม จะตองเชื่อมแบบ Tack Weld เปนระยะๆ ตลอด

ความยาวของรอยเชื่อม เพื่อปองกันไมใหแผนโลหะแยกออกจากกันเน่ืองจากอุณหภูมิที่เปล่ียนแปลง

ในระหวางการเชื่อมแบบหลัก อิเล็กโทรดชวยเชื่อมโลหะเขาดวยกันในกระบวนการนี้โดยการสง

กระแสไฟฟาผานชิ้นงานที่ไดรับความรอนในพื้นที่ เชนเดียวกับกระบวนการเชื่อมอื่นๆ การ

เชื่อมแบบน้ียังเกี่ยวของกับการใชความรอนและแรงดันอีกดวย กุญแจสําคัญของการเชื่อมแบบ

จุดติดที่ประสบความสําเร็จคือการวางจุดเชื่อมจุดเล็กๆ ทั่วทั้งชิ้นสวนโลหะของสวนประกอบ 

การเชื่อมแบบยึดติดขนาดเล็กชวยปองกันการบิดงอและความรอนสูงเกินไปบนชิ้นงานกอน

การเชื่อมแบบถาวร โดยปกติแลว การเชื่อมแบบน้ีจะมีความยาวระหวาง ½ น้ิวถึง ¾ น้ิวแตไม

เกิน 1 นิ้ว ซึ่งจะชวยใหชิ้นงานดูเรียบรอย นอกจากนี้ ยังเหมาะอยางยิ่งสําหรับใชในงานผลิต

ปริมาณนอย โดยมักทําหนาที่เปนอุปกรณยึดในงานดังกลาว 

 



 

บทที่ 3 

รายละเอียดการปฏิบัติงาน 

 

3.1 ช่ือและท่ีตั้งของสถานประกอบการ 

 

 ชื่อ  :  กองโรงงานเรือเหล็ก อูทหารเรือพระจุลจอมเกลา กรมอูทหารเรือ    
 สถานที่ตั้ง :  121 ถ.สุขสวัสดิ์  ต.แหลมฟาผา อ.พระสมุทรเจดีย      

      จว.สมุทรปราการ 10290 

 โทรศัพท :  02-475-6642 

 Website :  www.dockyard.navy.  

 E-mail  :  Royalthainavywhite@gmail.com 

 

 
 

รูปท่ี 3.1 แผนที่ กองโรงงานเรือเหล็ก อูทหารเรือพระจุลจอมเกลา กรมอูทหารเรือ

http://www.dockyard.navy./
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3.2 ลักษณะของสถานท่ีปฏิบัติงาน 

 อูทหารเรือพระจุลจอมเกลา กรมอูทหารเรือ ประกอบกิจการซอม สรางเรือ และสิ่งอํานวยความ

สะดวกภายในเรือ มีความเฉพาะทางเน่ืองจากเปนงานเกี่ยวกับยานพาหนะทางนํ้าที่มีขนาดใหญและตองการ

สภาพแวดลอมที่เหมาะสมในการบํารุงรักษา ซอมแซม หรือดัดแปลงภายในตัวเรือ ใหมีความพรอมในการใช

งานจริง 

 

 
 

รูปท่ี 3.2 กองโรงงานเรอืเหล็ก อูทหารเรือพระจลุจอมเกลา กรมอูทหารเรือ 
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3.3 รูปแบบการจัดองคการและการบริหารงานขององคกร 

 

  

รูปท่ี 3.3 รูปแบบการจัดองคการและการบริหารงานขององคกร 

 

3.4 ตําแหนงและลักษณะงานท่ีไดรับมอบหมาย 

 ตําแหนงที่นักศึกษาทีร่ับผิดชอบ : ชางโครงสรางเรือ (ชางเชื่อม) 

 ลักษณะงานที่ไดรับมอบหมาย : ทําการตรวจสอบแนวเชื่อมของโครงสรางเรอื  

                                                      และตรวจสอบงานรวมกับพนักงานที่ปรึกษา 

 

3.5 ช่ือและตําแหนงงานของพนักงานท่ีปรึกษา 

 ชื่อพนักงานที่ปรึกษา  : เรือโทวกิรม ลีส้ําราญ 

 ตําแหนง    : Chief technician position 

 

3.6 ระยะเวลาท่ีปฏิบัติงาน 

 เริ่มปฏิบัติงาน   : วันที่ 22 พฤษภาคม พ.ศ. 2568 

 สิ้นสุดปฏิบัติงาน   : วันที่  1  กันยายน   พ.ศ. 2568 
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3.7 ข้ันตอนและวิธีการดําเนินงาน 

 3.7.1 ปรึกษาอาจารยทีป่รึกษาและพนักงานพี่เลีย้ง 

        ปรึกษาถึงหัวขอโครงงานในเรื่องตางๆที่ไดฝกปฏิบัติและสามารถนํามาประยุกตใชได 

        ในทางวิศวกรรม 

          3.7.2 ตั้งชื่อหัวขอโครงงาน 

                  นําชื่อหัวขอโครงงานไปเสนออาจารยที่ปรึกษาและพนักงานที่ปรึกษา 

 3.7.3 รวบรวมขอมูล 

                          รวบรวมขอมูลและรายละเอียดตางๆในการตรวจสอบแนวเชื่อมของโครงสรางเรือ 

 3.7.4 ลงปฏิบัติงานสถานที่จริง 

                  ทําการตรวจสอบตามเอกสารการตรวจสอบแนวเชื่อมตามมาตรฐานและทาํการ  

                  ถายภาพขณะทํางานเพื่อใชแนบในโครงงานสหกิจ 

                  3.7.5 นําขอมูลที่รวบรวมทั้งหมดมาจัดทําเลมโครงงาน 

 

3.8 ระยะเวลาในการดําเนินโครงงาน 

  

ตารางท่ี 3.1 ผังเวลาการทํางาน 

 

 

ข้ันตอนการดําเนินงาน พฤษภาคม 

2568 

มิถุนายน 

2568 

กรกฎาคม 

2568 

สิงหาคม 

2568 

กันยายน 

2568 

1.กําหนดหัวขอโครงงาน      

2.ศึกษาขอมูล      

3 . ร ว บ ร ว ม ข อ มู ล ข อ ง

โครงงาน 

     

4 . วิ เ ค ร า ะห ข อ มู ล ขอ ง

โครงงาน 

     

5 . เรี ยบเรี ยงขอมูลและ

จัดทําโครงงาน 

     

6.สรุปและปรับปรุง      
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3.9 ข้ันตอนการตรวจสอบแนวเช่ือมดวยรังสีเอกซะด.FGJKYJKYH 

รสตรนใรสายน. 

62099รตรว 

รูปท่ี 3.4 การตรวจสอบแนวเชื่อมดวยรังสีเอกซะด. 

เปนการตรวจสอบหารอยบกพรองภายในชิ้นงานจากภาพถายรังสี โดยการใชรังสีผานชิ้นงาน 

ไปยังฟลมที่วางอยูอีกดานหน่ึงของชิ้นงาน ซ่ึงจากการที่ชิ้นงานมีสามารถดูดซับรังสีไดแตกตางกันตาม

ความหนา การที่ชิ้นงานมีความไมตอเน่ืองอยู เปรียบเสมือนชิ้นงานบริเวณน้ันบางกวาบริเวณรอบขาง จึง

เกิดความแตกตางของความเขมของฟลม ทําใหสามารถตรวจสอบความไมตอเน่ืองในชิ้นงานได โดยวิธีการ

ทดสอบแบบน้ีนิยมใชอยางแพรหลายในการตรวจสอบแนวเชื่อมทอและถังรับแรงดันสูง ชนิดของรังสีที่ใช

ในอุตสาหกรรม ไดแก รังสีเอ็กซ (X-ray) และแกมมา (Gamma  X-Ray) จากธาตุกัมมันตรังสี Iridium 

192 และ Selenium 75  เปนตน 
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ข้ันตอนท่ี1 การเตรียมช้ินงานกอนทําการเช่ือม 

 

 
        

รูปท่ี 3.5 การเตรียมชิ้นงานกอนการเชื่อม 

 

       การเตรียมชิ้นงานกอนการเชื่อมมีข้ันตอนสําคัญคือ การทําความสะอาด พื้นผิวโลหะให

ปราศจากสิ่งสกปรก นํ้ามัน จาระบี สนิม หรือสี, การตกแตงแนวเชื่อม ใหมีรูปทรงตามที่ตองการ การ

จัดตําแหนง และยึดชิ้นงานใหมั่นคง และ การตรวจสอบความปลอดภัย ของพื้นที่และอุปกรณกอนเริ่ม

งาน การเตรียมที่ถูกตองจะชวยใหไดรอยเชื่อมที่มีคุณภาพดีและปองกันอันตรายระหวางการทํางาน 
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ข้ันตอนท่ี 2 การเช่ือมช้ินสวนถังนํ้ามันท่ีติดกับโครงสรางเรือ 

 

 
 

รูปท่ี 3.6  การเชื่อมชิ้นสวนถังนํ้ามันที่ติดกับโครงสรางเรือ(ภาพดานในเรือ) 

 

          กระบวนการเชื่อม (Welding) คือ กระบวนการที่ทําใหชิ้นงานสองชิ้นติดกัน โดยใชความรอนหรือ

แรงดัน เพื่อทําใหวัสดุหลอมละลายและรวมเปนเน้ือเดียวกัน หรือใชการเพิ่มวัสดุเติมลงไปในแอง

หลอมเหลว เมื่อเย็นตัวรอยตอจะมีความแข็งแรง 
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รูปท่ี 3.7 ถังนํ้ามันบริเวณที่ทําการเชื่อมและทําการทดสอบ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บริเวณท่ีทําการตรวจสอบแนวเช่ือม 
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ข้ันตอนท่ี 3 การเตรียมช้ินงานกอนการตรวจสอบดวยวิธี RT 

 

 
 

รูปท่ี 3.8 การเตรียมชิ้นงานดานในถังนํ้ามันกอนการตรวจสอบดวยวิธ ีRT 
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รูปท่ี 3.9 การเตรียมชิ้นงานดานนอกบริเวณเปลือกเรือสวนถังนํ้ามันหมายเลขชิ้นงาน J13-P 

 

           การเตรียมชิ้นงานกอนการตรวจสอบดวยวิธี RT (Radiographic Testing) สวนใหญ 

ไมจําเปนตองมีการเตรียมผิวชิ้นงานมากนัก เน่ืองจากรังสีสามารถทะลุผานผิววัสดุไดอยูแลว อยางไร 

ก็ตาม ควรทําความสะอาดผิวชิ้นงานจากสิ่งสกปรก เชน คราบนํ้ามัน หรือจาระบี เพื่อปองกันการ 

บดบังหรือสรางเงาที่ไมตองการในฟลมรังสี และควรพิจารณาความหนาแนนของวัสดุเพื่อเลือกชนิด

ของรังสีที่เหมาะสม 
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ข้ันตอนท่ี 4 การวางแผนถายภาพ X-ray แนวเช่ือม 

 

 
 

รูปท่ี 3.10 การวางแผนถายภาพ X-ray แนวเชื่อม 

          

          การวางแผนถายภาพ X-ray แนวเชื่อม ประกอบดวย การตรวจสอบเอกสาร การเลือกเทคนิค

และมุมฉายรังสีใหเหมาะสมกับชิ้นงาน และมาตรฐานการกําหนดตําแหนงแหลงกําเนิดรังสีและฟลมให

ถูกตอง การใชสารเรงภาพและตัวควบคุมคุณภาพ (เชน IQI) เพื่อใหไดภาพที่ชัดเจนและแมนยํา และ

การวางแผนการบันทึกขอมูลตําแหนงของรอยเชื่อมอยางละเอียดกอนเริ่มปฏิบัติงานจริง 
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ข้ันตอนท่ี 5 จัดวางอุปกรณสําหรับการวางแหลงกําเนิดรังสีและแผนฟลมใหมีระยะหางที

เหมาะสม 

 

 
 

รูปท่ี 3.11 วางแหลงกําเนิดรังสีและแผนฟลมใหมีระยะหางที่เหมาะสม 

            

         การทาํ RT (Radiographic Testing) คือการใชคุณสมบัติเฉพาะของรังสีที่เปนพลังงานคลื่น

แมเหล็กไฟฟามีอํานาจทะลุทะลวงวัสดทุี่มีความหนาและความหนาแนนที่แตกตางกันออกไป (ในสวนน้ี

วัสดุแตละชนิดมีคณุสมบัติการดูดซึมรังสีแตกตางกนัออกไป) ฉายทะลุชิ้นงานที่เราตองการจะตรวจสอบ 

ลงไปยังแผนฟลมถายภาพที่ไวตอรังส ีกอนเริ่มทําการฉายรังสีเจาหนาที่จะทําการเขาเคลียพื้นที่โดยรอบ 

เพื่อปองกันการเกิดอันตรายจากการฉายรังส ี
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ข้ันตอนท่ี 6 การนําฟลมไปสองกับตูไฟแสงสวางท่ีใชสําหรับดูภาพถายรังส ี 

  

 
 

รูปท่ี 3.12 การนําแผนฟลมที่ไดจากการฉายรังสีไปสงกับตูไฟสําหรับดูภาพถายรังส ี

 

 
 

 
รูปท่ี 3.13 ภาพที่ไดจากการฉายแผนฟลมกับตูไฟสําหรับดูภาพถายรังสีจดุที่ 1 หมายเลข J13PR1 
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รูปท่ี 3.14 ภาพที่ไดจากการฉายแผนฟลมกับตูไฟสําหรับดูภาพถายรังสีจดุที่ 2 หมายเลข J10PR1 

 

         เมื่อฉายรังสีเรียบรอยแลวภาพที่ไดจากการทดสอบดวยรังสี จะใหภาพในลักษณะขาว-ดํา 

หรือที่เรียกวา Monochrome Negative โดยในบริเวณที่มีความหนานอยกวาบริเวณอื่น (รังสีทะลุ

ผานไดมากกวา) ภาพจะออกมาเปนสีดําเขม ในทางกลับกันหากชิ้นงานอยูในสภาพปกติและมีความ

หนาเทากันตลอดทั้งชิ้นงาน (รังสีทะลุผานไดนอยกวา) ภาพจะออกเปนสีขาวกวาบริเวณอื่น ในการ

แปลผลของภาพการทดสอบดวยรังสี จะตองนําฟลมไปสองกับตูไฟแสงสวางที่ใชสําหรับดูภาพถายรังสี

โดยเฉพาะที่มีคาความสวางของแสงไฟตามมาตรฐานกําหนด ภาพถายรังสีจะแสดงภาพจุดบกพรอง

ภายในชิ้นงานอยางชดัเจน ซ่ึงจะสามารถบอกความกวางหรือความโตของจดุบกพรองไดแตจะไม

สามารถระบุความลึกได 
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ข้ันตอนท่ี 7 นําภาพท่ีไดจากการฉายรังสีมาบันทึกลงในกระดาษ 

 

 
 

รูปท่ี 3.15 ภาพที่ไดจากการฉายแผนฟลมกับตูไฟสําหรับดูภาพถายรังสีจดุที่ 2 หมายเลข J10PR1 
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รูปท่ี 3.16 ภาพที่ไดจากการฉายแผนฟลมกับตูไฟสําหรับดูภาพถายรังสีจดุที่ 2 หมายเลข J10PR1 

 

        เมื่อนําฟลมไปสองกับตูไฟแสงสวางที่ใชสําหรับดูภาพถายรังสีโดยเฉพาะ ที่มีคาความสวางของ

แสงไฟตามมาตรฐานกําหนด ภาพถายรังสีจะแสดงภาพจุดบกพรองภายในชิ้นงานอยางชัดเจน ซ่ึงจะ

สามารถบอกความกวางหรือความโตของจุดบกพรองไดจึงนําภาพที่ไดมารางลงบนกระดาษเพื่อที่จะ

สามารถระบุจุดบกพรองของแนวเชื่อม โดยละเอียดเพื่อทําการแกไข 
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รูปท่ี 3.17 การอานสัญลักษณที่ไดจากการบันทกึจากแผนฟลมเอ็กเรย 

หมายเลข 1 หัวลูกศรจะชี้ไปทางหัวเรือ 

หมายเลข 2 ตัวอักศร A หมายถึงหัวฟลมเอ็กเรย / ตัวอักษร B หมายนถึงทายฟลมเอ็กเรย 

หมายเลข 3 J.13 หมายถึง หมายเลข JOINT ที่ 13 

หมายเลข 4 ตัวอักษร P หมายถึง PORT (กราบซาย) 

หมายเลข 5 ตัวอักษร THK 8mm. หมายถึงความหนาแผนเหล็ก 8 มิลลิเมตร 

หมายเลข 6 ตัวอักษร SMAW หมายถึง Shielded Metal Arc Weldingหรือกระบวนการเชื่อมดวย          

ลวดเชื่อม       

หมายเลข 7 ตัวอักษร 08-08-25 หมายถึงวันที่ที่จดบันทึก 

หมายเลข 8 ตัวอักษร SI หมายถึง SLAG INCLUSION หรือ มีตระกันฝงในแนวเชื่อม 

               ตัวอักษร PR หมายถึง POROSITY หรือ มีรพูรุนในแนวเชื่อม 

               ตัวอักษร SUML 95 mm หมายถึง ความยาวของขอบกพรองทั้งหมด 95 มิลลิเมตร 

https://www.google.com/search?sca_esv=39b9ebc457fec9be&q=Shielded+Metal+Arc+Welding&sa=X&ved=2ahUKEwiA267K-eOPAxXtnK8BHYU1EbEQxccNegQIKRAB&mstk=AUtExfAvdfEE9Id8BG_dY7BbsOFhjrU6--Xnfo5r01g_mCuXyGvTOaL1zKBmHe5RLUQhOacyEbSRbv_hRyAgsrALircDdijUO3IYUYrBrATafZIDr4o7EjQVTXcYnUMkHzV6MPk&csui=3
https://www.google.com/search?sca_esv=39b9ebc457fec9be&cs=0&q=%E0%B8%95%E0%B8%B0%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%9D%E0%B8%B1%E0%B8%87%E0%B9%83%E0%B8%99+%28Slag+Inclusion%29&sa=X&ved=2ahUKEwjyz8fW-uOPAxW3cmwGHTFeM4QQxccNegQIGRAB&mstk=AUtExfCXe2Kmv1Llo-I85Rlszn5ESSKM2lWUes0m3_mgsyYFnj3SfoSHSc971oXg11B60nF51HCEHLfhvb6Ql6hrv-psaOQVQxz9so_suoI_x8jtFubsxi1JYwTdG0mtwT9Srwk&csui=3
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3.10 หลังการตรวจสอบดวยการเอ็กเรยแลวใหทําการทดสอบ PRESSURE TEST ตอเพ่ือดูรอยรั่ว

ของถัง 

 3.10.1 ข้ันตอนที่ 1 ปดหนาแปลนและวาลวตาง ๆ ทุกจุดที่เชื่อมตอกับถังนํ้ามันใหสนิท และ

ติดตั้งเกจวัดความดันที่รูเติมนํ้ามัน (VENTFO SERVICE TANK)  

        

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 3.18 ปดหนาแปลนและวาลวตาง ๆ ทุกจดุที่เชื่อมตอกับถังนํ้ามันใหสนิท 
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3.10.2 ข้ันตอนที่ 2 ตอเกจวัดความดันเขากับปมลมและรูเติมนํ้ามันใหแนนหนา 

        

รูปท่ี 3.19 ตอเกจวดัความดันเขากับปมลมและรูเติมนํ้ามันใหแนนหนา 
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 3.10.3 ข้ันตอนที่ 3 ปมลมเขาไปในถัง ประมาณ 0.2 - 0.3 bar. หามใชแรงดันสูงเกินไป เพราะอาจ

ทําใหถังเสียรูป หรือ ราวได 

       

 
 

รูปท่ี 3.20 ปมลมเขาไปในถัง ประมาณ 0.2 - 0.3 bar. และหามใชแรงดันที่สูงเกินไป 
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          3.10.4 ข้ันตอนที่ 4 สังเกตุคาความดันทีเ่กจ ทดสอบถังไวเปนระยะเวลาอยางนอยที่สุด 30  

นาที หรือนานกวาน้ัน เพื่อหาจุดที่อาจมกีารรั่วซึม 

       

 
 

รูปท่ี 3.21 เมื่อปลอยลมเขาถังจนไดแรงดันตามกาํหนดใหปดเกจทิ้งไว 
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 3.10.5 ข้ันตอนที่ 5 ตรวจหารอยรั่วดวยการใชนํ้าสบูทาบริเวณแนวเชื่อม หากมีไมมี

ฟองอากาศผุดข้ึนและแรงดันคงที่แสดงวาไมมีรอยรั่ว หากตรวจพบฟองอากาสหรือแรงดันลดลง

ตอเน่ืองแสดงวาเกิดรอยรั่วบนแนวเชื่อม 

 

 
 

รูปท่ี 3.22 เปดวาลฺเพื่อระบายกําลังดันหลังการทดสอบหารอยรัว่ 
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บทที่ 4 

ผลการปฏิบัติงานตามโครงการ 

 

ตารางท่ี 4.1 ตารางแสดงการตรวจสอบแนวเชื่อมดวยการเอ็กซเรยเพื่อหาขอบกพรองในแนวเชื่อม 

ตําแหนงท่ีตรวจสอบ 
มีรูพรุน 

POROSITY 

มีอันเดอรคัท 

UNDER 

CUT 

ผลการตรวจสอบ 

หมายเหต ุ

ผาน ไมผาน 

 ถังนํ้ามันชนิดติดกับแผนเปลือกเรือหมายเลขชิ้นงาน J10PR1 จุดที่ 1 แผน A-6 ความยาวแนวเชือ่ม

ที่พบขอบกพรองความยาว 95 mm 

1. แนวเชื่อมทาราบ (1G) 

ความหนาแผนเหล็ก 8 mm. 

ความนูนแนวเชื่อม 1/16 in 

   

 
 

  

ตรวจไมพบ

ขอบกพรอง 

ในแนวเชื่อม 

2. แนวเชื่อมทาขนานนอน

(2G)  

ความหนาแผนเหล็ก 8 mm. 

ความนูนแนวเชื่อม 1/16 in 

   

 
 

  

ตรวจไมพบ

ขอบกพรอง 

ในแนวเชื่อม 

3. แนวเชื่อมทาเชื่อมข้ึน (3G) 

ความหนาแผนเหล็ก 8 mm. 

ความนูนแนวเชื่อม 1/16 in 

 

 
 

   

 
 

ตรวจพบรู

พรุนขนาด 

5mm ใหทํา

การแกไข 

4. แนวเชื่อมทาเหนือศรีษะ 

(4G) 

ความหนาแผนเหล็ก 8 mm. 

ความนูนแนวเชื่อม 1/16 in 

   

 
 

  

ตรวจไมพบ

ขอบกพรองใน

แนวเชื่อม 

หมายเหตุ : เกณฑการตรวจสอบรอยเชื่อมประสานตัวเรืออางอิงจาก มาตรฐาน มอร.112-0002-

0932 
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ตารางท่ี 4.2 ตารางแสดงการตรวจสอบแนวเชื่อมดวยการเอ็กเรยเพื่อหาขอบกพรองในแนวเชื่อม 

ตําแหนงท่ีตรวจสอบ 

มีรอยแตก 

CRACKS 

 

มีสแลคฝงใน 

SLAG 

INCLUSION 

 

ผลการ

ตรวจสอบ 

หมายเหต ุ

ผาน 
ไม

ผาน 

 ถังนํ้ามันชนิดติดกับแผนเปลือกเรือหมายเลขชิ้นงาน J10PR1 จุดที่ 2 แผน A-6 ความยาวแนวเชือ่ม

ที่พบขอบกพรองความยาว 95 mm 

1. แนวเชื่อมทาราบ (1G) 

ความหนาแผนเหล็ก 8 mm. 

ความนูนแนวเชื่อม 1/16 in 

   

 
 

  

ตรวจไมพบ

ขอบกพรอง 

ในแนวเชื่อม 

2. แนวเชื่อมทาขนานนอน

(2G) 

ความหนาแผนเหล็ก 8 mm. 

ความนูนแนวเชื่อม 1/16 in 

   

 
 

  

ตรวจไมพบ

ขอบกพรอง 

ในแนวเชื่อม 

3. แนวเชื่อมทาเชื่อมข้ึน (3G) 

ความหนาแผนเหล็ก 8 mm. 

ความนูนแนวเชื่อม 1/16 in 

  

 
 

 
 

 

 
 

ตรวจพบสแลคฝง

ในแนวเชื่อม

ขนาด 1-3mm 

จํานวน 8จุดให

ทําการแกไข* 

4. แนวเชื่อมทาเหนือศรีษะ 

   (4G) 

ความหนาแผนเหล็ก 8 mm. 

ความนูนแนวเชื่อม 1/16 in 

   

 
 

  

ตรวจไมพบ

ขอบกพรอง 

ในแนวเชื่อม 

หมายเหตุ : เกณฑการตรวจสอบรอยเชื่อมประสานตัวเรืออางอิงจาก มาตรฐาน มอร.112-0002-

0932 

 

 



42 

 

ตารางท่ี 4.3 ตารางแสดงการตรวจสอบแนวเชื่อมดวยการเอ็กเรยเพื่อหาขอบกพรองในแนวเชื่อม 

ตําแหนงท่ีตรวจสอบ 

 

 

มีรูพรุน 

POROSIT

Y 

 

มีอันเดอร

คัท 

UNDER 

CUT 

ผลการตรวจสอบ 

หมายเหต ุ

ผาน ไมผาน 

 ถังนํ้ามันชนิดติดกับแผนเปลือกเรือหมายเลขชิ้นงาน J10PR1 จุดที่ 1 แผน A-6 ความยาวแนวเชือ่ม

พบขอบกพรองความยาว 50 mm 

1. แนวเชื่อมทาราบ(1G) 

ความหนาแผนเหล็ก 8 mm. 

ความนูนแนวเชื่อม 1/16 in 

  
 

 

 
 

  

ตรวจไมพบ

ขอบกพรอง 

ในแนวเชื่อม 

2. แนวเชื่อมทาขนานนอน

(2G) 

ความหนาแผนเหล็ก 8 mm. 

ความนูนแนวเชื่อม 1/16 in 

 

 
 

 
 

 
 

 

 
 

ตรวจพบรู

พรุนขนาด 

3mm จํานวน 

1 จุด 

 

3. แนวเชื่อมทาเชื่อมข้ึน (3G) 

ความหนาแผนเหล็ก 8 mm. 

ความนูนแนวเชื่อม 1/16 in 

 

 
 

 
 

 
 

 

 
 

ตรวจพบกลุม

รูพรุนขนาด 

1-2 mm 

จํานวน 1 จุด 

 

4. แนวเชื่อมทาเหนือศรีษะ 

   (4G) 

ความหนาแผนเหล็ก 8 mm. 

ความนูนแนวเชื่อม 1/16 in 

  

 

 

 
 

  

ตรวจไมพบ

ขอบกพรอง 

ในแนวเชื่อม 

หมายเหตุ : เกณฑการตรวจสอบรอยเชื่อมประสานตัวเรืออางอิงจาก มาตรฐาน มอร.112-0002-

0932 
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ตารางท่ี 4.4 ตารางแสดงการตรวจสอบแนวเชื่อมดวยการเอ็กเรยเพื่อหาขอบกพรองในแนวเชื่อม 

ตําแหนงท่ีตรวจสอบ 

 

มีรอยแตก 

CRACKS 

 

มีสแลคฝง

ใน 

SLAG 

INCLUSIO

N 

ผลการตรวจสอบ 

หมายเหต ุ

ผาน ไมผาน 

 ถังนํ้ามันชนิดติดกับแผนเปลือกเรือหมายเลขชิ้นงาน J10PR1 จุดที่ 2 แผน A-6 ความยาวแนวเชือ่มที่

พบขอบกพรองความยาว 50 mm 

1. แนวเชื่อมทาราบ(1G) 

ความหนาแผนเหล็ก 8 

mm. 

 

  
 

 

 
 

 ตรวจไมพบ

ขอบกพรอง 

ในแนวเชื่อม 

2. แนวเชื่อมทาขนานนอน

(2G) 

ความหนาแผนเหล็ก 8 

mm. 

  

 
 

  

 
 

ตรวจพบสแลค

ฝงในแนวเชื่อม

ขนาด 1mm 

จํานวน 1 จุด 

3. แนวเชื่อมทาเชื่อมข้ึน

(3G) 

ความหนาแผนเหล็ก 8 

mm. 

 

  

 
 

  

 
 

ตรวจพบสแลค

ฝงในแนวเชื่อม

ขนาด1-3mm 

จํานวน 8จุด 

4. แนวเชื่อมทาเหนือศรีษะ

(4G) 

ความหนาแผนเหล็ก 8 

mm. 

   

 
 

 ตรวจไมพบ

ขอบกพรอง 

ในแนวเชื่อม 

หมายเหตุ : เกณฑการตรวจสอบรอยเชื่อมประสานตัวเรืออางอิงจาก มาตรฐาน มอร.112-0002-

0932 
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ความยาวรวมของสิ่งสกปรกที่ฝงในแนวเชื่อมตองนําไปรวมกับการหลอมละลายที่ไมสมบูรณและการ

ละลายซึมลึกที่ไมสมบูรณที่ผานการประเมิณตามรูปที่  4.1 
 

 
 

รูปท่ี 4.1 ความยาวที่ยอมรับไดของสิ่งสกปรกที่ฝงในแนวเชื่อมอางอิงจากมาตรฐาน มอร.112-0002-

0932 
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พื้นท่ีรวมของรูพรุนใหไมเกิน 43.2 ตร.มม.ตอความยาวรอยเช่ือม 150 มม.(0.007 ตร.นิ้ว ตอความยาวรอยเช่ือม 

6 นิ้ว) 

 

                                                     เสนผานศูนยกลางรูพรุน                      จํานวนรูพรุนท่ียอมรับได 

ชนิดของรูพรุน                                     2.17 มม. (0.125 นิ้ว)                                         2 

หลายขนาดคละกัน                               1.14 มม.(0.045 นิ้ว)                                         13 

                                                      0.635 มม.(0.025 นิ้ว)                                       44 
                                                          
 

 
 

รูปท่ี 4.2  แสดงลักษณะการเกิดรูพรุนในแนวเชื่อม โดยจาํแนกตามขนาดและจํานวนที่ตรวจพบ  

เพื่อใชอางอิงในการประเมินคุณภาพการเชื่อมอางอิงจากมาตรฐาน มอร.112-0002-0932 
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         ข้ันตอนเมื่อแนวเช่ือมไมผานการตรวจสอบ 

 1. ระบุและบันทึกตําแหนงขอบกพรอง 

    1.1 ทําเครือ่งหมายบนชิ้นงานหรือโครงสราง 

    1.2 บันทึกลงในรายงาน พรอมแนบภาพเอ็กเรยประกอบ 

2. วิเคราะหชนิดและสาเหตุของขอบกพรองเชน รูพรุนเกิดจากความชื้น/แกส, รอยราวจาก

ความรอนสะสม, undercut จากการควบคุมกระแสเชื่อมไมเหมาะสม 

 3. กําหนดแนวทางการซอมแซม (Repair Procedure) 

     3.1 ขัด/เจียรเอาสวนแนวเชื่อมที่มีขอบกพรองออก 

     3.2 เชื่อมซอมใหมตามข้ันตอนการเชื่อม (WPS: Welding Procedure Specification) ที่

ไดรับการอนุมัต ิ

     3.3 เลือกชางเชื่อมที่มีคณุสมบัติ (Qualified Welder) 

 4. ทําการซอมแซมแนวเชื่อม 

     4.1 ใชลวดเชื่อมหรือวิธีเชื่อมที่เหมาะสมกับวัสด ุ

     4.2 ควบคุมพารามิเตอรการเชื่อม (กระแส, ความรอน, ความเร็ว) ใหถูกตอง 

 5. ตรวจสอบซํ้า (Re-test) 

     5.1 ตรวจดวยวิธีเอ็กเรยซํ้าที่ตําแหนงซอม 

     5.2 ถายังไมผาน ใหทําซํ้าข้ันตอนการซอมและตรวจสอบ จนกวาจะไดตามเกณฑมาตรฐาน 

 6.การอนุมตัิผล 

    6.1 ถาแนวเชื่อมผานการตรวจสอบซํ้า → บันทึกผลเปน “ผาน” 

    6.2 ถาไมสามารถซอมจนผานได → อาจตองตดัเปลี่ยนชิ้นสวนน้ัน 
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ตารางท่ี 4.5 ตารางแสดงการทดสอบหารอยรั่วจากแนวเชื่อมดวยวิธีการทดสอบ PRESSURE TEST 

ตําแหนงท่ีตรวจสอบ 
ความดันท่ีใช

ในการทดสอบ 

เวลาท่ีใช 

ในการทดสอบ 

ผลการ

ตรวจสอบ 

ผลการ

ทดสอบ 

ผาน 
ไม

ผาน 

 

 ถังนํ้ามันชนิดติดกับแผนเปลือกเรือ(ตจวจทั้งถัง) 

1. แนวเชื่อมทาราบ(1G) 0.3 bar 

(ไมเกิน0.5 bar) 

30 นาท ี   

 
 

ตรวจพบ

ฟองสบู 

และแรงดัน

ตก 

(ตองแกไข*) 

2. แนวเชื่อมทาขนานนอน

(2G) 

 

0.3 bar 

(ไมเกิน0.5 bar) 

30 นาท ี  

 
 

 ไมพบฟอง

สบู 

และแรงดัน

ไมตก 

3. แนวเชื่อมทาเชื่อมข้ึน(3G) 

 

0.3 bar 

(ไมเกิน0.5 bar) 

30 นาท ี  

 
 

 ไมพบฟอง

สบู 

และแรงดัน

ไมตก 

4. แนวเชื่อมทาเหนือศรีษะ 

   (4G) 

0.3 bar 

(ไมเกิน0.5 bar) 

30 นาท ี  

 
 

 ไมพบฟอง

สบู 

และแรงดัน

ไมตก 
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ข้ันตอนเมื่อการตรวจสอบ PRESSURE TEST ไมผาน 

 1. ระบุจุดรั่ว (Leak Location) 

     1.1 ใชนํ้าสบู / ฟองสบูฉีดพนบริเวณแนวเชื่อม → ฟองสบูผุดข้ึนตรงตาํแหนงรั่ว 

     1.2 ใชเครื่องตรวจจับการรั่ว (Leak Detector) เพื่อหาจุดที่แมนยํา 

 2. บันทึกผลการตรวจสอบ 

      2.1 ทําเครือ่งหมายบนแนวเชื่อมตรงตาํแหนงที่รัว่ 

      2.2 บันทึกลงในรายงาน พรอมระบุสภาพการทดสอบ (แรงดันลม, ระยะเวลา, วิธตีรวจ) 

 3. เตรียมการซอมแซมแนวเชื่อม 

      3.1 เจียรหรือลบแนวเชื่อมบริเวณที่รั่วออก 

      3.2 ตรวจสอบความสะอาด ไมใหมีสนิม คราบนํ้ามัน หรือสิ่งแปลกปลอม 

 4. ซอมแซมแนวเชื่อม (Repair Welding) 

      4.1 ทําการเชื่อมซอมตามข้ันตอน WPS (Welding Procedure Specification) 

      4.2 เลือกชางเชื่อมที่มีคณุสมบัติ 

      4.3 ควบคุมพารามิเตอรใหเหมาะสม เชน กระแส, ความเรว็เชื่อม, แกสปองกัน 

 5. ตรวจสอบซํ้า (Re-test) 

      5.1 ทําการ Air Leak Test ซํ้าในบริเวณที่ซอม 

      5.2 ถายังไมผาน ใหซอมแซมใหมจนกวาจะผานตามมาตรฐาน 

 6. การอนุมัติผล 

     6.1 หากผาน → บันทึกผลเปน “ผาน” 

     6.2 หากไมสามารถซอมจนผานได → อาจตอง ตัดเปลี่ยนชิ้นงาน หรือใชวิธีตรวจสอบซํ้า

ดวย NDT              

 

 

 



 

บทที่ 5 

สรุปผลและขอเสนอแนะ 

 

5.1 สรุปผลโครงงาน 

จากการตรวจสอบแนวเชื่อมดวยการเอ็กซเรย (Radiographic Testing) ซ่ึงเปนการใชรังสี

เอ็กซหรือรังสีแกมมาทะลุผานชิ้นงานเพื่อสรางภาพโครงสรางภายใน ทําใหเราสามารถตรวจหา

ขอบกพรองภายในที่ไมสามารถมองเห็นไดดวยตาเปลา  การวิเคราะหภาพถายเอ็กซเรยที่ไดชวยให

สามารถประเมินคุณภาพของงานเชื่อมไดอยางละเอียดและแมนยํา จากผลการตรวจสอบ พบวาแนว

เชื่อมมีคุณภาพดีในภาพรวม แตก็มีขอบกพรองบางประการที่ควรใหความสําคัญเพื่อยกระดับความ

นาเชื่อถือและความปลอดภัยของชิ้นงาน 

5.1.1 ฟองอากาศ (Porosity): พบฟองอากาศขนาดเล็กกระจายอยูเปนกลุมตามแนวเชื่อม ซ่ึง

บงชี้วาอาจมีการควบคุมกาซปองกันการเชื่อมที่ไมเหมาะสม หรือมีความชื้นในลวดเชื่อมหรือบน

ผิวชิ้นงานมากเกินไป ฟองอากาศเหลาน้ีแมจะไมไดสงผลกระทบตอความแข็งแรงของงานเชื่อมอยางมี

นัยสําคัญในทันที แตก็อาจกลายเปนจุดเริ่มตนของความเสียหายเมื่อชิ้นงานตองรับแรงเคนหรือแรง

กระแทกในระยะยาว 

 5.1.2 การรวมตัวของสแลก (Slag Inclusion): ตรวจพบการรวมตัวของสแลกในบางตําแหนง 

โดยเฉพาะบริเวณรอยตอระหวางชั้นการเชื่อม ซ่ึงเปนผลมาจากการทําความสะอาดที่ไมสมบูรณกอน

การเชื่อมชั้นถัดไป การรวมตัวของสแลกที่ขวางการหลอมละลายของโลหะเชื่อมน้ีจะทําใหความ

แข็งแรงของแนวเชื่อมลดลงอยางชัดเจน และอาจกลายเปนจุดเริ่มตนของรอยราวในภายหลัง 

5.1.3 การหลอมละลายไมสมบูรณ (Lack of Fusion): พบในบางจุดที่ขอบของแนวเชื่อม

ไมไดหลอมรวมเขากับเน้ือชิ้นงานอยางสมบูรณ ซ่ึงเกิดจากความรอนในการเชื่อมที่ไมเพียงพอ หรือ

การเคลื่อนที่ของหัวเชื่อมที่เร็วเกินไป ทําใหไมมีการเชื่อมตอที่เปนเน้ือเดียวกันระหวางโลหะเชื่อมและ

ชิ้นงาน ซ่ึงเปนขอบกพรองที่รายแรงที่ลดความสามารถในการรับแรงของแนวเชื่อม 

5.1.5 การเชื่อมไมซึมลึก (Lack of Penetration): ตรวจพบวาบางสวนของแนวเชื่อมไมได

หลอมละลายจนทะลุถึงรากของแนวเชื่อม ซ่ึงเกิดจากการปรับกระแสไฟหรือความเร็วในการเชื่อมที่ไม

เหมาะสม ทําใหแนวเชื่อมขาดความแข็งแรงและไมสามารถรับแรงไดเต็มที่ตามที่ควรจะเปน 

5.1.6 รอยราว (Cracks): ไมพบรอยราว ที่รายแรงในแนวเชื่อม ซ่ึงเปนขอดีที่แสดงใหเห็นวามี

การควบคุมอุณหภูมิและความรอนในระหวางการเชื่อมและการเย็นตัวของชิ้นงานไดดี 
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5.2 ขอเสนอแนะ  

เพื่อการยกระดับคุณภาพของงานเชื่อมและลดขอบกพรองที่พบ ควรพิจารณาและดําเนินการ

ตามขอเสนอแนะดังน้ี 

5.2.1 การควบคุมความชื้น: ควรจัดเก็บและอบลวดเชื่อมตามมาตรฐานที่กําหนดกอนการ 

ใชงาน เพื่อลดความชื้นซ่ึงเปนสาเหตุของการเกิดฟองอากาศ 

5.2.2 ปรับปรุงการทําความสะอาด: ควรเนนการทําความสะอาดแนวเชื่อมระหวางการเชื่อม

แตละชั้นใหละเอียดข้ึน เพื่อกําจัดสแลกที่ตกคางออกใหหมด 

5.2.3 ควบคุมพารามิเตอรการเชื่อม: ควรตรวจสอบและปรับกระแสไฟและความเร็วในการ

เชื่อมใหเหมาะสม เพื่อใหมั่นใจวาการหลอมละลายและการซึมลึกเปนไปอยางสมบูรณ 

5.2.4 การฝกอบรมเพิ่มเติม: จัดใหมีการฝกอบรมพนักงานเชื่อมอยางตอเน่ืองในเรื่องเทคนิค

การเชื่อมที่ถูกตอง และการควบคุมคุณภาพในทุกข้ันตอน การแกไขขอบกพรองเหลาน้ีจะชวยใหแนว

เชื่อมมีความแข็งแรงและทนทานตามมาตรฐานที่กําหนด ลดความเสี่ยงในการเกิดความเสียหายใน

อนาคตและเพิ่มความนาเชื่อถือใหกับงานในภาพรวม 

5.2.5  การทําความสะอาด: ใหความสําคัญกับการทําความสะอาดแนวเชื่อมระหวางการเชื่อม

แตละชั้นใหละเอียดมากข้ึน เพื่อกําจัดสแลกและสิ่งสกปรกอื่น ๆ ที่อาจตกคาง 

5.2.6 การปรับปรุงเทคนิคการเชื่อม: ควรมีการตรวจสอบและปรับพารามิเตอรการเชื่อม เชน 

กระแสไฟและความเร็วในการเชื่อม ใหเหมาะสมกับชนิดของวัสดุและความหนาของชิ้นงาน เพื่อให

มั่นใจวาการหลอมละลายและการซึมลึกเปนไปอยางสมบูรณ 

5.2.7 การฝกอบรมบุคลากร: ควรจัดใหมีการฝกอบรมพนักงานเชื่อมอยางตอเน่ืองในเรื่อง

เทคนิคการเชื่อมที่ถูกตอง และการควบคุมคุณภาพในทุกข้ันตอน 
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