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คํานํา 
                    

                   เอกสารคูมือการซอมทําและการควบคุมความเสยีหายทางชางกลเลมนี้ทางคณะทํางานอทร.ดานการปองกัน
ความเสยีหายโดยการรวบรวมและปรับปรุงจากคูมือการปองกนัความเสยีหายเพื่อใหมคีวามทนัสมยัข้ึนกวาเดมิในการใช
ปฏิบัติงานภายในเรือซ่ึงมีอันตรายในการในการปฏิบัติงานคอนขางมากบางครั้งนอกจะทําความเสียหายตออุปกรณ
เครื่องจักรกลแลวยังอาจมีอันตรายถึงแกชีวิตได      ดังนั้นเอกสารคูมือเลมนี้จึงมวีัตถุประสงคเพื่อใหผูปฏิบัติงานเรือ

สามารถศกึษาและนําไปประยุกตใชในการปฏิบัติงานภายในเรือได 
 

                                                                                              คณะทํางานอทร.ดานการปองกนัความเสยีหาย 
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บทที ่๑ 

การควบคุมความเสียหายทางชางกล (Engineering Casualty control) 
กลาวโดยทั่วไป 
 ภารกิจหนาที่ของการควบคุมความเสียหายทางชางกล  คือการปฏิบัติที่เกี่ยวของกับการปองกันการลดและ
แกไขขอขัดของของเครื่องจักรกล   ระบบไฟฟา และทอทางตาง ๆ  จากการปฏิบัติงานและการชํารุดเสียหายจากการรบ  
ซ่ึงการควบคุมความเสียหายทางชางกลที่ดีจะคงไวซึ่งสภาวะความพรอมและความนาเชื่อถือสูงที่สุดของเครื่องจักรและ
อุปกรณตาง ๆ ภายในเรือภายใตทุกสภาวะของการปฏิบัติการซึ่งจุดหมายของภารกิจ จะแบงออกไดเปนสองอยาง คือ 
 - จุดมุงหมายขอที่หนึ่งภายใตภารกิจการควบคุมความเสียหายทางชางกล คือ การที่ คงไวซ่ึงสถานะความ
พรอมของระบบขับเคลื่อน  ระบบเครื่องจักชวย  ระบบไฟฟากําลัง  ไฟฟาแสงสวาง  ระบบสื่อสาร  ระบบอิเล็กทรอนิกส  
ระบบอํานวยการรบ  ระบบ Ship Control (เครื่องถือทาย    เครื่องหางเสือ  กวานสมอและอื่น ๆ ที่ใชในการทํา
เรือ)  ระบบน้ําดับเพลิง  ระบบอื่น ๆ เชน ระบบปรับอากาศ และเครื่องอัดลมซึ่งหากเกิดการชํารุดเสียหายของระบบและ
อุปกรณตาง ๆ ดังไดกลาวในขางตนจะมีผลกระทบตอขีดความสามารถในการรบ  โดยการลดขีดความสามารถในการ
เคลื่อนที่  ลดอํานาจในการรุกและปองกันตนเอง เชน ความสามารถในการควบคุมไฟไหม  น้ําทวม    ความเสียหายตอ
ระบบอาวุธและตัวเรือ  รวมทั้งความสามารถในการปองกันตนเองจากสงคราม นชค. 
 - จุดมุงหมายขอที่สองภายใตภารกิจการควบคุมความเสียหายทางชางกล คือการลดจํานวนผูที่ไดรับ
บาดเจ็บและทําใหมีผลเสียหายตอเนื่องไปยังระบบอุปกรณหลักที่สําคัญ เนื่องจากกําลังพลที่มีความรูในการแกไข
ขอขัดของไดรับบาดเจ็บหรือตาย ทําใหไมมีคนเขาไปแกไขอุปกรณหรือเครื่องจักรที่ไดรับความเสียหาย ซ่ึงในที่นี้เราจะเห็น
ไดวาคนเปนปจจัยที่สําคัญที่ทําใหจุดมุงหมายในขอที่หนึ่งประสบผลสําเร็จ  ซึ่งจากที่เราไดกลาวมาในขางตนจะเห็นไดวา  
ถาเรือของเราไดรับการซอมบํารุงตามแผนเปนอยางดีก็จะทําใหทุกระบบสามารถปองกันและตอสูกับความเสียหายอันเกิด
จากภัยคุกคามภายนอกเรือ  ซ่ึงหมายความวากําลังพลของเรือก็จะมีความปลอดภัยสูงข้ึน 
 ข้ันตอนในการปฏิบัติเกี่ยวกับการซอมบํารุงตามแผน  ซ่ึงเปนหัวใจในการปองกันการเกิดชํารุดเสียหายทาง
ชางกล เชน แผนงานในวงรอบการปฏิบัติ  วงรอบในการตรวจสอบวงรอบในการซอมบํารุงตาง ๆ   ในที่นี้จะไมกลาวถึง
สวนรายละเอียดทางดานเทคนิคตาง ๆ ในการปฏิบัติดูแลรักษาเครื่อง ใหอางอิงถึงคูมือประจําเครื่องและคูมือการกลตาง  
ๆ 
 ปจจัยอิทธิพล  ปจจัยพื้นฐานที่ทําใหการควบคุมความเสียหายทางชางกลมีประสิทธผลมากกวาการปฏิบัติ
อยางรวดเร็วทันทีที่มีเหตุการณเกิดข้ึน คือ การผสมผสานกันระหวางการออกแบบ    ที่ดีมีความสมบูรณ  การตรวจตรา
อุปกรณเครื่องจักรกลอยางตอเนื่อง รวมท้ังการซอมบํารุงตามแผน 
การซอมบํารุงปองกัน  การบริหารจัดการภายในแผนก  การฝกหัดศึกษาของกําลังพลเรือประจําเรือ ซ่ึงก็คือการที่เรามีการ
เตรียมการปองกันที่ดีก็จะเปนการควบคุมความเสียหายทางชางกลที่ดีที่สุด 
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 องคบุคคล  ความรูของกําลังพลของเรือ คือรากฐานของการควบคุมความเสียหายทางชางกล   ความรู
ในรายละเอียดทางวิศวกรรม ในการติดตั้งการทํางานของอุปกรณหรือเคร่ืองจักรกลในมุมมองของการปฏิบัติจะมี
ความสําคัญกับทุกคนที่เกี่ยวของเพราะการเกิดสภาวะความมืด  อุณหภูมิที่สูง  เกิดแกสพิษ  ไฟไหม  น้ําทวม  อาจจะ
เกิดขึ้นไดหลังจากที่มีความเสียหายเกิดขึ้น     การเรียนรูในขั้นตอนการปฏิบัติมีความจําเปนที่ทุก ๆ คนจะตองคุนเคย
เปนอยางดีกอนที่จะทําการฝกสถานการณสมมุติการควบคุมความเสียหายทางชางกล 
 การฝก การฝกการควบคุมความเสียหายทางชางกลจะตองปฏิบัติตามขั้นตอนทีละ  ขั้นตอนอยางตอเนื่อง
และจะตองมีการฝกอยางสม่ําเสมอ การฝกจะตองสมจริงโดยคํานึงถึงเหตุการณจริงที่นาจะเกิดข้ึนได  ในการวางแผนและ
เตรียมสถานการณการฝกการควบคุมความเสียหายทางชางกล  การพิจารณาจะตองคํานึงถึงความเปนไปไดของ
เหตุการณที่อาจเกิดขึ้นไดจริง รวมทั้งจะตองระวังความเสียหายที่อาจจะเกิดข้ึนจริงถาหากมีการควบคุมการฝกที่ไมดีซึ่ง
อาจจะทําความเสียหายใหกับอุปกรณเครื่องจักรกลตาง ๆ ได  เชน การสมมุติสถานการณเครื่องจักรใหญขัดของ ก็ตอง
พิจารณาและควบคุมการฝกใหดีไมใหเกิดความเสียหายข้ึนกับเคร่ืองจักรใหญข้ึนจริง  สวนการสมมุติสถานการณความ
เสียหายอันมีผลมาจากสถานการณการรบ การสมมุติสถานการณจะตองวิเคราะหข้ันตอนที่อาจเกิดข้ึนไดจริงในระหวาง
การฝกอยางละเอียดและจะตองมีความเกี่ยวพันกับทุก ๆ สวนภายในเรือ  เชน สะพานเดินเรือหรือศูนยยุทธการจะตอง
ทําอะไรเมื่อมีการสมมุติสถานการณขึ้น   เพื่อใหการฝกดําเนินไปอยางตอเนื่องสมจริงและสอดคลองกัน 
 การออกแบบ  การออกแบบที่ดีมีผลตอการควบคุมความเสียหายทางชางกล ซ่ึงสามารถทําไดในสอง
ทางคือ 
 - การออกแบบและใชวัสดุที่แข็งแรงเพราะการออกแบบและใชวัสดุที่ไมแข็งแรงจะนําความเสียหายไปสู
ระบบอ่ืน ๆ ที่ทํางานรวมกัน 

- ระบบที่เปนระบบหลักจะตองออกแบบใหมีการติดตั้งระบบทํางานสํารอง 
 จากหลักการออกแบบเรือและติดตั้งอุปกรณภายในเรือทั้งสองทางโดยในแนวทางที่สองสามารถกระทําได
สองวิธีคือ 
 ก. ออกแบบแยกระบบโดยการแยกระบบเครื่องจักรชวยหลักออกจากกัน และตอการทํางานถึงกันโดย
การใชระบบ loop หรือใชการ cross-connection ถึงกันซึ่งก็คือเคร่ืองจักรใหญทํางานโดยแยกระบบเครื่องจักร
ชวยที่สนับสนุนเครื่องจักรใหญออกจากกัน 
 ข. ออกแบบโดยแยกหองเครื่องจักรใหญออกจากกันและทํางานแยกจากกันโดยอิสระ 
 การตรวจสอบ  ขั้นตอนในการตรวจสอบรายละเอียดอยางตอเนื่องเปนสิ่งที่มีความ  จําเปนในการคนหา
บางสวนที่เกาและชํารุด ซึ่งอาจจะมีผลทําใหเกิดการขัดของในชวงเวลาวิกฤติ  เมื่อมีการชํารุดเสียหายของสวนประกอบ
ของเครื่องจักรตาง ๆ จะตองรีบทําการตรวจสอบอุปกรณ  ตัวอื่นที่เหมือนกันทันทีเพื่อเปนการปองกันไมใหเกิดการ
เสียหายซ้ําอีกครั้ง  เมื่อไรก็ตามที่มีช้ินสวนใดเสียหายโดยการชํารุดที่ผิดปกติ  เกิดความลา  เกิดการสึกกรอน  การกัด
กรอน  ซ่ึงอาจจะเปนการแสดงวาเคร่ืองจักรหรืออุปกรณไมสามารถใชงานไดตามการออกแบบ 
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 การซอมบํารุงปองกัน  (preventive maintenance)  การซอมบํารุงปองกันเปนสิ่งสําคัญของ
การควบคุมความเสียหายทางชางกลเพราะวาจะชวยลดโอกาสการเกิดความเสียหายเนื่องจากการที่มีสวนประกอบของ
ระบบชํารุดและชวยลดโอกาสการเกิดขอขัดของ เชน การเกิดสภาพน้ํามันหลอลื่นเสื่อมสภาพ  การเกิดการกดักรอน  การ
เกิดการสึกหรอและอื่นๆ  อันเปนการลดความนาเชื่อถือของบรรดาเครื่องจักรตาง ๆ ซ่ึงการซอมบํารุงปองกันจะประกอบ
ไปดวยตารางการทดสอบ  การตรวจสอบ  และวงรอบการซอมทําตามบัตรจายงาน 
 ลักษณะเฉพาะที่ตองใหความสนใจอยางตอเนื่องของความผิดปกติภายในที่แสดงออกใหเห็นภายนอก
อยางเดนชัดดังตอไปนี้คือ 
 ๑. มีเสียงดังผิดปกติ 
 ๒. มีการสั่นสะเทือนผิดปกติ 
 ๓. กําลังดันผิดปกติ 
 ๔. อุณหภูมิผิดปกติ 
 ๕. รอบการทํางานผิดปกติ 
 ๖. มีการรั่วไหลของระบบน้ํามันเช้ือเพลิง  น้ํามันหลอลื่น หรือของเหลวอื่น ๆ  
 เมื่อเกิดการชํารุด เมื่อมีการชํารุดเสียหายของชิ้นสวนของอุปกรณหรือเครื่องจักรกล  ก็จะแยกการปฏิบัติ
ออกเปนสองสวนคือ 
 - การแกไขขอขัดของ  ความรวดเร็วในการแกไขขอขัดของในการเขาไปแกปญหา     ขอขัดของทางชางกล 
ความรวดเร็วเปนสิ่งที่มีความสําคัญเปนอยางมาก โดยเฉพาะอยางยิ่งผลกระทบที่มีตอความสามารถในการขับเคลื่อน  
เครื่องหางเสือ  เครื่องกําเนิดไฟฟา   ความเสียหายที่มีตอระบบหลักดังที่ไดกลาวมาบอยคร้ังที่มีเหตุการณเกิดข้ึนแลวไม
สามารถแกไขขอขัดของไดอยาง ถูกตองและรวดเร็ว อาจจะนําไปสูความเสียหายอยางใหญหลวงจนกระทั่งไมสามารซอม
ทําได 
 - การปฏิบัติเดินเครื่อง   ผูบังคับการเรือคือผูที่รับผิดชอบและมีอํานาจตัดสินใจในการใชเครื่องจักรและ
อุปกรณที่เกิดเหตุขัดของ ซ่ึงการใชงานตอไปอาจจะทําใหเกิดการชํารุดเสียหายที่มากข้ึน  ยกตัวอยางเชน   ในบาง
สถานการณผูบังคับการเรืออาจจะตองฝนใชเครื่องจักรใหญตอไป   ทั้ง ๆ ที่บางชิ้นสวนของเครื่องจักรใหญเกิดการชํารุด
แตจําเปนตองนําเรือออกจากพื้นที่อันตรายจาก 
การโจมตีของขาศึก 
 การควบคุมความเสียหายทางชางกล   แบงออกไดเปน ๓ ขั้นตอน ดังตอไปนี้ 
 - ขั้นตอนที่ ๑ คือการใหความสําคัญกับการควบคุมความเสียหายทันทีทันใดของอุปกรณเพื่อปองกัน
ไมใหเกิดความเสียหายลุกลามไปหาชิ้นสวนหรืออุปกรณอ่ืนที่เกี่ยวของ ซ่ึง       ขั้นตอนนี้จะใหความสําคัญกับการลด
ความเสียหาย 
 - ขั้นตอนที่ ๒ คือการแกไขขอขัดของใหสามารถกลับมาใชงานได 
 - ขั้นตอนที่ ๓ คือการซอมทําใหกลับคืนสูสภาพเหมือนเดิม 
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 หนังสือคูมือการควบคุมความเสียหายทางชางกล (Engineering Casualty Control 
Manual)   
 การทําหนังสือการควบคุมอุบัติเหตุนั้น เรือแตละลําจะตองจัดทําข้ึนเอง  เนื่องจากเรือแตละลํามีการติดตั้ง
การออกแบบเครื่องจักรกลตาง ๆ  แตกตางกัน ข้ันตอนในการแกไขก็จะแตกตางกันถึงแมวาจะติดตั้งเครื่องจักรหรือ
อุปกรณรุนเดียวกัน แตวาการออกแบบตอเชื่อมการทํางานรวมกับเคร่ืองจักรชวยตาง ๆ แตกตางกัน  ยกเวนเรือในชุด
เดียวกันก็จะสามารถใชข้ันตอนการปฏิบัติในการแกไขขอขัดของความเสียหายทางชางกลเหมือนกันได  ดังนั้นหนังสือเลม
นี้จึงเปน  หนังสือที่     รวบรวมแนวทางการปฏิบัติเมื่อมีเหตุขัดของของเครื่องจักรกลตาง ๆ ที่มีความสําคัญ
ตอขีดความสามารถ ซึ่งถาหากระบบใดระบบหนึ่งชํารุดเสียหายก็จะมีผลกระทบตอขีดความ     สามารถใน
การเคลื่อนที่ ความสามารถในการรุกรบ ความสามารถในการปองกันตัวเองทั้งจากสงคราม นชค. และตอสูกับ
ความเสียหายจากน้ําทวมและไฟไหม  โดยภายในหนังสือเลมนี้จะประกอบไปดวยหัวขอของแนวทางการปฏิบัติเมื่อมี
เหตุขัดของชํารุดเสียหายของระบบ ดังตอไปนี้ 
 ๑. ระบบเครื่องจักรใหญและเครื่องจักรชวย 
  ๑.๑ ระบบขับเคลื่อนและสวนประกอบ  รวมท้ังระบบที่เกี่ยวของกับการขับเคลื่อน 
  ๑.๒ ระบบไอใหญ 
  ๑.๓ ระบบไอชวย 
  ๑.๔ ระบบไอเสียชวย 
  ๑.๕ ระบบน้ําเลี้ยง 
  ๑.๖ ระบบเครื่องขับเครื่องกําเนิดไฟฟา 
  ๑.๗ ระบบเครื่องอัดลม 
  ๑.๘ ระบบสูบน้ําทองเรือ 
  ๑.๙ ระบบน้ําดับเพลิง 
  ๑.๑๐ ระบบน้ํามันเช้ือเพลิง 
  ๑.๑๑ ระบบน้ํามันหลอลื่น 
  ๑.๑๒ ระบบระบายอากาศ 
  ๑.๑๓ ระบบทอแกสเสีย 
 ๒. การควบคุมความเสียหายทางชางกลในการประจําสถานีรบ  ซึ่งในสวนนี้จะกลาวถึงแนวทางในการ
ปฏิบัติเมื่อมีความเสียหายจากสถานการณรบของเครื่องจักรกลตาง ๆ ในหอง  รวมทั้งระบบทอตาง ๆ ซ่ึงอาจจะทําให
เกิดไฟไหมขนาดใหญ  เนื่องจากในหองเครื่องจะเต็มไปดวยเชื้อเพลิง ซึ่งขั้นตอนการปฏิบัติอันนี้จะเปน ข้ันตอนการ
ปฏิบัติของเจาหนาที่ประจําหองเครื่อง เมื่อเกิดเหตุทอทางของระบบตาง ๆ ในหองเครื่องแตกหรือเกิดเหตุไฟไหมขึ้นใน
หองเครื่องซึ่งเปนการแกไขปญหาเบื้องตนและจะเปนคนละเลมกับหนังสือคูมือการดับไฟหองเครื่องจักรใหญ โดยมีระบบ
ตาง ๆ ที่สําคัญดังตอไปนี้ 
  ๒.๑ ขั้นตอนการปฏิบัติเมื่อทอทางระบบไอแตก 
  ๒.๒ ขั้นตอนการปฏิบัติเมื่อทอทางระบบน้ํามันเช้ือเพลิงแตกหรือร่ัว 
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  ๒.๓ ขั้นตอนการปฏิบัติเมื่อเกิดเหตุไฟไหมในหองเครื่อง 
  ๒.๔ ขั้นตอนการปฏิบัติเมื่อทอทางน้ําดับเพลิงชํารุด 
  ๒.๕ ขั้นตอนการปฏิบัติเมื่อหองเครื่องไดรับอันตรายจากตอรปโดหรือทุนระเบิด 
 ๓. ระบบการไฟฟา  ภายในหัวขอนี้จะกลาวถึงข้ันตอนการปฏิบัติเมื่อระบบการไฟฟาของเรือขัดของ โดยมี
หัวขอดังตอไปนี้ 
  ๓.๑ ระบบไฟฟาของระบบเครื่องควบคุมการยิงขัดของ 
  ๓.๒ ระบบไฟฟาของระบบขับเคลื่อนขัดของ 
  ๓.๓ ระบบไฟฟาแสงสวางขัดของ 
  ๓.๔ ระบบระบายอากาศขัดของ 
  ๓.๕ เครื่องกําเนิดไฟฟาขัดของ 
  ๓.๖ ไฟไหมแผงสวิตชบอรด 
  ๓.๗ การจายภาระของเครื่องไฟฟาฉุกเฉิน 
  ๓.๘ ระบบเครื่องสื่อสารภายในขัดของ 
  ๓.๙ แผงสวิตชบอรดขัดของ 
  ๓.๑๐ การตอสาย Casualty Cable 
 ในหนังสือเลมนี้จะตองมีหัวขอที่กลาวถึงแนวทางในการปฏิบัติของนายทหารยามพรรคกลินเรือเดินและเรือ
จอดในระหวางการเขายาม   รวมทั้งขอควรระมัดระวังในระหวางการ          เขายามซึ่งเรือแตละลําจะมีขอควรระวัง
แตกตางกัน 
หมายเหต ุ
 สําหรับเรือที่มีหนังสือเอกสารประจําเรือตามมาตรฐาน ทร.สหรัฐฯ เชน ร.ล.จักรีนฤเบศร หรือที่ตอมาจาก
สหรัฐฯ ดังมีรายช่ือดังตอไปนี้ 
 -- หนังสือ piping booklet  
 -- หนังสือ ship information book 
 -- หนังสือ damage control book 
 -- หนังสือ ship organization  หรือหนังสือคูมือเรือที่จะกลาวถึงการจัดหนวย  การจัดสายการ
บังคับบัญชาทั้งในทางยุทธการและทางสายธุรการ  การจัดสถานีเรือตาง ๆ (เชน สถานีรับ-สงสิ่งของในทะเล  สถานี
ปฏิบัติการการบิน  สถานีรบ  สถานียามเรือเดิน  สถานีเก็บคนตกน้ํา)      การจัดสถานีพิเศษ เชน สถานีฉุกเฉินใน
ทาเรือ (การจัดสถานีปองกันความเสียหายเรือจอด)  รวมทั้งในหนังสือเลมนี้จะกลาวถึงหนาที่ของนายทหารแตละนาย
ภายในเรือ 
 ซ่ึงเรือที่มีหนังสือเอกสารประจําเรือตามมาตรฐาน ทร.สหรัฐฯ  ก็ใหใชหนังสือที่ไดกลาวมาทั้ง ๔ เลม  ใน
การทํางานรวมกับหนังสือการควบคุมความเสียหายทางชางกล (Engineering Casualty Control  
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Manual)   สวนเรือที่ไมมีหนังสือเอกสารทั้ง ๔ เลม หรือมีแตไมครบก็ควรที่จะมีขอมูลทั่ว ๆ ไปเกี่ยวกับเรือ  
ขอมูลเกี่ยวกับระบบแปลนและทอทาง  ขอมูลเกี่ยวกับการจัดสถานีเรือตาง ๆ  เพ่ิมลงในหนังสือคูมือการ
ควบคุมความเสียหายทางชางกลของเรือแตละลําดวย 
 การ plot เกี่ยวกับความเสียหายทางชางกล   การ plot จะตองทําทั้งในศูนย dc. หองควบคุม
เครื่องจักรและหนวยซอม ๕ 
 รายละเอียดขั้นตอนการทําคูมือการควบคุมความเสียหายทางชางกล  ในการทําคูมือการควบคุม
ความเสียหายทางชางกล จะมีรายละเอียดขั้นตอนการทําดังนี้คือ 
  ๑. อาการที่เกิด (symptoms) 
  ๒. สาเหตุ (causes) 
  ๓. การดําเนินการแกไข (remedial action) 
  ๔. ความเปนไปไดของการที่จะเกิดเหตุเพิ่ม (possible additional casualties) 
 ตัวอยาง  ระบบน้ํามันหลอลื่นของเครื่องจักรใหญร่ัว 
  ๑. อาการที่เกิด 
   ๑.๑ ไดกลิ่นน้ํามันหลอลื่นที่มีอุณหภูมิรอน 
   ๑.๒ มีการฟุงกระจายของ นมล.บริเวณที่มีรอยร่ัว 
   ๑.๓ ตัววัดระดับ นมล.แสดงวามีระดับ นมล.ต่ํากวาปกติ 
   ๑.๔ ตรวจพบ นมล.ในน้ําทองเรือมากกวาปกติ   
  ๒. สาเหตุ 
   ๒.๑ มีรอยแตกรั่วของทอยาง 
   ๒.๒ ทอทางและซีลเสื่อมสภาพ 
   ๒.๓ การประกอบทอทางหรือซีลของระบบน้ํามันหลอลื่นไมดี 
   ๒.๔ การตรวจสอบกรองของระบบน้ํามันหลอลื่นหลังจากทําความสะอาดไมดี 
  ๓. การดําเนินการแกไข 
   ๓.๑ การดําเนินการของ จนท.ประจําหอง 
    - รายงานการรั่วไปยังหองควบคุมเครื่องจักร 
    - พิจารณาลักษณะของการรั่วและดําเนินการตัดทอทางบริเวณที่ร่ัว 
    - พิจารณาถาหากการรั่วในระดับที่อาจจะมีอันตรายใหขออนุญาตหยุดเครื่องจักรใหญ
และล็อกเพลาใบจักร 
    - ฉีดโฟมคลุมบริเวณที่เกิดเหตุ 
    - สูบน้ําทองเรือไปลงถังเก็บน้ํามันเสีย 
    -  ตรวจสอบระดับของ นมล.จากตัววัดระดับ   
    - ดําเนินการซอมทําแกไขขอขัดของบริเวณที่ร่ัว 
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    - เติม นมล.ลงไปในระบบเพื่อทดแทน 
    - ทดลองระบบตรวจสอบกําลังดัน นมล. 
    - ขออนุญาตปลดล็อกเพลาใบจักรและทดลองเครื่องจักรใหญ 
   ๓.๒ การดําเนินการของหองควบคุมเครื่องจักรใหญ 
    - รายงานสะพานของขอขัดของ 
    - ขออนุญาตหยดุเครื่องเพื่อดําเนนิการซอมทําพรอมทั้งประมาณเวลาในการซอมทํา 
    - ขออนุญาตทดลองเครื่องเมื่อซอมทําเสร็จ 
  ๔. ความเปนไปไดในการที่จะเกิดเหตุเสียหายตอไปได 
    - กําลังดัน นมล.เครื่องจักรใหญตก 
    - แบริ่งเครื่องจักรใหญรอน 
    - เกิดไฟประเภท ข. 
  การแจกจายหนังสือคูมือการควบคุมความเสียหายทางชางกล (Engineering 
Casualty Control) ควรทําสําเนาแจกจายไปยังหองควบคุมเครื่องจักร  ศูนย dc. สะพานเดินเรือ  หนวยซอม 
๕ 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

……………………………. 
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บทที ่๒ 
การซอมทําความเสียหายจากการรบ (BATTLE DAMAGE REPAIR) 

 
กลาวโดยทั่วไป 
 ในบทนี้จะกลาวถึงการใชเครื่องมือและอุปกรณการปองกันความเสียหาย ในการลด  ผลกระทบหรือ
ควบคุมความเสียหาย การควบคุมการทรงตัวของเรือใหกลับสูสภาพปกติ บางครั้งความเสียหายที่เกิดขึ้นเราไมสามารถใช
เครื่องมือพิเศษเนื่องจากบนเรือของเราไมมี ดังนั้นเราจะตองประยุกตใชเครื่องมือที่มีอยูในเรือในการเขาแกไขปญหาใน
ปจจุบันเครื่องมือและอุปกรณการปองกันความเสียหายไดถูกพัฒนาและเพิ่มเติมไปคอนขางมากอันเนื่องมาจากบทเรียน
ทั้งจากสงคราม     หมูเกาะฟอลคแลนดและในสงครามอาวเปอรเซีย  ซ่ึงภัยคุกคามจากอาวุธปลอยนําวิถีตอตานเรือ    
ซ่ึงนอกจากจะเกิดอันตรายจากการระเบิดเมื่อกระทบกับเปาหมายแลวยังทําใหโครงสรางของตัวเรือผิดรูป ทําใหไม
สามารถเปดประตูผานเขาไปดับไฟได จึงตองมีการเพิ่มเติมเคร่ืองมือในการตัดและถางประตูและชองทาง ซึ่งนอกจาก
สามารถตัดแผนเหล็กตัวเรือไดเหมือนกับกรรไกรตัดกระดาษแลวยังสามารถใชในการตัดโครงสรางของอากาศยาน
ชวยเหลือนักบินจากอากาศยานตกบนดาดฟาบิน เนื่องจากจะไมทําใหเกิดประกายไฟ   ดังแสดงในรูปที่ ๒.๑  สวน
เชื้อเพลิงของอาวุธปลอยที่ยังใช    ไมหมดยังทําใหเกิดไฟไหมขนาดใหญตามมาไดอีก 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

  รูปที่ ๒.๑ แสดงชุดเคร่ืองมือไฮดรอลิกสสําหรับตัดและชวยเหลือกูภยั 
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เครื่องมือและอุปกรณในการปองกันความเสียหาย 
 กําลังพลท่ีอยูในหนวยซอมจะตองมีความรูในการใชเครื่องมือและอุปกรณในการปองกันความเสียหายทุก
ชนิดที่อยูในเรือ ซึ่งอุปกรณการปองกันความเสียหายจะมีทั้งที่เก็บในหนวยซอมและเก็บไวตามสถานที่ตาง ๆ ภายในเรือ
เพื่อสะดวกในการใชงาน ในตูเก็บเคร่ืองมือปองกันความเสียหายในหนวยซอมควรจะตองมีเครื่องมือเหลานี้ประจําหนวย
ซอม 

- เครื่องชวยหายใจแบบอากาศอัดพรอมขวดอากาศสํารอง 
- ชุดดับเพลิงพรอมอุปกรณปองกันบุคคล 
- สายชวยชีวิต (tending lines) 
- ไฟฉายติดศีรษะ 
- ไฟฉายทั่วไป 

 - ลูกตุมหยั่งความลึก 
- เสื้อชูชีพ 
- ชุดเครื่องมือชาง 
- ชุดเครื่องมือชางไฟฟา 
- เชือกมะนิลา 
- สายโทรศัพทฉุกเฉิน 
- ชุดหนากากเครื่องชวยหายใจพรอมสายตอทออากาศสําหรับลงไปทํางานในถัง 
- ชุดเครื่องมือสําหรับตรวจกาซ 
- ถุงมือชางไฟฟา 
- ชุดเครื่องตัดและแลนประสานกาซ (ชุดขนาดเล็กประจําหนวยซอม) 
- สายสูบ 
- หนาแปลนตอทอ, หัวตอทอ 
- หีบเครื่องมือค้ําจุน 
- ถุงเครื่องมืออุดปะพรอมลิ่มลูกอุดและอุปกรณปะทอ 
- แผนยางชางไฟฟา 
- อุปกรณปองกันบุคคลสงคราม นชค. 
- คราดและบันไดดับไฟ 
- เครื่องฟองทางกลแบบเคลื่อนที่ 

ความเสียหายจากการรบ 
 ในการวางแผนและเตรียมการสําหรับควบคุมความเสียหายนั้นเราจะตองมีความเขาใจวาการเริ่มตนความ
เสียหายจากเหตุการณตาง ๆ ที่เกิดขึ้นจึงมีความแตกตางกันทั้งลักษณะผลกระทบรวมทั้งข้ันตอนการปฏิบัติในการแกไข
ความเสียหายที่เกิดขึ้น ถึงแมวาสิ่งที่เกิดข้ึนจะคลายกัน         ทั้งสาเหตุของความเสียหาย  ลักษณะของความเสียหาย  
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บริเวณท่ีเกิดเหตุซ่ึงจะเห็นไดวาเราจะตองใชหลักการและความรูพื้นฐานในการควบคุมความเสียหายไปประยุกตใชในการ
แกไขเหตุการณความเสียหายตาง ๆ ที่เกิดขึ้น 

การประเมินลักษณะของความเสียหาย 
 สิ่งที่สําคัญที่สุดคือการรูวิธีการที่จะซอมทําความเสียหายที่เกิดขึ้นในทันทีทันใดหลังจากมีความเสียหาย
เกิดขึ้น ซึ่งปจจัยที่มีผลตอการกําหนดวิธีในการซอมทําคือการตัดสินใจวาเรือจะทําการรบตอไปหรือจะถอนตัวเพื่อกลับไป
ซอมทําที่ฐาน  โดยทั่วไปลักษณะของความเสียหายจะแยกแยะออกไดหลายลักษณะคือ 
 ๑. รูขนาดใหญบริเวณตัวเรือใตแนวน้ํา 
 ๒. รูขนาดเล็กและมีรอยราวบริเวณตัวเรือใตแนวน้ํา 
 ๓. รูบริเวณตัวเรือเหนือแนวน้ํา 
 ๔. ผนังกั้นน้ําบิดตัว, โคงงอหมดสภาพความแข็งแรง 
 ๕. น้ําทอมหองเครื่องจักรหรือหองที่สําคัญ 
 ๖. ประตูลิ้นกั้นน้ําและฝาแฮทชบิดตัว 
 ๗. คานรับน้ําหนักตาง ๆ บิดงอหมดสภาพความแข็งแรง 
 ๘. พื้นดาดฟาแยกหมดสภาพความแข็งแรง 
 ๙. ระบบทอทางแตกชํารุด 
 ๑๐. ความเสียหายทําใหไมสามารถทํางานได 
 ๑๑. สายไฟขาด 
 ๑๒. จุดยึดและโครงสรางรองรับเครื่องจักรตาง ๆ ชํารุด 
 ๑๓. ระบบเครื่องจักรตาง ๆ ชํารุด 
 ๑๔. ไฟไหมทําใหเกิดความรอน, ควันและความเสียหายอื่น ๆ ตออุปกรณ 
 ความเสียหายจากการระเบิดบริเวณตัวเรือใตแนวน้ําจะทําใหความแข็งแรงของตัวเรือ (strength of 
ship)  ลดลงไดสองทางคือ 
 ๑. ความแข็งแรงของโครงสรางถูกทําใหฉีกขาดหรือบิดงอ 
 ๒. เกิดน้ําทวมในหองและทําใหมีน้ําหนักเพิ่มข้ึนซึ่งพรอมที่จะทําใหอเสตามยาว (girders) ไดรับ
ความเสียหาย 
 โดยปกติการระเบิดบริเวณตัวเรือใตแนวน้ําจะทําใหเปลือกตัวเรือดานขางเปดเปนรูขนาดใหญซึ่งจะมี
ผลเสียหายตอเรือขนาดใหญมากกวาเรือขนาดเล็ก  แตวาเรือขนาดใหญจะดีกวาเรือขนาดเล็กในเรื่องความสามารถใน
การหยุดยั้งความเสียหายของโครงสรางตัวเรือ  เพราะวาสวนประกอบเล็ก ๆ ของโครงสรางขนาดใหญเทานั้นที่จะไดรับ
ความเสียหาย 



 13

สิ่งที่จําเปนตองปฏิบัติทนัท ี
 หลังจากที่เรือไดรับความเสียหายจากการถูกโจมตี  ความเสียหายจะตองไดรับการสํารวจตามหลักการใน
การสํารวจความเสียหายสี่ขอคือ มีความระมัดระวังในการทํางาน การรายงานผลการสํารวจตองชัดเจนการรายงานผล
ตองรวดเร็ว และตองมีการสํารวจความเสียหายซ้ําอีกครั้ง  เรือหลายลําไดสูญเสียไปเนื่องจากผูสํารวจความเสียหายได
ละเลยขอหนึ่งขอใดหรือมากกวาหนึ่งขอ ดวยการรายงานที่ถูกตองจากผูสํารวจหลายคน ทําใหนายทหารปองกันความ
เสียหายสามารถที่จะมองเห็นภาพและวิเคราะหสถานการณความเสียหายรวมทั้งแกไขสถานการณความเสียหายไดอยาง
ถูกตอง 

การสํารวจความเสียหาย 
 ผูสํารวจความเสียหายจะตองคํานึงถึงหลักการขอแรกในการสํารวจความเสียหายเสมอนั่นคือจะตองมี
ความระมัดระวังในการทํางานซึ่งงานของผูสํารวจความเสียหายจะมีอันตรายคอนขางมาก รวมทั้งตองมีความละเอียดถี่ถวน
ในการทํางาน จากบทเรียนเรือหลายลําตองสูญเสียไปเพียงจุด    เร่ิมตนจากไฟหรือน้ําทวมขนาดเล็กที่ทําอันตรายใหกับ
เรือไดคอนขางนอย แตตอมาสามารถลุกลามไดใหญโตจนถึงขั้นสูญเสียเรือไปอันเนื่องมาจากความไมรอบคอบในการ
สํารวจความเสียหาย  และตองพึงระลึกอยูเสมอวา ผูสํารวจความเสียหายจะตองทํางานโดยมีผูชวยสํารวจความเสียหาย
เสมอ ดวยเหตุผลทางดานความปลอดภัยและผูที่จะกระทําการสํารวจความเสียหายจะตองมีและปฏิบัติในสิ่งตาง ๆ 
ดังตอไปนี้ 
 ๑. ความรูเกี่ยวกับเรอื   
 ๒. สํารวจอยางละเอียดถี่ถวน 
 ๓. สํารวจดวยความระมัดระวัง 
 ๔. รายงานสิ่งผิดปกติที่ตรวจพบ 
 ๕. ทําการสํารวจซ้ํา 
 ๖. ไมลืมทําการปดประตูลิ้นกั้นน้ํา 
 ๗. จะตองทําหองใหมั่นคงและปลอดภัยหลังจากออกจากหองนั้น ๆ  
 ๘. สํารวจความเสียหายที่อาจซอนเรน 

ภาระจากน้ําที่ทวมหอง 
 น้ําหนักที่กระทําตอคานตามยาวของตัวเรือจะเพิ่มมากข้ึนเรื่อย ๆ ตามปริมาณของน้ําที่ทวมเรือการเพิ่มข้ึน
ของแรงดันที่กระทําจะเกิดขึ้นไดสองลักษณะขึ้นอยูกับตําบลที่ของน้ําที่ทวมเรือ   ดังนี้ 
 ๑. Sagging  หรือสภาวะการตกทองชางดังแสดงในรูปที่ ๒.๒ ซึ่งเกิดจากการที่มีน้ําทวมในสวนกลาง
ของลําเรือ  ทําใหมีความดันเพิ่มขึ้นที่สวนทองของลําเรือและเพิ่มแรงกดที่สวนบน 
ของคานตามยาวของตัวเรือซ่ึงมีวิธีแก ๓ วิธีดังนี้ 
  ๑.๑ สูบน้ําออกจากกลางลําเรือซ่ึงหมายรวมถึงน้ําที่ทวมหองและของเหลวที่อยูในถังในบริเวณกลาง
ลําเรือ 
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  ๑.๒ ยายของเหลวจากสวนกลางลําเรือไปทายเรือ 
  ๑.๓ แกไขน้ําที่ทวมหอง 

      รูปที่ ๒.๒ 
 ๒. Hogging  เกิดจากการที่มีน้ําทวมที่สวนทายของเรือทําใหเกิดมีการเพิ่มความดันที่สวนบนและ
เพิ่มแรงกดที่สวนทองของเรือดังแสดงในรูปที่ ๒.๓  ในสภาวะนี้การปรับแตงทริมที่ถูกตองจะชวยลดการเกิดดุงที่
สวนกลางซึ่งสามารถกระทําไดดังนี้ 
  ๒.๑ ถายของเหลวไปยังสวนกลางลําเรือ 
  ๒.๒ สูบน้ําออกนอกเรือซึ่งหมายรวมถึงน้ําที่ทวมเรือและของเหลวในถังบริเวณนั้นซึ่งจะตอง
ระมัดระวังในเรื่องการนําของเหลวในสวนที่ชวยในการทรงตัวดีขึ้นออกนอกเรือ 
  ๒.๓ ปลอยน้ําเขาทวมถังบริเวณกลางลําเรือ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
      รูปที่ ๒.๓ 
 จากขางตนที่ไดกลาวมาทั้งหมดเปนการปฏิบัติเกี่ยวกับการแกไขปญหาความเสียหายจากการรบซึ่งใน
รายละเอียดการอุดปะ ค้ําจุน การปะทอโลหะฉุกเฉินซึ่งเปนหัวขอตอเนื่องในการ ซอมทําความเสียหายจากการรบจะ
กลาวถึงในบทตอไป 
 

-------------------------------------- 
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บทที ่๓ 
การค้ําจุน (Shoring) 

 
กลาวโดยทั่วไป 
 การค้ําจุนคือวิธีการในการจัดวางเพื่อเสริมความแข็งแรงดานขางหรือดานบนและดานลางของโครงสราง
เพื่อปองกันการลาของโลหะ, การตกทองชางและโปงนูน  แรงภายในของเรือจะชวยเสริมพื้นดาดฟาที่แยกชํารุดและชวย
เสริมความแข็งแรงของประตูหรือผนังที่ไมแข็งแรงอันเกิดจากการกระทําของทะเลอยูเสมอ  ซึ่งถาหากฝาแฮทชหรือประตูที่
เสริมความแข็งแรงไดรับความเสียหาย  ก็ตองทําการค้ําจุนเพื่อเสริมความแข็งแรง  ชิ้นสวนโครงสรางหลักในการค้ําจุน 
 ๑. ไมค้ําจุน (Shore)  เปนทอนไมที่สามารถเคลื่อนยายไดสะดวก 
 ๒. ลิ่ม (Wedge)  เปนช้ินไมเมื่อมองดานขางจะเห็นเปนรูปสามเหลี่ยมแตเมื่อมองทางปลายดานทาย
จะมองเห็นเปนรูปสี่เหลี่ยมจัตุรัส 
 ๓. ไมหมอน (Sholes)  เปนไมแผนเรียบซึ่งสามารถใชวางรองรับทางดานปลายของไมค้ําเพื่อที่จะใช
กระจายน้ําหนักและแรงกด 
 ๔. ไมเฉลี่ยกําลัง (Strongback)  มีลักษณะเปนทอนหรือคานของไมหรือโลหะแตจะตองสั้นกวาไม
ค้ําจุนเสมอ  โดยใชในการเฉลี่ยแรงดันหรือชวยเสริมแนวปองกันแผนปะรูทะลุตาง ๆ     หรือเสริมความแข็งแรงของผนังดัง
แสดงชิ้นสวนโครงสรางตามรูปที่ ๓.๑ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   รูปที่ ๓.๑ แสดงชิ้นสวนโครงสรางของการค้ําจุน 
อุปกรณและเครื่องมือที่ใชในการค้ําจุน 
 ๑. วัสดุที่ใช 
  ๑.๑ ไมค้ํา (Wood Shore)  ควรจะเปนไมเนื้อออนที่เหนียวและแข็งแรง ไมเนื้อแข็งอาจจะ
ใชไดแตมีความยากลําบากในการตัดและตอกตะปูแตถาทําไดควรใชไมที่อาบน้ํายากันไฟและตองมีความยาวไมเกิน ๓๐ 
เทาของความหนาของเนื้อไมและไมควรตัดไวลวงหนา 
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  ๑.๒ ลิ่ม (Wedge)  ควรทํามาจากไมเนื้อออนไมตองทาสีหรือกระทําการใดปลอยใหเปนเนื้อ
หยาบธรรมดาสวนลิ่มพิเศษที่ใชไมเนื้อแข็งควรเก็บไวในตูเก็บภายในหนวยซอม        ความกวางของลิ่มควรจะเทากับ
ความกวางของไมค้ํา ความยาวควรเปน ๖ เทาของความหนา 
  ๑.๓ ไมหมอน (Sholes)  ควรเปนไมที่ทํามาจากไม Douglas Fir หรือไม Yellow 
Pine ที่มีความหนา ๑ นิ้ว หรือมากกวาและกวาง ๘ ถึง ๑๒ นิ้ว หากตองการใหกวางกวานี้ใหใชไมสองแผนมาเรียงตอ
แลวเย็บใหติดกัน ไมควรตัดไวสําเร็จรูปกอนที่จะใชเพราะอาจจะไมพอดีกับการ  ใชงานจริง  
  ๑.๔ ไมเฉลี่ยกําลัง (Strongbacks)  ไมเฉลี่ยกําลังอาจใชไมค้ําจุนมาตัดใชงานเพียงสวนเดียว
ดังนั้นเศษไมค้ําจุนทุกอันที่เหลือสามารถเก็บเอาไวมาทําไมเฉลี่ยกําลังได 
  ๑.๕ เหล็กค้ําจุนแบบปรับระยะได (Adjustable steel shores)  ในปจจุบันมีการใชงาน
อยางแพรหลายใน ทร.สหรัฐ ฯ สวนของ ทร.ไทยเรามีใชงานบน ร.ล.จักรีนฤเบศร (แสดงตามรูปที่ ๓.๒) แสดงขอดี คือ 
ไมตองตัดไมค้ําจุนระยะความยาวของเหล็กสามารถปรับไดตามความตองการใชงาน โดยขนาดของเหล็กค้ําจุนจะมีใช
งานอยูสองขนาดคือ ๓' - ๕' จะสามารถรับน้ําหนักเมื่อมีความยาวของเหล็กประมาณ ๓' ได ประมาณ ๒๐,๐๐๐ 
ปอนด แตถาหากขยายความยาวสุดประมาณ ๖' จะสามารถรับน้ําหนักไดประมาณ ๑๒,๐๐๐ ปอนด สวนขนาด ๖' - 
๑๑' จะสามารถรับน้ําหนักไดเมื่อปรับความยาวประมาณ ๖' ได ๒๐,๐๐๐ ปอนด   แตถาหากยืดความยาวออกเต็มที่
ประมาณ ๑๑'      จะสามารถรับน้ําหนักไดประมาณ ๖,๐๐๐ ปอนด 

 
      รูปที่ ๓.๒ 
 
หีบเครื่องมือค้ําจุน 
 ตามหนวยซอมที่อยูดาดฟาปองกันความเสียหาย (ดาดฟาชั้นสอง) ควรมีหีบเครื่องมือค้ําจุนไวประจํา
หนวยซอมดังแสดงในรูปที่ ๓.๓  ซึ่งสวนใหญจะแบงชองเก็บเคร่ืองมือตาง ๆ เอาไวสามชอง  โดยชองแรกจะเอาไวเก็บ
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พวกลิ่มตาง ๆ ชองที่สองเปนที่เก็บคอนสองอัน ลูกตุมหยั่งความลึก เทปเหล็กวัดขนาดยาว ๑๐๐ ฟุต คอนตอกขนาดใหญ 
ตะปูขนาดตาง ๆ สวนชองสุดทายจะบรรจุพวกไมลิ่มลูกอุดขนาดตาง ๆ สวนที่ฝาดานในจะเปนที่เก็บเลื่อย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
       รูปที่ ๓.๓ 
 
 
 
 
ถุงเครื่องมือค้ําจุน (Shoring Kit)   
 ถุงเครื่องมือค้ําจุนจะใชบรรจุบรรดาเครื่องมือในการค้ําจุนตาง ๆ เนื่องจากมีความสะดวกสําหรับผูสํารวจ
ความเสียหายหรือกําลังพลชุดอุดปะสามารถนําเอาเครื่องมือไปทํางานไดสะดวกกวาลังเครื่องมือค้ําจุน 
การวัดและการตัดไมค้ําจุน 
 การวัดไมค้ําจุนที่เร็วที่สุดคือการใชวัดค้ําจุน (shoring battens)  ดังแสดงในรูปที่ ๓.๔  ซ่ึงสามารถ
ปรับแตงวัดความยาวได วิธีใชไมวัดค้ําจุนข้ันแรกขยายระยะออกตามความยาวที่ตองการและล็อกเอาไวจากนั้นจึงทําการ
วัดมุมที่จะตัดหัวไมโดยแตงที่แผนโลหะซึ่งสามารถพับไดที่ปลายไมแลวทําการล็อกเอาไวจากนั้นจึงวางไมวัดลงบนไมที่
ตองการตัดจากนั้นก็ทําการลอกแบบโดยการใชดินสอชางไมซึ่งจะไดรูปรางและมุมตามแบบที่ไมค้ําจุนที่ตองการจากนัน้จึง
ทําการตัดตามแบบที่วัดเอาไว  โดยปกติเรามักจะตัดไมค้ําจุนใหสั้นกวาที่วัดเอาไวครึ่งนิ้วเสมอเผื่อเอาไวสอดลิ่มเขาไป 
 ถาหากเรือลําใดไมมีไมวัดค้ําจุนเราอาจใชเทปเหล็กธรรมดาวัดความยาวโดยใชรวมกับไมวัดชางไมดัง
แสดงในรูปที่ ๓.๕  ซึ่งไดแสดงลําดับวิธีการวัดไวดังนี้ 
 ๑. วัดระยะ A  จากกึ่งกลางไมเฉลี่ยกําลังถึงพื้นดาดฟาจากนั้นจึงวัดระยะ  B  จากขอบของจุดที่ใช
ยันไมค้ําถึงระยะของผนังที่จะทําการค้ําจุนแลวลบออกดวยความหนาของไมเฉลี่ยกําลัง 
 ๒. ตั้งระยะ A และ B ลงบนไมวัดฉากชางไม (Carpenter's Square)  โดยการยอสเกลจาก
ของจริงลงบนไมฉากจาก ๑ ฟุต เทากับ ๑ นิ้ว  ซึ่งเศษสวนเปนนิ้วของจริงเราสามารถแปลงเปนขนาดนิ้วบนไมวัดฉาก
ชางไมไดตามตารางที่ ๓.๑ โดยใชทศนิยมใกลเคียง ๑/๑๖ มากที่สุด 
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รูปที่ ๓.๔ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ ๓.๕
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แสดงตารางที ่ ๓.๑ 
ตัวเลขวัดจริง (นิ้ว) ตัวเลขที่ใชวัดบนไมวดัฉากชางไม (นิ้ว) 

๓/๔ ๑/๑๖ 
๑ ๑/๒ ๑/๘ 
๒ ๑/๔ ๓/๑๖ 
๓ ๑/๔ 

๓ ๓/๔ ๕/๑๖ 
๔ ๑/๒ ๓/๘ 
๕ ๑/๒ ๗/๑๖ 
๖ ๑/๒ 

๖ ๓/๔ ๙/๑๖ 
๗ ๑/๒ ๕/๘ 
๘ ๑/๔ ๑๑/๑๖ 
๙ ๓/๔ 

๙ ๓/๔ ๑๓/๑๖ 
๑๐ ๑/๒ ๗/๘ 
๑๑ ๑/๒ ๑๕/๑๖ 
๑๒ ๑ 

    
 ๓. วัดระยะทะแยง AB ตามรูปที่ ๓.๕ ได ๗ ๗/๘ นิ้ว  เนื่องจากใชสเกล ๑ ฟุตตอ ๑ นิ้ว จึงทําเปน
ฟุตได ๗ ๗/๘ ฟุต หรือ ๗ ฟุต ๑๐ ๑/๒ นิ้ว ซ่ึงเปนความยาวของไมค้ําจุนที่จะใช 
 ๔. หักความยาวของไมค้ําจุนออก ๑/๒ นิ้ว  เนื่องมาจากไมค้ําจุนที่จะใชสั้นกวาความยาวจริง ๑/๒ นิ้ว 
ดังนั้นความยาวของไมค้ําจุนที่จะไดครั้งสุดทายจึงเปน ๗ ฟุต ๑๐ นิ้ว 
 ไมวัดฉากชางไมอาจใชวัดมุมหัวไมค้ําจุนซึ่งจะตองปาดออกดังแสดงตามรูปที่ ๓.๖  โดยการวัดเชนวิธีที่
กลาวมาแลวหลังจากนั้นจึงดําเนินการตอไปตามลําดับดังนี้ 
 ๑. วางไมวัดลงบนไมค้ําจุนตามภาพที่ ๑ ของรูปที่ ๓.๖ โดยใหระยะ A คือ ๔ นิ้ว และระยะ B คือ ๖ 
๓/๔ นิ้ว อยูบนเสนเดียวกันตัดหัวไมตามเสนที่ทําเครื่องหมายไว 
 ๒. จากเสนกึ่งกลางของหัวไมที่ตัดเอาไวแลวใหลากเสนตั้งฉากออกมาตามภาพที่ ๒ ทําเครื่องหมาย
เอาไวแลวตัดตามเสนนี้จะไดหัวไมค้ําจุนเสร็จไปหนึ่งดาน 
 ๓. ลากเสนแบงกึ่งกลางไมวัดระยะไปตามเสนนี้ใหไดเทากับความยาวของไมค้ําจุน (๗ ฟุต ๑๐ นิ้ว) 
แลวทําเคร่ืองหมายเสนตั้งฉากไวที่ปลายดานที่เหลือดังแสดงในภาพที่ ๓ 
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 ๔. เลื่อนไมวัดมาที่ปลายที่เหลือ ใชระยะและวิธีการวางไมเชนเดียวกับขอ ๑ แตคราวนี้ทําการตัดตาม
เสนซึ่งขีดจากอีกดานหนึ่งของไมวัดดังแสดงในภาพที่ ๔ 
 ๕. ลากเสนตั้งฉากจากจุดตัดระหวางเสนกึ่งกลาง และหัวไมที่ถูกตัดแลวเลื่อยตามเสนตั้งฉากนี้  เราก็จะ
ไดไมค้ําจุนยาว ๗ ฟุต ๑๐ นิ้ว และหัวไมที่ตัดไวถูกตอง 
 การตัดไมค้ําจุนใหถูกตองเปนสิ่งสําคัญอยางยิ่งในการทําการค้ําจุน โดยปกติแลวการตัดไมค้ําจุนมักจะใช
เลื่อยวงเดือน (Circular Saw)  อยางไรก็ตามอาจใชเลื่อยแบบของชางไม (Carpenter s Handsaw)  
แทนได เจาหนาที่หนวยซอมทุกคนควรจะไดศึกษาใหรูถึงวิธีใชเครื่องมือเหลานี้ หากทําการตัดไมค้ําจุนไมถูกตองแลว 
อาจเปนเหตุใหการค้ําจุนลาชาหรือทําการค้ําจุนไมเปนผลสําเร็จ  ทั้งนี้เพราะไมค้ําจุนและลิ่มไมไดสวนที่สามารถสอดให
พอดีกันได ไมเปยกมักจะตัดออกยากหากไมใชวิธีการเลื่อยที่ถูกตอง ในการตัดไมค้ําที่หนักกวาธรรมดาจํานวนมาก ๆ มัก
ใชไมเลื่อยซุงชวยซึ่งจะทําใหลดเวลาในการตัดลงไดมาก นอกจากนั้นยังใชเครื่องมืออ่ืน ๆ ชวยอีก เชน สิ่ว ขวาน เปนตน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ ๓.๖ 
 
 
 
 
 
 
หลักในการค้ําจุน 
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 การค้ําจุนสวนมากมักจะกระทําตอผนังเรือหรือประตูฝาแฮทชตาง ๆ ที่ตองรับแรงดันจากน้ําซึ่งอาจจะพัง
ลงมาได การค้ําจุนจะชวยเพิ่มความแข็งแรงของตัวเรือ ดังนั้นในการเตรียมการค้ําจุนจะตองตรวจสอบและทําทุกอยาง
ดวยความปรานีตและระมัดระวัง กฎโดยทั่วไปในการค้ําจุนมีดังตอไปนี้ 
 ๑. จงกระทําทุกอยางเพื่อใหมีความปลอดภัยอยูเสมอ อยาประหยัดไมค้ําจุน ใชใหเพียงพอตอความ
ตองการ 
 ๒. จงกระจายแรงกดออกไป ใชโครงสรางของเรือใหเปนประโยชนใหมากที่สุดในการยึดไมค้ําจุนเชนข่ือ 
เสากง หรือฐานตาง ๆ ที่ยกสูงข้ึนมาจากพื้นดาดฟา ถาสามารถทําไดควรใหไมค้ําทํามุมกับไมเฉลี่ยกําลังเปนมุม ๔๕ 
องศา หรือ ๙๐ องศา ซึ่งจะทําใหเกิดความแข็งมากที่สุด 
 ๓. จงอยาพยายามดันใหผนังเรือที่โคงหรือดุงกลับเขาที่เดิม จงทําการค้ําจุนทั้ง ๆ ที่เรืออยูในสภาพนั้น ๆ  
 ๔. หากสามารถทําไดควรเสริมความแข็งแรงของไมค้ําจุนหลักดวยไมค้ําจุนชวย     เพื่อเฉลี่ยกําลังกดไป
ใหไมค้ําจุนชวย 
การฝกการค้ําจุน 
 หากทานเปนผูรับผิดชอบเกี่ยวกับการค้ําจุนทั้งหมด และทานมีไมค้ําจุนอยูในเรือจํานวนมากพอก็จะเปน
การดียิ่งที่จะใหคนของทานทําการฝกการค้ําจุน ขณะที่ผูรับการฝกแสดงใหทานเห็นผลของการค้ําจุนของเขา ก็ควรชี้แจง
ใหผูรับการฝกเห็นวาสิ่งไหนถูกและสิ่งไหนผิด ทําไมจึงถูกและทําไมจึงผิด ขณะเดียวกันก็ตรวจดูวาผูรับการฝกไดยึดหลัก
ในการกระจายกําลังกดดันหรือไม นอกจากนั้น ควรตรวจดูวิธีการวัดและการตัดไมค้ําจุนวาไดทําอยางถูกตองหรือไม 
 หลังจากที่ไดมีการฝกการค้ําจุนในหองเรียบรอยแลวหากสามารถทําได ก็ควรขออนุญาตใหคงไมค้ําจุนใน
ลักษณะนั้นไวสักสองหรือสามวัน ทั้งนี้เพื่อไวเปนตัวอยางใหผูอ่ืนไดเห็นและศึกษาไปในตัว 
 ในขณะทําการฝกการค้ําจุนในเรือ ไมควรใหผูรับการฝกตัดไมค้ําจุนเกินกวาความจําเปน เพราะในเรืออาจมี
ไมค้ําจุนไมเหลือเฟอนัก หากมีไมค้ําจุนไมพอสําหรับการฝกควรใชเศษไมเล็ก ๆ มาสรางแบบจําลอง (Mockups)  
โดยยอสเกลใหเล็กลง ซ่ึงก็ใหผลในการฝกเชนเดียวกัน แมวาจะไมเหมือนการฝกการค้ําจุนจริง ๆ ก็ตาม ขอดีของ
แบบจําลองก็คือเราสามารถศึกษาปญหาการค้ําจุนตาง ๆ ไดทุกแงทุกมุมนอกจากนั้นยังสามารถเก็บไวใชในการฝกคราว
ตอ ๆ ไปไดอีกดวย 
 หลังจากไดทําการฝกการค้ําจุนเสร็จสมบูรณแลว (ไมวาจะเปนการฝกค้ําจุนจริง ๆ หรือใชแบบจําลองก็
ตาม) ควรใหมีการถกเถียงกันถึงผลงานของเขาเหลานั้น รวมท้ังใหมีการวิจารณถึงแงดีและแงเสียของการค้ําจุน ปญหาที่
จะนํามาพิจารณาเปนขอถกเถียงกันควรเปนดังนี้ 
 ๑. การค้ําจุนที่ทําไปแลวไดผลหรือไม 
 ๒. สามารถทําการค้ําจุนดวยจํานวนไมค้ําจุนที่นอยกวานี้หรือไม 
 ๓. ควรจะเพิ่มจํานวนไมค้ําจุนเขาไปอีกหรือไม 
 ๔. การค้ําจุนนั้น ไดมีการกระจายกําลังกดดันออกไปอยางถูกตอง 
 ๕. การสอดลิ่มกระทําถูกตองหรือไม 
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 ปญหาและการพิจารณาดังกลาวแลวนี้สามารถใหผลดีอยางยิ่งในการนําไปใชเปนเครื่องมือพิจารณาคน
ของทานวาไดเขาใจปญหาและกฏในการค้ําจุนมากนอยแคไหนเพียงใด 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

   
   

…………………………………………. 
 

บทที ่ ๔ 
การอุดปะเรือ( Plugging  and  Patching Holes )  
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กลาวโดยทั่วไป 
                   ตอเนื่องมาจากในบทที่ ๒ ซึ่งกลาวถึงการซอมทําความเสียหายจากการรบ     ซึ่งความเสียหายที่เกดิ
จากอาวุธตางๆที่กระทําตอตัวเรอืจะมีความอันตรายแตกตางกันข้ึนอยูกับตําบลที่ที่ไดรับความเสียหายวาอยูใตแนวน้ําหรือ
เหนือแนวน้ําดังจะไดกลาวตอไป 
รูทะลุที่ตัวเรือ 
                   รอยแตกแยกหรือรูทะลุที่แผนเหล็กนอกตัวเรือ  โดยเฉพาะถารอยเหลานี้อยูใตแนวน้ํายอมเปนเหตุใหน้ํา
เขาเรือไดหากไมสามารถควบคุมน้ําเขาเรือไวไดเรือก็จะตองจมลงในที่สุด   ในกรณีที่มีรอยทะลุที่ตัวเรือใตแนวน้ําจะมี
วิธีแกไขเพียงสองประการเทานั้นประการแรกคืออุดรูร่ัวนั้น ประการที่สองคือการจํากัดขอบเขตของการทวมของน้ําไมให
ลุกลามไปที่อื่น ๆ หลังจากที่ใชมาตรการในการ  แกไขสองประการดังนี้แลวจึงจะสามารถสูบน้ําออกจากเรือไดเปน
ผลสําเร็จ 
                   สิ่งสําคัญที่พึงระลึกไวเสมอก็คือ  รูทะลุเล็กๆ หลายรูที่เห็นวาไมสําคัญนัก  อาจจะมีผลใหน้ําทวมเรือได
มากเทากับรูใหญๆ ที่เห็นไดชัด  คนทั่วไปมักจะมีความโนมเอียงโดยธรรมชาติในการที่จะแกไขความเสียหายที่เห็นไดชัด
และเกิดข้ึนเปนครั้งแรกในขณะเดียวกันก็มองขามรูทะลที่ตัวเรือและฝาผนังเรือช้ันใน  ความโนมเอียงดังกลาวมานี้ยอม
เปนเหตุนํามา ซึ่งทําใหเรือจมลงได บางโอกาส คนเรามักจะเสียเวลาเปนเวลาหลายๆ  ช่ัวโมงในการที่จะพยายามทําการ
ปะรูใหญๆ  ที่หองซ่ึงมีน้ําทวมอยูเต็มขณะเดียวกันก็ไมสนใจกับรูเล็กๆ ซ่ึงทําใหน้ําเขาเรือทีละนอยในกรณีเชนนี้เราควรจะ
มุงการซอมทําไปยังรูเล็กๆ  เหลานี้  ดีกวาที่จะไปเสียเวลากับรูใหญๆ   ที่ไมไดผลดีอะไรขึ้นมา  ตามกฎทั่วไปแลวรูใหญๆ  
ที่ตัวเรือใตแนวน้ํามักจะไมสามารถซอมทําไดจนกวาเรือจะเขาอูแหงแลว 
                   รูทะลุที่ตัวเรือทุกแหงไมวาจะใหญหรือเล็กควรที่จะไดรับการอุดใหสมบูรณที่สุดเทาที่จะทําได  หรือถาไม
สามารถอุดไดเต็มที่แลวก็ควรที่จะไดรับการอุดไว  สิ่งสําคัญที่พึงระลึกไวก็คือการอุดไวเปนบางสวนยอมสามารถลด
ปริมาณน้ําเขาเรือได  นั่นคือ  จะลดอันตรายในการที่เรือจะจมลง 
                   รูทะลุที่ตัวเรือเหนือแนวน้ําเล็กนอยควรไดรับการสนใจทันที  แมวารูเหลานี้อาจจะเห็นวาไมเปนอันตราย
ตอตัวเรือ แตโดยแทจริงแลว ยอมนํามาซึ่งภัยอันใหญหลวง ในขณะที่เรือเอียงไปมาหรือสูญเสียการลอยตัวรูตาง ๆ  
เหลานี้ จะจมมิดลงในน้ําและเปนเหตุใหน้ําเขามาในเรือในระดับที่อยูสูงกวาจุดศูนยถวงของเรือ  ซ่ึงนับวาเปนอันตราย
อยางยิ่ง  รูทะลุเหลานี้ควรจะไดรับการอุดโดยทันทีทันใดโดยใหความเรงดวนเทาเทียมกับรูทะลุที่แนวน้ําหรือใตแนวน้ํา 
                   วิธีการและวัตถุที่ใชในการซอมทํารูทะลุที่อยูเหนือแนวน้ํา สวนใหญมักคลายคลึงกับการซอมทํารูทะลุใต
แนวน้ํานี้โดยการที่ซอมทํารูทะลุใตแนวน้ํานี้  ปกติแลวมักจะยากกวาการซอมทํารูทะลุเหนือแนวน้ํา ฉะนั้นเจาหนาที่
ปองกันความเสียหายผูซึ่งสามารถซอมทําความเสียหายใตแนวน้ํา       ยอมถือวาตองมีความสามารถซอมทําความ
เสียหายเหนือแนวน้ําไปในตัวดวย  ดวยเหตุผลอันนี้ใน บทนี้จึงกลาวถึงการซอมทําความเสียหายใตแนวน้ําเปนสวนใหญ 
 
ปจจัยที่มีผลตอการซอมทําใตแนวน้ํา 
                   มูลเหตุที่สําคัญสองประการ  ในการที่จะทําใหการซอมทํารูทะลุใตแนวน้ํายากขึ้นไดแก  ความกดดัน
ของน้ํา  และการไมสามารถเขาไปถึงที่เกิดความเสียหายนั้นๆ ความยุงยากที่เกิดขึ้นจากความกดดันของน้ํายอมมีมาก
เสมอ โดยความเปนจริงรูทะลุที่อยูใตแนวน้ําลงไป  ๗  ฟุต  ยอมมีความกดดันของน้ําประมาณ  ๓  ปอนดตอตารางนิ้ว 
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                   อุปสรรคอันยิ่งใหญในการซอมทําความเสียหายใตแนวน้ํา ไดแกการเขาไปไมถึงที่เกิดความเสียหาย ถา
น้ําเกิดทวมหองลึกเขาไปภายในตัวเรือพวกประตูหรือฝาชองทางที่เปดเขาไปยังที่เกิดความเสียหายนั้น  จะมีผลทําใหทวม
ในหองอ่ืนเพิ่มข้ึน   ในกรณีเชนนี้ ปกติจึงจําเปนตองสงนักดําลงไปเพื่อลอดเขาไปในหองนั้น งานในการซอมทําของนักดํา
พวกนี้อาจจะถูกขัดขวางโดยสิ่งปรักหักพังที่อยูใตแนวน้ํา   การขาดแสงสวางในการที่จะใชทํางาน  และความลําบากใน
การที่จะพยายามกดวัตถุซอมทําที่ลอยตัวไดใหลงไปใตน้ํา 
การอุดและการปะรูทะลุ (Plugging and Patching Holes) 
                   วิธีการในการอุดและปะรูทะลุดังกลาวตอไปนี้ ใชสําหรับในกรณีฉุกเฉินเทานั้นและถือเปนการซอมทํา
ช่ัวคราวในขณะเรือทําการรบเพื่อที่จะรักษาใหเรือลอยลําอยูไดการซอมทําเหลานี้    ไมจําเปนตองใชเครื่องมือเคร่ืองใชที่
ละเอียดมากนัก โดยทั่วไปมักจะใชพวกลูกอุดสิ่งของที่ใชปะสําเร็จรูปหรือวัตถุอ่ืนซึ่งสามารถหามาไดโดยทันที 
                   การปฏิบัติในการซอมทํารูทะลุช่ัวคราว โดยทั่วไปมีสองวิธีไดแกการอัดสิ่งของเขาไปในรูและการครอบ
โปะเหนือรูในกรณีทั้งสองนี้จะทําใหเกิดการลดเนื้อที่ที่น้ําจะสามารถเขาเรือไดหรือลดความสามารถการลุกลามของน้ําไป
ยังหองตาง ๆ 
การอุด( plugging) 
  วิธีงาย ๆ ในการที่จะอุดรูทะลุเล็กๆก็คือการสอดลูกอุดเขาไป ลูกอุดนี้ทําดวยไมเนื้อออนเชนไมเย็ลโลไพน 
หรือไมเฟอรขนาด ๓ คูณ ๓ นิ้ว ลูกอุดเหลานี้บางครั้งอาจใชอุดรูทะลุใหญ ๆ ไดเชนเดียวกัน 
 หีบลูกอุดประกอบดวยลูกอุดและลิ่มขนาดตาง ๆ พรอมดวยเครื่องมือเครื่องใช         นอกจากนั้นยังมียุต
และผาชํารุดรวมอยูดวยเครื่องมือที่ใชในหีบนี้จะมีพวกคอนไม ขวานเล็ก ๆ เลื่อย สิ่ว คอนเหล็ก และลิ่มสําหรับตอกพวก
ผาชํารุดหรือยุตเขาไปในบริเวณชองวางที่ยังมีอยูหลังจากที่ตอกลูกอุดและลิ่มลงไปแลว  ลูกอุดและลิ่มอุดอาจจะใชโดย
ลําพังตัวเองถาพอดีกับรูทะลุนั้น อยางไรก็ตามวิธีที่ดีที่สุดมักจะใชรวมกันระหวางลูกอุดที่เปนกรวย รูปปลายตัดสี่เหลี่ยม 
และรูปลิ่มเพื่อรวมกันใหพอดีกับรูทะลุนั้นดังแสดงในรูปที่ ๔.๑ 

 ตามปกติการอุดวิธีที่ดีที่สุดควรหุมลูกอุดดวยผาเบา ๆ กอนอุดเขาไปเพื่อใหลูกอุดแนบกับรูที่ร่ัวและผา
จะเขาไปอุดตามชองวางระหวางลูกอุด ลูกอุดเหลานี้ปกติจะไมทําการผนึกน้ําแตจะชวยลดอัตราการรั่วไหลไดมากโดยการ
ใชลูกอุดและตอกพวกผาชํารุด  ยุต หรือลิ่มและลูกอุดเล็ก ๆ ลงไปตามชองวางที่เหลือ ตามปกติทั่วไปถารูทะลุที่แผน
เหล็กซ่ึงมีความหนาไมเกิน ๑/๔นิ้ว แลว ลูกอุดที่มีปลายเปนรูปเหลี่ยมมักจะอุดไดดีกวาลูกอุดรูปกรวย 
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 การอุดเรือสวนมากจะทําการอุดจากดานในตัวเรือเมื่อเปนเชนนั้นเจาหนาที่ปองกันความเสียหายจะตอง
ตอสูกับขอบเหล็กที่แตกปลายและยื่นเขาในตัวเรือ       แตถาอุดจากดานนอกตัวเรือจะไมพบกับอุปสรรคอันนี้อยางไรก็
ตามการอุดจากดานนอกตัวเรือทําไมไดงายนัก    นอกจากนั้นลูกอุดยังไมสามารถยึดแนนอยูกับที่ไดเปนเวลานานอีกดวย    
หากมีความจําเปนที่จะตองทําการอุดจากภายนอกตัวเรือปลายลูกอุดดานในตัวเรือควรจะติดหวงไวแลวใชเชือกผูกติดกับ
หวงนี้โยงไปผูกติดกับขื่อเพื่อชวยในการยึดลูกอุดใหดียิ่งข้ึนตามภาพที่ ๔.๒ 
                                                                          

รูปที่  ๔.๑                                                    
 
 
 

 
 



 26

รูปที่   ๔.๒ 
 

การปะ( Patching) 
                   หีบปะ  ( Box  Patch )   ใชประโยชนในการใชปะรูทะลุที่มีผิวขรุขระยื่นเขาไปในตัวเรือตามรูปที่
๔.๓  ภาพดานซายมือไดแสดงใหเห็นหีบเหล็กปะ  ( Metal  Box  Patch )  ภาพกลางแสดงถึงการปะหีบเหล็ก
โดยใชไมค้ํา  ภาพขวาสุด  แสดงถึงการประสานหีบเหล็กปะเขากับรูทะลุ 
                   แผนปะพับได  ( Hinged  Patch )  ใชประโยชนสําหรับปะรูร่ัวเล็กๆ  การปะลักษณะนี้  ไมมีการ
ยึดในทางตั้ง  ตามรูปที่  ๔.๔     ไดแสดงใหเห็นแผนปะกอนทําการปะระหวางทําการปะและหลังจากทําการปะแลว 
                   ขอเกี่ยว  ( Hookbolt )  เปนขอยาวปกติทําดวยแทงเหล็กกลม  มีหลายขนาดและหลายแบบ   ที่
หัวทําเปนตะขอสําหรับเกี่ยวเขากับแผนเหล็กตัวเรือ  ตามรูปที่  ๔.๕  ไดแสดงใหเห็นขอเกี่ยวรูปตัวที ( T -  Shape )  
รูปตัว J  ( J – Shape ) และรูปตัว  L ( L – Shape )  และไดแสดงใหเห็นการใชขอเกี่ยวรวมกับแผนปะ   ที่
ดามขอเกี่ยวจะมีนอตกวดไว  ขอเกี่ยวนี้อาจสามารถใชรวมกับไมหรือเหล็กเฉลี่ยกําลัง  ( Strongbacks ) ได 
                   วิธีการใชขอเกี่ยว  ครั้งแรกสอดหัวเกี่ยวเขาไปในรูทะลุ    พรอมกับหมุนไปมาเพื่อแตงใหขอยึดอยูจนไม
สามารถดึงกลับออกมาได  ตอจากนั้นจึงสอดพวกหมอนหรือแปกกิ้งอ่ืนๆ โดยมีไมเฉลี่ยกําลังหนุนอยูดานหลังเขาไปจาก
ปลายขอเกี่ยวแลวขันนอตตามเขาไปใหแนน โดยทั่วไปแลวมักจําเปนตองใชขอเกี่ยวสองอันรวมกันเสมอ 
                   ขอเกี่ยวรูปตัว  T พับไดมีลักษณะคลายคลึงกับขอเกี่ยวรูปตัว  T   ธรรมดาตางกันตรงที่สามารถพับ
ลงมาได  เพื่อใหสามารถสอดเขาไปในรูทะลุเล็กๆ ไดเทานั้นเองและเมื่อดึงกลับออกมา  แขนรูปตัว  T ก็จะยึดอยูกับแผน
เหล็กตัวเรือ  โดยการใชขอพับรูปตัว T นี้ เจาหนาที่ที่อยูภายในตัวเรือก็สามารถสอดวัตถุที่ใชปะ (Patch )  เขาไปจาก
ภายในเรือหรือภายนอกเรือไดโดยผูกเชือกเสนหนึ่งเขากับหัวขอเกี่ยวสอดหมอนที่เจาะรูเขาไปตามเชือกแลวพับหมอนให
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พอที่จะลอดผานรูทะลุได        ตอจากนั้นดึงเชือกกลับมาขอเกี่ยวและหมอนก็จะแนบกับแผนเหล็กตัวเรือ แผนปะแบบนี้
สามารถปรับแตงใหแนบกับตัวเรือไดมากตามตองการ   นอกจากนั้นยังสามารถสอดหมอนหรือแผนปะอื่น ๆ เขาไปตาม
ดานขอเกี่ยวจากภายในเรือไดอีกดวยนอตและแหวนรองรับนี้มีไวสําหรับยึดแผนปะใหแนน  นอตที่ใชมักจะเปนแบบหัว
แบนใหญ 
                   ตามธรรมดาหมอนทั่วๆ ไปเมื่อถูกน้ําเปยกยอมจะยุบตัวลง    ซ่ึงเมื่อใชปะจะไมสามารถคงรูปเดิมไวได  
ดวยเหตุนี้เรือบางลําจึงไดจัดหาหมอนชนิดพิเศษซ่ึงทําดวยผาใบและใยไฟเบอร         ( Oakum )  ผสมกันดังแสดง
ไวในรูปที่  ๔.๖  เพื่อใชในการปะรูทะลุโดยตรง 

                                                                           รูปที่ ๔.๓ 
             

รูปที่ ๔.๔ 



 28

 
                                                                          รูปที่ ๔.๕ 

                                                                                    

รูปที่ ๔.๖ 
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บทที ่ ๕ 
การปะทอโลหะฉุกเฉิน 

 
การทําการปะฉุกเฉิน 

การทําการปะฉุกเฉินเปนเทคนิคอีกอยางหนึ่งของเจาหนาที่ปองกันความเสียหายซึ่งจําเปนตองใชอยูเสมอ   
บางครั้งเราจะพบรูทะลุที่ทอหรือทอฉีกขาดเสียหายมากหากไมสามารถทําการปะไดก็อาจตองเปลี่ยนใหมทั้งทอ  การ
ตัดสินใจที่จะทําการปะหรือเปลี่ยนใหมยอมข้ึนอยูกับความชํานาญของผูนั้นกอนที่จะเร่ิมทําการซอมทอจะตองปลอยกําลัง
ดันภายในออกใหหมดเสียกอน 
ซอฟแพช (Soft Patches)  

ซอฟแพชเปนวิธีการปะรูทะลุหรือรอยแตกที่ทอซ่ึงใชกําลังดันต่ํา (๑๕๐ปอนดตอตารางนิ้ว)  
ถุงเก็บเครื่องมือซอฟแพชควรมีสิ่งของดังตอไปนี้ 
                             ๑. ลูกอุดและลิม่เลก็ๆ ( มากพอที่จะอุดรูทะลุขนาด ๑๒ นิ้วได) 
                             ๒. แปกกิ้งยางขนาด ๑/๒ นิ้ว ประมาณ ๒ ตารางฟุต 
                             ๓. ดายหนึ่งขด 
                             ๔. ยุต หรือผาที่ชํารุด 
                             ๕. ผาใบประมาณ ๑/๒ หลา 
                             ๖. เลื่อยตดัเหลก็ 
                             ๗. ขวานหรือสิ่ว 
                             ๘. คอน 
                             ๙. กรรไกรหรือมดี 

กอนอื่นถาสามารถทําไดควรอุดรูทะลุดวยลิ่มเสียกอนเพื่อลดเนื้อที่ของรูทะลุใหเล็กลงอยาตอกลิ่มใหลกึลงไปมาก
นักเพราะจะไปตานทานการไหลของของเหลวในทอ  สําหรับลิ่มที่โผลอยูดานนอกของทอควรแตงใหเรียบแนบกับทอนั้น  
ตอจากนั้นจึงหุมไวควรใหขอบเกยกันขางละสองนิ้ว      ในบางครั้งอาจจําเปนตองตัดปลายลิ่มซึ่งยื่นเขาไปในทอออก
เพื่อใหของเหลวไหลสะดวกหากเปน   ไปไดขอแนะนําวาควรสอดแผนโลหะเบาบางไวระหวางแปกกิ้งและดายที่พันอยูแลว
ใชตะกั่วอาบ    ผิวหนาแปกกิ้งอีกครั้งหนึ่งเพื่อใหกระชับเขา  ดังแสดงไวในรูป  ที่ ๕.๑ 

ยุตและดายถักมีประโยชนมากในการใชอุดรอยแตก 


