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อุณหภูมิกับการใชงานอุณหภูมิกับการใชงานมอเตอรมอเตอร      

MMoottoorr  wwiitthh  TTeemmppeerraattuurree  UUttiilliizzaattiioonn      
 

 ปญหาที่เกิดจากมอเตอรที่ มีอุณหภูมิสูงเกิน หรือ Over 
Temperature อาจจะเกิดมาจาก การเลือกขนาด และชนิดของมอ

เตอร การติดตั้งไมถูกตอง ความไมเขาใจใน   ลักษณะของโหลดที่นําไปใชงาน รวมไปถึงอุณหภูมิ ของสภาพ
แวดลอมในขณะใชงานสูงเกินมาตรฐาน หลายๆปญหาที่เกิดกับมอเตอร รวมไปถึง ปญหาที่เกิดจากมอเตอรที่มี
อุณหภูมิสูงเกิน สามารถที่ จะหลีกเลี่ยงปญหาที่ จะเกิดขึ้นได ถาเขาใจในหลักการทํางานของมอเตอร และเขาใจ
ถึงสภาพการนําไปใชงาน 

 มอเตอรกรงกระรอก หรือ อินดักชั่นมอเตอร โดยสวนใหญจะมีการระบายความรอนเปนแบบชนิด IC411 
หรือ แบบ Self Cool หรือ TEFC (Totally Enclosure Fan Cool) โดยจะมีพัดลมอยูสองชุด แยกวงจรลมออกเปน
วงจรลมรอนภายใน และภายนออก โดยวงจรลมภายในจะมีครีบใบพัดติดที่ตัวโรเตอรทําหนาที่ตีลมใหมีการ
หมุนเวียนภายในหองโรเตอรใหลมกระจายโดยทั่ว เพื่อสามารถนําพาเอาความรอนจากตัวโรเตอรเอง และ
ขดลวดสเตเตอร  ถายเทไปยังผิวของโครงสรางตัวมอเตอร โดยวิธีการนําพาระบายความรอน สวนวงจรลมดาน
นอกจะมีพัดลมติดดานทายของตัวโรเตอรดานนอกโครงมอเตอร ทําหนาที่ดูดลมเย็นจากทางดานทาย (Non 
Drive End) ผานทางครีบดานนอกเพื่อชวยนําพา และระบายความรอนออกจากตัวโครงสรางมอเตอร ดังรูปที่ 1 

     
 

รูปที่ 1 แสดงลักษณะโครงสรางของมอเตอรเหนี่ยวนําแบบกรงกระรอก 
 

จากรูปที่ 1 แสดงมอเตอรโดยทั่วไปจะประกอบดวยโครงเหล็กหรืออลูมิเนียมดานนอกครอบสเตเตอรที่ทําจาก
แผนเหล็กบางเรียงอัดซอนกัน พรอมขดลวดทองแดงหุมดวยฉนวนฝงในรองสเตเตอร แลวทําการชุบหรือเคลือบ
ดวยฉนวนวานิช แลวอบแหงเพื่อใหทนทานตออุณหภูมิที่เพิ่มขึ้นจากการใชงาน บางชนิดของมอเตอรหรือบาง
โรงงานอาจจะผานกรรมวิธี VPI (Vacuum Pressure Impregnation) เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของการเคลือบวานิช
ใหกระจายทุกซอกทุกมุม เพิ่มความคงทนแข็งแรงอันเนื่องมาจากการสั่นสะเทือน และลดโอกาสที่ฝุนละอองจะ
เขาไปจับระหวางขดลวด โดยทั่วไปในปจจุบันนี้วัสดุของฉนวนที่ใชสวนใหญ จะสามารถทนอุณหภูมิไดตามการ
มาตรฐานฉนวนไฟฟา Class F ซึ่งจะสามารถทนอุณหภูมิไดสูงสุด 155OC หรือมอเตอรบางรุนอาจจะใช 
ฉนวนไฟฟาตามมาตรฐาน Class H ซึ่งสามารถทนอุณหภูมิไดสูงสุดถึง 180OC  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2 แสดงลักษณะโครงสราง และ ขดลวดของ Stator ของมอเตอรไฟฟา 
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จากรูปที่ 2 แสดงลักษณะของขดลวดเมื่อพันเสร็จแลวกลายเปนขดลวดสเตเตอร รวมทั้งฉนวนขดลวดที่
ใชกันโดยทั่วไป โดยระบบของฉนวนสําหรับขดลวดไฟฟาในสเตเตอรจะประกอบไปดวย 

ก.) ฉนวนระหวางเฟสไฟฟา หรือระหวางขดลวด (Phase barrier) 
ข.) ฉนวนระหวางกราวนกับเฟสไฟฟา (Slot liners etc.) 
ค.) ฉนวนระหวางขดลวดไฟฟาเชน ฉนวนเคลือบน้ํายาวานิชเปนตน 

อุณหภูมิกับอายุการใชงานของมอเตอร  

 อายุการใชงานของมอเตอรจะยาวนาน หรือส้ันลง สวนสําคัญ สวนหนึ่ง คือ อายุการใชงานของฉนวนที่
ขดลวด  สวนอื่นๆ เชนแบริ่ง ซึ่งเปนอุปกรณทางกลสามารถที่จะพอมองเห็นไดดวยตา หรือฟงดวยเสียงได  และ
การเปลี่ยนอุปกรณเหลานี้ ไมยากและราคาไมสูงมากนัก  

มอเตอรสวนใหญเกินกวา 50% จะเสียอันเนื่องมาจากเกิดการลัดวงจรของขดลวด การลัดวงจรอาจจะเกิด
จากปญหาทางกลที่สามารถมองเห็นไดงาย แตสาเหตุใหญที่อยูเบ้ืองหลัง คือฉนวนเสื่อมคุณภาพก็เพราะความ
เปนฉนวนไมสามารถทําหนาที่เปนฉนวนทนแรงดันไฟฟาสูงสุดได จึงทําใหเกิดแรงดันทะลุฉนวน เกิดการลัดวงจร
ทางไฟฟา หรือลัดวงจรลงดิน  

ฉนวนเสื่อมคุณภาพสาเหตุใหญเกิดจากอุณหภูมิเกินพิกัด เพราะอุณหภูมิที่สูงเกินจะทําใหคุณสมบัติทาง
กายภาพของวัสดุเปลี่ยนไป ความเปนฉนวนของขดลวดเสื่อมคุณภาพ ทําใหเกิดการลัดวงจรลงโครง หรือระหวาง
ขดลวด  

อุณหภูมิเกินพิกัดนั้นมีสาเหตุมาจากหลายปจจัย เชน สภาพแวดลอมไมตรงกับที่ออกแบบ, มอเตอรขับ
โหลดเกินทําใหกระแสเกิน, การสตารทบอยเกินไป จะมีกระแสเปนจํานวนมากในตอนที่มอเตอรสตารททําใหรอน
จัด, หรือการเลือกมอเตอรไมเหมาะสมกับสภาพการใชงานเปนตน  

ดังนั้นปจจัยที่สําคัญที่กอใหเกิดผลกระทบกระเทือนตออายุการใชงานของมอเตอรก็คือ ความรอนเกิน
พิกัด (Temperature Limited) นั้นเอง   

โดยปกติฉนวนสําหรับมอเตอรควรจะมีอายุการใชงานประมาณ 20 ป ถามอเตอรนั้นทํางานภายใตสภาวะ
แวดลอมตามการที่ออกแบบเอาไว หากอุณหภูมิของฉนวนเพิ่มขึ้นทุกๆ 10 องศาเซลเซียส (10OK) อายุการใช
งานของฉนวนจะสั้นลงโดยประมาณ 50% ยกตัวอยางเชน ตามสถิติ ฉนวน Class F (155OC) นําไปใชงานที่
อุณหภูมิเพิ่มขึ้นตาม Class F (105 OK) จะมีอายุการใชงานประมาณ 60,000 ชั่วโมง แตหากนําไปใชงานที่
อุณหภูมิเพิ่มขึ้นตาม Class B (80OK)จะมีอายุการใชงานประมาณ 150,000 ชั่วโมง เปนตน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3 แสดงมาตรฐานอุณหภูมิ หรือ Class ของฉนวน สําหรับขดลวดมอเตอร 
 
ในบางกรณี อาจจะมีผูขายหรือผูผลิตบางรายใชวิธีเลนคํา นําเสนอมอเตอร ซึ่งปกติมอเตอรมฉีนวนแบบ 

Class F ออกแบบเพื่อใชงาน utilization to class B สามารถขับโหลดไดไมเกิน 100 kW เลนคําเสียใหมเปน 
มอเตอร 110 kW ฉนวนชนิด Class F utilization to class F  ฟงดูดี และขนาดมอเตอรใหญกวา นาจะราคาแพง
กวามอเตอร 100 kW Class F/B ซึ่งแทที่จริงแลวเปนมอเตอรเหมือนกันทุกประการ utilization to class F 
หมายความวาเมื่อนํามอเตอรไปใชงานที่กําลังพิกัด (ซึ่งจะสูงกวาเดิมประมาณ 10%) จะทําใหอุณหภูมิเพิ่มขึ้น
จากอุณหภูมิแวดลอมไดสูงขึ้นจากเดิม 80 OC เปลี่ยนเปน Class F หรือ 105 OC  หรือ อธิบายไดอีกอยางหนึ่ง 
มอเตอรตัวเดยีวกันนี้ ถาระบุการนําไปใชงาน เปนแบบ Class F/B จะไดกําลังนอยกวา F/F ประมาณ 10% 
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นอกจากนั้น การเพิ่มขึ้นของอุณหภูมิจะเปนผลทําใหเกิดคาความตนทานของขดลวดในมอเตอรเพิ่มมากขึ้น 
ทําใหคา I2R หรือ กําลังสูญเสียในตัวมอเตอรเพิ่มขึ้นตามอุณหภูมิที่แตกตางไป ทําใหประสิทธิภาพของการแปลง
พลังงานไฟฟาไปเปนพลังงานกลของมอเตอรลดลง ซึ่งสามารถหาคาความตานทานที่เพิ่มขึ้นได ตามสูตร 
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เมื่อ  θ  คืออุณหภูมิเพิ่มขึ้นของขดลวด [OK]    

KR  คือความตานทานของขดลวดมอเตอรขณะเย็น [Ω] 

Kϑ  คืออุณหภูมิของขดลวดขณะเย็น [OC]    

WR  คือความตานทานของขดลวดมอเตอรที่อุณหภูมิทํางาน 

coolϑ  คืออุณหภูมิของการระบายความรอน [OC] 
 
 
 
การระบายความรอนมอเตอร 

 ประสิทธิภาพของการระบายความรอน ทั้งดานนอก และภายในตัวมอเตอร ซึ่งขึ้นอยูกับปริมาณลมที่
ระบายความรอน และความเย็นของลม ในขณะที่ปริมาณลมก็ขึ้นอยูกับความเร็วของพัดลมยกกําลังสาม (Q ~ n3) 
ตามกฎพลศาสตร ดังนั้นเมื่อเรานํามอเตอรอเมริกาที่ออกแบบใหใชที่อุณหภูมิแวดลอมเทากัน ที่ระบบความถี่ 60 
Hz ความเร็วรอบ 1800 รอบตอนาที่ มาใชที่ระบบไฟฟา 50 Hz ความเร็วรอบ 1500 รอบตอนาที่ จะทําให
ประสิทธิภาพของการระบายความรอนของมอเตอรลดลง ทําใหความสามารถในการรองรับกระแสก็จะลดลงตาม
ไปดวย ทําใหมอเตอรไมสามารถขับโหลดไดเต็มพิกัดตามขนาดกระแสพิกัด หากเรานํามอเตอรไปขับยังกระแส
พิกัด ผลที่ตามมาคือ มอเตอรจะรอนกวาพิกัดที่ออกแบบไว ทําใหอายุการใชงานของมอเตอรส้ันลงอยางรวดเร็ว 
 

 
รูปที่ 4 แสดงลักษณะการระบายความรอนของมอเตอร 

 

 จากรูปที่ 4 หากวิเคราะหดูตามหลักพลศาสตร การระบายความรอน สวนที่รอนที่สุดคือสวนกลางตัว
มอเตอร เพราะอยูใกลแหลงกําเนิดความรอนคือ ขดลวดสเตเตอรมากที่สุด สวนที่มีอุณหภูมิต่ําที่สุดคือสวนทาย
ตัวมอเตอรเพราะอยูใกลแหลงลมเย็นที่ระบายความรอนมากที่สุด 

 ดังนั้นหากตองการนํามอเตอรอเมริกาออกแบบที่ 60 Hz มาใชที่ระบบไฟฟา 50 Hz ควรตรวจดูความรอน
ที่เพิ่มขึ้นที่ตัวมอเตอร โดยทั่วไปมอเตอร Class F Utilization Class B หมายถึง ฉนวนของขดลวดมีความสามารถ
ทนความรอนไดไมเกิน 155OC และจะยอมใหมีอุณหภูมิเพิ่มขึ้นจากการใชงานไดไมเกิน 80OC จากอุณหภูมิ
แวดลอม ยกตัวอยางเชน อุณหภูมิแวดลอม 40OC เมื่อขับมอเตอรเต็มรอบ ความรอนที่ขดลวดเพิ่มขึ้นเปน 125OC 
นั่นหมายความวามอเตอรกําลังขับโหลดเกินกําลัง  เพราะอุณหภูมิที่ยอมรับได  คือ  อุณหภูมิไม เกิน 
40O+80O=120OC 
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รูปที่ 5 แสดงลักษณะอุณหภูมิที่เพิ่มขึ้นแตละตําแหนงของมอเตอร 
 

จากรูปที่ 5 เปนการอธิบายอุณหภูมิที่เพิ่มขึ้น ณ.ต่ําแหนงจุดตาง ๆ ที่ตัวมอเตอร โดย 1 องศาเคลวิน มีคา
เทากับ 1 OC  ∆T หรือ เทากับอุณหภูมิที่เพิ่มขึ้น 1 OC (1OK= ∆1 OC) นับจากอุณหภูมิแวดลอม ณ.ขณะนั้นๆ 

ตามมาตรฐาน IEC มอเตอร จะออกแบบขดลวดเปนแบบชนิด Class F Utilization to Class B
หมายความวา ขดลวดที่สเตเตอรไดถูกออกแบบโดยใชฉนวนเปนแบบชนิด Class F ซึ่งตามมารตฐานจะตอง
สามารถทนอุณหภูมิสูงสุดไดถึง 155 OC Utilization to Class B หมายความวา การนํามาใชงานที่กําลังพิกัด จะ
ยินยอมใหอุณหภูมิที่เพิ่มขึ้นจากอุณหภูมิแวดลอมตองไมเกิน Class B=80 OC หรืออีกนัยหนึ่ง หมายความวา 
อุณหภูมิของขดลวดเมื่อนําไปใชงานที่กําลังพิกัด (Rated power output) อุณหภูมิที่เพิ่มขึ้น จากอุณหภูมิแวด   
ลอมตองไมเกิน 80 OC 

ตามมาตรฐาน IEC มอเตอร จะออกแบบและทดสอบมาให ใชงาน ณ. อุณหภูมิแวดลอม 40 OC ดังนั้น 
อุณหภูมิที่ขดลวดจะมีอุณหภูมิสูงสุดไมเกิน 40 OC+ 80 O

 = 120 OC  โดยเฉลี่ย หรืออางอิงตามมาตรฐาน IEC 
ในแตละจุดที่ขดลวดสเตเตอร อาจจะยินยอมใหมี Hot spot หรือ tolerance ได 10 OK  

จากรูปอุณหภูมิที่ขดลวดสเตเตอรอาจจะมีบางจุด อุณหภูมิอาจจะสูงเกินไดแตตองไมเกิน 10 OK ในบาง
จุดได หรือ 40 +80+10 = 130 OC  ได ทั้งนี้หากนําไปใชงาน ณ. อุณหภูมิแวดลอม 50 OC  อุณหภูมิที่ขดลวดจะ
มีอุณหภูมิสูงสุดไมเกิน 50+ 80 =130 OC  หรือมี Hot spot ที่ขดลวด ไมเกิน 130 OC  

เนื่องจากมอเตอรชนิดนี้ ออกแบบการระบายความรอนโดยมีพัดลมติดกับแกนเพลา ดานตรงขามเพลาขับ 
ทําหนาที่ดูดลมเย็นจากทางดานหลัง ผานไปยังครีบระบายความรอน โดยมีครีบเปนตัวชวยเพิ่มพื้นที่ผิว การ
ระบายความรอนโดยวิธีการนําพาความรอนออกไป (IC411) จึงทําใหอุณหภูมิที่ แหวนรองลื่นดานตรงขามเพลา
ขับ (Non Drives End) จะมีอุณหภูมิไมสูงมากนัก อันเนื่องมาจากติดตั้งอยูใกลกับพัดลมระบายความรอน และ
โดนลมเย็นระบายความรอนมากที่สุด  

ตามมาตรฐาน การออกแบบจากทางโรงงานผูผลิตชั้นนํา จะมีอุณหภูมิ เพิ่มขึ้นโดยประมาณ 30 OK หรือ
อีกนัยหนึ่งหากวัดอุณหภูมิที่แหวนรองลื่นดานตรงขามเพลาขับ 40 + 30  = 70 OC ในทํานองกลับกันอุณหภูมิที่
แหวนรองลื่นดานเพลาขับ หากดูทิศทางลมระบายความรอนจะเห็นวาไมมีสวนของลมเย็นมาประทะ ใหนําพา
ความรอนออกไปไดโดยตรงเหมือน แหวนรองลื่นดานตรงขามเพลาขับ จึงทําใหเกิดความรอนสะสมมีมากกวา 
ตามรูป จะเกิดอุณหภูมิ เพิ่มขึ้นโดยประมาณ 45 O

 K หรือ 40+45 = 85 OC  อยางไรก็ตาม โดยมาตรฐานการ
ออกแบบของผูผลิตแหวนรองลื่น (Bearing) สามารถจะทนอุณหภูมิสูงสุดไดถึง 60 O

 K หรือ 40+60 = 100 OC  
จึงไมนาจะมีปญหาประการใด หากอุณหภูมิสูงไมเกินพิกัดมาตรฐานผูผลิตแหวนรองลื่น 
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รูปที่ 6 อุณหภูมิที่เพิ่มขึ้น ณ.ตําแหนงจุดตางๆ ที่ตัวมอเตอร 
 
 รูปที่ 6 เปนการอธิบายอุณหภูมิที่เพิ่มขึ้น ณ.ตําแหนงจุดตางๆ ที่ตัวมอเตอร จากรูปอาจจะไมคอยคุนตา
กับมอเตอรชนิดนี้มากนัก เพราะเปนการระบายความรอนแบบ IC 611 จะเปนมอเตอรขนาดใหญกวา 1,000 kW 
เสียเปนสวนมาก  

เนื่องจากมอเตอรชนิดนี้ ออกแบบการระบายความรอนโดยมีพัดลมติดกับแกนเพลา ดานตรงขามเพลาขับ 
ทําหนาที่ดูดลมเย็นจากทางดานหลัง ผานไปยังทอระบายความรอน โดยวิธีการนําพา (IC611) จึงทําใหอุณหภูมิ
ที่ แหวนรองลื่นดานตรงขามเพลาขับ (Non Drives End) จะมีอุณหภูมิไมสูงมากนัก อันเนื่องมาจากติดตั้งอยูใกล
กับพัดลมระบายความรอน และโดนลมเย็นระบายความรอนมากที่สุด จากมาตรฐาน การออกแบบจากทางโรงงาน
ผูผลิตชั้นนําจะมีอุณหภูมิเพิ่มขึ้นโดยประมาณ 18O K หรือ 40O+18O = 58 OC 
 
 จากรูปแหวนรองลื่นดานเพลาขับ หากดูทิศทางลมระบายความรอนจะเห็นวาไมมีสวนของลมเย็นมาประ
ทะ ใหนําพาความรอนออกไปไดโดยตรงเหมือน แหวนรองลื่นดานตรงขามเพลาขับ จึงทําใหเกิดความรอนสะสม
มากกวา จะเห็นวา เกิดอุณหภูมิเพิ่มขึ้นโดยประมาณ 48O K หรือ 40O+ 48O = 88 OC  
 
 อนึ่งในบางกรณี หากนํามอเตอรไปใชที่อุณหภูมิแวดลอมต่ํากวาที่ออกแบบไว หรือ นํามอเตอรไปขับ
โหลดที่ต่ํากวากําลังพิกัด อุณหภูมิที่ขดลวดจะตองต่ํากวาที่ออกแบบไว สวนที่แหวนรองลื่นจะลดลงบางอาจจะไม
มากนัก หากนํามอเตอรไปใชงานที่ความเร็วรอบต่ํากวามาตรฐานที่ออกแบบไว อาจจะทําใหการระบายความรอน
ไดไมดีเทาที่ควร แตไมควรจะสูงกวาที่ไดออกแบบไวตามมาตรฐานการผลิต 
 
กรณีการนํามอเตอรไปใชกับ VSD 
 

ในกรณีที่นํามอเตอรไปใชกับอุปกรณการปรับความเร็วรอบ (VSD) หากนํามอเตอรไปใชงานที่ความเร็ว
รอบต่ํากวามาตรฐานที่ออกแบบไว จะทําใหพัดลมดานตรงขามเพลาขับหมุนชาตามไปดวย ทําใหการระบาย
ความรอนจะทํางานไดไม ดีเทาที่ควรอันอาจจะทําใหอุณหภูมิสูงขึ้นจนเกินพิกัด ดังนั้น หากนํามอเตอรมาตรฐาน
โดยทั่วไป IC611 หรือ IC411 ไปใชกับอุปกรณ การปรับความเร็วรอบ (VSD) เมื่อลดความเร็วรอบมอเตอรลง 
กระแสของมอเตอรจะตองลดลง เพราะกระแสไฟฟาจะทําใหความรอนสะสมที่ขดลวดมอเตอรสูงเกินพิกัดอัน
เนื่องมาจากการระบายความรอนที่พัดลมระบายความรอนหมุนชาลงนั่นเอง ทั้งนี้อุณหภูมิที่เพิ่มขึ้นจะตองไมสูง  
กวาที่ไดออกแบบไวตามมาตรฐานการผลิตของมอเตอรดังที่ไดกลาวมาแลวขางตน 

ดังนั้น การนํามอเตอรมาตรฐานโดยทั่วไป ไปใชกับอุปกรณการปรับความเร็วรอบ (VSD) สามารถนําไปใช
ไดกับโหลดประเภท พัดลม หรือปมน้ํา ซึ่งโหลดชนิดนี้จะกินกระแสลดลงเมื่อความเร็วรอบลดต่ําลง แตหากนําไป
ใชกับโหลดประเภทอื่นๆ เชน เครื่องบด เครื่องอัด สายพานลําเลียง ลิฟยกของ ซึ่งโหลดชนิดนี้อาจจะกินกระแส
เทาเดิม หรือลดลงเพียงเล็กนอย เมื่อความเร็วรอบลดต่ําลง อาจจะสงผลใหมอเตอรรอนเกินจนกระทั่งเกิดความ
เสียหายไดในที่สุด 
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มอเตอร ฉนวน Class H 

ดวยเหตุผลของฉนวน Class H ซึ่งสามารถทนความรอนไดสูงถึง 180 OC ทําใหขดลวดสามารถรองรับ
กระแสไดมาก ขึ้น หรือสามารถขับโหลดไดมากขึ้นในขณะที่ตัวยังเทาเดิมหรืออีกนัยหนึ่งก็คือมอเตอรมันจะรอน
ขึ้นจะเปนไรไป ในเมื่อฉนวนสามารถทนความรอนไดสูงขึ้นทําใหสามารถออกแบบมอเตอรไดตัวเล็กลงใหกําลัง
มากขึ้นกินพื้นที่ลดลง น้ําหนักก็ลดลงดวยดังนั้นหากเจอมอเตอรฉนวน Class H รอนกวาปกติก็ไมตองตกใจมัน  
เปนเรื่องธรรมชาติ 

ปจจุบันมีผูผลิตหลายรายไดนําฉนวน Class H มาใชกับมอเตอรโดยเฉพาะมอเตอร DC หรือ SEVO หรือ 
Induction Motor มอเตอรฟงดูเหมือนจะดีแตมันมีเหตุผลของการนํามาใชเพราะตองการประหยัดพื้นที่ และลด   
ตนทุนเรื่องโครงสราง แตอาจจะไปแพงที่ชนิดของฉนวน แถมยังพวงทายมาดวยจุดขาย Class H ซึงสามารถทน
ความรอนไดสูงขึ้น  

ในการออกแบบ และนํามาใชงานที่ถูกตอง มอเตอรฉนวน Class H จะนํามาใชกับพื้นที่ที่มีอุณหภูมิ
แวดลอมสูงกวาปกติ เชนในโรงหลอมเหล็ก หรือมอเตอรที่จําเปนตองสตารทเปนเวลานาน ทําใหอุณหภูมิตอนเริ่ม
หมุนสูงมากจนมอเตอรฉนวน Class F ไมสามารถจะทนได จึงนับเปนการเลือกใชงานที่ถูกตอง เพราะราคา
มอเตอร Class H แบบ Induction จะมีราคาสูงมากเมื่อเปรียบเทียบกับมอเตอร Class F สวนมอเตอรแบบ DC 
หรือ SEVO อาจจะเนื่องมาจากขอจํากัดของพื้นที่ในการติดตั้ง ที่ติดมากับเครื่องจักรที่ตองการความเล็ก และเบา 
และการออกตัวที่รวดเร็ว หรือลักาณะงานที่ตองการการเปลี่ยนความเร็วรอบอยางรวดเร็ว (high dynamics) จึง
จําเปนตองใช Class H ประกอบกับราคาไมแตกตางกันมาก เพราะตัวไมใหญมากนัก เปนตน 

 อีกตัวอยางของมอเตอรฉนวนพิเศษคือ smoke and heat 
extraction motors เปนมอเตอรที่ออกแบบใหฉนวนมีความสามารถทน
ความรอนไดเปนกรณีพิเศษโดยเฉพาะ  ปจจุบันมีการนํามาใชงานกับพัด
ลม ในระบบระบายอากาศซึ่งสามารถทํางานไดทั้งในสภาวะปกติ และใน
สภาวะเกิดเพลิงไหม เพื่อทําหนาที่ลดประมาณควัน และความรอนภายใน
ตัวตึกเมื่อเกิดเพลิงไหม เชน ในปจจุบันอุโมงครถไฟฟาใตดินในกรุงเทพฯ 
ก็มีการนํามาใชงาน หรือในตึกสูง หรือในพื้นที่เส่ียงอัคคีภัย   

การทํางานในขณะเกิดเพลิงไหม มอเตอรจะตองสามารถทํางาน
ในขณะที่มีควันไฟ และมีอุณหภูมิสูงได จึงมีการกําหนดมาตรฐานที่
แตกตางออกไปจากมอเตอรธรรมดา เชน มาตรฐาน F200=200 OC, 
F300=300 OC, F400=400 OC ซึ่งตองทนความรอนไดนานกวา 120 นาที 
เปนตน 

 

 
 

======================================= 
 


