


คํ านํ า
คูมือเครื่องยนตดีทรอยด Series 71 เลมนี้ ไดจัดทํ าข้ึนเปนคูมือระดับผูใชงานเครื่อง (Operator)

โดยรวบรวมจากคูมือ Detroit Diesel Engines Series 71 เปนหลัก เนื่องจากเครื่องยนตดีทรอยดแบบ
71 นี้จะมีทั้งแบบ In-Line และแบบ V-Type และมีขนาดตางๆต้ังแต 2,3,4,6,8,12,16 สูบจะมีลักษณะ
การทํ างานเหมือนกันจะแตกตางกันเฉพาะรายละเอียดบางประการเทานั้น ซึ่งรายละเอียดตางๆ นั้นจะ
ตองดูในคูมือประจํ าเครื่องเทานั้น คูมือเลมนี้จึงเปนเพียงคูมือประกอบการเรียน-การสอน เพื่อใหการ
เรียน-การสอนเขาใจไดงายและเปนแนวทางเพ่ือที่จะศึกษารายละเอียดตางๆของเครื่องแตละรุน แตละ
ขนาดตอไป
การจัดทํ าตํ ารานี้ อาจจะยังไมสมบูรณเทาที่ควรแตก็จะพยายามแกไขปรับปรุงใหเหมาะสมถูก

ตองและสมบูรณยิ่งขึ้นตอไป

กองฝกการชางกล
กองการฝกกองเรือยุทธการ
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1 รายละเอียดและแบบตางๆ
1.1 คุณลักษณะของเครื่อง
1.2 รายละเอียดของเครื่อง
1.3 แบบตางๆของเครื่อง

2 สวนประกอบตางๆของเคร่ืองยนต
2.1 เรือนสูบ Cylinder  Block
2.2 ฝาสูบ Cylinder  Head
2.3 แบริ่งใหญ Main  Bearing
2.4 เพลาขอเสือ Crank  Shaft
2.5 กานตอ (Connecting Rod)
2.6 ลูกสูบ Piston
2.7 ปลอกสูบ Cylinder  Liner
1.8 ลอถวง Flywheel
1.9 เรือนปุลเลย ( Flywheel  Housing)
1.10 แผนปดหัว-ทายเรือนสูบ Cylinder  Block  End  Plate
1.11 เครื่องกันสั่นสะเทือน Vibration  Damper
1.12 อางนํ้ ามันหลอ Oil  Pan
1.13 หมูเฟองต้ังจังหวะ Gear  Train
1.14 เพลาลูกเบี้ยว Camshaft

3 ระบบตางๆของเคร่ืองยนต
3.1 ระบบนํ้ ามันเชื้อเพลิง

3.1.1 พัด นม.ชพ. Fuel  Pump
3.1.2 หมอกรองนม.ชพ. Fuel  Filter
3.1.3 หัวฉีดนม.ชพ. Fuel  Injector
3.1.4 เครื่องควบคุมความเร็ว Governor

3.2 ระบบนํ้ ามันหลอลื่น Lub  Oil  System
3.2.1 พัด นมล. Oil  Pump
3.2.2 ลิ้นปรับแตงกํ าลังดัน นมล. Lube  Oil  Pressure  Regulator
1.1.3 หมอกรอง นมล. Lube  Oil  Filter
1.1.4 หมอระบายความรอน นมล. Oil  Cooler

1.3 ระบบระบายความรอน Cooling  System
1.3.1 ระบบนํ้ าจืดระบายความรอน Fresh  Water  Cooler  System

1.3.1.1 หมอพักนํ้ าจืด
1.3.1.2 หมอระบายความรอนนํ้ าจืด Heat Exchanger
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1.3.1.3 พัดนํ้ าจืด Fresh  Water Pump
1.3.2 ระบบนํ้ าทะเล Sea  Water  System

1.3.2.1 หมอกรองนํ้ าทะเล
1.3.2.2 พัดนํ้ าทะเล

1.4 ระบบอากาศ
1.4.1 ระบบอากาศดี
1.4.2 ระบบแกสเสีย

4 อุปกรณปองกันอันตรายเคร่ืองยนต
4.1 Automatic  Mechanical  Shut  Down  System
4.2 Automatic  Electrical  Shut  Down  System
4.3 Alarm  System

5 การใชการบํ ารุงรักษาเคร่ืองยนต
5.1 การปฏิบัติบํ ารุงรักษาเครื่องยนต
5.2 การปฏิบัติตามตารางปฏิบัติ
5.3 การเตรียมการกอนการเดินเครื่อง
5.4 การปฏิบัติในการเดินเครื่อง
5.5 การปฏิบัติขณะใชเครื่อง
5.6 การหยุดเครื่อง

6 การปรับแตง Tune-Up เคร่ืองยนต
6.1 การปรับแตงระยะลิ้นแกสเสีย
6.2 การต้ังหัวฉีด
6.3 การปรับแตง Governor

7 ขอขัดของและการแกไข Trouble  Shooting
7.1 การตรวจหาสาเหตุขอขัดของ
7.2 ขอขัดของและการแกไข
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ช่ือเร่ือง เครื่องยนต Detroit  Diesel  Series 71
ความมุงหมาย เพื่อใหนักเรียนไดรูถึง รายละเอียดและแบบตางๆของเครื่องยนต
หลักฐาน

1. Detroit  Diesel  V-71  Service  Manual
2. Detroit  Diesel  Operators  Manual
3. Service  Manual  Detroit  Diesel  Engine  In-Line 71

เน้ือเร่ือง
1 รายละเอียดท่ัวไปของเคร่ืองยนต
 บริษัทผูผลิตเครื่องยนตดีทรอยดดีเซลคือ บริษัท General  Motor  Diesel ประเทศอเมริกาซึ่งไดผลิต

เครื่องยนตดีทรอยดดีเซลออกมาหลายแบบหลายขนาดเพ่ือการใชงานที่แตกตางกัน เชน ใช
เปนเครื่องจักรใหญเรือ ใชเปนเครื่องขับเครื่องกํ าเนิด ไฟฟา ใชกับรถถังเปนตน
1.1 คุณลักษณะของเครื่อง

 เปนเครื่องยนตดีเซล 2 จังหวะ (2 Stroke Cycle) ทํ างานดานเดียว (Singleacting) ในเครื่องแบบ
V-Type นั้นลูกสูบวางเฉียงเปนแถวแบบ V ทํ ามุม 60° มีขนาด 6,8,12,16 สูบ เครื่อง
แบบ 71 นั้นแตละเครื่องจะมีขนาดความโตกระบอกสูบ Bore และระยะชวงชัก Stroke
เทากัน สามารถใชชิ้นสวนหลายชิ้นสวนแทนกันได เชน ลูกสูบ,กานตอ, ปลอกสูบ เปนตน

1.2 รายละเอียดของเครื่อง
 G.M. = บริษัทผูสราง  General  Motor
 6 = จํ านวนสูบ 6 สูบ
 V = เรือนสูบแบบ V-Type
 71 = ความจุตอหนึ่งกระบอกสูบ 71 ลูกบาศกนิ้ว
 ความโตของกระบอกสูบ Bore 4.25  นิ้ว
 ระยะชวงชัก Stroke 5.00  นิ้ว
 อัตราสวนการอัด Ratio 17 ตอ 1
 ลํ าดับการจุดระเบิด Firing  Order (มองจากดานสงกํ าลังออก)
 6-V เครื่องหมุนขวา  1l,3r,3l,2r,2l,1r 6-V เครื่องหมุนซาย 1l,1r,2l,2r,3l,3r
1.3 แบบตางๆของเครื่อง

1.3.1 เครื่องยนตดีทรอยด Series 71 นั้น ออกแบบสรางเปน 8 แบบ โดยแบงเปน
เครื่องยนตชนิดหมุนซาย 4 แบบ คือแบบ La, Lb, Lc, Ld และเปนเครื่อง
ยนตชนิดหมุนขวา 4 แบบ คือแบบ Ra, Rb, Rc, Rd การออกแบบสรางเรือน
สูบเหมือนกันเพียงแตการติดต้ัง Oil Cooler หรือ Starter จะแตกตางกันไป
(ขางเดียวหรือคนละขาง) ขึ้นอยูกับความตองการติดต้ังใชงานแบบ A, B, C,
D จะบอกตํ าแหนง Starter และ Oil Cooler วาติดต้ังไวที่ใดซึ่งจะเหมือนกัน
ทั้งเครื่องหมุนซายและหมุนขวา เชน เพลาขอเสือในเครื่องแบบ Rc ถามอง
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จากดานสงกํ าลังออก Fly Wheel End จะหมุนทวนเข็มนาฬิกา Oil Cooler
จะติดต้ังดานขวา Starter จะติดต้ังดานซาย ที่ Model ของเครื่องนั้นจะบอก
ไวเปนเลข 2 กลุมๆ ละ 4 ตัว ความหมายและรายละเอียดใหดูในรูป 5 หมาย
เลขเครื่องและ Model ของเครื่องนั้นจะตีไวบนเรือนสูบในตํ าแหนงตางๆ ดังนี้
•  เครื่องรุน  Inline 53 อยูดานขวามุมบนทายเครื่อง
•  เครื่องรุน  V-53 อยูดานขวามุมบนหัวเครื่อง
•  เครื่องรุน  Inline 71 อยูดานซายมุมบนหัวเครื่อง
•  เครื่องรุน  6v, 8v-71, 92 อยูดานซายมุมบนหัวเครื่อง
•  เครื่องรุน  12v, 16v-71, 92 อยูดานขวามุมบนทายเครื่อง
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 General Specification
6 V 8 V 12 V 16 V

Number Of Cylinder
Bore
Stroke
Compression Ratio
(Nominal)(Standart�N�Engines)
Compression Ratio (Nominal)(�N�Engines)
Toyal Displacement - Cubic Inchs
Number Of Main Bearings

6
4 - 1

4

5
17:1
18.7:1
425.6

4

8
4 - 1

4

5
17:1
18.7:1
567.5

5

12
4 - 1

4

5
17:1
18.7:1
851.2

7

16
4 - 1

4

5
17:1
18.7:1
1135
10

Firing Order

3

2

1

3

2

1

Firing Order

3

2

1

3

2

1

RH-1L.3R.3L.2R.2L.1R
LH-1L.1R.2L.2R.3L.3R

6-V
FRONT

8-V
FRONT

44

Right  Bank
Right Bank

RH-1L.3R.3L.4R.4L.2R.2L.1R
LH-1L.1R.2L2R.4L.4R.3L.3R

Firing Order

3

2

1

3

2

1

12-V
FRONT

44

RH-1L.5L.3R.4R.3L.4L.2R.6R.2L.6L.1R.5R
LH-1L.5R.1R.6L.2L.6R.2R.4L.3L.4R.3R.5L

6

5
6

5

Firing Order

3

2

1

3

2

1

16-V
FRONT

44

RH-1L-2R-8L-6R-2L-4R-6L-5R-4L-3R-5L-7R-3L-1R-7L-8R
LH-1L-8R-7L-1R-3L-7R-5L-3R-4L-5R-6L-4R-2L-6R-8L-2R

6

5
6

5

8

7
8

7

Le
ft  

Ba
nk

Le
ft  

Ba
nk

Right BankLe
ft  

Ba
nk

Le
ft  

Ba
nk

Right Bank

Firing Order

Cylinder Designation and Firing Order
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ช่ือเร่ือง เครื่องยนต DETROIT DIESEL SERIES 71
ความมุงหมาย เพื่อใหนักเรียนไดรูถึง สวนประกอบตางๆ ของเครื่องยนต
1 สวนประกอบตางๆ ของเคร่ืองยนต

1.1 เรือนสูบ (Cylinder  Block)

 
 

1.1.1 เปนโครงสวนสํ าคัญของเครื่อง สรางเปนรูป (V-Type)
1.1.2 ทํ าดวยเหล็กหลอ (Cast Torn)
1.1.3 เจาะเปนชองประกอบปลอกสูบ (เทาจํ านวนสูบ)
1.1.4 ภายในเจาะเปนทางเดินนํ้ าหลอเครื่องยนต และเปนเสนทางนํ้ ามันหลอลื่นไป

ยังสวนเคลื่อนไหวตางๆ
1.1.5 ทํ าเปนหองอากาศดีที่สงมาจากเครื่องพัดอากาศ
1.1.6 ตอนบนของเครื่องสูบทั้งสองขางเปนที่อยูของเพลาลูกเบี้ยว (Cam Shaft)
1.1.7 บารองรับแบริ่งใหญฝาบนหลอเปนชิ้นเดียวกับเรือนสูบตอนลาง
1.1.8 ดานขางเรือนสูบมีฝาปดหองอากาศดี (Hand Hold or Air Box Cover)

สํ าหรับเปดตรวจลูกสูบ แหวนลูกสูบ และตรวจการแตกราวของเสื้อสูบ ปลอก
สูบ บริเวณรูอากาศเขาสูบ นอกจากนี้ยังใชเปนชองทํ าความสะอาดหอง
อากาศดี และมีรูระบายนํ้ ามันหลอลื่นซึ่งอาจมีอยูในหองอากาศดี อยูบริเวณ
ใตฝาปดหองอากาศดี

1.1.9 สวนลางประกอบเขากับอางนํ้ ามันหลอลื่นดวยสลัก
1.1.10 ประกอบเขากับฝาสูบดวยสลัก
1.1.11 เปนที่ติดต้ังสวนประกอบตางๆ ของเครื่องยนต เชน พัดนํ้ ามันหลอลื่น,พัดนํ้ า

มันเชื้อเพลิง, พัดนํ้ าจืด, พัดนํ้ าทะเล, พัดอากาศ, หมอกรองและมอเตอร
สตารท เปนตน

 

 

 

1.2 ฝาสูบ (CYLINDER  HEAD)



กองฝกการชางกล กองการฝกกองเรือยุทธการ

11

 
1.2.1 มี 2 ฝาตอ 1 เครื่อง (Bank L  &   Bank R)
1.2.2 ทํ าดวยเหล็กหลอหรือโลหะผสม
1.2.3 เปนตัวปดกั้นหองเผาไหมดานบน
1.2.4 เปนที่ติดต้ังสวนประกอบตางๆดังตอไปนี้
1.2.5 ตัวตามลูกเบี้ยว (Cam  Follower)
1.2.6 กานสงลิ้น (Guides  Push  Road)
1.2.7 กระเด่ืองกดลิ้นแกสเสียและหัวฉีด (Rocker  Arms)
1.2.8 ลิ้นแกสเสียแบบดอกเห็ด
1.2.9 หัวฉีดเปนแบบหัวฉีดรวม (Unit  Injector)
1.2.10 ชองทางแกสเสียออก
1.2.11 ชองทางนํ้ าจืดผานระบายความรอน

1.3 แบร่ิงใหญ (MAIN  BEARINGS)
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1.3.1 ทํ าดวยทองแดงหรือตะก่ัว หรือโลหะผสมอลูมิเนียม
1.3.2 เปนชนิดฝาประกบกันแบบสอดกระชับ ปรับแตงแนนอนแลว
1.3.3 แบริ่งฝาบน Upper Half ทุกฝาเหมือนกันหมด แตละฝานั่งอยูในบารับซึ่ง

เปนเนื้อเดียวกันกับหองขอเสือตอนลางสุดของเรือนสูบ ลักษณะการสรางแต
ละฝาจะมีชองอยูกึ่งกลางความกวางของฝา และยาวไปตลอดสวนโคงตรงกึ่ง
กลางความยาวของรองเจาะรูทะลุฝาเพื่อเปนทางผานของนํ้ ามันหลอลื่นจาก
ทางนํ้ ามันหลอสายใหญ Main Oil Gallery ที่เจาะผานเรือนสูบเขาไปยังรอง
แบริ่งฝาบนแลวไหลไปยังรูตางๆ ในเพลาขอเสือเพื่อไปหลอลื่นแบริ่งขอเหว่ียง
และที่อ่ืนๆ ตอไป

1.3.4 แบริ่งฝาลาง Lower Half ลักษณะการสรางแตละฝาผิวหนาเรียบไมมีรอง
และไมเจาะรูนํ้ ามันฉะนั้นจะเห็นไดวา ฝาบนกับฝาลางไมเหมือนกัน ใชสับ
เปลี่ยนกันไมได ประกอบอยูกับฝาประกับแบริ่งใหญ Main  Bearing  Cap
ฝาประกับแบริ่งใหญนี้ ทํ าหนาที่ยึดแบริ่งใหญฝาลางใหเขาที่โดยอัดเขากับ
หองขอเสือดวยสลัก ภาระทั้งหมดที่ แบริ่งใหญไดรับอยูที่ฝาลาง ฉะนั้นการ
สึกหรอจึงเกิดกับฝาลางมากกกวาฝาบน

1.3.5 การเรียกชื่อ เรียกตามลํ าดับ เชน 1,2,3,4,ฯลฯ
1.3.6 แบริ่งตัวสุดทายจะมีแหวนกันรุนประกอบอยู เพื่อรับอาการรุนของเพลาขอ

เสือแหวนกันรุนจะอยูดานขางๆทั้งสองดานของแบริ่งใหญตัวทาย มีทั้งหมด
ดวยกัน 4 ชิ้น ลักษณะแตละชิ้นเปนแหวนครึ่งวงกลมทํ าดวยเหล็กกลาไล
หนาดวยบรอนซวงลางแตละวงจะมีรูเดือย 2 รู เพื่อใสเขากับเดือยในฝา
ประกับแบริ่ง บาของเพลาขอเสือจะสงอาการรุนไปทางหัวเครื่องสวนผิวหนา
ของแขนขอเสือ จะสงอาการรุนไปทางทาย

1.3.7 เปนตัวรองรับเพลาขอเสือใหหมุนอยูภายใน
1.4 เพลาขอเสือ (CRANK  SHAFT)
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1.4.1 ทํ าหนาที่สงอาการทางกลออกไปใชงานโดยไดรับกํ าลังสงตอมาจากลูกสูบ

และกานตอ
1.4.2 ทํ าเปนทอนเดียวตลอดโดยการตีขึ้นรูป มีนํ้ าหนักถวงเพื่อใหเพลาขอเสือสม

ดุลยโดยสมบูรณ
1.4.3 ตัวเพลาที่ประกอบกับแบริ่งอาบผิวหนาดวยโลหะแข็งพิเศษ
1.4.4 ตัวเพลาที่ประกอบกับแบริ่งใหญ โต 4 1/2 นิ้ว
1.4.5 ตัวเพลาที่ประกอบกับกานตอ โต 3 นิ้ว
1.4.6 กานตอประกอบกับเพลาขอเสือรวมกัน 2 กานตอ 1 ขอเหว่ียง
1.4.7 มีชุดถวงประกอบอยูที่หัว-ทายเพลา
1.4.8 เจาะรูเปนทางเดินนํ้ ามันหลอลื่นตลอดความยาวของเพลา
1.4.9 ดานหัวเพลามีวงเฟองประกอบอัดแนนกับเพลา เพื่อสงกํ าลังไปขับพัดนํ้ ามัน

หลอลื่น
1.4.10 ดานทายเพลาประกอบเฟองต้ังจังหวะ และลอถวง

1.5 กานตอ (CONNECTING  ROD)
1.5.1 ทํ าดวยเหล็กคารบอรน นํ ามาตีขึ้นเปนรูปตัว �I� ปลายบนมีลักษณะเปนดุม

และเจาะรูเพื่อรอยสลักลูกสูบ
1.5.2 ทํ าหนาที่สงตออาการเลื่อนข้ึน-ลงของลูกสูบไปยังเพลาขอเสือ โดยเปลี่ยน

การเลื่อนขึ้น-ลงเปนการหมุนรอบตัว
1.5.3 ตลอดความยาวของกานตอ เจาะรูเล็กๆ เปนทางเดินของนํ้ ามันหลอลื่น
1.5.4 ปลายสุดดานบนประกอบกับลูกสูบ มีรูฉีดนํ้ ามัน (Oil Spray Jet)เพื่อไป

ระบายความรอนใหกับยอดลูกสูบและหลอลื่นแบริ่งสลักลูกสูบและปลอกสูบ
1.5.5 ดานลางของรูที่เจาะมีลูกอุดแบงนํ้ ามัน (Orifice) ทํ าหนาที่กํ าหนดจํ านวนนํ้ า

มันหลอลื่นไปยังลูกสูบตอนลางสุดมีลักษณะเปนขาโคงครึ่งวงกลมเพื่อรับกับ
ฝาแบริ่งขอเหว่ียง

1.5.6 แบริ่งขอเหว่ียง หรือแบริ่งกานตอ (Crank Bearing or Connecting Rod
Bearing) เปนชนิดฝาปะกบกันแบบสอดกระชับ ทํ าดวยโลหะผสมตะก่ัว และ
บรอนซไลหนาบนฝาเหล็ก
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1.5.7 บริ่งฝาบน (Upper  Shell) ลักษณะการสรางจะเซาะรองจากขอบแบริ่งทั้ง
สองขางเขามาครึ่งทาง และเจาะรูทะลุฝาตรงปลายสุดของรอง เพื่อเปนทาง
เดินของนํ้ ามันหลอจากแบริ่งขึ้นไปยังกานตอ

1.5.8 แบริ่งฝาลาง (Lower  Shell) เซาะรองตรงกลางตลอดความยาวของฝารองนี้
จะทํ าใหรูที่เจาะในเดือยขอเหว่ียงอยูตรงกับรองในแบริ่ง ทํ าใหมีนํ้ ามันหลอ
ลื่นขึ้นไปยังปลอกแบริ่งรับสลักลูกสูบ และรูฉีดนํ้ ามันเพื่อทํ าการระบายความ
รอนใหกับยอดลูกสูบ

1.5.9 ฝาปะกับแบริ่งขอเหว่ียง (Connecting  Rod  Bearing  Cap)ทํ าหนาที่อัดแบ
ริ่งฝาลางใหเขากับกานตอดวยสลัก 2 ตัว และนัตกวดที่ปลายลางของกานตอ
และฝาปะกับจะมีหมายเลขกํ ากับไว เพื่อใหประกอบไดถูกตองตามตํ าแหนง
จะสับเปลี่ยนกันไมได

1.5.10 แบริ่งสลักลูกสูบในกานตอ (Connecting  Rod  Piston  Pin  Bushing) เปน
ชนิดปลอกแบริ่งทํ าดวยบรอนซ เซาะรองเฉียงอัดเขาไปทั้งสองขางของดุม
กานตอและจะเหลือรองวางตรงกลางตรงกับรูเจาะในกานตอ เพื่อเปนทาง
เดินของนํ้ ามันหลอลื่นไปหลอรอบๆแบริ่งสลักลูกสูบและขึ้นไปยังรูหัวฉีดนํ้ า
มัน (Oil  Spray  Jet)

 
1.6 ลูกสูบ (Piston)
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1.6.1 เปนแบบทรั้ง (THRUNK  TYPE) ลักษณะรูปทรงกระบอกเปดดานเดียวมี

ชายลูกสูบยาวเปนพิเศษ เพื่อปด-เปด ชองอากาศดี
1.6.2 ทํ าดวยเหล็กหลอหรือโลหะผสม ฉาบผิวหนาดวยดีบุกหนา 0.0007 นิ้วเพื่อ

ใหเหมาะกับการเสียดสี
1.6.3 ภายในหลอเปนครีบ เพื่อเพิ่มความแข็งแรง ครีบทั้งหมดนี้ไดรับการระบาย

ความรอนดวยนํ้ ามันหลอลื่นที่พนเปนฝอย จากปลายบนของกานตอ
1.6.4 ที่รูรอยสลักลูกสูบทั้งสองขาง จะมีปลอกแบริ่งทํ าดวยบรอนซ อัดเขาไปในรู

ทั้งสองเพื่อทํ าหนาที่เปนแบริ่งรองรับสลักลูกสูบ หนาแบริ่ง เซาะรองเฉียง
หลายรอง สํ าหรับเปนทางนํ้ ามันหลอลื่น

1.6.5 สลักลูกสูบ (Piston Pin) ทํ าดวยเหล็กทอนเดียวกลวงเปนชนิดลอย (Full
Floating Type) คือสลักลูกสูบหมุนไดทั้งในลูกสูบและในกานตอหลังจากที่
ใสสลักลูกสูบแลวปลายทั้งสองขางของสลักลูกสูบถูกผนึกดวยฝาผนึก (Steel
Cap) และถูกอัดเขาที่ดวยแหวนก้ัน (Snap Ring or Lock Wire) นํ้ ามันหลอ
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ลื่นที่กลับจากกระจายเปนฝอย ภายใตยอดลูกสูบและหลอลื่นในปลอกแบริ่ง
สลักลูกสูบแลว จะถูกก้ันไมใหเขาไปยังผนังสูบดวยฝาผนึกนี้

1.6.6 ลูกสูบแตละลูกตอนบนมีรอง 4 รอง สํ าหรับประกอบแหวนอัด และตอนลาง
ของสลักลูกสูบมี 2 รอง สํ าหรับประกอบแหวนกวาดนํ้ ามันหลอลื่น

1.6.7 วงแหวนอัดแตละวงทํ าดวยเหล็กหลอ หัวตอของแหวนเปนแบบตัดตรงไล
หนาดวยดีบุกและเซาะรอง หนาที่ ของรองนี้ทํ าใหกํ าลังดันเผาไหมที่สงผาน
วงแหวนไปนั้นขยายตัวและกํ าลังดันตกลง จนเมื่อไปถึงหองขอเสือจะไมมี
กํ าลังดันเหลือเลย

1.6.8 วงแหวนกวาดนํ้ ามัน แตละวงประกอบดวย 3 ชั้นคือ วงกวาดชั้นบน วงกวาด
ชั้นลาง และวงเบง เวลาประกอบทั้งวงกวาดชั้นบนและชั้นลางใหเอาขอบ
กวาดคว่ํ าลงลางและขอบปาดมุมหงายข้ึน

1.6.9 ในรองที่ใสวงแหวนกวาดนํ้ ามันจะมีรูเล็กๆ เจาะทะลุเขาไปภายในลูกสูบทํ า
หนาที่ระบายนํ้ ามันหลอลื่นจากวงแหวนกวาด ใหกลับไปในหองแครงก

1.6.10 ทํ าหนาที่เปนลิ้นปด-เปด ชองอากาศดีที่ปลอกสูบ และเปนตัวรับกํ าลังที่ได
จากการเผาไหมดันตัวเองใหเลื่อนลงแลวสงตอใหกานตอไปหมุนเพลาขอเสือ

1.7 ปลอกสูบ (CYLINDER  LINER)

 

FLANGE

AIR INLET
PORTS

1.7.1 เปนแบบแหง
1.7.2 นํ้ าระบายความรอนไมสัมผัสกับปลอกสูบโดยตรง
1.7.3 ทํ าดวยเหล็กแข็งผสม
1.7.4 ประกอบอยูในชองที่ตัวเรือนสูบ
1.7.5 เปนผนังกั้นหองดานขาง
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1.7.6 เจาะรู รูปไขรอบๆ ทํ ามุมเฉียงขึ้น 25 ดีกรี จํ านวน 18 รูเพื่อใหอากาศดีเขา
หองเผาไหมหมุนตัวคลุกเคลากับนํ้ ามันเชื้อเพลิงที่ฉีดเขาไปทั่วถึง

1.7.7 ระบบการกวาดลางแกสเสีย เปนแบบยูนิโฟลว Uniflow  Type)
1.7.8 ปลอกสูบใหมโต 4.2495-4.25 นิ้ว ยอมใหสึกไดไมเกิน .012 นิ้ว

1.8 ลอถวง (FLYWHEEL)

 
1.8.1 ประกอบเขากับเพลาขอเสือดานทายเครื่อง
1.8.2 เปนโมเมนต้ัมใหเครื่องหมุนดวยความเร็วสม่ํ าเสมอทุกๆรอบการทํ างานของ

เครื่อง
1.8.3 บนลอถวงรอบนอก ประกอบวงเฟองเพื่อรับกํ าลังขับจากมอเตอรเริ่มเดิน

เครื่องยนต
 

 

 

 

 

 

 

1.9 เรือนปุลลเลย (FLYWHEEL  HOUSING)
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1.9.1 ทํ าดวยเหล็กหลอใสสลักยึดติดกับแผนปดทาย
1.9.2 ทํ าหนาที่ครอบปดหมูเฟองทาย มอเตอรสตารท พัดนํ้ าทะเล คลัทซ และเฟอง

เกียรตางๆ
1.9.3 มีซีลกันนํ้ ามัน (Bear Oil Seal)ประกอบติดอยูบริเวณที่เพลาขอเสือโผลออก

มาดวย
1.10 แผนปดหัว-ทายเรือนสูบ (CYLINDER  BLOCK  END  PLATE)

 
1.10.1 เปนเหล็กกลาใสสลักยึดติดเขาแตละปลายของเรือนสูบ
1.10.2 เปนที่ติดต้ังเรือนปุลลเลย (FLYWHEEL  HOUSING)ตอนทายเครื่อง
1.10.3 ตอนหัวเครื่องติดต้ังฝาครอบเพลาขอเสือและฝาครอบนํ้ าหนักสมดุลย (เครื่อง

กันสั่นสะเทือน)
1.10.4 แผนปดหัว-ทายมีรูปรางไมเหมือนกัน แผนปดทายจะมีชุดเฟองขับโบลเออร

และเฟองเพลาลูกเบี้ยวติดต้ังอยู
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1.10.5 ทั้งแผนปดหัวและแผนปดทายประกอบเขากับเรือนสูบดวยสลักเกลียว และ
ระหวางเสื้อสูบกับแผนปดหัว-ทาย จะมีแปกก้ิงประกอบอยูเพื่อกันนํ้ ามันรั่ว
ออก

1.11 เครื่องกันสั่นสะเทือน (VIBRATION  DAMPER)

 
1.11.1 อยูทางดานหนาของเพลาขอเสือในเครื่อง 6,8 และ 12V สวนในเครื่อง 16V

จะติดอยูสวนกลางของเครื่องทํ าหนาที่ลดความเคนที่เกิดขึ้นกับเพลาขอเสือ
ใหอยูในเกณฑที่ปลอดภัย จนเครื่องสามารถเดินดวยความเร็ว จนถึง
ความเร็วที่เพิ่มขึ้นสูงๆ ลักษณะคลายๆ กับวามีปุลลเลยพิเศษอีกอันหนึ่ง

1.11.2 เครื่องกันสั่นสะเทือนประกอบดวยเครื่องกันสั่นสะเทือนชุดเบาและชุดหนัก
แตละชุดทํ าดวยจานนอกและจานในอัดติดกันเขาดวยยาง ทั้งจานนอกและ
จานในแยกกันเปนอิสระ ในการเคลื่อนไหวในทางวงกลมในขอบเขตจํ ากัด
ของยาง

1.11.3 เครื่องกันสั่นสะเทือนทั้งชุดหนักและชุดเบาอัดติดแนนเขากับดุมเพลา (HUB)
ดวยสลักเกลียว 6 ตัวเดือยนํ า 2 ตัวสวนดุมเพลานั้นติดแนนกับเพลาขอเสือ
ดวยกรวยในและกรวยนอกซึ่งทํ าหนาที่คลายสลัก

1.11.4 กรวยใน (Inner Core) ทํ าดวยเหล็ก ตอนปลายเรียวมีรอยผา 4 แฉก อัดเขา
กับเพลาขอเสือ

1.11.5 กรวยนอก (Outer Core) ทํ าดวยทองเหลืองอัดเขาทางดานหนาของดุมเพลา
อีกทีหนึ่ง

1.12 อางน้ํ ามันหลอ (OIL  PAN)หรือบางทีเรียกวา SUMP
1.12.1 ทํ าหนาที่ปดสวนลางของหองขอเสือโดยใสสลักยึดติดแนนกับสวนลางของ

เรือนสูบ
1.12.2 มีแปกปงกันการรั่วไหลของนํ้ ามันหลอ
1.12.3 เปนที่เก็บนํ้ ามันหลอหลังจากไปหลอลื่นสวนตางๆ ที่เคลื่อนไหวแลวตกลงมา

1.13 หมูเฟองต้ังจังหวะ (GEAR TRAIN)
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1.13.1 เปนเฟองเฉียงทํ าดวยเหล็กแข็ง
1.13.2 บนวงเฟองต้ังจังหวะจะมีเครื่องหมายเฟองต้ังจังหวะการทํ างานของเครื่อง

ยนต
1.13.3 เฟองตอมีหนาที่รับกํ าลังจากเฟองเพลาขอเสือไปสงตอใหเฟองของเพลาลูก

เบี้ยว
1.13.4 เฟองเพลาลูกเบี้ยวมีอยู 2 เพลา

•  เฟองเพลาลูกเบี้ยวขวาไดรับกํ าลังขับจากเฟองตอ (เครื่องหมุนขวา)
•  เฟองเพลาลูกเบี้ยวซายไดรับกํ าลังขับจากเฟองเพลาลูกเบี้ยวขวา

1.13.5 เฟองเครื่องพัดอากาศไดรับกํ าลังขับจากเฟองเพลาลูกเบี้ยวขวา
1.14 เพลาลูกเบี้ยว (CAMSHAFT)

 
1.14.1 มี 2 เพลาตอ 1 เครื่อง เพลาลูกเบี้ยวดานขวามือและเพลาลูกเบี้ยวดานซาย

มือ
1.14.2 ประกอบอยูที่ตอนบนของเรือนสูบ
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1.14.3 รองรับดวยแบริ่งแบบฝาปะกบกัน
1.14.4 วงเฟองขับเพลาลูกเบี้ยวประกอบกับเพลาดวยสลักและแผนเหล็ก
1.14.5 เปนเพลาตีขึ้นรูปฉาบผิวหนาใหแข็ง และเจาะรูทะลุตลอดเพื่อเปนทางเดิน

ของนํ้ ามันหลอ
1.14.6 มีนํ้ าหนักถวงแตงไวที่หัวเพลาทั้งสองตัว
1.14.7 ปลายเพลาดานนํ้ าหนักถวงประกอบปุลลเลยสงกํ าลัง
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ชื่อเรื่อง เครื่องยนต Detroit  Diesel  Series 71
ความมุงหมาย เพื่อใหนักเรียนไดรูถึง ระบบนํ้ ามันเชื้อเพลิง
หลักฐาน

1. Detroit  Diesel  V-71  Service  Manual
2. Detroit  Diesel  Operators  Manual
3. Service  Manual  Detroit  Diesel  Engine  In-Line 71

เนื้อเรื่อง
ระบบตางๆของเครื่องยนต
⇒  เครื่องยนตดีทรอยดดีเซลนั้น มีระบบตางๆ ที่สํ าคัญอยูดวยกัน 4 ระบบคือ

◊ ระบบนํ้ ามันเชื้อเพลิง ( Fuel  System )
◊ ระบบนํ้ ามันหลอ ( Lub Oil System )
◊ ระบบระบายความรอน ( Cooling System )
◊ ระบบอากาศ ( Air Intake System )

 ระบบน้ํ ามันเช้ือเพลิง ( Fuel System )
! สวนประกอบที่สํ าคัญของระบบ

◊ ถังนํ้ ามันเชื้อเพลิงใชการ
◊ ทอทางดูด
◊ หมอกรองหยาบ
◊ พัดนํ้ ามันเชื้อเพลิง
◊ หมอกรองละเอียด
◊ ทอทางจายนํ้ ามันเชื้อเพลิง
◊ หัวฉีดนํ้ ามันเชื้อเพลิง
◊ ทอทางนํ้ ามันเชื้อเพลิงกลับถัง

! การทํ างานในระบบนํ้ ามันเชื้อเพลิง นํ้ ามันจากถังใชการจะถูกสูบนํ้ ามันเชื้อเพลิงสูบ
ผานหมอกรองหยาบ สงผานตามทอทางดวยกํ าลังดันผานหมอกรองละเอียด แลวไป
ที่ทางนํ้ ามันเขาหัวฉีดแตละหัว และไหลผานกลับไปยังถังใชการ การที่นํ้ ามันไหล
อยางตอเนื่องเชนนี้ จะชวยระบายความรอนหัวฉีดดวย และในเวลาเดียวกันก็จะไล
อากาศไปในตัว จะมีลิ้นกันกลับติดต้ังระหวางหมอกรองหยาบกับถังนํ้ ามันเชื้อเพลิง
เพื่อปองกันนํ้ ามันไหลกลับขณะที่เครื่องหยุดเดิน
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1 พัดน้ํ ามันเช้ือเพลิง (Fuel Pump) เปนสูบเพิ่มกํ าลังชนิดเฟองคู ติดต้ังอยูที่เรือนกัฟเวอรเนอร
สวนทายของโบลวเออร ทํ าหนาที่สูบสงนํ้ ามันเชื้อเพลิงใหไหลไปทั่วระบบ
◊ ตัวเรือนพัดมีรูระบายแบบจุกอุด 2 รู อยูระหวางซีล
◊ มีซีล 2 ตัวระยะหางระหวางซีล 1/4 นิ้ว ซีลนี้จะมีขนาดเล็กกวาตัวพัดเพื่อที่จะยอมปลอยให
นํ้ ามันรั่วออกมาได ถาหากนํ้ ามันที่รั่วออกมาเกินกวา 1 หยดตอนาที ใหเปลี่ยนใหม

◊ แผนปด
◊ เพลาขับและตัวเฟอง
◊ เพลาตามและตัวเฟอง
◊ ลิ้นผอนกํ าลังดัน ( Relief Valve ) ต้ังไว 65-75 ปอนด/ตร.นิ้ว ลิ้นผอนกํ าลังดันเปนแบบกํ าลัง
กดของสปริงการทํ างานเฟองจะหมุนขบกันทํ าใหเกิดวัคคัมในทางดูดและสงนํ้ ามันเขาไปใน
ระบบดวยกํ าลังดันประมาณ 65-75 ปอนด/ตร.นิ้ว พัดนํ้ ามันเชื้อเพลิงของเครื่อง V-71 นั้นจะ
หมุนซายซึ่งไมขึ้นอยูกับการหมุนของเครื่องวาจะหมุนขวาหรือซาย กลาวคือพัดนํ้ ามันนี้จะ
หมุนซายตลอด ไมวาเครื่องจะหมุนซายหรือขวา

2 หมอกรองน้ํ ามันเช้ือเพลิง ( Fule Filter )
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◊ หมอกรองทั้งสองชนิดมีหนาที่แยกและปองกันสิ่งสกปรกตางๆ ที่จะหลุดเขาไปในระบบนํ้ ามัน
เชื้อเพลิง หมอกรองหยาบจะกรองสิ่งสกปรกชิ้นโตๆ สวนหมอกรองละเอียดก็กรองชิ้นเล็กๆ

◊ หมอกรองทั้งสองชนิดนี้อยูภายในฝาครอบ
◊ ภายในมีไสกรองซึ่งสามารถเปลี่ยนได ชนิด Paper Type
◊ หมอกรองหยาบจะติดต้ังระหวางถังนํ้ ามันใชการกับพัดนํ้ ามันเชื้อเพลิง ซึ่งจะทํ างานดานทาง
ดูด

◊ หมอกรองละเอียด ติดต้ังอยูระหวางพัดนํ้ ามันเชื้อเพลิงกับทางนํ้ ามันเขาหัวฉีด ซึ่งทํ างานภาย
ใตกํ าลังดันสูง

◊ ที่ตัวฝาครอบมีจุกระบายดานใต
◊ ฝาปดบนมีชองทางเติมนํ้ ามันเชื้อเพลิง สํ าหรับไลอากาศ
◊ มีสลักยาวรอย เพื่อประกอบฝาครอบเขากับแผนปด
◊ มีแปกก้ิงอัดกันรั่ว 2 วง
◊ เปลี่ยนไสกรองทุกๆ 300 ชั่วโมง
◊ ระบายสิ่งสกปรกกนหมอกรองทุกๆ วัน

3 หัวฉีดน้ํ ามันเช้ือเพลิง ( Fuel Injector )
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◊ เปนหัวฉีดรวม ( Unit Injector ) ติดต้ังอยูบนฝาสูบ ทํ าหนาที่บรรลุผลทั้ง 5 ประการ ในการฉีดนํ้ า
มันเชื้อเพลิงคือ

∗  จํ านวนที่พอเหมาะและแนนอน ( Accurate Metering Of Fuel )
∗  ในเวลาที่พอเหมาะ ( Proper Timing )
∗  ในอัตราการฉีดที่แนนอน ( Rate Of Injection )
∗  กระจายตัวเปนฝอย ( Atomization )
∗  มีการกระจายตัวและแทรกตัวคลุกเคลากับอากาศ (Distribution & Penetration )

3.1 สวนประกอบที่สํ าคัญ
3.1.1 สวนสูบกํ าลังดันสูง ( Pumping Unit )

∗  กานสง ( Follower )
 - เปนตัวรับกํ าลังและอาการเลื่อนจากกระเด่ืองกดลิ้น (Rocker Arm)
 - สวนลางตอนปลายตอกับปลายบนของคันสูบชัก ( Plunger )
 - ดานขางมีชองยาวเพื่อจํ ากัดการเลื่อนของกานสง
 - ตอนบนมีบาภายนอก เพื่อรับกับวงสปริงคันสูบชัก
∗  สปริงคันสูบชัก (Plunger  Spring)
 - สวมอยูที่เรือนหัวฉีดตอนบน
 - สปริงพยายามดันกานสงใหเลื่อนข้ึน
 - เม่ือกานสงเลื่อนลง เพราะแรงจากกระเด่ืองกดลิ้น
∗  เดือยก้ัน (Stop Pin)
 - สอดอยูในรูเล็กๆ ที่เรือนหัวฉีด ผานสปริงเขาไปในรูยาวที่กานสง
 - จํ ากัดการเลื่อนขึ้นของกานสงดวยขอบลางของรองที่กานสง
 - สปริงคันสูบชักเปนตัวกดเดือยกั้นใหอยูในที่ และไมหลุดออกมา
∗  วงเฟอง (Gear)
 - สวมอยูตอนบนของคันสูบชัก
 - วงในดานหนึ่งแบน เพื่อรับกับหนาแบนที่ตัวคันสูบชัก
 - วงนอกซึ่งเปนซี่เฟองเพื่อขบกับเฟองที่คันเฟองหวี มีเครื่องหมายตอกเปนรูไว ที่ซี่เฟองซี่
หนึ่ง

∗  คันเฟองหวี (Gear  Rack)
 - เปนคันยาวที่รับอาการบังคับเชื้อเพลิง มีเฟองอยูที่กาน
 -สอดเขาตามขวางที่เรือนหัวฉีด
 - เฟองของคันเฟองหวีขบกับเฟองของวงเฟองมีเครื่องหมายตอกเปนรูไวที่ซี่เฟอง 2 รู บนซี่
เฟองที่ตอกัน

 - ปลายขางหนึ่งประกอบกับคันบังคับนํ้ ามันเชื้อเพลิง
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∗  ปลอกบังคับวงเฟอง (Gear  Retainer)
 - เปนปลอกกลมกลวงสอดอยูภายในเรือนหัวฉีด
 - ทํ าหนาที่บังคับวงเฟองไมใหเลื่อนข้ึน-ลง ใหเลื่อนแตทางหมุนรอบตัวเทานั้น
∗  ปลอกคันสูบชัก (Bushing)
 - รูปทรงกระบอกกลม มีรูกลวงตลอดความยาว
 - ตอนลางมีชองนํ้ ามันทางขาง 2 ชอง ชองบน Upper Port และชองลาง Lower Port
 - ตอนบนมีรูทะลุทางขวาง เพื่อระบายนํ้ ามันที่รั่วระหวางคันสูบชักและปลอกคันสูบชัก
∗  คันสูบชัก (Plunger)
 - มีลักษณะกลมยาว เลื่อนอยูภายในของปลอกคันสูบชัก
 - ตอนปลายบน มีบานอกรับกับบาในของกานสง
 - ตอนครึ่งทอนลาง มีผิวกลมเรียบ เพื่อสวมเขารูที่เรียบของปลอกคันสูบชัก สวนปลายตอน
ลาง มีแงเฉียงบน Upper Helise มีแงเฉียงลาง Lower Helise มีรูทะลุปลายเขามายังสวน
ที่เวาระหวางแงเฉียงทั้งสอง
∗  เรือนหัวฉีด (Injector  Body)
 - ทํ าดวยเหล็กกลา
 - เจาะรูทะลุภายในเพื่อประกอบสวนอ่ืน และเปนทางเดินนํ้ ามัน
 - ตอนบนมีบารับสปริง และเก่ียวรับทอนํ้ ามันเขา-ออก
 - ตอนกลางมีรูทะลุทางขวาง เพื่อรับคันเฟองหวี
 - ตอนลางมีเกลียวรับกับนัตหัวฉีด
∗  นัตหัวฉีด (Injector  Nut)
 - เปนนัตกลมยาว ภายในกลวง
 - ตอนบนมีเกลียว เพื่อยึดติดกับเรือนหัวฉีด
 - ตอนลางเปนปลายเรียว มีรูเพื่อใหปลายกระจายฝอยย่ืนออกมาเล็กนอย
∗  ปลอกก้ันน้ํ ามัน (Spill  Deflector)
 - เปนปลอกกลมบาง โตกวาปลอกคันสูบชักเล็กนอย
 - สวมอยูรอบปลอกคันสูบชัก ตรงชองนํ้ ามันตอนลาง
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3.1.2 สวนปลายกระจายฝอย (Spray  Tip)

∗  ลิ้นกันกลับ (Check  Valve)
 - มีลักษณะกลมแบนผิวหนาเรียบ ประกอบเขากับกลองลิ้นกันกลับ
∗  กลองลิ้นกันกลับ (Check  Valve Cage)
 - มีลักษณะกลมแบน ดานบนมีรองสํ าหรับประกอบลิ้นกันกลับ และมีรูนํ้ ามันโดย
รอบ 3 รู

∗  สปริงลิ้น (Valve Spring)
 - นั่งอยูบนที่รับสปริง ทํ าหนาที่ กดลิ้นเข็มใหแนบสนิทกับบาลิ้น ดวยแรงยกลิ้น
ประมาณ 2300-3300 ปอนด/ตารางนิ้ว

∗  หมุดรับสปริง (Spring Seat)
 - ทํ าหนาที่รับกํ าลังสปริงสงไปยังลิ้นเข็ม เพื่อไมใหนํ้ ามันรั่วไหล
∗  กลองครอบสปริง (Spring Cage)
 - มีลักษณะคลายกลองลิ้นกันกลับแตหนากวา ดานลางเปนรองสํ าหรับรับสปริง
ดานบนตรงกลางมีรู เพื่อใหเดือยรับกํ าลังของลิ้นเข็มยื่นออกมา ดานขางโดย
รอบมีรูนํ้ ามันอยู 3 รู

∗  ลิ้นเข็ม (Needle Valve)
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 - มีลักษณะกลมยาวปลายแหลมคลายเข็ม ที่ปลายแหลมมีบากันรั่ว ดานบนมีบา
เพิ่มกํ าลัง สวนบนสุดจะมีเดือยรับกํ าลังยื่นออกมา

∗  ปลายกระจายฝอย (Spray  Tip)
- มีลักษณะกลมยาว มีรูทะลุตลอด หนาบนเรียบ ปะกอบกับหนาลางของกลอง
ครอบสปริง ดานขางมีรูนํ้ ามันอยู 3 รู ที่ปลายมีรูกระจายฝอยที่มีจํ านวน และทํ า
มุมเพื่อใหการฉีดแผทั่วหองเผาไหม

หมายเหตุ ที่ปลายกระจายฝอย จะมีอักษรตัวเลขบอกรายการตางๆ เชน ชนิด แบบ ขนาดโตของรู
กระจายฝอย จํ านวนรูกระจายฝอย และมุมในการกระจายฝอย
หมายเหตุ ในการจํ าแนกประเภทหรือแบบของหัวฉีดรวมมี 3 แบบ คือ
1) แบบ ไฮวาลว (High  Valve)
2) แบบ สเฟยริกัลวาลว (Sphericial  Valve)
3) แบบ นีดเดิลวาลว (Needle  Valve)
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อาการทํ างานของหัวฉีด

1. อาการเลื่อนข้ึน-ลง และหมุนของคันสูบชัก
1.1 คันสูบชักเลื่อนลง เพราะกํ าลังกดจากกานสงที่รับอาการมาจากลูกเบี้ยว
1.2 คันสูบชักเลื่อนขึ้น ดวยกํ าลังดันของสปริง
1.3 การเลื่อนของคันสูบชัก มีระยะเลื่อนที่คงที่ เรียกระยะเลื่อนนี้วา Pumping Stroke
1.4 คันสูบชัก หมุนไดเพราะอาการเลื่อนของคันเฟองหวีที่พาวงเฟองใหหมุน

2. การไหลของน้ํ ามัน (กอนมีกํ าลังดันสูง)
2.1 นํ้ ามันจากสูบสงนํ้ ามันมีกํ าลังดันประมาณ 35 ปอนด/ ตร.นิ้ว ผานเขาทอนํ้ ามันที่

เรือนหัวฉีด
2.2 นํ้ ามันผานหมอกรองละเอียด ซึ่งทํ าดวยโลหะ ไฟนเกรน (Fine  Grain) โดยที่นํ้ ามัน

ไหลจากภายนอกเขาภายใน
2.3  นํ้ ามันไหลเขาไปในหองนํ้ ามัน (Fuel  Chember) ซึ่งอยูรอบปลอกคันสูบชัก
2.4 นํ้ ามันจะไหลเขาทางชองบนของปลอกคันสูบชัก เม่ือปลอกคันสูบชักเลื่อนข้ึน และ

เติมตัวเองเต็มอยูตอนปลายคันสูบชัก
3. การไหลของน้ํ ามัน (บริเวณปลอกคันสูบชัก)

3.1 เม่ือคันสูบชักเริ่มเลื่อนลง
3.2 นํ้ ามันทวีกํ าลังดัน แตไหลออกไปทางชองบน และชองลางได
3.3 เม่ือคันสูบชักเปดชองลาง นํ้ ามันก็ไหลผานรูตรงกลาง ออกไปทางชองวางระหวาง

แงเฉียงทั้งสองแลวออกไปทางชองบน ขณะนี้จึงยังไมมีกํ าลังดันสูง
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3.4 เม่ือคันสูบชักเลื่อนลงอีก จนแงเฉียงบนปดชองบน นํ้ ามันออกไปทางใดมิได
3.5 นํ้ ามันจะทวีกํ าลังสูงมาก เพราะอาการเลื่อนของคันสูบชัก
3.6 เม่ือคันสูบชักเลื่อนลงอีก จนแงเฉียงลางเปดชองลาง
3.7 นํ้ ามันที่ผานรูตรงกลาง และอยูระหวางแงเฉียงทั้งสองจะไหลออกไปทางชองลาง

และนํ้ ามันลดกํ าลังดันลงทุกที
4. การฉีดน้ํ ามัน

4.1 เม่ือแงเฉียงบนปดชองบน และเริ่มตนการอัดนํ้ ามัน
4.2 นํ้ ามันมีกํ าลังดันไหลเขาดันบาเพิ่มกํ าลัง
4.3 เม่ือกํ าลังดันนํ้ ามันชนะกํ าลังดันสปริง ลิ้นเข็มจะถูกยกข้ึนเปดรูนํ้ ามันที่ปลาย

กระจายฝอย
4.4 นํ้ ามันผานออกไปปลายกระจายฝอยดวยกํ าลังดันสูงในทันทีจึงกระจายตัวเปนฝอย

และฉีดออกตามรูกระจายฝอยรอบปลาย และตามลักษณะของมุมของรูกระจายฝอย
4.5 เม่ือกํ าลังดันนํ้ ามันต่ํ าลง สปริงลิ้นจะดันใหลิ้นเข็มปดรูนํ้ ามัน

5. การควบคุมจํ านวนน้ํ ามัน
5.1 ทํ าไดโดยการหมุนคันสูบชัก
5.2 โดยลักษณะของแงเฉียงตอนบนเม่ือหมุนใหอยูในตํ าแหนงที่ปดชองบนเร็ว ก็เปน

การเริ่มตนฉีดนํ้ ามัน
5.3 โดยลักษณะของแงเฉียงลาง เม่ือหมุนใหอยูในตํ าแหนงเปดชองลางเร็ว ก็เปนการ

หยุดฉีดนํ้ ามัน
5.4 การควบคุมจํ านวนนํ้ ามัน จึงควบคุมไดโดยลักษณะการออกแบบ แงเฉียงทั้งบน

และลางใหปด-เปด เริ่มฉีด และหยุดฉีดนํ้ ามัน ถาลักษณะของแงเฉียงเปนแนวตรงไมวาจะหมุนคัน
สูบชักไปอยางไร ยอมไมมีการเปลี่ยนแปลง

6. น้ํ ามันเช้ือเพลิงภายในเรือนหัวฉีด
6.1 ที่มีจํ านวนเกินตองการจะไหลออกไปทางนํ้ ามันกลับ
6.2 ทํ าหนาที่อ่ืนๆใหประโยชนอีก 4 ประการ
1) ทํ าความสะอาด (Clean) 2) ระบายความรอน (Cool)
3) ไลอากาศ (Vents) 4) หลอลื่นสวนที่เคลื่อนไหว (Lubricated)

หมายเหตุ เพราะการควบคุม/ จํ ากัดจํ านวนนํ้ ามันกระทํ าไดโดยการออกแบบแงเฉียง จึง
ทํ าใหจํ าแนกหัวฉีกรวมออกตามลักษณะการเริ่มและหยุดฉีดนํ้ ามันได ดังนี้
1. เริ่มตนฉีดเปลี่ยนแปลง-หยุดฉีดคงที่      (Variable  Beginning - Constant  Ending)
2. เริ่มตนคงที่-หยุดฉีดเปลี่ยนแปลง      (Constant  Beginning - Variable  Ending)
3. เริ่มตนฉีดเปลี่ยนแปลง-หยุดฉีดเปลี่ยนแปลง  (Variable  Beginning - Variable  Ending)

การปรนนิบัติบํ ารุงและการระวังรักษา
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1. การปรนนิบัติบํ ารุง
1.1 ปฏิบัติตามคูมือการปฏิบัติบํ ารุงหัวฉีด เฉพาะชนิดนั้นๆโดยเครงครัด
1.2 คันสูบชักและปลอกคันสูบชักผลิตมาเปนชุด (Match  Sat) เม่ือเปลี่ยนตองเปลี่ยน

ทั้งชุด และตองมิใหสลับคูกันได
1.3 การใชหัวฉีดที่มีสภาพดี จะชวยเพิ่มประสิทธิภาพในการเผาไหม
1.4 เม่ือครบกํ าหนด ชม.ใชการ

- ถอดออกตรวจสภาพ
- ทํ าความสะอาดชิ้นสวนภายใน
- ตรวจสภาพชิ้นสวนภายใน
- ประกอบและทดลองกํ าลังดันในการฉีดนํ้ ามัน

2. การระวังรักษา
2.1 สิ่งที่เปนอันตรายในการใชคือ สิ่งสกปรกที่ปนไปกับเชื้อเพลิง ไดแก ผง, และนํ้ า
2.2 เม่ือใชการ รักษาสภาพใหดีที่สุด ซึ่งขึ้นอยูกับผูใชวาจะสามารถ หรือมีความใสใจ

และปฏิบัติตามคํ าแนะนํ าในการซอมบํ ารุงเพียงใด
คํ าแนะนํ า

1) เม่ือถอด เอาผาคลุมและผูกเชือกรัดทางนํ้ ามันเพื่อกันผง
2) เตรียมสถานที่ โตะ และเครื่องมือ กระดาษทํ าความสะอาด กอนถอดหัวฉีด
3) ถาจํ าเปนตองถอดหัวฉีดหลายหัวในเวลาเดียวกัน ใหแยกเก็บชิ้นสวนของแตละหัว
4) คันสูบชักตองประกอบกับปลอกคันสูบชักอันเดิม ถาเปลี่ยนตองเปลี่ยนทั้งชุด
5) ชุดลิ้นกันกลับตองเก็บ และประกอบในชุดเดิม เชน สปริง,ลิ้น,บาลิ้น
6) การทํ าความสะอาดใชนํ้ ามันเบนซิน และเปาดวยลม (อยาเช็ด)
7) หัวฉีดที่เก็บไวเพื่อสํ ารองใช เม่ือจะนํ ามาใชตองทดลองกอน
8) ในการปฏิบัติเก่ียวกับหัวฉีด ตองเครงครัด ทํ าตามคํ าแนะนํ าในการ

1) การถอด และการประกอบ
2) การทดลองและการต้ังจังหวะในการฉีดนํ้ ามัน
3) การปรับแตงใหหัวฉีดทุกหัวฉีดฉีดนํ้ ามันเทากัน (Equalize)

การถอดหัวฉีด
หัวฉีดมีสวนประกอบทั้งหมดดังนี้
1. Injector  Body เรือนหัวฉีด 2. Follower กานสง
3. Follower  Spring สปริงกานสง 4. Stop  Pin เดือยกั้น
5. Filter  Cap ฝาครอบกรอง 6. Filter กรอง
7. Pluger คันสูบชัก 8. Gear วงเฟอง
9. Gear  Retainer ปลอกบังคับเฟอง 10.Seal แหวนยาง
11.Bushing ปลอกคันสูบชัก 12.Control  Rack คันเฟองหวี
13.Spill  Deflector ปลอกปะทะ 14.Check  Valve ลิ้นกันกลับ
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15.Check Valve Cags กลองลิ้นกันกลับ 16.Valve  Spring ลิ้นสปริง
17.Spring  Cage กลองลิ้นสปริง 18.Needle  Valve เข็มนมหนู
19.Nut นัตหัวฉีด 20.Spray  ip ปลายกระจายฝอย

- การถอดใชเครื่องมือจับหัวฉีดแลวใชปากาจับใหแนน ใหทางปลายของหัวฉีดขึ้นดานบน
- ใชประแจปากตายขนาด 1 1

6
 นิ้ว คลายนัตของหัวฉีดออก คอยๆ ยกนัตหัวฉีดออกระวังสวน

ประกอบอ่ืนๆ ที่อยูภายในจะหลุดรวงหลน ซึ่งมีสวนตางๆที่จะถอดออกได เม่ือถอดนัตออกแลว คือ Spray
Tip, Seal, Spill Deflector, Needle Valve, Spring Cage, Spring Seat, Valve Spring, Check Valve
Cage, Check Valve, Bushing, Gear Retainer, Control Rack, Gear

- คลายปากกาออก จับหัวฉีดใหม โดยใหทางปลายหัวฉีดชี้ลง ใชมือซายกดที่ Follower ใหสปริง
ยุบตัวลง (หมุนดานบางของสปริง End Point ใหตรงกับ Stop Pin แลวใชไขควงงัด Stop Pin ออกเม่ือดึง
Stop Pin ออกแลวจะมีสวนอ่ืนๆออกตามมา ดังนี้คือ Follower, Plunger, Follower  Spring)

- ถอด Filter ออกจากตัว Injector  Body 2 อัน
การประกอบหัวฉีด

- กอนการประกอบหัวฉีด จะตองตรวจและแนใจวาสวนประกอบตางๆของหัวฉีดสะอาดและอยู
ในสภาพใชงานได  ตัว Bushing และ Plunger หามสับเปลี่ยนกันจะตองเปลี่ยนเปนคูๆเสมอตัว Check
Valve และ Check Valve Cage หามสับเปลี่ยนกัน โดยปกติ Filter ของหัวฉีดจะตองเปลี่ยนใหมทุกครั้งที่
ถอดหัวฉีดตรวจ

- ประกอบ Filter หัวฉีดโดยใหสวนที่เวาลงดานลาง ดานที่เปนชองขึ้นบนแลวประกอบ Gasket
และ Filter  Cap  โดยเปลี่ยน Gasket ใหม และไลลื่น Filter Cap กอนที่จะประกอบเขาที่ใชประแจปอนด
ขนาด 9/16 นิ้ว กวดดวยกํ าลังดัน 65-75 ฟุต/ปอนด เม่ือประกอบเขาที่แลวใหทํ าความสะอาด Filter อีก
ครั้งโดยใชอากาศอัดเปา หรือใชนํ้ ามันเชื้อเพลิงอัดเขาไปทาง Filter  Capแลวใชฝาครอบปด Filter  Cap
ไวกันฝุนผง

- ใชปากกาจับหัวฉีดใหดานปลายหัวฉีดขึ้นดานบนแลวสอด Control  Rack เขาไปในรูของ
Injector  Body และจัดใหเครื่องหมาย (เปนจุด 2 จุด) ตรงกับชองเวาใหเห็นชัด แลวยึดไวในตํ าแหนงนี้

- แลวใส Gear เขาไปในตํ าแหนงที่เครื่องหมาย (จุด 1 จุด) อยูกึ่งกลางระหวางจุด 2 จุดของ
Control  Rack

- ใส Gear Retainer ทับลงไปบน Gear
- ประกอบ Bushing กับตัว Body โดยใหเดือยของ Bushing ตรงกับชองใน Body คอยๆสอด

ดานปลายของ Bushing เขาที่
- ประกอบ Seal Ring ที่ตัว Body แลวประกอบ Spill  Defector เขาที่ ครอบเขากับตัว Bushing
- ประกอบ Check Valve เขาที่กึ่งกลางของปลาย Bushing แลวประกอบ Check Valve Cage
- ประกอบ Spring Seat เขากับ Valve Spring (Valve Spring ตองเปลี่ยนใหมทุกครั้ง) แลวนํ า

ไปประกอบเขากับ Spring Cage โดยใสดาน Spring Seat เขาไป
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- นํ า Spring Cage, Spring Seat และ Valve Spring ประกอบเขาที่โดยวางที่ดานบนของ
Check  Valve Cage (Valve  Spring อยูลาง)

- ใส Needle Valve ในดานเรียวเขาไปใน Spray Tip แลวประกอบ Spray  Tip และ Needle
Valve ไวบน Spring  Cage โดยใหปลายแหลมเล็กของ Needle  Valve สวมเขาไปในรูของ Spring
Cage

- ไลลื่นเกลียวของ Injector Nut แลวคอยๆสวมเขากับตัว Injector Body ดวยมือ (อยาง
ระมัดระวัง) คอยๆหมุนเกลียวเขาดวย นิ้วชี้และหัวแมมือ แลวกวดใหแนนดวยมือซึ่งพอที่จะทํ าใหยึดสวน
ตางๆอยูกับที่ได ใชเครื่องมือจับหัวฉีดใหแนน แลวใชประแจปอนด กวดดวยกํ าลัง 75-85 ฟุต-ปอนด

- ประกอบ Plunger และ Follower
- ประกอบดานหัวของ Plunger เขากับ Follower
- คว่ํ าหัวฉีดใหปลายชี้ลงดานลางแลวผลักคันแรคเขาไปจนสุด
- ประกอบ Follower  Spring On Injector Body
- ประกอบ Plunger และ Follower เขาที่โดยสอดเขาตรงกลางของ Spring แลวประกอบ Stop

Pin โดยคอยๆหมุนดานปลาย End Point Follower ของ Follower Springใหตรงกับชองประกอบ Stop
Pin

- แลวจัดใหชองบน Follower ใหตรงกับรู Stop Pin ที่ Injector Body ตอไปจัดใหดานเรีบบของ
ตัว Plunger ใหตรงกับชองของ Follower แลวสอดดานปลายของ Plunger เขาไปใน Injector Body

- กด Follower ลง และในขณะเดียวกันกด Stop Pin เขาที่ เม่ือเขาที่แลว Spring จะดึง Stop
Pin เขาที่
การประกอบหัวฉีดลงบนฝาสูบ

- ทํ าความสะอาดรูที่จะประกอบหัวฉีด
- สวมหัวฉีดลงไปในชองของแตละสูบ โดยใหคันเฟองหวีหันไปทางทอแกสเสีย
- ประกอบตัวล็อคหัวฉีด ใหทางดานที่เปนงามของตัวบังคับหัวฉีดสวมเขาไปบังคับที่หนาของตัว

หัวฉีด แลวใชสลัก ขนาด 9/16 นิ้ว เทากับจํ านวนหัวฉีด ใชกํ าลังกวดต้ังแต 20-24 ฟุต-ปอนด
- ประกอบราวคันเฟองหวี จะตองใชผาอุดรูนํ้ ามันที่อยูขางๆเสียกอน เพื่อปองกันไมใหหัวนัตตก

ลงไป
- สวมเพลา Locker  Arm เขาไปในรูของ Locker  Arm พรอมกับใสขายึดเพลา Locker  Arm

(Bracket)
- สวมสลักลงไปในรูของขายึดเพลา Locker Arm ซึ่งใชสลักขนาด 3/4 นิ้ว จํ านวน 2 ตัว กวดดวย

กํ าลัง ต้ังแต 90-100 ฟุต-ปอนด
- Locker  Arm ของสูบอ่ืนๆก็ประกอบเชนเดียวกัน

4. เคร่ืองควบคุมความเร็ว  (Governor)
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1. เปนแบบกลไก Mechanical เปลี่ยนแปลงความเร็วตามภาระ Variable  Speed  Governor
จํ ากัดความเร็วสูงสุดเม่ือไมมีภาระ (Noload) รักษาความเร็วของเครื่องยนตใหคงที่ทุกๆความเร็ว ใหอยู
ระหวางความเร็วปกติ ถึงความเร็วสูงสุด ตามความตองการของผูใชเครื่อง

2. ติดต้ังอยูระหวางเครื่องพัดอากาศกับเรือนครอบปุลเลย (Flywheel  Housing) มีกอฟเวอร
เนอร 1 ตัว ตอ 1 เครื่อง ควบคุมการทํ างานของหัวฉีดบนดานทั้งสองของฝาสูบหมุนโดยสลักเซาะรองรอบ
ต่ํ า (Spline) ขบกับเฟองต้ังจังหวะของเครื่องพัดอากาศซึ่งแยกสวนประกอบดังนี้
ฝาปดและชุดคันสงอาการ
1. คันหยุด Stop  Lever
2. แบริ่ง Bearing
3. ฝาปด Cover
4. ชุดเพลาแตงความเร็ว (ควบคุมนํ้ ามันเชื้อเพลิง) Throttle  Shaft  Assy
5. แกสเก็ต Gasket

ชุดเรือนบังคับกอฟเวอรเนอร
1. โครงเครื่องบังคับกอฟเวอรเนอร Housing
2. หมุดยึดสงอาการควบคุม Control  Link  Lever  Pin
3. แบริ่งลูกปนและฝาปด Bearing and Plug
4. แกสเก็ต Gasket
5. งามสงอาการ Operating  Fork
6. เพลาสงอาการ Operating  Shaft
7. สปริงรับกํ าลังปะทะสลักเกลียว และนัตหาม Buffer  Spring  And  Nut
8.แบริ่ง, สลักเกลียว, เกลียวหาม และแหวนรอง
9. แบริ่ง และแหวนรอง
10 คันสงอาการควบคุมและหมุดยึด Control  Link  Lever
11 แบริ่งแหวนรองและสลักยึด
12 นัตสลักเกลียวแตงระยะ Gap  Adjusting  Screw&Nut
13 เพลาคันสงอาการ กานสงอาการ Operating  Shaft  Lever
14 คันสงอาการสงตอ แหวนรองและหมุดบังคับสปริง Differential  Lever

ชุดเรือนครอบสปริงบังคับความเร็ว
1. นัตสลัก 2 ตัว 2. สลักเกลียวปลอยและนัตหาม Idle Screw And Nut
3. ตัวเรือน Housing 4. เพลา, ลิ่มขัด, วงแหวนก้ันนํ้ ามัน, ชุดแบริ่ง
5. สลักเกลียวสํ าหรับอุด Plug 6. คันสงอาการและเกลียวบังคับ (แตง) Lever&Setscrew
7. แหวนรองรับสปริง Spring  Retainer8. แหวนรองมี 9 อัน Shims
9 แหวนหามมี 2 อัน Stop 10 สปริง Spring
11 ปลอกเลื่อน Plunger 12 ปลอกนํ า Plunger  Guide
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13 แกสเก็ต Gasket
ชุดตุมน้ํ าหนักกอฟเวอรเนอร และชุดเพลา
1. เพลาตุมนํ้ าหนัก Weight  Shaft 2. Riser  And  Bearing 3. ตุมนํ้ าหนัก Weight
4. ชุดยึดตุมนํ้ าหนักและหมุดหาม 5. ฝารับ (Carrier) 6. แบริ่ง

การทํ างาน (Operation)
1. กอฟเวอรเนอรแบบนี้แบงการบังคับดวยมือเปน 2 ชนิดคือ คันหยุด Stop Lever และคันบังคับ

ความเร็ว Speed Control Lever ในตํ าแหนง Normal คันหยุดเครื่องจะบังคับใหหัวฉีดอยูในตํ าแหนง
Run หรือ Full Fuel เม่ือเริ่มเดินเครื่องยนต กอฟเวอรเนอรจะเลื่อนคันบังคับหัวฉีดไปอยูที่ตํ าแหนง Idle
Speed แลวความเร็วของเครื่องยนตจะถูกบังคับดวยคันบังคับความเร็ว Speed Control Lever

2. เม่ือแรงเหว่ียงของตุมนํ้ าหนักของกอฟเวอรเนอรที่หมุนอยูเปลี่ยนไป การเคลื่อนตัวของตุม
เหว่ียงจะสงอาการไปยัง Riser ทํ าใหเพลาสงอาการ Shaft Lever ทํ างาน ปลายดานหนึ่งของคานน้ีจะดัน
ลูกสูบไปกดกับสปริงลูกสูบเปลี่ยนแปลงความเร็ว (Variable Speed Spring Plunger) เนื่องจากแรงหนี
ศูนยกลางของตุมเหว่ียง ชนะแรงสปริง จนกระทั่งแรงทั้งสองเทากัน

3. แรงเหว่ียงของตุมเหว่ียง จะอยูตรงกันขามกับแรงสปริงเปลี่ยนแปลงความเร็ว (Variable
Speed Spring) การเปลี่ยนภาระหรือการเคลื่อนตัวของคันบังคับความเร็วชั่วขณะ ทํ าใหเกิดกํ าลังที่ไมสม
ดุลยกันระหวางการหมุนของตุมนํ้ าหนักและแรงของสปริง เม่ือกํ าลังอยูในภาวะสมดุลยกันอีก ความเร็ว
ของเครื่องยนตจะไดระดับกับความเร็วที่ต้ังใหมหรือภาระที่ไดรับใหม

4. กานบังคับนํ้ ามันเชื้อเพลิง (Fuel Rod) ตอระหวางคานบังคับการทํ างาน (Control Link
Opration  Lever) และคานบังคับนํ้ ามันประจํ าหัวฉีด (Injector Control Tube Lever) เดือยต้ัง
(Differentail Lever) จะอยูในชอง (Contron  Fork) จากการนี้จะทํ าใหกอฟเวอรเนอรสามารถเปลี่ยน
แปลงจํ านวนนํ้ ามันจํ ากัดใหเขาไปในหัวฉีดไดที่คันบังคับนํ้ ามันเขาหัวฉีด (Injector  Control  Spring)

5. ตํ าแหนงเดินเบา Idle Speed ของเครื่องยนตขึ้นอยูกับความตองการของแรงเหว่ียงที่จะใหสม
ดุลยกับแรงดึงของสปริงเปลี่ยนแปลงความเร็ว (Variable  Speed  Spring)

6. ในการหยุดเครื่อง คันบังคับความเร็วเลื่อนไปที่ตํ าแหนงความเร็วเดินชา (Idle  Speed) และ
คันหยุดเครื่องเลื่อนไปที่ตํ าแหนง No  Fuel และยึดไวในตํ าแหนงนี้จนกวาเครื่องจะดับ
การปรับแตงกอฟเวอรเนอร (Governor  Adjustment)
1. การปรับแตงกอฟเวอรเนอร (Governor Cap) กระทํ าในขณะหยุดเครื่องโดยปลดกานตอ

ตางๆ ที่ตอกับคันบังคับกอฟเวอรเนอร (เปดฝาครอบสงอาการ) ต้ังคันบังคับความเร็วไวที่ความเร็วสูงสุด
สอด Feeler  Gage 0.006 ระหวาง Spring Plunger และ Plunger Guide ปรับแตงเขาหรือออกดวยการ
คลายนัตล็อค แลวหมุนเกลียวปรับแตงเขาหรือออก จนกระทั่งสามารถเลื่อน Feeler Gage เขาออกได
เบาๆจับยึดเกลียวปรับแตง (Adjusting  Screw) ไวและกวด Lock  Nut ตรวจ Clearance ใหไดตาม
เกณฑถาจํ าเปนก็ใหปรับแตงใหม

2. การปรับแตงที่ความเร็วเดินเบา (Idle Speed Governor) ต้ังคันหยุดเครื่อง (Stop Lever) ไว
ในตํ าแหนงเครื่องยนตเดิน และต้ังคันบังคับความเร็ว (Speed Control Lever) ในตํ าแหนง Idle Speed
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ในขณะที่เครื่องยนตเดิน คลายนัตล็อคและหมุนหมุดแตงความเร็วเดินเบา (Idle  Speed  Adjusting
Screw) เขาหรือออก จนกระทั่งความเร็วเดินเบาของเครื่องวัดได 550 รอบ/ นาที จับยึดเกลียวแตง
ความเร็วเดินเบา (Idle  Speed  Adjusting  Screw) ไว แลวกวดนัตล็อค
การปรับแตง (Buffer  Screw)
1. ขณะเครื่องยนตหมุนดวยความเร็วเดินเบา (Idle  Speed) หมุน Buffer  Screw ใหสัมผัสกับ

Differentail  Lever เบาที่สุดเทาที่จะทํ าได และยังใหเครื่องยนตหมุนอยู
การหลอลื่นของกอฟเวอรเนอร กอฟเวอรเนอรไดรับการหลอลื่นโดยฝอยกํ าลังดันนํ้ ามันหลอลื่น

จากฝาปดทายเครื่องพัดอากาศซึ่งจะจายนํ้ ามันหลอลื่นไปที่สวนตางๆของกอฟเวอรเนอรนํ้ ามันที่กระจาย
ออกจากรองเฟองจะไปหลอลื่นชุดนํ้ าหนักถวงและเพลา นํ้ ามันสวนที่เกินจะไหลกลับไปยังรองเฟอง และ
กลับไปลงหองแครงก
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ชื่อเรื่อง เครื่องยนต DETROIT  DIESEL  SERIES 71
ความมุงหมาย เพื่อใหนักเรียนไดรูถึง ระบบนํ้ ามันหลอลื่น (Lube Oil System)
หลักฐาน 1. DETROIT  DIESEL  V-71  SERVICE  MANUAL

2. DETROIT  DIESEL  OPERATORS  MANUAL
3. SERVICE  MANUAL  DETROIT  DIESEL  ENGINE  IN-LINE 71

เนื้อเรื่อง

! ระบบนํ้ ามันหลอลื่น (Lube Oil System)
 สวนประกอบที่สํ าคัญ

♦  อางนํ้ ามันหลอลื่น (Oil  Pan)
♦  เครื่องสูบนํ้ ามันหลอลื่น (Oil  Pump)
♦  ลิ้นปรับแตงกํ าลังดัน (Lube  Oil  Pressure  Regulator)
♦  หมอกรองนํ้ ามันหลอลื่น (Lube  Oil  Filter)
♦  หมอระบายความรอนนํ้ ามันหลอลื่น (Lube  Oil  Cooler)
♦  เหล็กวัดระดับนํ้ ามันหลอลื่นในอางนํ้ ามันหลอลื่น (Lube  Oil  Dipstick)
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1 อางนํ้ ามันหลอลื่น (Oil  Pan)
1.1 ทํ าดวยเหล็กหลอผสม
1.2 เปนที่เก็บสะสมนํ้ ามันหลอลื่นที่ไหลในระบบ
1.3 ประกอบกับตัวเรือนสูบดานใตดวยสลัก มีแปกก้ิงรองรับ
1.4 เปนระบบแบบเปยก ทํ าหนาที่เก็บนํ้ ามันหลอลื่น ใชนํ้ ามันหลอลื่น และเปนที่รวมของ

นํ้ ามันหลอลื่นหลังจากที่ไดไปทํ าการหลอลื่นสวนตางๆ ของเครื่องยนต
2 พัดนํ้ ามันหลอลื่น (Oil  Pump)

1.Bolt--Gear to Shaft
2.Washer--Special
3.Bolt--Cover
4.Lock Washer
5.Cover--Oil Pump

6.Gasket--cover
7.Body--Oil Pump
8.Shaft--Drive
9.Woodruff Keys
10.Gear--Oil Pump Drive

11.Spacer
12.Gear--Scavenging Drive
13.Body--Scavenging Pump
14.Bolt
15.Gear--Scavenging Driven

16.Gear--Driven
17.Wookruff Key
18.Saft--Driven
19.Shims
20.Gear--Oil Pump Driven

1.1 เปนสูบเพิ่มกํ าลังชนิดฟนเฟอง
1.2 ในเครื่อง 6,8,12 V ติดต้ังอยูบนฝาครอบเมนแบริ่ง ดานหัวเครื่อง สวนในเครื่อง 16V

ติดต้ังอยูบนฝาครอบเมนแบริ่ง ดานทายเครื่อง ขับโดยเฟองที่ติดต้ังอยูที่เพลาขอเสือ
1.3 ทํ าหนาที่สูบนํ้ ามันหลอลื่นจากอางนํ้ ามันหลอผานตะแกรงกรองตรงทางดูด ผานตาม

ทอทางมาเขาทางเขาของเครื่องสูบนํ้ ามันหลอลื่น จากเครื่งสูบ สูบสงนํ้ ามันหลอลื่นมา
ทางสงไปเขาหมอกรองนํ้ ามันหลอลื่นที่หมอกรองนั้น มีลิ้นบายพาส (By Pass Valve)
ต้ังไวกํ าลังดันตางกัน 18-21 ปอนด/ตร.นิ้ว ออกจากหมอกรองนํ้ ามันหลอลื่นจะไปเขา
ดับความรอนที่หมอระบายความรอนนํ้ ามันหลอลื่น (นํ้ ามันหลอเดินภายในแผน นํ้ าจืด
เดินรอบๆแผน) ที่หมอระบายความรอนมีลิ้นบายพาสต้ังไวกํ าลังดันตางกัน 30 ปอนด/
ตร.นิ้ว ออกจากหมอระบายความรอนนํ้ ามันหลอจะเดินผานลิ้นปรับแตงกํ าลังดันใหคง
ที่ Pressure  Regulator  Valve แลวไปตามทอทางในตัวเรือนสูบ ทางหนึ่งสงไปหลอ
ลื่นแบริ่งใหญ เขาทางรูที่เจาะไวที่แบริ่งฝาบน เขาไปในเพลาขอเสือ ทะลุเขาไปตามรูที่
เจาะไวที่กานตอ ขึ้นไปหลอลื่นสลักลูกสูบ แบริ่งสลักลูกสูบ แลวผานสเปรยที่หัวกานตอ
ฉีดนํ้ ามันหลอลื่นเขาไประบายความรอนยอดลูกสูบดานใน ตกลงมายังชายลูกสูบที่
เจาะไว สวนหนึ่งของนํ้ ามันหลอลื่นจะถูกแหวนกวาดนํ้ ามันหลอ กวาดข้ึนไปหลอลื่น
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ระหวางลูกสูบกับกระบอกสูบ แหวนกวาดนํ้ ามันตัวบนก็จะกวาดนํ้ ามันลงมาเพื่อปอง
กันมิใหนํ้ ามันหลอลื่นขึ้นไปยังบนยอดลูกสูบ นํ้ ามันหลอลื่นที่แหวนกวาดลงมานี้ก็จะตก
ลงไปยังอางนํ้ ามันหลอลื่น อีกสวนหนึ่งของนํ้ ามันหลอลื่นจะสงไปเขาหลอลื่นเพลาลูก
เบี้ยว จะไปหลอลื่นเฟองขับเครื่องพัดอากาศและแยกไปตามทอทางไปหลอลื่นหมูเฟอง
ชวย และหลอลื่นฝาสูบดานซายของเครื่องยนต หลอลื่นเพลากระเดื่องกดลิ้นและกดหัว
ฉีด แลวตกลงมาหลอลื่นกานสงลิ้นตัวตามลูกเบี้ยว นํ้ ามันที่ออกมาจากฝาสูบดานซาย
จะตกลงไปในหัวหมูเฟองทายเครื่อง แลวกลับลงมายังอางนํ้ ามันหลอลื่นวนเวียนกัน
เรื่อยๆไป ฝาสูบดานขวามือไดรับภาระหลอลื่นจากทอทางที่เจาะไวในตัวเรือนสูบทาง
ทอดานหลังไปหลอลื่นแบริ่งเพลาลูกเบี้ยวดานขวาและขึ้นไปหลอลื่นเพลากระเดื่องกด
ลิ้นแกสเสียและหัวฉีด เชนเดียวกับฝาสูบดานซายแลวตกลงไปยังหองเฟองดานทาย
เครื่องสํ าหรับเครื่องควบคุมความเร็วนั้นไดรับการหลอลื่นดวยกํ าลังดันของนํ้ ามันหลอ
ในระบบ ผานชองทางที่ไดเจาะไวในตัวเรือนสูบเชนกัน

2 ลิ้นปรับแตงกํ าลังดัน (Lube  Oil  Pressure  Regulator)
2.1 ติดต้ังที่ปลายสุดของชองทางต้ังของนํ้ ามันที่หนากระบอกสูบ เพื่อรักษากํ าลังดันนํ้ ามัน

หลอในระบบใหคงที่อยูเสมอ ในเครื่อง 16 V จะมีลิ้นปรับแตงกํ าลังดันนํ้ ามัน 2 ตัวติด
อยูที่ปลายชองทางต้ังของนํ้ ามันหลอ เม่ือกํ าลังดันนํ้ ามันหลอลื่นมากกวา 50 ปอนด/
ตร.นิ้ว ลิ้นจะเปดสงนํ้ ามันสวนที่เกินลงอางนํ้ ามันทันที กํ าลังดันต่ํ าสุดในขณะ ความเร็ว
ใชการไมควรต่ํ ากวา 30 ปอนด/ ตร.นิ้ว

3 หมอกรองนํ้ ามันหลอลื่น (Lube  Oil  Filter)
3.1 เปนแบบ Full Flow Type บางเครื่องจะมีหมอกรอง 2 ใบ ซึ่งแตละใบอยูในเปลือก-ต้ัง

อยูบนฐานรวมกัน สามารถเปลี่ยนใชทีละใบก็ได
3.2 ไสกรองเปนแบบที่สามารถถอดออกเปล่ียนได ตองเปลี่ยนไสกรองทุกครั้งที่ทํ าการ

เปลี่ยนนํ้ ามันหลอ หรือทุกๆ 100 ชั่วโมงใชการ
3.3 มีลิ้น By Pass ติดต้ังไวที่เรือนหมอกรอง ต้ังไวใหเปดเม่ือกํ าลังดันตางกัน 18-21

ปอนด/ตร.นิ้ว

 
 

4 หมอระบายความรอนนํ้ ามันหลอลื่น (Oil  Cooler)
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4.1 ติดอยูทางดานหัวเครื่องดานลาง เปนแบบแผน
4.2 ทํ าหนาที่ระบายความรอนนํ้ ามันหลอลื่น โดยใชนํ้ าจืดจากระบบระบายนํ้ าจืดระบาย

ความรอนเครื่องยนต นํ้ าจืดจะเดินรอบๆแผนภายในหมอระบายความรอนสวนนํ้ ามัน
หลอจะเดินภายในแผน ควบคุมอุณหภูมิใหอยูระหวาง 180°-210°ฟ. มีลิ้น By  Pass
ติดต้ังอยู จะเปดเม่ือมีกํ าลังดันตางกัน 30 ปอนด/  ตร.นิ้ว เปดใหนํ้ ามันหลอไปเขาทอ
ทางในระบบที่เรือนสูบ

 
 

 
 

5 เหล็กวัดนํ้ ามันหลอในอางนํ้ ามันหลอลื่น
5.1 เปนเกจวัดระดับแบบบันทัดเหล็กออนตัว สวมอยูในปลอกโลหะ บนบันทัดเหล็กวัด

ระดับมีเครื่องหมาย High และ Low
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ชื่อเรื่อง เครื่องยนต DETROIT  DIESEL  SERIES 71
ความมุงหมาย เพื่อใหนักเรียนไดรูถึง ระบบระบายความรอน (Cooling  System)
หลักฐาน 1. DETROIT  DIESEL  V-71  SERVICE  MANUAL

2. DETROIT  DIESEL  OPERATORS  MANUAL
3. SERVICE  MANUAL  DETROIT  DIESEL  ENGINE  IN-LINE 71

เนื้อเรื่อง
ระบบระบายความรอน (Cooling  System)
•  แบงออกเปน 2 ระบบดวยกันคือ
1. ระบบนํ้ าจืดระบายความรอนเครื่องยนต
2. ระบบนํ้ าทะเล

1 ระบบนํ้ าจืดระบายความรอน (Fresh  Water  Cooler  System)

 
 

1.1 หมอพักนํ้ าจืด ติดต้ังอยูดานบนสุดของหัวเครื่อง เปนที่เก็บนํ้ าจืด และใหนํ้ าจืดในระบบ
ขยายตัวเม่ือไดรับความรอนเพิ่มขึ้นจากระบบระบายความรอนของเครื่องยนต เปนหมอ
รูปสี่เหลี่ยม ดานบนมีชองสํ าหรับเติมนํ้ าจืด และมีฝาปดที่ฝาปดมีสปริงควบคุมกํ าลัง
ดันที่เกิดขึ้นในระบบ กํ าลังดันสปริงที่ฝาปดต้ังไว 7 ปอนด/ตร.นิ้ว ถากํ าลังดันเกิน 7
ปอนด/ตร.นิ้ว สปริงจะยุบตัวปลอยใหกํ าลังดันสวนที่เกินออกไปทางทอระบายที่ตรง
ปากถังออกไปภายนอก เติมนํ้ าที่สะอาดลงไปในหมอพักนํ้ าจืดเทานั้น

1.2 หมอระบายความรอนนํ้ าจืด ติดต้ังอยูในหมอพักนํ้ าจืดดานหัวเครื่องทํ าหนาที่เปนที่ถาย
เทความรอนนํ้ าจืดใหกับนํ้ าทะเลนํ้ าจืดเดินรอบๆ หมูหลอด นํ้ าทะเลเดินในหลอด
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1.3 พัดนํ้ าจืด (Fresh Water Pump) ติดต้ังอยูที่เรือนสูบดานหนาทางขวามือของเครื่อง
(มองจากทายเครื่อง) ใกลๆกับหมอระบายความรอนนํ้ ามันหลอลื่น พัดนํ้ าจืดเปนแบบ
หอยโขง (Centrifugal Pump) สงนํ้ าจืดใหไหลในระบบระบายความรอนผานสวน
ประกอบตางๆ ดังนี้
•  หมอระบายความรอนนํ้ ามันหลอ (Oil Cooler)
•  เรือนสูบ (Cylinder Block)
•  ฝาสูบ (Cylinder Head)
•  ทอรวมแกสเสีย (Exhaust Manifold)
•  เรือนเทอรโมสตัท (Themostat Housing)
•  หมอระบายความรอนนํ้ าจืด (Heat Exchanger)

1.4 หมอระบายความรอนนํ้ ามันหลอลื่น(Lube Oil Cooler)เปนหมอระบายความรอนแบบ
แผน (Plate Type) ทํ าหนาที่ระบายความรอนใหกับนํ้ ามันหลอลื่นที่หลอลื่นเครื่องยนต

1.5 เรือนสูบ เจาะเปนชองทางเดินของนํ้ าจืดภายในตัวเรือนสูบนํ้ าจืดจะเขาไประบายความ
รอนรอบๆปลอกสูบ

1.6 ปลอกสูบ เปนแบบแหง นํ้ าหลอระบายความรอนจะไมสัมผัสกับปลอกสูบโดยตรง
1.7 ฝาสูบ นํ้ าจืดที่ผานข้ึนมาจากเรือนสูบจะมาเดินรอบๆลิ้นแกสเสีย-หัวฉีด และออกจาก

ฝาสูบ
1.8 ทอรวมแกสเสีย นํ้ าจืดจะเดินรอบๆทอรวมแกสเสีย แลวออกไปเขาเรือนเทอรโมสตัท
1.9 เรือนเทอรโมสตัท เปนแบบ Autcmatic  Blocking  Type เปนตัวควบคุมอุณหภูมิของ

เครื่องขณะใชการ ทํ าใหเครื่องยนต Warm-Up ไดเร็วข้ึนประกอบอยูทางดานหัวเครื่อง
ตอจากทอนํ้ าจืดที่ออกมาจากทอรวมแกสเสีย มีลิ้นบายพาส (By-Pass System) ถานํ้ า
จืดยังไมรอน นํ้ าจืดจะไหลผานทอบายพาสไปเขาเครื่องสูบ โดยไมผานหมอระบาย
ความรอน ลิ้นเทอรโมสตัทจะเริ่มทํ างานที่อุณหภูมิ 174°-176°ฟ. นํ้ าจืดยังคงไหลลง
ไปทางทอบายพาสได และอีกสวนหนึ่งจะไหลไปเขาหมอระบายความรอนนํ้ าจืด ลิ้น
เทอรโมสตัทจะเปดเต็มที่เม่ืออุณหภูมื 180°-185°ฟ. ชองบายพาสก็จะถูกปดหมด นํ้ า
จืดจะไหลไปเขาหมอระบายความรอนนํ้ าจืดทั้งหมดตัวลิ้นเทอรโมสตัทนั้นทํ างานดวย
อุณหภูมิของนํ้ าจืด จึงตองตรวจสอบอยูเสมอ การตรวจสอบลิ้นเทอรโมสตัททํ าไดดังนี้
•  หาอางโลหะใสนํ้ าและเพิ่มความรอนชาๆใหกับนํ้ าในอาง
•  ใสลิ้นเทอรโมสตัทลงไปในนํ้ านั้น
•  วัดความรอนของนํ้ าในอางดวยเทอรโมมิเตอร
•  ตรวจสอบอุณหภูมิเม่ือลิ้นเทอรโมสตัทเริ่มเปด และเม่ือเปดเต็มที่
•  เปลี่ยนใชของใหมเม่ือมีการขัดของ

 ทอทางของนํ้ าจืดในระบบ



กองฝกการชางกล กองการฝกกองเรือยุทธการ

44

•  นํ้ าจืดในระบบจะไหลดวยกํ าลังดันของพัดนํ้ าจืด พัดนํ้ าจืดจะสงนํ้ าจืดเขาไประบายความ
รอนนํ้ ามันหลอที่หมอระบายความรอนนํ้ ามันหลอ โดยเดินอยูรอบๆแผนในหมอระบาย
ความรอนนํ้ ามันหลอ ออกจากหมอระบายความรอน นํ้ ามันหลอเขาระบายความรอนเรือน
สูบทางสวนลางของเรือนสูบ เขาไประบายความรอนรอบๆปลอกสูบ แลวออกไประบาย
ความรอนที่ฝาสูบ โดยระบายความรอนรอบๆลิ้นแกสเสีย-หัวฉีด แลวไประบายความรอน
รอบๆทอรวมแกสเสีย จากทอรวม แกสเสียจะเขาไปยังเรือนลิ้นเทอรโมสตัท ถานํ้ ายังไมรอน
พอ ลิ้นเทอรโมสตัทจะยังไมทํ างาน นํ้ าจืดก็จะไหลผานชองบายพาสไปเขาพัดนํ้ าจืด สงไป
ระบายความรอนสวนตางๆของเครื่องยนตใหม เม่ืออุณหภูมินํ้ าจืดเพิ่มขึ้นจนถึง 174°-176°
ฟ. ลิ้นเทอรโมสตัทก็จะเริ่มทํ างานเปดใหนํ้ าไหลผานเขาไปในหมอระบายความรอน เพื่อ
ระบายความรอนนํ้ าจืดนั้นใหกับนํ้ าทะเลที่เขามาระบายความรอนใหกับนํ้ าจืด โดยนํ้ าทะเล
จะเดินในหลอด นํ้ าจืดเดินรอบๆหลอด

2 ระบบนํ้ าทะเล (Sea Water System)
2.1 ระบบนํ้ าทะเลจะประกอบไปดวย

2.1.1 ตะแกรงกรองทางดูดนํ้ าทะเล ปดทอทางนํ้ าทะเลเขาเครื่องสูบ เพื่อปองกันเศษ
ผงกอนที่จะเขาเครื่องสูบ

2.1.2 ลิ้นนํ้ าทะเลติดต้ังอยูที่ทอทางดูดนํ้ าทะเล เพื่อปองกันนํ้ าทะเลรั่วเขาภายในเรือ
2.1.3 หมอกรองนํ้ าทะเล ใชกรองแบบตะแกรงกรองโลหะกรองเศษผง ที่ผานตะแกรง

กรองทางดูดเขามาได ถอดตัวไสกรองทํ าความสะอาดเพื่อปองกันการอุดตัน
ของไสกรอง เปลี่ยนแปกก้ิงใหมถาชํ ารุด เพื่อปองกันเครื่องสูบดูดอากาศเขาไป
ในระบบ

2.1.4 พัดนํ้ าทะเล  เปนสูบเพิ่มกํ าลัง ตัวพัดนํ้ าเปนเฟองยางเด่ียว หมุนอยูภายในตัว
เรือนเครื่องสูบ ขับดวยเฟองเพลาลูกเบี้ยวดานซาย ทํ าหนาที่สูบนํ้ าทะเลไป
ระบายความรอนนํ้ าจืดที่หมอระบายความรอนนํ้ าจืด ทอรวมแกสเสีย และ
แยกผานไปเขาดับความรอนนํ้ ามันเกียร และออกนอกเรือไป อีกสวนหนึ่งจะ
แยกไปหลอกระบอกดีฟุต

2.1.5 หมอระบายความรอนนํ้ าจืด  เปนที่ที่นํ้ าจืดหลอระบายความรอนใหกับเครื่อง
ยนต ถายเทความรอนแฝงใหกับนํ้ าทะเล จะมีสังกะสีกันกรอนประกอบไว เพื่อ
ปองกันการเกิดปฏิกริยาทางไฟฟาในระบบนํ้ าทะเลติดอยูที่หมอระบายความ
รอน และที่ตัวพัดนํ้ าทะเล เปนตะก่ัวบริสุทธิ์ ตองตรวจสอบดู ถาหากสึกกรอน
เกินกวา 50% ตองเปลี่ยนใหม

2.1.6 หมอระบายความรอนนํ้ ามันเชื้อเพลิงกลับถัง  ติดต้ังอยูทางสงของสูบนํ้ าทะเล
ระบายความรอนนํ้ ามันเชื้อเพลิงกอนกลับไปเขาถังนํ้ ามันเชื้อเพลิง นํ้ าทะเล
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เดินผานรอบๆ นอก ภายในหมอระบายความรอนรูปกระบอก นํ้ ามันเชื้อเพลิง
กลับถังเดินในหลอด

2.1.7 หมอระงับเสียงแกสเสีย ทํ าหนาที่ดับประกายไฟ ลดเสียงดังของแกสเสีย และ
ระบายความรอนแกสเสีย

2.1.8 หมอดับความรอนนํ้ ามันเกียร  นํ้ าทะเลจะเดินภายนอกหลอดนํ้ ามันเกียรเดิน
ภายในหลอด ทํ าหนาที่ระบายความรอนใหกับนํ้ ามันเกียร

2.1.9 กระบอกดีฟุต ทางเดินของนํ้ าทะเลเริ่มตนจากตะแกรงกรองทางดูด ผานลิ้นนํ้ า
ทะเล หมอกรองนํ้ าทะเลเขาไปในสูบนํ้ าทะเล สงผานเขาหมอระบายความรอน
นํ้ ามันเชื้อเพลิง หมอระบายความรอนนํ้ าจืด หมอระงับเสียงแยกไปเขาหมอ
ดับความรอนนํ้ ามันเกียร และกระบอกดีฟุต แลวออกนอกเรือไป
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ชื่อเรื่อง เครื่องยนต DETROIT  DIESEL  SERIES 71
ความมุงหมาย เพื่อใหนักเรียนไดรูถึง ระบบอากาศ (Air  Intake  System)
หลักฐาน 1. DETROIT  DIESEL  V-71  SERVICE  MANUAL

2. DETROIT  DIESEL  OPERATORS  MANUAL
3. SERVICE  MANUAL  DETROIT  DIESEL  ENGINE  IN-LINE 71

เนื้อเรื่อง
ระบบอากาศ (Air  Intake  System) ระบบอากาศนั้นแบงไดเปน 2 ระบบคือ

•  ระบบอากาศดี
•  ระบบแกสเสีย

1 ระบบอากาศดีเขาเครื่อง ประกอบไปดวย
1.1 หมอระงับเสียงอากาศดี ประกอบอยูที่ตรงทางเขาของอากาศ กอนที่อากาศจะเขา

เครื่องพัดอากาศ ประกอบรวมอยูกับหมอกรองอากาศ เพื่อลดเสียงอากาศดีจากการ
ดูดของเครื่องพัดอากาศ

1.2 หมอกรองอากาศ อยูสวนบนของเรือนเครื่องพัดอากาศ มีทั้งแบบเปยกและแบบแหง
มีที่ติดต้ังลิ้นปดอากาศ Air Shutdown Valve ใชสํ าหรับดับเครื่องยนตเม่ือมีเหตุฉุก
เฉินโดยปดอากาศไมใหเขาเครื่อง ตองตรวจสอบเสมอ กอนทํ าการติดเครื่องยนต

1.3 ตะแกรงกรอง Blower Screen ติดต้ังอยูระหวางเรือนเครื่องพัดอากาศกับหมอกรอง
อากาศ เพื่อปองกันเศษผงและเศษโลหะที่ปนมากับอากาศ กอนเขาเครื่องพัดอากาศ

1.4 พัดอากาศ Blower พัดอากาศขับดวยเพลาลูกเบี้ยวขวาของเครื่องยนต เฟองขับ
ประกอบแนนกับเพลามีสลักนํ า Key ประกอบอยู ชุดเพลาขับติดต้ังอยูบนเรือนปุลเลย
ดานทายเครื่อง สงกํ าลังไปยังเฟองต้ังระยะที่เรือนเครื่องพัด อากาศ โรเตอรพัดอากาศ
มี 2 ตัว โรเตอรแตละตัวจะมีพูพัดอากาศอยู 3 พู เปนแบบพูบิดเฉียง พูของโรเตอรทั้ง
สองจะไมสัมผัสกันแตระยะเบียดนอยมาก ระยะเบียดนั้นข้ึนอยูกับเฟองต้ังระยะ เฟอง
ต้ังระยะนั้นจะขบกันโดยตรง ตัวหนึ่งเปนตัวขับอีกตัวหนึ่งเปนตัวตาม

1.5 เรือนเครื่องพัดอากาศ Blower  Housing ทํ าดวยอลูมิเนียมภายในบรรจุโรเตอรพัด
อากาศไว 2 ตัว ระยะหางของพูโรเตอรทั้งสอง ทางดูด .016 นิ้ว ทางสง .004 นิ้ว
ระหวางพูทั้งสองหางกัน .012 นิ้ว

1.6 พูพัดอากาศ Rotors ทํ าดวยอลูมิเนียมภายในกลอง ตัวพูพัดอากาศประกอบอยูบน
เพลาเหล็ก พูทั้งสองไมสัมผัสกันและไมตองการการหลอลื่น พูทั้งสองจะไมสึกหรอ ถา
อากาศที่ทํ าการสูบนั้นสะอาดและบริสุทธิ์ไมมีฝุนผงหรือเศษโลหะ

1.7 เฟองต้ังระยะ Timing  Gears มี 2 ตัว รับกํ าลังจากชุดเพลาขับสงไปหมุนเครื่องพัด
อากาศมีแผนรองหลังเฟอง เพื่อแตงระยะเบียดและอาการรุนของพัดอากาศได

1.8 วงยางก้ันนํ้ ามัน Oil  Seals ทํ าหนาที่ 2 ประการคือ ปองกันอากาศออกจากเครื่องพัด
อากาศ และปองกันนํ้ ามันหลอลื่นเขาไปในพูเครื่องพัดอากาศ ประกอบไวในแผนปด
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ตัวหมุนของเครื่องพัดอากาศแตละขาง ถานํ้ ามันหลอลื่นรั่วเขาไปในเครื่องพัดอากาศ
จะปนเขาไปกับอากาศ เม่ือเครื่องติดจะมีควันสีขาว เปลี่ยนใชของใหมเม่ือมีการปรับ
แตงหรือซอม

1.9 แผนปดหัว-ทาย End  Plates มี 2 แผน ปดดานหัวและดานทายของเครื่องพัดอากาศ
ทํ าดวยอลูมิเนียมเปนตัวปดกั้นดานขางของเรือนเครื่องพัดอากาศทั้งสองดานเปนที่
รองรับแบริ่งเพื่อใหเพลาของเครื่องพัดอากาศ ประกอบอยูในแบริ่งระยะเบียดของแผน
ปดหัว .007 นิ้ว ระยะเบียดของแผนปดทาย .012 นิ้ว

1.10 หองอากาศดี  ที่เรือนสูบจะมีหองอากาศดีเพื่อเปนที่รวมอากาศดี ที่พัดอากาศดีสูบเขา
ไปรวมไวกอนที่จะเขาไปในกระบอกสูบ

1.11 ชองอากาศดี  ที่ปลอกสูบจะมีชองทํ ามุมเอียงในทางต้ัง 25° เพื่อตองการใหอากาศดี
เขาในหัองเผาไหมนั้นเกิดการหมุนตัวและลูกสูบจะทํ าหนาที่เปด-ปด ชองอากาศดีที่
ปลอกสูบ

 
 การทํ างานและการหลอลื่น

•  การทํ างาน  พัดอากาศจะดูดอากาศจากภายนอกผานหมอระงับเสียง หมอกรองอากาศ
ผานตะแกรงกรองเขาไปยังทางดูดของเครื่องพัดอากาศ ตัวหมุน Rotor จะหมุนตัวดูด
อากาศจากทางเขา อากาศจะถูกสูบใหผานระหวางตัวพัดอากาศกับตัวเรือนเครื่องพัด
อากาศเขาไปรวมกันที่หัองอากาศดีและจะผานชองอากาศดีที่ปลอกสูบเขาไปยังหองเผา
ไหม ชองอากาศดีจะเจาะชองทํ ามุมเอียงในทางต้ัง 25° เพื่อตองการใหอากาศที่เขาหอง
เผาไหมนั้นเกิดการหมุนตัวและลูกสูบจะทํ าหนาที่เปด-ปด ชองอากาศดีที่ปลอกสูบ เม่ือ
ลูกสูบปดชองอากาศดีลิ้นแกสเสียปด ลูกสูบเลื่อนข้ึนอัดอากาศทํ าใหมีกํ าลังดันและ
อุณหภูมิสูงขึ้นภายในกระบอกสูบ เม่ือฉีดนํ้ ามันเปนฝอยแผกระจายเขาไปคลุกเคลากับ
อากาศที่ถูกอัดตัว มีอุณหภูมิสูงจะเกิดการเผาไหมขึ้นภายในกระบอกสูบ แกสเสียที่เกิด
จากการเผาไหมดันลูกสูบใหเลื่อนลงเปนจังหวะการทํ างาน ลูกสูบเลื่อนลงมากอนที่ชอง
อากาศดีจะเปดลิ้นแกสเสียจะเปดกอน เปนการสิ้นสุดการทํ างานของเครื่องยนต ชอง
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อากาศดีก็จะเปดหลังจากลิ้นแกสเสียเปดแลวอากาศดีที่มีกํ าลังดันก็จะว่ิงเขาไปใน
กระบอกสูบ ชวยกวาดลางแกสเสียออกไปจากกระบอกสูบ เม่ือลิ้นแกสเสียปดแลวก็จะ
บรรจุตัวเองเขาสูบเปนอากาศดีในรอบการทํ างานตอไปของเครื่องยนต

•  การหลอลื่น แบริ่งและเฟองขับเครื่องพัดอากาศไดรับการหลอลื่นจากกํ าลังดันของนํ้ ามัน
หลอลื่นในระบบผานชองทางที่เจาะเอาไวภายในตัวเรือนสูบ ซึ่งสงผานเขาไปในแผนปด
ดานหัวเครื่อง เขาหลอลื่นเพลาขับเครื่องพัดอากาศและหมูเฟองต้ังระยะ ของเครื่องพัด
อากาศผานเขาหลอลื่นชุดนํ้ าหนักถวงของเครื่องควบคุมความเร็ว

 

 

2.Housing-Blower
3.Rotor Assy.-R.H. Helix
4.Rotor Assy.-L. H. Helix
6.Plate-Blower Front End
7.Plate-Blower Rear End
9.Seal-Oil
10.Retainer-Blower Bearing
11.Bolt-Retainer
12.Lock Washer
13.Bearing-Blower Rotor Front  
(Roller)
14.Bearing-Blower Rotor Rear 
(Ball)
15.Screw-Fillister Head
16.Gear-R. H. Helix Rotor

17.Gear-L. H. Helix Rotor
18.Shim-Blower Gear
19.Bolt-Blower Gear
20.Spacer
21 .Strainer-End Plate Oil 
Passage
22.Plug-Oil Passage
23.Orifice-Oil Passage
25.Gasket-Rear End Plate 
Cover
27.Cover-Rear End Plate
30.Clamp-Hose
31.Bolt-Cover
32.Lock Washer
33.Washer-Special Flat

34.Cover-Blower Drive (Steel)
35.Hose-Blower Dreve
45.Bolt-Blower Mounting
46.Lock Washer
50.Gasket
51.Shaft-Blower Drive
53.Seat-Coupling Spring End
54.Support-Blower Drive 
Coupling
55.Spring(Pack)-Blower Drive 
Coupling
56.Seat-Coupling Sopring
57.Retainer-Coupling Spring
58.Cam-Drive Coupling
59.Bolt-Retainer

60.Lock Washer
63.Adaptor-Tachometer Drive
64.Key-Tachometer Drive
65.Shaft-Tachometer Drive
66.Seal-TachometerDrive
67.Fitting-Tachometer Drive 
Adaptor
70.Disc-Fuel Pump Drive
71.Spacer-Fuel Pump Drive 
Disc
72.Bolt-Drive Disc
73.Lock Washer
81.Callar-Blower End Plate
82.Carrier-Seal Ring
83.Ring-Seal (Piston Type)
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2 ระบบแกสเสีย Exhaust  System ระบบแกสเสียประกอบไปดวย
2.1 ลิ้นแกสเสีย เปนแบบดอกเห็ด ขอบของตัวลิ้นทํ ามุม 30°กับตัวลิ้น มีทั้งแบบ 2 ลิ้น

และ 4 ลิ้นตอ 1 สูบ ลิ้นแกสเสียถูกเปดโดยกํ าลังกลของกระเด่ืองกดลิ้นที่รับอาการมา
จากลูกเบี้ยวและปดโดยกํ าลังของสปริงลิ้น

2.2 บาลิ้น ประกอบอัดแนนกับฝาสูบโดยวิธี Shrunkfit สามารถถอดออกเปล่ียนไดที่ขอบ
ของบาลิ้นทํ ามุม 30° กับแกนกลาง เพื่อใหตัวลิ้นปดแนบสนิท

2.3 ทอแกสเสียประจํ าสูบ เปนทางนํ าแกสเสียของแตละสูบออกไปรวมกันที่ทอรวมแกส
เสีย

2.4 ทอรวมแกสเสีย  เปนที่รวมแกสเสียจากสูบตางๆของเครื่องยนต เปนทอแบบสองชั้น
ชั้นในเปนทางเดินของแกสเสียชั้นนอกเปนทางเดินของนํ้ าระบายความรอนแกสเสีย

2.5 หมอดับความรอนแกสเสีย  เปนที่รวมแกสเสียกับนํ้ าทะเลดับความรอนแกสเสีย นํ้ า
ทะเลทํ าหนาที่ดับความรอนและประกายไฟของแกสเสีย เพื่อทํ าใหอุณหภูมิของแกส
เสียลดลง

2.6 หมอระงับเสียงแกสเสีย ภายในแบงเปนหองดวยแผนกั้น แผนกั้นเจาะรูพรุนเพื่อให
แกสเสียเกิดการกวนทํ าใหลดกํ าลังดันและอุณหภูมิของแกสเสียกอนออกไปสูอากาศ
ภายนอก
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ชื่อเรื่อง เครื่องยนต DETROIT  DIESEL  SERIES 71
ความมุงหมาย เพื่อใหนักเรียนไดรูถึง ระบบปองกันอันตรายเครื่องยนต
หลักฐาน 1. DETROIT  DIESEL  V-71  SERVICE  MANUAL

2. DETROIT  DIESEL  OPERATORS  MANUAL
3. SERVICE  MANUAL  DETROIT  DIESEL  ENGINE  IN-LINE 71

เนื้อเรื่อง
ระบบปองกันอันตรายของเคร่ืองยนต (Engine Protective System)

ในระบบปองกันอันตรายของเครื่องยนต จะมีลิ้นปดอากาศ (Air  Shut  Down  Valve)สํ าหรับ
ดับเครื่องยนตเม่ือมีเหตุฉุกเฉิน โดยการปดอากาศไมใหเขาเครื่อง ติดต้ังอยูทางอากาศเขาของเครื่องพัด
อากาศ สามารถควบคุมดวยมือ และ Automatic

ระบบควบคุมดวยมือ (Manual Shut Down System) ติดต้ังอยูที่ Housing ของ Air Shut
Down เพื่อใหเจาหนาที่สามารถหยุดเครื่องไดทันทวงที เม่ือเครื่องแสดงอาการผิดปกติ ระบบ Shut
Down จะปองกันอันตรายที่เกิดขึ้นกับเครื่องโดยตัดอากาศเขาเครื่อง ทํ าใหเครื่องหยุด ประกอบดวยลิ้น
และกลไกทางแมกคานิกส ลิ้นของ Shut  Down จะอยูในลักษณะเปดดวยสลักเกลียว ซึ่งจะตอกับสาย
ดึง เม่ือดึงปุม Shut  Down เดือยจะเลื่อนตัวออก ลิ้น Shut  Down จะปดทํ าใหอากาศเขาเครื่องไมได
เครื่องจะหยุด กอนที่จะ Start เครื่องใหมตอง Reset โดยกดปุม Shut  Down

ระบบควบคุมอัตโนมัติ (Automatic  Shut  Down  System)
1. Automatic  Mechanical  Shut  Down  Sysrem
ออกแบบใหหยุดเครื่อง เม่ือกํ าลังดันนํ้ ามันหลอตก หรือการระบายความรอนขัดของและตัด

Overspeed โดยใชกํ าลังดันนํ้ ามันเปนตัวทํ างานในระบบ Coolent Temperature Sening Valve,
Adaptor And Copper Plug ติดต้ังอยูที่ทอระบายแกสเสียรวม โดย Power  Element ของ
Temperature  Sening  Valve ติดกับดานหนึ่งของ Copper Plug จะอยูในทอแกสเสียรวม นํ้ าจืดจะ
ผาน Restricted  Fitting มาที่ลิ้น Temperature  Sening และตอไปยัง Bellow ที่ชองทางอากาศดีเขา
เครื่องกํ าลังดันของนํ้ ามันหลอใน Bellow สูงกวากํ าลังดันของสปริงใน Bellow จะทํ าใหสลักของ Shut
Down เปดอยู ถากํ าลังนํ้ ามันหลอตก ณ จุดที่ไดต้ังไว สปริงจะชนะกํ าลังดันใน Bellow ก็จะปลดสลัก
ปดอากาศเขาเครื่อง เครื่องก็จะหยุด

Overspeed  Governor ประกอบดวยลิ้นซึ่งทํ างานดวยชุดของ Spring  Loaded  Weights นํ้ า
มันหลอที่มาจาก Temperature  Sening  Valve จะผานลิ้นนี้ไปยัง Bellow เม่ือรอบเครื่องเกินที่ต้ังไว
ลิ้นนี้จะเปดใหนํ้ ามันหลอในทอไหลลง Sump กํ าลังดันนํ้ ามันหลอในทอจะตกทํ าใหกํ าลังดันนํ้ ามันใน
Bellow ตกดวย สปริงก็จะดึงสลักปดอากาศเขาเครื่อง Restricted  Fitting จะควบคุมกํ าลังดันนํ้ ามัน
หลอในทอใหเพียงพอที่จะทํ างานในระบบ Shut  Down
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การทํ างานของระบบ Mechanical  Shut  Down กอนที่จะ Start เครื่องซึ่งมีระบบ
Mechanical  Shut  Down สิ่งแรกที่ตองทํ าคือ เปดลิ้นปดอากาศ (Air  Shut  Down  Valve) เสียกอน
ถาลิ้นปดอยูจะ Start เครื่องไมติด เม่ือเครื่องติดแลว ลิ้นปดอากาศนี้จะตองเปดคางไวจนกวากํ าลังดันใน
ระบบนํ้ ามันหลอเพียงพอที่จะยึดสลักของลิ้นปดอากาศใหอยูในตํ าแหนงเปด ในระหวางที่เครื่องเดินอยู
กํ าลังดันนํ้ ามันหลอตกต่ํ ากวาที่ต้ังไวใน Bellow สปริงใน Bellow จะดีดสลัก Air  Shut  Down  Valve
ปดอากาศเขาเครื่องเครื่องจะดับ ถาระบบระบายความรอนนํ้ าจืดรอนผิดปกติ หรือนํ้ าจืดขาดระบบ
เครื่องจะรอน Copper  Plug ก็จะรอนและจะไปดันลิ้น Temperature  Sening เปดใหนํ้ ามันหลอใน
ระบบ Shut  Down ไหลลงหองแครงก กํ าลังดันใน Bellow จะตกสปริงของ Bellow จะดึงสลักปดไมให
อากาศเขาเครื่อง ถารอบเครื่องเกิน Overspeed  Governor ก็จะเปดใหนํ้ ามันหลอลง Sump สปริงของ
Bellow ก็จะดึงลิ้นอากาศปดใหเครื่องดับ
หมายเหตุ เม่ือเครื่องหยุดดวยการ Shut Down เครื่องจะสตารทไมได จะตองใชเครื่องมือพิเศษทํ า

ให Air Shut Down Valve เปดเสียกอน และตองหาสาเหตุที่ทํ าใหเครื่องหยุดเสียกอน การปรับแตง
Mechanical  Shut  Down ปรับแตงที่จํ าเปน มีเพียงกํ าลังดันนํ้ ามันหลอใน Bellow และ Overspeed
Governor สวน Temperature  Sening  Valve สามารถถอดออกเปล่ียนไดเม่ือทํ างานไมถูกตอง

การปรับแตงกํ าลังดันนํ้ ามันหลอใน Bellow ทํ าตามข้ันตอนดังนี้ ติดเครื่องจนถึงอุณหภูมิใชงาน
(160°-185°ฟ.) และกํ าลังดันนํ้ ามันหลอคงที่ จากนั้นลดรอบเครื่องลงชาๆจน Mechanical  Shut
Down ทํ างาน จดกํ าลังดันนํ้ ามันหลอไว (ควรประมาณ 5-10 ปอนด/ตร.นิ้วที่ 450-600 รอบ/นาทีหรือ
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15-20 ปอนด/ตร.นิ้วที่ 1400 รอบ/นาที) ถาจํ าเปนตองปรับคลาย Lock Nut บน Bellow และหมุน
Adjusting Screw ตามเข็มนาฬิกา เพื่อเพิ่มกํ าลังดัน หรือทวนเข็มนาฬิกา เพื่อลดกํ าลังดันเม่ือไดกํ าลัง
ดันตามตองการแลว กวด Lock  Nut
หมายเหตุ ต้ังกํ าลังดันนํ้ ามันหลอใน Bellow ใหใกลเคียงกับกํ าลังดันสูงสุดขณะที่เครื่องเดิน รอบ

ต่ํ าสุด ที่กํ าหนดไวสํ าหรับเครื่องที่ใช Dual Speed Governor ใหต้ังกํ าลังดันนํ้ ามันหลอใหเทากับ
Governor ตรวจการทํ างานของ Temperature Sening Valve โดยถอดฝาครอบดานบนของหมอระบาย
ความรอน ขณะที่เครื่องกํ าลังทํ างานอยู และจดอุณหภูมิของนํ้ า ที่ออกจาก Temperture Sening Valve
ลิ้นปดอากาศจะตองปด และหยุดเครื่องยนตที่อุณหภูมิของนํ้ าระบายความรอนอยูระหวาง 200°-210°
ฟ. ถาเครื่องยนตไมหยุดในยานอุณหภูมิดังกลาว (200°-210°ฟ.) ใหเปลี่ยน Temperature Sening
Valve ถาเครื่องยนตหยุดที่อุณหภูมินํ้ าระบายความรอนต่ํ ากวา 200°ฟ. ตรวจการไหลวนเวียนของนํ้ า
ระบายความรอนที่ผาน Plug และ Adaptor ถาการไหลวนเวียนของนํ้ าปกติ ก็ใหเปลี่ยน Temperature
Sening  Valveใหม
หมายเหตุ ถาเครื่องยนตหยุดกอนใหลองตรวจดูที่ Copper  Plug สปริงและ Plunger อาจจะคางได

การปรับแตง Overspeed Governor เดินเครื่องจนถึงอุณหภูมิใชงาน จากนั้นเพิ่มรอบเครื่อง
จนถึงความเร็วรอบที่ตองการ จะต้ัง Overspeed แลวจึงคลายนัตล็อคที่ Ajusting Screw ของ
Overspeed Governor หมุน Ajusting Screw (ตามเข็มนาฬิกา เพิ่ม ทวนเข็มนาฬิกา ลด)เสร็จแลว
กวดนัตล็อคใหแนน

2. Automatic  Electrical  Shut  Down  System
การหยุดเครื่องโดยอัตโนมัติดวยระบบไฟฟา ดังแสดงในรูป ปองกันเครื่องยนตขาดนํ้ าระบาย

ความรอน,นํ้ าระบายความรอนมีอุณหภูมิสูงเกินเกณฑ,ขาดกํ าลังดันนํ้ ามันหลอลื่นหรือความเร็วสูงเกิน
เกณฑ เม่ือปรากฏการณอยางหนึ่งอยางใดดังกลาวแลวเกิดขึ้นกับเครื่องยนตสวิทชจะปดวงจรไฟฟา
และปลอยใหกระแสไฟฟาไหลไปที่สวิทชโซลินอยด โซลินอยดจะทํ างานปลอยใหกระเด่ืองลิ้นปดอากาศ
ตกลง ทํ าใหเครื่องยนตหยุดเดิน

การทํ างาน
วงจรไฟฟาจะไมใหกระแสไฟฟาไหลเม่ือเครื่องยนตเดินในสภาพปกติ เม่ือเริ่มเดินเครื่องยนต

สวิทชกํ าลังดันนํ้ ามันเชื้อเพลิงจะปดวงจร เม่ือกํ าลังดันเพิ่มขึ้นประมาณ 20 ปอนด/ตร.นิ้ว และเม่ือ
ความเร็วของเครื่องยนตเพิ่มขึ้น สวิทชกํ าลังดันนํ้ ามันหลอจะเปดวงจรเม่ือกํ าลังดันนํ้ ามันหลอประมาณ
27 ปอนด/ ตร.นิ้ว และที่ความเร็ว 1,000-1,100 รอบ/ นาที สวิทชใน Overspeed  Governor จะปดวง
จร และในขณะเดียวกัน สวิทชอุณหภูมินํ้ าจืดจะเปดวงจร

ถากํ าลังดันนํ้ ามันหลอตกลงต่ํ ากวา 27 ปอนด/ ตร.นิ้ว สวิทชกํ าลังดันนํ้ ามันหลอ จะปดวงจร
และปลอยใหกระแสไฟฟาไหลไปที่โซลินอยด สงอาการทางกลไปปด Shut  Down ทํ าใหเครื่องหยุด
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ถาเครื่องยนตขาดนํ้ าระบายความรอน หรือนํ้ าระบายความรอนมีอุณหภูมมิสูงขึ้น ถึงประมาณ
203°ฟ. สวิทชอุณหภูมินํ้ าจืดจะปดวงจร ทํ าใหไฟฟาไหลครบวงจร สงอาการทางกลไปทํ าการหยุด
เครื่อง

สวิทชอุณหภูมินํ้ าจืด ประกอบดวยลิ้นรับอาการดวยอุณหภูมิ (Temperature Sening Valve)
และไมโครสวิทช (Micro  Switch) ลิ้นหนาสัมผัสปลั๊กทองแดง ประกอบยื่นเขาไปที่ทอทางออกของแกส
เสีย นํ้ าที่ไหลวนเวียนจะผานตัวลิ้นหนาสัมผัสโดยตรง เม่ืออุณหภูมินํ้ าจืดเพิ่มขึ้นประมาณ 203°ฟ.ตัว
ลิ้นจะปดหนาสัมผัสในไมโครสวิทช และปลอยใหกระแสไหลครบวงจรของระบบ ถาขาดนํ้ าระบายความ
รอน (นํ้ าแหง) ความรอนของแกสเสีย จะสงผานไปที่ปลั๊กทองแดงไปยังลิ้นรับอาการดวยอุณหภูมิ และ
ทํ าใหวงจร Shut  Down มีกระแสไฟไหล ทํ าการหยุดเครื่องเชนเดียวกัน

ถาความเร็วของเครื่องยนตเพิ่มสูงขึ้นเกินเกณฑที่ไดต้ังไว สวิทชของเครื่องควบคุมความเร็วจะ
ปดวงจร ทํ าใหกระแสไฟฟาไหลครบวงจร สงอาการทางกลไปหยุดเครื่อง เม่ือเครื่องยนตหยุด ความเร็ว
ลดลง จะเปดวงจร สวิทชของเครื่องควบคุมความเร็ว กํ าลังดันนํ้ ามันหลอและนํ้ ามันเชื้อเพลิงลดลง
สวิทชกํ าลังดันนํ้ ามันเชื้อเพลิงจะเปดวงจร และสวิทชกํ าลังดันนํ้ ามันหลอจะปดวงจร จะไมมีกระแสไฟ
ฟาไปเขาวงจรโซลินอยด

สาเหตุของการหยุดเครื่องโดยวิธีหนึ่งวิธีใดดังกลาวแลว จะตองแกไขเสียกอน กอนที่จะทํ าการ
เดินเครื่องตอไป ลิ้นปดอากาศจะตองต้ังใหม ในตํ าแหนงเปดกอนเสมอ กอนที่จะทํ าการเริ่มเดินเครื่อง
ยนต

ในเครื่องยนตบางเครื่องจะประกอบ Hot  Wire  Relay และสวิทชกํ าลังดันนํ้ ามันหลอรวมกับ
ระบบหยุดเครื่องอัตโนมัติดวยไฟฟา (ตามรูป)
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ในบางครั้งกํ าลังดันนํ้ ามันเชื้อเพลิงจะสูงขึ้นอยางรวดเร็ว สวิทชกํ าลังดันนํ้ ามันเชื้อเพลิงจะปด
วงจรกอนที่สวิทชกํ าลังดันนํ้ ามันหลอจะเปดวงจร จะสงอาการไปทํ าใหระบบหยุดเครื่องโดยอัตโนมัติ ทํ า
การหยุดเครื่องตัว Hot  Rire  Relay จะทํ าหนาที่หนวงเวลาการปดวงจรของสวิทชกํ าลังดันนํ้ ามันเชื้อ
เพลิงไว 3 ถึง 10 วินาที เพื่อคอยใหกํ าลังดันนํ้ ามันหลอสูงขึ้น เปดหนาสัมผัสที่สวิทชกํ าลังดันนํ้ ามันหลอ

เม่ือกํ าลังดันนํ้ ามันหลอตกลงต่ํ ากวา 10 ± 2 ปอนด/ ตร.นิ้ว หนาสัมผัสในสวิทชกํ าลังดันนํ้ ามัน
หลอจะปดวงจร กระแสไฟฟาจะไหลผาน Hot  Wire  Relay ระยะเวลา 2-3 วินาทีกอน Hot  Wire
Relay จะรอนเปนเวลาที่เพียงพอที่จะทํ าใหหลีกเลี่ยง การหยุดเครื่องยนตดวยระบบนี้ อันเนื่องมาจาก
กํ าลังดันนํ้ ามันหลอต่ํ า หรือโดยเหตุที่มีฟองอากาศในระบบ หรือหนวงเวลาชั่วขณะในการทํ างานรวมกัน
ของสวิทชกํ าลังดันนํ้ ามันหลอ กับสวิทชกํ าลังดันนํ้ ามันเชื้อเพลิง เม่ือทํ าการเริ่มเดิน หรือหยุดเครื่องยนต

การติดต้ังระบบหยุดเครื่องโดยอัตโนมัตินั้น จะใชแบบสวิทชอุณหภูมินํ้ าจืดสูง ซึ่งอาจประกอบ
ไวในทอทางนํ้ าจืดหรือใชแบบลิ้นรับอาการอุณหภูมิรวมกับ Micro  Switch ซึ่งอาจประกอบไวที่ทอทาง
แกสเสียออกก็ได

ในระบบหยุดเครื่องอัตโนมัติดวยระบบไฟฟาที่ใชลิ้นรับอาการอุณหภูมิ และปลั๊กทองแดงที่ใช
ในแบบทางกลไกสามารถนํ ามาใชรวมได โดยนํ าสวิทชกํ าลังดันนํ้ ามันหลอมาติดต้ังในทอทางของนํ้ ามัน
หลอ กับลิ้นปด-เปด เม่ืออุณหภูมิของนํ้ าจืดรอนเพิ่มขึ้น ตัวลิ้นก็จะเปด ปลอยใหนํ้ ามันหลอลื่นไหลกลับ
ไปหองแครงก เปนการลดกํ าลังดันนํ้ ามันหลอ สวิทชกํ าลังดันนํ้ ามันหลอจะปดวงจรปลอยกระแสไฟฟา
ไหลไปเขาตัวโซลินอยด ทํ าการหยุดเครื่อง กํ าลังดันนํ้ ามันหลอต่ํ าจะเปนสาเหตุทํ าใหหนาสัมผัสของส
วิทชกํ าลังดันนํ้ ามันหลอปดวงจรหยุดเครื่องยนต

3. ระบบสัญญาณเตือน (Alarm  System)
ระบบสัญญาณเตือน ตามรูปที่6คลายๆ กับระบบหยุดเครื่องโดยอัตโนมัติดวย ระบบไฟฟา แต

ใชสัญญาณระฆัง หรือไซเรนซ แทนลิ้นปดอากาศหยุดเครื่อง สัญญาณจะตองเตือนเม่ือเครื่องยนตเดิน
ใชการ ถาเครื่องยนตมีความรอนสูง หรือกํ าลังดันนํ้ ามันหลอต่ํ ากวาที่ไดกํ าหนดไว

เม่ือเริ่มเดินเครื่องยนต กํ าลังดันนํ้ ามันหลอจะเปดหนาสัมผัสสวิทชกํ าลังดันนํ้ ามันหลอ (กํ าลัง
ดันที่จะเปดวงจรบอกไวที่ฝาครอบสวิทช) สวิทชสัญญาณเตือนจะตองต้ังดวยมือเม่ือตองการใหทํ างาน
สวิทชอุณหภูมินํ้ าจืดเปนแบบปกติเปด เม่ือนํ้ าระบายความรอนของเครื่องยนตเพิ่มขึ้น 200-205° ฟ.
สวิทชอุณหภูมินํ้ าจืดจะปดวงจร ทํ าใหกระแสไหลครบวงจร ทํ าใหระฆังหรือไซเรนซดังขึ้น และในทํ านอง
เดียวกัน ถากํ าลังดันนํ้ ามันหลอตกต่ํ าลงกวาที่ไดต้ังไว ที่สวิทชกํ าลังดันนํ้ ามันหลอสวิทชกํ าลังดันนํ้ ามัน
หลอจะปดวงจรทํ าใหระฆังหรือไซเรนซดังเชนกัน สัญญาณระฆังหรือไซเรนซ จะดังตอเนื่องกันไปตลอด
จนกวาจะไปหมุนสวิทชสัญญาณในตํ าแหนงปด สวิทชสัญญาณควรอยูในตํ าแหนงปดกอนที่จะหยุด
เครื่อง เพราะการลดกํ าลังดันนํ้ ามันหลอจะทํ าใหสวิทชกํ าลังดันนํ้ ามันหลอปดวงจร ทํ าใหวงจรสัญญาณ
เตือนครบวงจร ระฆังหรือสัญญาณไซเรนซจะดังขึ้น

ถาหากมีสัญญานระฆัง หรือไซเรนซดังขึ้นในขณะที่กํ าลังเดินเครื่องใชการอยู ใหหยุดเครื่อง
ยนตทันที ตรวจหาสิ่งที่ผิดปกติ และแกไขใหเรียบรอยกอนที่จะเริ่มเดินเครื่องครั้งตอไป
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ระบบสัญญาณเตือนอาจจะนํ ามาประกอบใชในระบบการหยุดเครื่องโดยอัตโนมัติดวยระบบ
ไฟฟา ตามรูป ในระบบนี้ ถาเกิดเหตุขัดของขึ้น เครื่องจะหยุด สัญญาณเตือนจะดังขึ้นเพื่อเตือนผูใช
เครื่อง สัญญาณเตือนจะดังอยูอยางตอเนื่อง จนกวาผูใชเครื่องจะกดปุมเพื่อปลดวงจรรีเรย ระบบ
สัญญาณเตือนดังรูปที่8 จะประกอบดวยลิ้นรับอาการอุณหภูมิ สวิทชกํ าลังดันนํ้ ามันหลอต่ํ า,ลิ้น
ความเร็วสูงเกินเกณฑ ซึ่งใชในระบบหยุดเครื่องดวยระบบกลไก

เม่ือเครื่องเริ่มเดิน สวิทชกํ าลังดันนํ้ ามันหลอจะเปดวงจร เม่ือมีกํ าลังดันนํ้ ามันหลอ 10 ปอนด/
ตร.นิ้ว และสวิทชกํ าลังดันนํ้ ามันเชื้อเพลิงจะปดวงจร เม่ือมีกํ าลังดันนํ้ ามันเชื้อเพลิง 20 ปอนด/ ตร.นิ้ว
ถาเครื่องยนตรอนจัด หรือขาดนํ้ าระบายความรอน ลิ้นรับอาการอุณหภูมิสูง จะเปดลิ้นและปลอยใหนํ้ า
มันหลอไหลกลับลงหองแครงก การลดกํ าลังดันนํ้ ามันหลอต่ํ าลง หนาสัมผัสที่สวิทชกํ าลังดันนํ้ ามันหลอ
จะปดวงจร ทํ าใหวงจรสัญญาณมีกระแสไฟฟาไหล เพื่อทํ าใหเกิดสัญญาณเตือนการขาดกํ าลังดันนํ้ ามัน
หลอของเครื่องยนต หรือความเร็วของเครื่องยนตเกินเกณฑที่กํ าหนด จะทํ าใหลิ้นนํ้ ามันหลอและลิ้น
ความเร็วสูงเกินเกณฑปดวงจร ทํ าใหวงจรสัญญาณเตือนทํ างาน เม่ือวงจรสัญญาณเตือนทํ างาน ระฆัง
หรือไซเรนซจะดังตอไปอยางตอเนื่องจนกวาผูใชเครื่องจะมาหยุดเครื่อง

ในขณะเครื่องยนตหยุดเดิน กํ าลังดันนํ้ ามันเชื้อเพลิงจะลดลง สวิทชกํ าลังดันนํ้ ามันเชื้อเพลิงจะ
เปดวงจรไฟฟากอนที่กํ าลังดันนํ้ ามันหลอลดลง จะตอวงจรไฟฟาซึ่งจะทํ าใหวงจรสัญญาณทํ างาน

ในเครื่องยนตแบบ 16V-71 สวนประกอบของโลหะควบคูที่ทอแกสเสีย และสวิทชอุณหภูมิได
รับการปองกันจากนํ้ าระบายความรอนของเครื่องยนตไหลผาน ในระบบนี้ นํ้ าระบายความรอนจะไหล
วนเวียนรอบๆสวนประกอบของสวิทชปองกันสวิทชทํ างานจากการสงตอความรอนจากแกสเสีย ดังนั้น
สวิทชนี้จะไมแสดงการทํ างาน ถาหากนํ้ าระบายความรอนยังไหลวนเวียนตามปกติ สวิทชจะทํ างานก็ตอ
เม่ืออุณหภูมิทางสงของนํ้ าระบายความรอนสูงขึ้นถึง 200-205°ฟ.

สวิทชกํ าลังดันนํ้ ามันหลอ ทางดานกํ าลังดันต่ํ า และลิ้นความเร็วสูงเกินเกณฑ จะทํ างานทาง
สัญญาณเตือน เม่ือกํ าลังดันนํ้ ามันหลอต่ํ ากวากํ าลังดันที่ต้ังไวที่สวิทช ลิ้นความเร็วสูงเกินเกณฑจะ
ทํ างานเม่ือความเร็วของเครื่องยนตสูงเกินเกณฑกํ าลังดันนํ้ ามันหลอจะสงเขาไปที่ตัวลิ้น เม่ือกํ าลังดันนํ้ า
มันหลอตกลงต่ํ ากวาที่ไดต้ังไวที่ความเร็วสูงกวา 1200 รอบ/ นาที ตัวลิ้นจะทํ างานลดกํ าลังดันนํ้ ามัน
หลอที่ตัวสวิทช ซึ่งจะทํ าใหวงจรสัญญาณเตือนทํ างาน ความเร็วต่ํ ากวา 1200 รอบ/ นาทีสวิทชกํ าลังดัน
นํ้ ามันหลอจะปดวงจร เพราะวากํ าลังดันนํ้ ามันหลอต่ํ ากวากํ าลังดันที่ต้ังไวที่ตัวสวิทช

ความเร็วสูงเกินเกณฑจะรูโดย การทํ างานของลิ้นซึ่งจะทํ าใหสวิทชกํ าลังดันนํ้ ามันหลอปด การ
เลื่อนตัวของลูกสูบที่ตัวลิ้น ซึ่งจะตองปรับแตงเพื่อควบคุมความเร็วสูงเกินเกณฑ

การใช Relay ก็เพื่อปองกันการชํ ารุดของสวิทชกํ าลังดันนํ้ ามันหลอ และสวิทชอุณหภูมิซึ่งจะ
ปลอยกระแสที่สูงไปทํ างานในวงจรสัญญาณ

เม่ือมีสัญญาณเตือนดังขึ้นในทุกกรณี เครื่องยนตจะตองหยุดในทันที และคนหาสาเหตุและทํ า
การแกไข กอนที่จะเดินเครื่องครั้งตอไป
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ชื่อเรื่อง เครื่องยนต DETROIT DIESEL SERIES 71
ความมุงหมาย เพื่อใหนักเรียนไดรูถึง การใชการบํ ารุงรักษาเครื่องยนต
หลักฐาน 1. DETROIT DIESEL  V-71  SERVICE  MANUAL

2. DETROIT DIESEL  OPERATORS  MANUAL
3. SERVICE MANUAL  DETROIT  DIESEL  ENGINE  IN-LINE 71

เนื้อเรื่อง
การใชการบํ ารุงรักษาเคร่ืองยนต
1 การปฏิบัติบํ ารุงรักษาเครื่องยนต

1.1 ตรวจดูระดับ นมล.ทุกครั้งกอนเดินเครื่อง ถาระดับ นมล.ต่ํ าเล็กนอยก็เติมใหอยูใน
ระดับใชการ (ดูจากเหล็กวัด)
•  ใชนํ้ ามันตามเกรดที่กํ าหนดไวในคํ าแนะนํ า
•  เปลี่ยน นมล.ทุก 100 ชม.ใชการ หรือแลวแตผลการวิเคราะหนํ้ ามันของหอง

ทดลองวาเหมะสม (จึงกํ าหนดเปนมาตรฐาน)
1.2 เปลี่ยนไสกรอง นมล.และแปกก้ิงทุกครั้งที่เปลี่ยน นมล.แลวใหตรวจเช็คการรั่วไหล

ตามที่ตางๆหลังจากเดินเครื่องสักพัก
1.3 ตรวจดูระดับนํ้ าจืดทุกวันและใหอยูในระดับเกือบถึงฝาปดถัง (ต่ํ ากวา 2 นิ้ว)

•  ทํ าความสะอาดระบบน้ํ าจืดดับความรอนทุก 1,000 ชม. โดยใชยาคอม
เปาวดตามคํ าแนะนํ าของเครื่อง วิธีทํ าความสะอาดโดยลางระบบทอทาง
ดวยนํ้ าจืดแลวเติมนํ้ าสะอาดซึ่งผสมดวยนํ้ ายาเคมีปองกันสนิม การเติมนํ้ า
ยาอยางถูกตองควรเติมตามระยะเวลาที่สมควรอาจจะนานๆเติมครั้งหรือ
แลวแตการตรวจพบสนิมหรือตะกอนที่จับอยูในระบบดับความรอนและทํ า
ความสะอาดหรือเปลี่ยนสังกะสีกันกรอนทุกครั้งที่ทํ าความสะอาดระบบดับ
ความรอน

1.4 ตรวจดูทอทางตางๆ ของระบบนํ้ าหลอดับความรอนอยางนอยทุก 500 ชม.เพื่อคนหา
วามีการผุกรอนหรือไมถาพบวามีการผุกรอนใหจัดการเปลี่ยนใหม

1.5 ถายนํ้ าออกจากระบบ ถอดทอทางพัดนํ้ าทะเลดานหมอดับความรอนออก แลวเปดฝา
ออกตรวจทุกๆ 1000 ชม.และตรวจหลอดหมอดับความรอน ถาเห็นวาชองหลอด
สกปรกมากใหทํ าความสะอาด

1.6 ใหถายนํ้ าออกจากหมอดับความรอนทุก 500 ชม. ทั้งทางนํ้ าเขาและนํ้ าออกแลวถอด
สังกะสีกันกรอนจากทั้งทางดานพัดนํ้ าและหมอดับความรอนทํ าความสะอาดสังกะสี
กันกรอนดวยแปลงลวดถามีการกรอนมากเกินกวา 50% ก็ใหเปลี่ยนใหม
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1.7 ตรวจเช็คที่เติมนํ้ า (PRIME) ดานพัดนํ้ าทะเล ไมควรเดินเครื่องในขณะที่สูบนํ้ าไมมีนํ้ า
หลอเลย ถาจํ าเปนตองเติมนํ้ าหลอก็ใหถอดจุกที่ทอนํ้ าเขา PIPE-PLUG ดานนํ้ าเขา
ตรงทอโคงออกแลวเติมนํ้ า

1.8 พยายามเติม นม.ชพ. ใหมีอยูเสมอเพื่อลดการกลั่นตัวหรือการระเหยใหนอยที่สุด และ
ใหโบลวกนถังนํ้ ามันทุกๆ 500 ชม.เพื่อใหผงตะกอนหรือนํ้ าออก

1.9 ทุกวันใหโบลว นม.ชพ. ที่กอกกนหมอกรองละเอียดหรือหมอกรองหยาบทุกๆ หมอ
กรอง เม่ือครบ 300 ชม. หรือตรวจพบวาหมอกรองตันใหเปลี่ยนไสกรองใหม วิธีที่จะรู
วาหมอกรองตันหรือไมใหดูกํ าลังดัน นม.ชพ.ที่ทอ นม.ชพ. เขาบนยอดหัวสูบหรือดูที่
ทางเขาพัด นม.ชพ.กํ าลังทางเขาพัด นม.ชพ.ตามปกติ(ถาหมอกรองสะอาด) สูงสุด
ประมาณไมเกิน 6 ตารางนิ้วปรอทที่ความเร็ว 1600-2100 รอบ/นาทีกํ าลังดันนม.ชพ.
ทางเขายอดหัวสูบประมาณ 45-47 ปอนด/ ตร.นิ้ว ถากํ าลังดันที่พัดนํ้ ามันเพิ่มขึ้นถึง
12 นิ้วปรอท เม่ือเครื่องเดิน 1600-2100 รอบ/นาทีแลวก็ใหเปลี่ยนไสกรองใหมและถา
กํ าลังดันที่ทางเขาหัวสูบตกต่ํ ากวา 45 ปอนด/ ตร.นิ้ว ก็ตองเปลี่ยนเหมือนกัน

1.10 ขณะที่เครื่องยนตกํ าลังเดินตรวจทางระบายอากาศของหองพักอากาศ (AIR BOX
DRAIN) ทุก 1,000 ชม. ถาพบวาทอตันใหถอดทํ าความสะอาดเสียใหม ทอทาง
ระบายอากาศจะตองทํ าความสะอาดตามเวลาถึงแมวาจะยังไมพบวาตันก็ตาม

1.11 ตรวจทํ าความสะอาดตะแกรงกรองเครื่องพัดอากาศทุก 1,000 ชม.โดยการแชใน นม.
ชพ.แลวเปาดวยอากาศเปล่ียนแปกก้ิงใหมแลวประกอบเขาที่

1.12 มอเตอรสตารทบางอันไมตองมีการหลอลื่น แตถาเครื่องใดมีการหลอลื่นเปนถวยบรรจุ
จาระบี ก็ใหทํ าการเติมทุก 300 ชม. ถาเติม นมล.ก็ใหเติม 8-10 หยด โดยใช นมล.
เกรดเดียวกับเครื่อง

1.13 ตรวจนํ้ ากลั่นแบตเตอรี่ทุก 100 ชม. หรือแลวแตสภาพการใชงาน ระดับนํ้ ากลั่นใน
แบตเตอรี่ควรใหไดระดับคือ สูงกวาแผนแร 1

2
 นิ้วหรือสูงกวาแผนกั้น 1

4
 นิ้ว

1.14 หลอลื่นเครื่องวัดรอบตรงบริเวณเพลาขับทุก 100 ชม. ดวยจาระบีที่ใชอยูทั่วไป
1.15 หลอลื่นคันบังคับ (THROTTLE  CONTROL) ทุก 200 ชม. ดวยจาระบีหลอลื่นคัน

บังคับคลัทชและสวนบังคับอ่ืนๆ ดวย นมล.
1.16 สํ าหรับการปรับแตงเครื่อง TUNE-UP นั้น ไมมีระยะเวลาที่แนนอนตราบใดที่เครื่องยัง

ทํ างานเปนปกติก็ไมมีการปรับแตงอีก การปรับแตงที่สํ าคัญเชนหัวฉีดเครื่องควบคุม
ความเร็วนั้น ควรปรับแตงเม่ือมีการสึกหรอเกิดขึ้นเทานั้น

1.17 ทุกวันตรวจดูระดับ นมล. เกียรตามหองเฟองเกียรตางๆ ถาระดับนมล.พรองใหเติมให
ไดระดับ การเช็คนี้ใหเช็คในขณะที่เครื่องเดินดวยความเร็วต่ํ า เม่ือครบ 200 ชม.ให
เปน นมล.ใหม ทุกครั้งที่เปลี่ยน นมล.หองเกียรใหถอดไสกรอง นมล.ทํ าความสะอาด
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ดวย นม.ชพ.แลวเปาดวยอากาศ และจะตองเปลี่ยนไสกรองของหมอกรองละเอียด
ดวย

 การปฏิบัติตามตารางปฏิบัติ
 การบํ ารุงรักษาประจํ าวัน (10 ชม. ใชการ)

 - ตรวจสอบระดับ นมล. ในหองแครงกใหไดตามเกณฑ
 - ตรวจสอบระดับ นมล. ในหองเกียรใหไดตามเกณฑ
 - ตรวจสอบระดับนํ้ าจืดในหมอพักนํ้ าจืดใหไดตามเกณฑ
 - ตรวจระบบนํ้ าทะเลที่ไหลวนเวียน
 - ตรวจสอบทอระบายอากาศวาอุดตันหรือไม
 - ตรวจ นม.ชพ.ในถังใชการวาเต็มหรือไม
 - เครน นม.ชพ.ที่กนหมอกรองทุกใบ
 - ตรวจรอยรั่วซึมตามเกลียวขอตอทอยางตามระบบตางๆ

 การบํ ารุงรักษา 100 ชม. ใชการ
 - เปลี่ยน นมล.ในหองแครงก
 - เปลี่ยนไสกรอง นมล.
 - ทํ าความสะอาดกรองอากาศ,เปลี่ยน นมล.
 - ตรวจซอมรอยรั่วซึมในระบบตางๆ
 - ตรวจขอตอสายไฟ,สายพาน,หมอแบตเตอรี่
 - ทํ าความสะอาดทอระบายหองอากาศ
 - อัดจาระบีขอตอ,สายวัดรอบ,ลูกปนตางๆที่ตองการหลอลื่น
 - เครื่องใหมหรือหลังการปรับซอมใหญ ปรับแตงเครื่อง

 การบํ ารุงรักษา 200 ชม. ใชการ
 - เปลี่ยน นมล. เกียร ลางทํ าความสะอาดหองเกียร
 - เปลี่ยนหมอกรอง นมล. เกียร
 - หลอลื่นคันบังคับคลัทชและสวนบังคับอ่ืนๆ

 การบํ ารุงรักษา 300 ชม. ใชการ
 - เปลี่ยนไสกรองหยาบหมอกรองละเอียด นม.ชพ.
 - เครนสิ่งสกปรกออกจากกนถัง นม.ชพ.
 - หลอลื่นมอเตอรสตารทไดชารจ

 การบํ ารุงรักษา 500 ชม. ใชการ
 - ตรวจสังกะสีกันกรอนหมอดับความรอนนํ้ าหลอ
 - ตรวจทอยางระบบนํ้ าหลอเครื่องถาชํ ารุดใหเปลี่ยนใหม
 - ตรวจดูแปรงถานไดชารจ
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 การบํ ารุงรักษา 1,000 ชม. ใชการ
 - ทํ าความสะอาดระบบน้ํ าจืด ลางทอทางในระบบดวยฝาคอมเปานด
 - ทํ าความสะอาดทางระบายอากาศหองพักอากาศ
 - ตรวจวัดระยะเบียดของเครื่องพัดอากาศ
 - ตรวจทํ าความสะอาด
 - ตรวจทํ าความสะอาดชองอากาศดีที่ไลเนอร,ตรวจลูกสูบ,และแหวน
 - ตรวจและทํ าความสะอาดหมอดับความรอน นมล.
 - ปรับแตงเครื่อง

2 การเตรียมการกอนการเดินเครื่อง
2.1 ระบบ นม.ชพ.

•  ตรวจ นม.ชพ. ในถังใชการใหมี นม.ชพ. อยูในระดับใชการ
•  เปดกอกระบายนํ้ าตะกอนกนถัง
•  เปดลิ้น นม.ชพ. พรอมกับตรวจดูการรั่วไหลและสภาพของระบบ
•  ระบายนํ้ าผงตะกอนท่ีหมอกรอง นม.ชพ. ทุกใบ
•  ไลอากาศ PRIMARY FUEL FILTER ดวยการเปดจุกเกลียวบนหมอกรอง รอ

จนมีนํ้ ามันไหลออกมาและไมมีฟองอากาศจึงปดใหสนิท (ถาหมอกรองอยู
เหนือระดับนํ้ ามันใหเติม นม.ชพ. ลงไปจนเต็มแลวปดฝาใหสนิท)

•  ไลอากาศใน SECONDARY  FUEL  FILTER โดยการคลายจุกเกลียวบน
หมอกรอง A.C.FUEL  FILTER และเติม นม.ชพ. ที่สะอาดจนเต็มแลวปดจุก
เกลียวใหสนิท

•  การไลอากาศใหทํ าทุกครั้งที่ทํ าความสะอาดหมอกรองหรือนํ้ ามันขาดสาย
ระวังอยาให นม.ชพ.ดเขาไปในสูบเพราะจะทํ าใหเกิดแรงดันมากเกินกํ าหนด
เม่ือเกิดการเผาไหม

2.2 ระบบ นมล.
•  ตรวจเดิน นมล.ในหองแครงกใหอยูในระดับใชการ
•  ตรวจดูวามีนํ้ า หรือ นม.ชพ. ปนหรือไม
•  ตรวจเติม นมล. เกียร
•  ตรวจสภาพภายนอกเครื่องยนตและเกียรดูการรั่วซึมของ นมล.

2.3 ระบบระบายความรอน
2.3.1 ระบบนํ้ าจืด

•  ตรวจเติมนํ้ าจืดในหมอพักนํ้ าจืดใหถึงระดับใชการ ปดฝาหมอพัก
นํ้ าจืดใหเรียบรอย
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2.3.2 ระบบนํ้ าทะเล
•  เปดลิ้นทางดูดนํ้ าทะเล
•  ตรวจทํ าความสะอาดหมอกรองนํ้ าทะเล
•  เปดลิ้นทางสงนํ้ าทะเลเขาระบบ
•  ตรวจความเรียบรอยทอทางตางๆ

2.4 ระบบอากาศ
•  ตรวจสิ่งกีดขวางระบบอากาศ
•  ทํ าความสะอาดหมอกรองอากาศ ตรวจดู นมล.
•  ตรวจลิ้นปดอากาศ

2.5 ระบบเริ่มเดิน
•  ตรวจระบบไฟแบตเตอรี่ใหระดับนํ้ ายาอยูในเกณฑใชการ
•  สายไฟขอตอตางๆสะอาดและแนนสนิทหรือไม
•  ตรวจดูมอเตอรสตารท สภาพขอตอสายไฟ แปลงถานซี่คอม
•  ผลเสียที่แบตเตอรี่มีไฟนอย เครื่องหมุนชาติดยาก
•  MOTOR  START ชํ ารุดเพราะหมุนชาทํ าใหรอนจัดอาจไหมได

2.6 การตรวจอ่ืนๆ
•  การหลอลื่นที่ราวลิ้น (ถาเครื่องไมไดเดินเปนเวลานาน) เปดฝาครอบใช

นมล.เทราดลงบนราวลิ้นโดยตลอดเพื่อการหลอลื่นเพลากระเดื่องกดลิ้นและ
ลูกเบี้ยวในตอนเริ่มเดิน

•  ตรวจทดลองหัวฉีดเพื่อปองกันการติดแนนไมทํ างาน
•  ตรวจสิ่งกีดขวางภายในโดยการหมุนเครื่องดวยมือ
•  ตรวจสภาพสายพานตางๆ ใหตึงไมฟรี
•  ตรวจสอบระบบปองกันอันตรายสัญญาณเตือนภัย

3 การปฏิบัติในการเดินเครื่อง
3.1 กอนกดปุมเริ่มเดินเครื่อง

•  ต้ังคนบังคับไวในตํ าแหนงเดินเบา หรือเดิน
•  กดปุมเริ่มเดินเครื่อง
•  อยากดปุม START ใหนานเกิน 30 วินาที
•  ถาเครื่องไมติดใหรอประมาณ 2 นาทีกอน START ใหม
•  ถา START 2-3 ครั้งยังไมติดใหตรวจหาสาเหตุ
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3.2 เม่ือเครื่องเดินแลว
•  สังเกตกํ าลัง นมล. ตองปรากฏภายใน 10-15 วินาที
•  ถา นมล.ไมขึ้นตองหยุดเครื่องทันทีแลวตรวจหาสาเหตุ
•  กํ าลังดัน นมล.ควรอยูระหวาง 30-50 ปอนด/ตร.นิ้วที่รอบ 1200-2100 รอบ/

นาที
•  ถาต่ํ ากวา 25 ปอนด/ ตร.นิ้ว ใหหยุดเครื่องตรวจหาสาเหตุขัดของและดํ าเนิน

การแกไข
•  ตรวจดูการวนเวียนของนํ้ าระบายความรอน
•  ตรวจดูการรั่วไหลของระบบตางๆ

4 การปฏิบัติขณะใชเครื่อง
•  แนวปฏิบัติในการใชและควบคุมเครื่อง ตองมีการบันทึกรายละเอียดของสภาพการใช

เครื่องเชนกํ าลังดัน อุณหภูมิตามเวลาที่กํ าหนดเปน ชม.หรือครึ่ง ชม. การผิดแผกแตก
ตางไปจากสภาพปกติ จะเปนแนวทางใหสามารถตรวจพบสาเหตุในการขัดของได

4.1 ภาระในการทํ างาน
•  ถาเริ่มเดินเครื่องในขณะเครื่องเย็น ควรจะรอใหเครื่องเดินตัวเปลาชั่วขณะประมาณ 5

นาทีหรือสังเกตอุณหภูมินํ้ าหลอเครื่องได 130°F เพื่ออุนเครื่องกอนแลวจึงคอยๆ เพิ่ม
ภาระใหกับเครื่อง เพื่อปองกันไมใหเกิดการเสียหายแกสวนประกอบของเครื่องยนตอัน
เนื่องจากการขยายตัวไมเทากันและการหลอลื่นที่ไมมีประสิทธิภาพและอุณหภูมิต่ํ า

•  ไมควรใชเครื่องยนตเปนเวลานาน ถาภาระในการทํ างานของเครื่องต่ํ ากวา 
1

3
 ของ

ภาระในการทํ างานตามปกติ การเผาไหมภายในสูบเม่ือภาระในการทํ างานนอยจะทํ า
ใหเกิดคราบเขมาตกคางมาก เพราะ นม.ชพ. และ นมล.มีการเผาไหมไมหมด ซึ่งเปน
เหตุใหเกิดการชํ ารุดที่ลิ้น,กานลิ้น,แหวนลูกสูบ และระบบแกสเสีย อาจทํ าใหลิ้นติด
แนนหรือลิ้นแกสเสียไหมได ถามีความจํ าเปนตองใชเครื่องดวยภาระในการทํ างานต่ํ า
กวา 30% หรือต่ํ ากวาเปนเวลานานเกิน 30 นาที แนะนํ าใหเพิ่มความเร็วเครื่องใหสูง
กวา 50% ในโอกาสแรกที่ทํ าได

•  ไมควรใชเครื่องทํ างานเกินกํ าลัง OVER  LOAD เวนแตเปนกรณีฉุกเฉินหรือจํ าเปน
การที่เครื่องทํ างานเกินกํ าลัง อาจทราบไดจาก
1. อุณหภูมิแกสเสียสูงมาก
2.  แกสเสียมีควันดํ า
3. กํ าลังดันการเผาไหมสูง

4.2 การหลอลื่น
•  ระดับ นมล.ในอาง นมล.จะตองคอยตรวจและเติม
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4.3 กํ าลังดันและอุณหภูมิ ตองพยายามรักษากํ าลังดันและะอุณหภูมิใหอยูในเกณฑใช
การ ถาไมสามารถควบคุมไดตองหยุดเครื่องตรวจหาสาเหตุ

•  กํ าลังดัน นมล.ปกติ 30-50 ปอนด /ตร.นิ้วที่ 1200-2100ร./น.และตองไมต่ํ ากวา 25
ปอนด /ตร.นิ้ว

•  อุณหภูมิ นมล.ปกติ 180-210°F ตองไมเกินกวา 230°F
•  อุณหภูมินํ้ าหลอเครื่องปกติ 160-185°F ตองไมเกิน 200°F
•  นํ้ าทะเลดับความรอนนํ้ าจืดตองไมเกิน 130°F ถาอุณหภูมิสูงจะทํ าใหเกิดคราบขี้

เกลือในทอทางและหมอระบายความรอน
•  ควรตรวจระบบระบายความรอยบอยๆเพื่อดูการรั่วไหล
4.4 ความเร็วอันตราย
•  อยาใชเครื่องยนตที่ความเร็วอันตรายหรือความเร็วใกลเคียงเพราะจะเกิดการสั่น

สะเทือนมากและเกิดการเสียหายอยางรายแรงไดเนื่องจากทุกเครื่องมีการสั่นสะเทือน
อยูตามปกติ ซึ่งผูใชเครื่องไมอาจแกไขไดนอกจากไมใชเครื่องที่ความเร็วอันตรายนั้น
รายละเอียดจะปรากฏอยูในคํ าแนะนํ าการใชเครื่องทุกเครื่อง ควรจะทํ าเครื่องหมายที่
เกจวัดความเร็วแสดงยานความเร็วอันตรายไว เพื่อคอยเตือนผูใชเครื่องไมใหใชเครื่อง
ที่ยานความเร็วอันตรายนั้น

4.5 นํ้ ามันเชื้อเพลิง
•  นม.ชพ.ในถังใชการจะตองมีปริมาณที่เหมาะสมและเพียงพอ ตรวจการรั่วไหลของ

ระบบ นม.ชพ.
•  หม่ันทํ าความสะอาดหมอกรองโดยเครนกอกกนหมอกรอง เพื่อระบายสิ่งสกปรกและ

นํ้ าออก ถามีเครื่องแยกนํ้ ามันจะตองให นม.ชพ.ผานเครื่องแยกกอน
4.6 นํ้ า
•  ระดับนํ้ าจืดที่หมอพักนํ้ าจืดจะตองตรวจบอยๆ ถานอยก็เติมนํ้ าสะอาดลงไป ถาระดับ

นํ้ าต่ํ ามากอยาเติมนํ้ าจํ านวนมากเขาไปภายในเครื่องทันทีจะทํ าใหเกิดการยืดหดตัว
ของสวนประกอบไมเทากัน อาจเปนสาเหตุใหปลอกสูบราว,ฝาสูบราว,สูบติด เม่ือ
อุณหภูมิสูงมากและไมสามารถเพิ่มปริมาณนํ้ าดับความรอนไดตองหยุดเครื่อง

4.7 ความสะอาด
•  ความสะอาดเปนความสํ าคัญของการทํ างานอยางมีประสิทธิภาพของเครื่องยนต

ดีเซล จะตองรักษาให นม.ชพ.สะอาด อากาศดีสะอาด นํ้ าดับความรอนสะอาด นํ้ ามัน
หลอลื่นสะอาด และการเผาไหมที่สะอาดตัวเครื่องก็ตองรักษาใหสะอาดตลอดเวลาเพื่
องปองกันนํ้ ามันหลอสะสมภายในสวนตางๆ

5 การหยุดเครื่อง
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5.1 เดินตัวเปลา
•  ลดรอบเครื่องลงโดยโยกคันบังคับความเร็วไปในตํ าแหนงเดินเบา
•  ปลดภาระของเครื่องออก
•  ปลอยใหเครื่องเดินเบาประมาณ 5 นาที
•  โยกคันหยุด (STOP  LEVER) ไปตํ าแหนงหยุด
•  หามหยุดเครื่องโดยวิธีปดลิ้นอากาศ ยกเวนฉุกเฉินเทานั้น เพราะจะทํ าให นมล.ถูกดูด

ผานซีลเขาไปในโบลเออรมาก
5.2 ระบบ นม.ชพ.
•  ปดลิ้น นม.ชพ.ตลอดระบบ
•  เติม นม.ชพ.ใหเต็มถังเพื่อลดการกลั่นตัวของนํ้ ามัน
5.3 ระบบระบายความรอน
•  ปดลิ้นนํ้ าทะเลตลอดระบบ
•  นํ้ าจืด ถาในอากาศเย็นจัดนํ้ าอาจแข็งตัวใหเติมนํ้ ายากันแข็งหรือระบายทิ้งเสียใหหมด
5.4 ระบบ นมล.
•  ตรวจสอบระดับ นมล.ในหองแครงกดวยไมวัด (ตองรอใหหยุดเครื่องแลว 20 นาทีเพื่อ

ใหนํ้ ามันตกลงมากอน)
•  เติม นมล.ถาจํ าเปนจนถึงระดับใชการ
•  ตรวจสอบระดับ นมล. เกียร และเติมจนถึงระดับใชการ
5.5 ทํ าความสะอาด
•  ทํ าความสะอาดและตรวจความเรียบรอยของเครื่องเพื่อใหแนใจวาพรอมที่จะเดิน

เครื่องในครั้งตอไป
•  ทํ าการซอมทํ าปรับแตงแกไขอันเปนผลมาจากการเดินเครื่องครั้งที่แลวที่มีการชํ ารุด
•  เขียนหมายเหตุในสิ่งที่ที่จะเปนประโยชนตอการใชเครื่องของผูที่มารับหนาที่ตอไปไว

ในปูม
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ชื่อเรื่อง เครื่องยนต DETROIT  DIESEL  SERIES 71
ความมุงหมาย เพื่อใหนักเรียนไดรูถึง การปรับแตง TUNE-UP เครื่อง
หลักฐาน 1. DETROIT  DIESEL  V-71  SERVICE  MANUAL

2. DETROIT  DIESEL  OPERATORS  MANUAL
3. SERVICE  MANUAL  DETROIT  DIESEL  ENGINE  IN-LINE 71

เนื้อเรื่อง
การปรับแตง TUNE-UP เครื่อง
ระยะเวลาในการปรับแตง

เครื่องที่เริ่มใชงานใหมหรือเครื่องที่หลังการปรับซอมใหญ (OVERHAVL) ประมาณ 100 ชม.ใช
งานหรือระยะทางประมาณ 3,000 ไมลที่เรือว่ิง เครื่องที่ใชงานปกติประมาณ 1,000 ชม.ใชงานหรือ
ประมาณ 30,000 ไมลที่เรือว่ิง การปรับแตงเครื่องอยูในฐานะที่คนประจํ าเรือทํ าเองไดไมมีขอยุงยาก
อยาไดละเลยในการปรับแตงเครื่อง การปรับแตงเครื่องจะทํ าใหเครื่องอยูในสภาวะพรอมไวอยางมีประ
สิทธิภาพอยูเสมอ ถาฝาสูบ,กอฟเวอรเนอร,หัวฉีดไดมีการซอมทํ าหรือเปลี่ยนจะตองมีการปรับแตง
เครื่องดวย การปรับแตง (TUNE-UP) นี้จะมีการผูกพันอยูกับกอฟเวอรเนอร ฉะนั้นเราจึงเรียกวา ขั้นตอน
การปรับแตงแมคคานิดกอฟเวอรเนอร (TUNE-UP SEQUENCE FOR MECHANICAL GOVERNOR)
ดังนี้

1. การแตงระยะลิ้นแกสเสีย
2. การต้ังหัวฉีด
3. การแตงระยะแกปกอฟเวอรเนอร
4. การต้ังระยะคันแร็ค
5. การต้ังความเร็วสูงสุดไมมีโหลด
6. การต้ังความเร็วเดินเบา
7. การต้ังบัฟเฟอรสกรู
8. การแตงบูสเตอรสปริง

1. การปรับแตงระยะลิ้นแกสเสีย
- ใหปรับแตงที่นัดกานสง PUSH-ROD หามปรับที่สลักตัวปรับแตงสะพานลิ้นแกสเสียเปนอัน

ขาดการปรับแตงทํ าตามจังหวะการทํ างานของเครื่อง (FIRING  ORDER)
การปรับแตงระยะลิ้นแกสเสียเมื่อเคร่ืองเย็น
- หมุนเครื่องจนกระเด่ืองกดหัวฉีดกดเต็มที่ซึ่งแสดงวาขณะนั้นสูบนั้นอยูในจังหวะทํ างาน

ฉะนั้นแกสเสียของสูบนั้นจะปดสนิท
- คลายนัตล็อคกานสง ใชฟลเลอรเกจขนาด .017 นิ้ว สอดเขาไประหวางกระเด่ืองกดลิ้นกับ

สะพานลิ้น (แบบ UN LOADED) ถาเปนแบบ SPRING LOADED ใหสอดฟลเลอรเกจระหวางปลาย
กานลิ้นกับสะพานลิ้นปรับแตงนัตล็อคจนฟลเลอรเกจขนาด .017 นิ้ว สอดเขาออกได กวดนัตล็อคตรวจ
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สอบระยะเคลียแรนซอีกครั้งถาถูกตองฟลเลอรเกจขนาด .017 นิ้ว จะไมสามารถสอดเขาได แตฟลเลอร
เกจขนาด .015 นิ้ว จะผานเขา - ออกไดสะดวก

การปรับแตงระยะลิ้นแกสเสียเมื่อเคร่ืองรอน
- เดินเครื่องใหอุณหภูมิทํ างานตามปกติ คือ 160 185°ฟ.ถาระยะลิ้นแกสเสียถูกตองฟลเลอร

เกจขนาด .013 นิ้วจะผานเขาออกสะดวก แตฟลเลอรเกจขนาด .015 นิ้วจะผานเขาไมได
ข้ันตอนการต้ังสะพานลิ้นของ V-71
ถอดสะพานลิ้นออกมาแลวจับดวยปากกา คลายนัตถอดบนสลักปรับแตงระยะของสะพานล้ิน

ขอควรระวัง การถอดหรือคลายนัตล็อคโดยไมถอดสะพานลิ้นออกมา อาจทํ าใหปลอกสะพานงอ
หรือทํ าใหกานลิ้นอันหลังงอได

- ประกอบสะพานลิ้นเขากับสะพาน (ไมตองใสสปริง)
- กดสะพานลิ้นลงไป หมุนสลักปรับแตงระยะตามเข็มนาฬิกาจนสลักแตะกับกานลิ้นแลวหมุน

ตอไปอีก 1

8
 ถึง 1

4
 รอบตามเข็มนาฬิกากวดนัตล็อคดวยมือ

- ถอดสะพานลิ้นออกมา จับดวยปากกา ใชไขควงจับสลักปรับแตงระยะใหแนน แลวกวดนัต
ล็อคถึง 20-25 ฟุต-ปอนด

- เอานํ้ ามันหลอทาปลอกสะพานและสะพานลิ้น
- ประกอบสะพานลิ้นเขาที่เดิมยังไมตองใสสปริง
- ใชฟลเลอรเกจ .0015 นิ้ว 2 อัน ลิ้นละอัน ใสเขาไปใตสะพานลิ้น เม่ือกดลงไปที่สะพานลิ้น

แลวจะทํ าใหฟลเลอรเกจทั้งสองขางติดแนน แตถาฟลเลอรเกจไมติดแนนกับสปริงใหแตงใหม
- ถอดสะพานลิ้นออกมาแลวใสสปริงเขาที่
- ปรับแตงสะพานลิ้นสูบตอๆไปเชนเดียวกัน
- แลวประกอบคันกระเดื่องกดลิ้นเขาที่ ตรวจดูใหแนวาสะพานลิ้นอยูในตํ าแหนงที่ถูกตอง คือ

กานลิ้นอันหลังเขาที่เพื่อปองกันไมใหลิ้นเสียหายได เสร็จแลวกวดสลักเพลาคันกระเดื่องใหแนนตาม
เกณฑ 90-100 ฟุต-ปอนด

2. การต้ังหัวฉีด TIMING  FUEL  INJECTORS
- การประกอบหัวฉีดลงบนฝาสูบทํ าความสะอาดรูที่จะประกอบหัวฉีด
- สวมหัวฉีดลงไปในชองของแตละสูบโดยใหคันเฟองหวีหันไปทางทอแกสเสีย
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- ประกอบตัวล็อคหัวฉีดใหทางดานที่เปนงามของตัวบังคับหัวฉีดสวมเขาไปบังคับที่หนาของตัว
หัวฉีดแลวใชสลักกวดดวยกํ าลัง 20-24 ฟุต-ปอนด

- ประกอบคันราวเฟองหวีใชผาอุดรูนํ้ ามันที่อยูขางๆเสียกอนเพื่อปองกันมิใหนัตตกลงไป
- สวมเพลา LOCKER ARM เขาไปในรูพรอมกับใสขายึดเพลา กวดสลักขายึดเพลาดวยกํ าลัง

90-100 ฟุต-ปอนด

วิธีการต้ังหัวฉีด
- หมุนเครื่องจนลิ้นแกสเสียถูกกดเต็มที่
- ใชเครื่องมือต้ังหัวฉีด TIMING GAUGE แหยปลายลางสุดลงไปในรูเล็กๆบนเรือนหัวฉีด ให

บาอีกดานหนึ่งทาบกับดานบนฝาประกบสปริงหัวฉีดถาไมไดระดับใหปรับแตงที่เกลียวสํ าหรับปรับแตงที่
กานสงตัวกลางของหัวฉีด จนไดระยะคือดานบนของเครื่องมือต้ังหัวฉีดสัมผัสกับดานบนฝาประกบสปริง
หัวฉีด

- กวดนัตล็อคใหแนน ต้ังสูบตอไป
การปรับแตง GOVERNOR

- LIMITING  SPEED  GOVERNOR .0015 นิ้ว
- VABIABLE  SPEED  GOVERNOR .006 นิ้ว

การปรับแตง VARIABLE  SPEED  MECHANICAL  GOVERNOR
3. ปรับแตงระยะหาง GOVERNOR  GAP

- ทํ าในขณะที่เครื่องหยุดที่อุณหภูมิใชการ
- ถอดสายควบคุมที่ติดตอกับคันควบคุม
- คลาย BUFFER  SCREW ออกประมาณ 5/8 นิ้วจาก LOCK  NUT
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- ถอดฝาปดเรือน GOVERNOR ออก
- ต้ังคันควบคุมความเร็วไวในตํ าแหนงความเร็วสูงสุด
- ใช FEELER  GAGE .006 นิ้วสอดเขาระหวาง SPRING  PLANGER และ PLANGER

GUIDE คลาย LOCK  NUT และปรับแตงจนกระทั่ง FEELER  GAGE เคลื่อนตัวไดคลอง
- กวด LOCK  NUT ใหแนนแลวตรวจสอบระยะใหม

4. การต้ังตํ าแหนงคันควบคุมแร็กหัวฉีด
- ตํ าแหนงของคันควบคุมแร็กหัวฉีดจะตองถูกตองสัมพันธกับ GOVERNOR เพราะจะเปนสิ่งที่

กํ าหนดการฉีดนม.ชพ.เขาแตละสูบ และจะตองพอดีกับภาระตํ าแหนงที่ถูกตองที่ภาระเต็มที่ FULL
LOAD คือ

- คันควบคุมความเร็วอยูในตํ าแหนงความเร็วสูงสุด
- คันหยุดเครื่องอยูในตํ าแหนงเดินเครื่อง

- ระยะลูกสูบเลื่อนสปริงความเร็วสูงสงมาในเรือน GOVERNOR ตองอยูระหวาง .005-.007
นิ้ว

- คันแร็กหัวฉีดจะอยูในตํ าแหนงฉีด นม.ชพ.เต็มที่
- การต้ังแร็ก ถอด CLEVIS  PIN ออกจาก FUEL  ROD ของ CONTROL  TUBE  BANK ขวา
- คลายนัตตัวในและตัวนอกของ RACK  CONTROL  BANK ซายคลายสกรูใหหลวม
- หมุน CONTROL  LEVER ใหอยูในตํ าแหนงเรงสูงสุด
- หมุน STOP  LEVER ในตํ าแหนง RUN ใชนิ้วจับ STOP  LEVER เอาไวเบาๆใชไขควงกวดสก

รูตัวในของ RACK CONTROL ที่สูบ 1 ซาย จนกระทั่งมีความรูสึกที่ STOP  LEVER กวดสกรูตัวนอกจน
มีความรูสึกยัน กวดนัตล็อคตัวในตัวนอก อยากวดแนนเกินไป กวด 24-36 ปอนด/ ตร.นิ้ว
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- เพื่อความแนใจวา RACK อยูในตํ าแหนงที่ถูกตองหมุน STOP  LEVER อยูในตํ าแหนง RUN
ใชไขควงกด INJECTOR RACK เขาไปเม่ือปลอยสปริงจะถอยหลังกลับที่เดิม ถาไมกลับที่เดิมใหปรับ
แตงใหม กวดสกรูตัวในแร็กเขามาก กวดตัวนอกแร็กเขานอย

- ทํ าใหครบทุกสูบ BANK ซาย
- ใส CLEVIS  PIN  BANK ขวาต้ังสูบ 1 ขวาตอไป

5. การต้ังความเร็วสูงสุดไมมีโหลด
- เม่ือมีการซอมทํ าหรือเปลี่ยน GOVERNOR ใหม เพื่อใหแนใจวาความเร็วสูงสุดตัวเปลาของ

เครื่องจะไมเกินเกณฑกํ าหนดจึงตองปรับแตงใหม
- เดินเครื่องจนอุณหภูมิใชการปกติ ใชเครื่องมือวัดความเร็วเครื่องอยางละเอียดด ACCUSATE

HAND TACHOMETER วัดความเร็วสูงสุดตัวเปลาแลวเลิกเครื่อง ถาความเร็วไมไดตามกํ าหนดใหปรับ
แตงดังนี้

- ปลดสปริงเพิ่มกํ าลัง BOOSTER SPRING และสปริงคันเลิกเครื่อง
- ถอดเรือนสปริงเปลี่ยนความเร็วและตัวก้ันสปริงออกจากเรือน GOVERNOR
- เพิ่มหรือลดชิมจนกระทั่งไดความเร็วตามกํ าหนด
- ใหพิจารณาดูแถบก้ันหรือชิมใหถูกตองตามเบอรตามตาราง

- ประกอบฝาครอบสปริงเปลี่ยนความเร็ว และเรือนกวดสลักยึดใหแนน
- ตอสปริงเพิ่มแรง และสปริงคันเลิกเครื่อง แลวเดินเครื่องตรวจสอบอีกครั้ง

6. การปรับแตงความเร็วเดินเบาตัวเปลา IDLE  SPEED
- กระทํ าเม่ือปรับแตงความเร็วตัวเปลาสูงสุดถูกตองแลว
- ต้ังคันเลิกเครื่องไวในตํ าแหนง RUN และคันควบคุมความเร็วไวในตํ าแหนงเดินเบาตัวเปลา
- เดินเครื่องจนถึงอุณหภูมิใชการปกติ คลายเกลียวรับแรง BUFFER  SCREW
- คลาย LOCK  NUT และหมุนเกลียวสปริงความเร็ว กวดเขาเพิ่มความเร็ว คลายออกลด

ความเร็ว จนกระทั่งความเร็วไดประมาณต่ํ ากวาความเร็วตัวเปลาที่กํ าหนด 15 รอบ/ นาที
- กวดนัตล็อคใหแนน
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7. การปรับแตง BUFFER  SCREW
- เดินเครื่องจนถึงอุณหภูมิใชการปกติ หมุน BUFFER SCREW เขาจนกระทั่งไปแตะสัมผัสกับ

คาแสดงความแตกตาง DIFFERENTIAL LEVER ใหนอยที่สุดจึงหยุด เพื่อใหอาการส่ันของเครื่องหมด
ไปการหมุน BUFFER SCREW อยาใหความเร็วเดินเบาตัวเปลาสูงเพิ่มมากข้ึนมากกวา 15 รอบ/ นาที

- กวดนัตล็อคใหแนน

8. การปรับแตงสปริงเพิ่มกํ าลัง BOSSTER SPRING
- กระทํ าในขณะปรับแตงความเร็วตัวเปลา
- ดันคันควบคุมความเร็วไปในตํ าแหนงเดินเบา
- คลายนัตบังคับสปริงเพิ่มแรงบนคันควบคุมความเร็ว
- คลายนัตล็อคบนสลักยึดสปริงตัวนอก
- เลื่อนสลักในชองคันควบคุมความเร็ว จนถึงตํ าแหนงกึ่งกลางของสลัก หรือเลยตํ าแหนงกึ่ง

กลางไปทางดานตํ าแหนงความเร็วเดินเบาเล็กนอยแลวกวดนัตล็อคใหแนน
- เริ่มเดินเครื่องและโยกคันควบคุมความเร็วไปตํ าแหนงความเร็วสูงสุด แลวปลอยคันควบคุม

ความเร็วจะเลื่อนกลับไปอยูตํ าแหนงเดินเบา ถาไมเลื่อนกลับใหปรับลดกํ าลังดึงของสปริง ถาเลื่อนกลับ
ใหปรับเพิ่มกํ าลังดึงสปริงจนกระทั่งไมเลื่อนกลับแลวจึงปรับลดกํ าลังดึงสปริงลงมาจนกระทั่งถึงจุดที่คัน
ควบคุมความเร็วเลื่อนกลับมาอยูตํ าแหนงเดินเบาอีก กวดนัตล็อคสลักใหแนน ซึ่งจะเปนผลใหการใชคัน
ควบคุมความเร็วตองการแรงนอยที่สุด

- ตอสายควบคุมกับคันควบคุม
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ชื่อเรื่อง เครื่องยนต DETROIT  DIESEL  SERIES 71
ความมุงหมาย เพื่อใหนักเรียนไดรูถึง ขอขัดของและการแกไข TROUBLE CHOOTING

เพื่อใหนักเรียนไดรูถึง การแกไขขอขัดของตางๆ ที่เกิดขึ้น
หลักฐาน 1. DETROIT  DIESEL  V-71  SERVICE  MANUAL

2. DETROIT  DIESEL  OPERATORS  MANUAL
3. SERVICE  MANUAL  DETROIT  DIESEL  ENGINE  IN-LINE 71

เนื้อเรื่อง
ขอขัดของและการแกไข  TROUBLE  CHOOTING

เพื่อใหทราบถึงสภาพการทํ างานของเครื่องเม่ือเกิดมีอาการผิดปกติในการทํ างาน เพื่อใหรู
สาเหตุตางๆที่เกิดขึ้นก็จํ าเปนจะตองดูที่ตารางแสดงขอขัดของ (TROUBLE SHOOTING CHART) ตา
รางนี้จะชวยยนระยะเวลาในการหาสาเหตุและแกไขในขณะเดินเครื่อง

หลักเบื้องตนในการทํ างานของเครื่อง ขึ้นอยูกับองคประกอบเหลานี้
1. มีการสงอากาศเขาไปในสูบอยางเพียงพอและกํ าลังดันที่สูงพอ
2.หัวฉีดจะตองฉีดนํ้ ามันอยางถูกตองทั้งเวลาและจํ านวนนํ้ ามันการที่เครื่องไมมีกํ าลัง, 

มีการสั่นสะเทือนมากขณะเดินเครื่อง ติดเครื่องไดยาก อาจจะมาจากสาเหตุกํ าลังอัดต่ํ าหรือหัวฉีดขัด
ของในสูบใดสูบหนึ่งหรือหลายสูบหรืออาจจะมาจากอากาศเขาสูบไมเพียงพอก็ได ดังนั้นถากํ าลังอัดถูก
ตอง นํ้ ามันและอากาศเขาอยางเพียงพอแลวสิ่งเหลานี้นับวาสํ าคัญตอเครื่องยนตมาก
การตรวจหาสาเหตุขอขัดของ
1. การตรวจหาสูบที่ไมติด
1.1 สตารทเครื่อง แลวเดินเครื่องจนกระทั่งอุณหภูมิสูงถึงอุณหภูมิใชการ
1.2 หยุดเครื่องเปดฝาครอบลิ้น
1.3 วัดระยะหางของลิ้น CLEARANCE .008 นิ้ว แบบ 2 ลิ้นและ .013 นิ้ว แบบ 4 ลิ้น
1.4 เดินเครื่องที่ IDLE  SPEED ใชไขควงกดลงไปที่บนหลังหัวฉีดเพื่อไมใหหัวฉีดทํ างาน ถาสูบ

นี้ไมทํ างานเสียงเครื่องยนตจะปกติ แตถาสูบนี้ทํ างานเม่ือกดหัวฉีดลงไปจะทํ าใหเกิดเสียงการเดินของ
เครื่องผิดปกติไปทันที

1.5 ถาหากมีการทํ างานตามปกติเลื่อนไปทดลองกับสูบอ่ืนๆตอไปจนกวาจะพบสูบที่ไมมีการ
ทํ างาน

1.6 ทดลองเปลี่ยนหัวฉีดใหมในสูบที่ไมทํ างาน
1.7 ถาหากเปลี่ยนแลวยังไมดีขึ้นใหตรวจดูกํ าลังอัดอากาศ

2. การตรวจกํ าลังอัดอากาศภายในกระบอกสูบ
ตารางการทดลองตาม TABLE 1 หนา 143 DETROIT  MANUAL  OPERATION การทดสอบ

ตามขั้นตอนดังนี้
2.1 เดินเครื่อง จนกระทั่งถึงยานอุณหภูมิใชการ
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2.2 หยุดเครื่องถอดทอ นม.ชพ. ออกจากหัวฉีดสูบ 1
2.3 ถอดหัวฉีดออกแลวติดต้ัง ADAPTOR J7915-02 และเกจวัดกํ าลังดันเขาแทน (รูป1)
2.4 ใชทอ นม.ชพ. ทอหนึ่งทํ าเปนสายตอ JUMPER ระหวาง นม.ชพ. เขากับ นม.ชพ. ไหลกลับ

เพื่อใหนํ้ ามันไหลกลับไปยังทางกลับถัง
2.5 เดินเครื่องที่ 600 ร/น วัดคากํ าลังอัดที่แสดงบนเกจวัดกํ าลังดัน แลวจดไว (อยาใชการหมุน

เครื่องดวยมอเตอรสตารท)
2.6 วัดทุกๆ สูบ กํ าลังอัดจะตองไมต่ํ ากวา 425 PSI ที่ 600RPM แตละสูบจะตองตางกันไมเกิน

25 PSI
สาเหตุของกํ าลังอัดภายในสูบต่ํ าอาจมาจาก

- แหวนลูกสูบติดหรือหัก การตรวจสอบแหวนลูกสูบถอดฝาปดหองอากาศ แลวกดแหวนอัด
ดวยเครื่องมือ แหวนที่ติดหรือหักจะไมมีแรงสปริง

- กํ าลังอัดอาจรั่วผาน GASKET ของฝาสูบ, บาลิ้น, หัวฉีดหรือรูภายในสูบ
3. เครื่องยนตหมดนํ้ ามัน ENGINE  OUT  OF  FUEL
ปญหาที่เกิดขึ้นในการติดเครื่องหลังจากที่เครื่องหมดนํ้ ามัน สาเหตุหลังจากที่นํ้ ามันหมดถัง นํ้ า

มันจะถูกดูดจากหมอกรองหยาบและหมอกรองละเอียด จึงจํ าเปนจะตองเติมนํ้ ามันลงไปในหมอกรอง
เหลานี้และไลอากาศใหหมดไปเพ่ือที่จะใหนํ้ ามันเขาไปในหัวฉีดใหพอในการเริ่มเดินเครื่องใหม ดังนั้นถา
หากเครื่องยนตหมดนํ้ ามันแลวดับลงจะตองดํ าเนินการตามขั้นตอนดังนี้

3.1 เติมนํ้ ามันลงไปในถังใชการใหเต็ม
3.2 ถอดหมอกรองหยาบ โดยถอดฝาหมอออกเติม นม.ชพ. ลงไปใหเต็ม แลวประกอบเขาที่เดิม
3.3 ถอดจุกฝาหมอกรองละเอียดออก เติม นม.ชพ.ใหเต็ม
3.4 เดินเครื่องแลวตรวจหาการรั่วไหล ของหมอกรองหยาบ-ละเอียด

4. การทดสอบการไหลของ นม.ชพ. FUEL FLOW TEST
4.1 ปลดทอ นม.ชพ.ไหลกลับ ออกจากถังใชการแลวแยลงในถังรอง
4.2 สํ าหรับเครื่องที่ไมมีเทอรโบชารท เดินเครื่องที่ 1200 รอบ/ นาที วัดปริมาณ นม.ชพ. ที่ไหล

กลับภายใน 1 นาทีจะไดปริมาตรนํ้ ามันประมาณ 0.8 แกลลอน สํ าหรับเครื่อง 16 สูบ จะไดประมาณ
1.2 แกลลอน/นาที สํ าหรับเครื่องที่มีเทอรโบชารทเดินเครื่องที่ 1800 รอบ/นาที จะไดประมาณ 1.8
แกลลอน/ นาที

4.3 จุมปลายทอทาง นม.ชพ. ลงไปในอาง นม.ชพ. ดูฟองอากาศภายในระบบ ถาหากมีฟอง
อากาศ ถอดขอตอทอทางระหวางถังใชการกับพัด นม.ชพ. ถาหากจํ านวน นม.ชพ.นอยเกินไปตรวจดู
หมอกรองหยาบและหมอกรองละเอียดหรือพัด นม.ชพ.

5.กํ าลังดันในหองขอเสือ CRANK  CXASE  PRESSURE
5.1 กํ าลังดันของอากาศภายในหองแครงดจะบอกกถึงปริมาณของอากาศที่ผานระหวางแหวน

กับกระบอกสูบ
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5.2 สาเหตุที่ทํ าใหกํ าลังดันในหองขอเสือสูง อาจเกิดจากการสึกหรอของแหวนลูกสูบ กํ าลังอัด
รั่วลงหองขอเสือได หรือเกิดจากรอยราวบนยอดลูกสูบหรือกํ าลังดันตานแกสเสียสูงเกินไป หรือทอ
ระบายอากาศหองขอเสืออุดตัน

5.3 กํ าลังดันในหองขอเสือ ตรวจเช็คดวยเครื่องมือมานอมิเตอร โดยตอมานอมิเตอร็เขากับชอง
ทางวัด นมล. แลวเช็คกํ าลังดันตามความเร็วของเครื่องแลวเอาไปเทียบกับตาราง 3 หนา 146

6 กํ าลังดันตานแกสเสีย EXHAUST  BACK  PRESSURE
6.1 กํ าลังดันตานแกสเสีย ถามีคามากเกินไปจะมีผลอยางมากตอการทํ างานของเครื่อง เพราะ

จะทํ าใหกํ าลังดันในหองอากาศเพิ่มมากข้ึน ทํ าใหลดประสิทธิภาพของ BLOWER ทํ าใหมีอากาศนอยไม
เพียงพอตอการไลแกสเสีย ทํ าใหการเผาไหมไมสมบูรณและเครื่องมีอุณหภูมิสูงกวาปกติ

6.2 กํ าลังดันของแกสเสียสูงอาจเปนผลมาจากมีหมอระงับเสียงผิดแบบ ยาวเกินไป,เล็กเกินไป,
มีสวนงอโคงหักมากเกินไป เปนผลทํ าใหแกสเสียไหลออกไดไมสะดวก หรืออาจมีการอุดตันของเขมาใน
ทอทาง

6.3 การวัดกํ าลังดันตานกลับของแกสเสีย วัดเปนนื้วปรอทโดยใชมานอมิเตอรตอเขาทางทอ
แกสเสีย ตรวจคากํ าลังดันของแกสเสียทุกความเร็ว (ไมตองใส LOAD) เทียบกับตาราง 4 หนา 146

7. กํ าลังดันในหองอากาศ AIR BOX PRESSURE
7.1 กํ าลังดันภายในหองอากาศ ถูกตองตามเกณฑแลวจะทํ าใหมีอากาศพอเพียงสํ าหรับการ

เผาไหมและการกวาดลางแกสเสีย ถากํ าลังอากาศในหองอากาศต่ํ าเกิดจากทางดูดของอากาศเล็กเกิน
ไปหรือแคบมาก หรือโบลเออรชํ ารุด มีการรั่วของอากาศ กํ าลังดันในหองอากาศต่ํ านี้ สังเกตไดจาก
เครื่องกํ าลังตก ควันแกสเสียมีสีดํ าหรือเทา

7.2 การตรวจสอบหากํ าลังดันอากาศในหองอากาศใชมานอมิเตอรตอเขากับชองระบายอากาศ
จากหองอากาศ แลวเช็คกํ าลังดันตามตาราง 6 หนา147

8. ทางเดินอากาศเขาตีบ-ตัน AIR  INLET  RESTRIETION
8.1 ถาทางเดินอากาศเขาตีบ-ตัน จะทํ าใหเกิดผลตามมาคือมีอากาศเขาสูบนอย การเผาไหม

ไมดี เครื่องกํ าลังตก
8.2 ถาหากมีการอุดตันในทางอากาศเขา หรือมีสิ่งสกปรกในระบบทางดูดอากาศ หมอกรอง

อากาศสกปรกเปนสาเหตทํ าใหอากาศเขาสูบไดนอย
8.3 การตรวจทอทางอากาศเขาทํ าไดโดยใชมานอมิเตอร (ใชนํ้ า) ตอเขากับทอตรงทางชอง

อากาศเขา การเช็คการตีบตันจุดนี้ควรเช็คที่ความเร็วคงที่ไมมี LOAD แลวถอดครอบลมและหมอกรอง
อากาศออก แลวเดินเครื่องดวยความเร็วเทาเดิม จดคากํ าลังดันที่ตางกันที่มาตรวัด คากํ าลังดันอากาศ
ในการวัด 2 ครั้ง ที่แตกตางกันระหวางติดต้ังตะแกรงและหมอกรองอากาศกับไมไดติดต้ังเลยนั้น ถือวา
เปนการตีบ-ตันที่เกิดจากหมอกรองอากาศ ดูตาราง 5 หนา 146
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ตาราง
ตารางแสดงกํ าลังกดที่แตกตางกันของมานอมิเตอร
1 นิ้วนํ้ า = .0735 นิ้วปรอท
1 นิ้วนํ้ า = .0361 ปอนด/ ตร.นิ้ว
1 นิ้วปรอท = .491 ปอนด/ ตร.นิ้ว
1 นิ้วปรอท =  13.6 นิ้วนํ้ า
1 ปอนด =  27.7  นิ้วนํ้ า
1 ปอนด =  2.036 นิ้วปรอท

ขอขัดของและการแกไข
1.เครื่องติดยาก

สาเหตุการขัดของ รายการตรวจ การแกไขขอขัดของ
1.1 เครื่องไมหมุน 1. แบตเตอรี่ออน รอยตอตางๆ

หลวม มอเตอรสตารทขัดของ
2. สวิตชของมอเตอรสตารท ขัด
ของ
3. เครื่องติดแนนมีสิ่งขัดตัว ภาย
ใน

1 . ต ร ว จ ส อ บ แ บ ต เ ต อ รี่ แ ล ะ
มอเตอรสตารท
2.ถอดสวิตชมอเตอรสตารทหรือ
เปลี่ยนใหม
3.หมุนเครื่องดวยมืออยางนอย 1
รอบถาเครื่องหมุนไมครบ 1 รอบ
แสดงวาภายในมีสิ่งชํ ารุดและจะ
ตองถอดออกดูใหรูวามีอะไรยึดอยู

1.2 เครื่องหมุนชา 1นํ้ ามันหลอลื่นมีความเหนียวเกิน
ไปเพราะจะใชผิดเกรด

2.แบตเตอรี่มีไฟนอย

3.ขั้วตอของมอเตอรสตารทหลวม
หรือชํ ารุด

1.ใช นมล. ที่มีความหนืดถูกตอง
ตามคํ าแนะนํ า และใหถูกเกรด
2.ประจุแบตเตอรี่ซํ้ าอีก ถานํ้ ายา
มีถพ.ต่ํ าหรือถอดเปลี่ยนแบตเตอรี่
เม่ือมันชํ ารุดหรือเสื่อมประจุไฟไม
เขา ควรถอดออกและเปลี่ยนข้ัวตอ
ตางๆที่ชํ ารุดสึกหรอ
3.ตรวจความแนนของขั้วตอตางๆ
ของระบบสตารท ตรวจความแนบ
สนิทของแปรงถานกับซี่คอมมิวเต
เตอร เปลี่ยนแปรงถาน ถาสึกไป
มาก และซอมใหญมอเตอรเม่ือซี
คอมมิวเตเตอรชํ ารุดมาก

สาเหตุการขัดของ รายการตรวจ การแกไขขอขัดของ
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1.3 ไมมีนํ้ ามันเขา 1.อากาศรั่วเขาทางสาย ชพ.ทอ
ตีบตัน พัด นม.ชพ. ขัดของ การ
ประกอบอุปกรณตางๆผิด

2.ระยะคันแร็กเรงนํ้ ามันไมเต็มที่

1.ตรวจรั่วสายทางดูดระบบ ชพ.
ตรวจพัดนํ้ ามันเชื้อเพลิง ตรวจการ
ประกอบสวนตางๆของพัดนํ้ ามัน
และทอทางตางๆและดูที่รายการ 
�นํ้ ามันนอยหรือไมเขาหัวฉีด�
2.ตรวจอาการทํ างานของกอฟเวอร
เนอรและสวนที่สงอาการไปบังคับ
หัวฉีดและทํ าใหสามารถทํ างานใน
ตํ าแหนงเบาไดเม่ือแกไขเรียบรอย
แลว แตงคันบังคับกอฟเวอรเนอร
และแตงคันบังคับอาการการฉีด 
นม.ชพ.ใหมถาจํ าเปน

1.4 กํ าลังอัดต่ํ า 1.ลิ้นปดไมสนิทหรือแตก

2.แหวนอัดสึกหรอมากหรือหัก

3.แปกก้ิงฝาสูบรั่วหรือแตก

4.แตงระยะเคลียแรนซของลิ้นผิด

5.โบลเออรไมหมุน

1.ตองยกฝาสูบออกปรับซอมใหญ 
เปลี่ยนลิ้นและสวนที่ชํ ารุด
2.ตรวจแหวนอัดทางชองอากาศ
เขาสูบและซอมเปลี่ยนแหวนลูกสูบ
ใหม เม่ือพบวาแหวนหลวมมาก
หรือหัก
3.ตรวจแปกก้ิงฝาสูบโดยเปดฝา
ครอบฝาสูบออก เดินเครื่องสังเกต
ควันที่ออกมา จะเห็นวารั่วหรือมี
รอยราว ไมแปกก้ิงก็ฝาสูบแตก
ถอดฝาสูบเปลี่ยนหรือเปลี่ยนแปก
กิ้งฝาสูบ และตรวจรั่วรอยราวฝา
สูบ โดยเครื่องตรวจสอบที่ใชกํ าลัง
อัดกอนจะประกอบเขาเครื่อง
4.ตรวจและตั้งระยะเคลียแรนซของ
ลิ้นใหม
5.ตรวจเพลาขับโบลเออร และหัว
ตอเปลี่ยนสวนที่ชํ ารุด

2. แกสเสียมีควันมาก
สาเหตุการขัดของ รายการตรวจ การแกไขขอขัดของ
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2.1 ควันดํ าหรือสีเทา 1.เผาไหม นม.ชพ. ไมหมดจด

2.การฉีดนํ้ ามันไมดี (ไมเปนฝอย)
หรือฉีดนํ้ ามันเกินอัตรา

3.ใชนํ้ ามันเชื้อเพลิงผิดเกรด

1.แกสเสียมีกํ าลังดันสูงหรือทาง
อากาศดีมีสิ่งกีดขวางทํ าใหอากาศ
ดีเขาสูบนอยไมเพียงพอที่จะผสม
กับนํ้ ามันเชื้อเพลิงแกสเสียมีกํ าลัง
ดันสูงก็เพราะวาทอระงับเสียงแกส
เสียหรือท อรวมแกสเสียมีสิ่งกีด
ขวางหรือตีบตัน ตองตรวจแกไขเอา
ออกเสีย มีสิ่งกีดขวางทางอากาศดี
เขาสูบ ที่ชองไลเนอร หมอกรอง
อากาศตัน มีสิ่งกีดขวางและบังที่
ชองโบลเออรกับชองอากาศดี ให
ทํ  าความสะอาดหมอกรองและ
ตรวจชองตางๆตรวจคันดับเครื่อง
ฉุกเฉิน ใหเปดเต็มที่ ถาจํ าเปนตอง
เป ดออกตรวจและตองแกไขให
อากาศดีเข าไปทํ  างานในสูบให
เพียงพอจากสวนตางๆดังกลาว
  2.เช็คการต้ังคันแร็กของหัวฉีดให
ถูกตองและเช็คไทม่ิงดวยไทม่ิงเกจ 
และแตงกอฟเวอรเนอรใหทํ างาน
ใหถูกตองไมตองคิดถอดแกไขที่หัว
ฉีด ถาแตงคันแร็กและไทม่ิงทํ าให
เครื่องเดินเรียบแลว ถาแกไขดีแลว
การเผาไหมที่ไมดีก็จะหมดไปและ
ไปดูหัวขอ �การใชเครื่อง�
  3.ตรวจเกจนํ้ ามันเชื้อเพลิงวาถูก
กับสเปกหรือไม และเปลี่ยนใหถูก
ตอง

สาเหตุการขัดของ รายการตรวจ การแกไขขอขัดของ
2 ควันเขียวหรือนํ้ าเงิน   1 . เชื้ อ เพลิ งจะไม ทํ  าการจุด

ระเบิดในหัวสูบ และมีนํ้ ามันหลอ
  1.ตรวจการรั่วไหลตางๆ ภายใน
การรั่วไหลของนํ้ ามันหลอจะเขาไป
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ลื่นปนในหัวสูบ และไหลผานออก
ทอแกสเสีย (ลูกสูบอาจแตกหรือ
ฝาสูบแตก)

ในหัวสูบได และดูหัวขอ �การหมด
เปลืองนํ้ ามันหลอลื่นสูง� ตรวจการ
รั่วไหลของนํ้ ามันเชื้อเพลิงภายในที่
จะรั่วเขาไปทางชองอากาศดีและ
รอยรั่วที่หัวฉีด

2.3 ควันขาว   1.ไฟริ่งออเดอรผิดสูบ (อาจใส
เพลาลูกเบี้ยวกลับ)

  1.ตรวจการผิดปกติของหัวฉีด ถา
จํ าเปนก็ถอดออกตรวจซอม
ตรวจกํ าลังอัดภายในสูบ และดูหัว
ขอ �เครื่องติดยาก�
การใชนํ้ ามันเชื้อเพลิงที่มีซีเทนนัม
เบอรต่ํ าจะทํ าใหเกิดเหตุดังกลาว 
การแกไขคืออานและปฏิบัติตามตา
รางสเปกของนํ้ ามันเชื้อเพลิง

3. เครื่องเดินผิดปกติ
3.1 เครื่องเดินไมเรียบ
หรือฮั้นท

1. อุณหภูมินํ้ าหลอต่ํ า

2.เชื้อเพลิงไมเพียงพอ

3.การฉีดนํ้ ามันไมดีหรือไมถูกตอง

1. ดูที่หนาปด อุณหภูมินํ้ าจืด ถา
ไมอยูในระหวาง 160-185°F
ขณะ เ ดิ น เ ค รื่ อ ง ใ ห  ดู ที่ หั ว ข  อ  
�อาการผิดปกติของนํ้ าหลอเครื่อง�
2. ดูนํ้ ามันเชื้อเพลิงไหลกลับ ถาตํ า
กวา 1

1

2
 แกลลอน/นาที ใหไปดูที่

หัวขอ �ไมมีนํ้ ามันเขาหรือนํ้ ามัน
เขาไมพอ�
3.ตรวจระยะของไทม่ิงหัวฉีดและ
ระยะคันแร็ก ถาอาการของเครื่อง
ไม ดีขึ้นก็จะเป นการขัดของของ
ปลายกระจายฝอย (สเปรยทิฟ
ถอดหัวฉีดออกแกไข)

สาเหตุการขัดของ รายการตรวจ การแกไขขอขัดของ
4.กํ าลังอัดในสูบไมดี 4. เช็คกํ าลังอัดลูกสูบ และดูที่หัว

ขอ �เครื่องติดยาก� ถากํ าลังอัดใน
สูบต่ํ า
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5.กอฟเวอรเนอรทํ างานแกวงหรือ
ฮั้นท

  5.เครื่องที่ฮั้นเปนเพราะเครื่องตอ
อาการของกอฟเวอรเนอรกับหัวฉีด
ไมดีหรือมีการขัดตัว หรือแตงระยะ
ไมไดที่ทั้งที่แตงระยะคันบังคับและ
หัวฉีดแล วในกรณีนี้อาจปฏิบั ติ
กาารแกไขใหเหมาะสมโดยปรับ
แตงระยะตางๆของเครื่องใหม เชน
สันนิษฐานวาเปนที่กอฟเวอรเนอร

  3.2 เครื่องกํ าลังตก 1.การแตงเครื่องไมถูกตอง การต้ัง
และการใสเฟองทายเครื่องไมถูก
ตอง

2.เชื้อเพลิงเขาไมเพียงพอ

3.การใชเครื่อง

1.ถาไมต้ังกอฟเวอรเนอรคันแร็กหัว
ฉีด ระยะสูงหัวฉีด และระยะหาง
ของลิ้นและผลกํ าลังเครื่องตกอีก ก็
ควรปรับแตงใหมตามหลักการที่
วางไวทั้งหมด
ตรวจมารกหมูเฟองทายเครื่อง ถา
ผิดก็มีผลทํ าใหกํ าลังของเครื่องตก 
โดยสงอาการผิดไปยังลิ้นและหัว
ฉีดทํ าใหจังหวะทํ างานผิดไป
2.ตรวจเชื้อเพลิงไหลกลับถัง  ถา
นัอยกวา 1

1

2
 แกลลอน/ นาที ก็ให

ไปดูที่หัวขอ �นํ้ ามันไหลเขาไมพอ
หรือนํ้ ามันไมเขา�
3.ตรวจความเสียหายหรือความ
สกปรกและสิ่งผิดปกติของหมอ
กรองอากาศและล างซ อมหรือ
เปลี่ยนใหม
อากาศเขาไมเพียงพอ เปนสาเหตุ
ทํ าใหกํ าลังเครื่องตก ตองทํ าให
อากาศเขาสูบใหเพียงพอใหได

สาเหตุการขัดของ รายการตรวจ การแกไขขอขัดของ
ตรวจดูไลเนอร โดยผานทางชอง
อากาศเขาสูบโดยเปดฝาที่เรือนสูบ
ออก ถาชองอากาศตันมากกวา
50% ตองลางออก
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4.เชื้อเพลิงไหลกลับอุณหภูมิสูง

5.อากาศรอนจัด (ภายนอกเครื่อง)

6.การใชเครื่องในระดับสูง(บน
เขา)

เม่ือแนใจวาอากาศไมมีทางที่จะ
เขาสูบไดเพียงพอแลว จะไมพอแก
การเผาไหมใหตรวจสิ่งชํ ารุด การ
อุดตันของหมอกรองอากาศและ
ชองอากาศเขาสูบโบลเออร ซึ่งจะ
ขัดขวางการไหลเขาของอากาศทํ า
ให ควันดํ  ามากจะตองทํ  าความ
สะอาดสวนตางๆเหลานั้น ซอมทํ า
หรือเปลี่ยนใหม
ตรวจกํ าลังอัดภายในสูบถาพบวา
ต่ํ าใหดูที่หัวขอ �เครื่องติดยาก�
4. ถาคิดจะใชเครื่องที่กํ าลังไมดีก็
จะสิ้นเปลืองโดยเปลาประโยชนถา
เปลี่ยนใหมก็จะมีผลดีกวา
การดํ าเนินการแกไขและการใช
เครื่องจะตองทํ าตามหลักการของ
การใชเครื่องโดยถูกตอง
5.ดูวาอากาศรอบๆ เครื่องเทาใด
เพราะกํ าลังเครื่องจะลดลง 0.15-
0.5 แรงมาตอสูบ เม่ือความรอน
อากาศภายนอกสูงกวา 90° F
ทุกๆ 10 องศาตองทํ าใหอากาศเขา
เครื่องเย็นลง

  6.การใชเเครื่องในระดับสูง (บน
เขา)เราไมมีปญหา

สาเหตุการขัดของ รายการตรวจ การแกไขขอขัดของ
3.3 ไมจุดระเบิด 1.นํ้ ามันหลอปนเขาไปกับอากาศ

ดี
  1.ตรวจระดับ นมล. ในหมอกรอง
อากาศและใช นมล. ใหถูกเกรด มี
ความหนืดถูกตอง (ทางเรือไมใช
นมล.)
ทํ าความสะอาดเช็ดชองอากาศเขา
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2.อุณหภูมินํ้ าหลอต่ํ า

3.การฉีดนํ้ ามันเชื้อเพลิงไมถูก
ตอง

สูบที่มี นมล. มาปนกับอากาศหรือ
นํ้ ามันสะสมอยูและไปยังยอดสูบ
ตรวจสอบโบลเออรที่ลิ้นกั้นนํ้ ามัน
เปดทางอากาศของโบลเออรออก 
เช็ดนํ้ ามันที่กระจายอยูในโบลเออร
ออกใหหมด เดินเครื่องสักครู และ
ถามีนํ้ ามันผานซีลออกมาตองทํ า
การซอมทํ าโบลเออร
2.ไปดูหัวขอ �เครื่องเดินไมเรียบ
หรือฮั้นท�
3.เช็คไทม่ิงและระยะคันแร็กของ
หัวฉีดถาเครื่องอาการไมดีขึ้นตอง
ปรับแตงใหม ถายังไมดีขึ้นอาจจะมี
ปญหาของการเช็คหัวฉีด ลิ้นรั่ว
สเปรยทิพทะลุหรือแตก รูนํ้ ามันโต
ตองถอดหัวฉีดทั้งหมดออกตรวจ
ความเสียหายและสวนชํ ารุดตางๆ

4.นํ้ ามันไมเขาหัวฉีดหรือเขาไมพอ
4.1 อากาศรั่วเขาได 1.นํ้ ามันในถังนอย

2.รั่วตามหัวตอหรือทอระหวางถัง 
นม .ชพ.กับเครื่องสูบแตกชํ ารุด
หรือในถังขัดของ
3.แปกก้ิงหมอกรอง แตก รั่ว

1.ทางดูดของเครื่องสูบอยูสูงกวา
ระดับนํ้ ามันในถังนํ้ ามันเชื้อเพลิง 
แมจะเต็มก็ตาม
2.ดูการรั่วไหลของเชื้อเพลิง และ
อากาศเขาได ใหถอดทอทางสายที่
แตก ที่หลวมออกตรวจซอม
3.ดูการรั่วไหลของเชื้อเพลิงและ
อากาศโดยถอดเปลี่ยนหมอกรอง
นํ้ ามันเชื้อเพลิง

สาเหตุการขัดของ รายการตรวจ การแกไขขอขัดของ
4.2 มีสิ่งกีดขวางการ
ไหลของ นม.ชพ.

1.หมอกรองหรือสายนํ้ ามันตีบ-
ตัน

2.อุณหภูมิต่ํ ากวา 10° F  ต่ํ ากวา
จุดแข็งตัวของนํ้ ามันเชื้อเพลิง

1.ดูการไลของนํ้ ามันโดยดูจากการ
ยกตัวกรองออกจากหมอกรองหรือ
ถอดสายทอทางออกตรวจถาจํ า
เปน
2.อานตารางสเปกของนํ้ ามันเชื้อ
เพลิงและใชนํ้ ามันเชื้อเพลิงที่มีการ
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รับรองแลว
 4.3 พัดนํ้ ามันเชื้อเพลิง
ขัดของ

  1.ลิ้นผอนกํ าลังดันของนํ้ ามันปด
ไมสนิท

  2.พัดนํ้ ามันเชื้อเพลิง ทั้งเฟอง
และเรือนเครื่องสูบสึกหรอมาก

  3.พัดนํ้ ามันเชื้อเพลิงไมหมุน

1.ดูการไหลของนํ้ ามันถาไมเพียง
พอ ทํ าความสะอาดและตรวจลิ้น
ทั้งหมด
2.ถอดทั้งเฟองและเพลาหรือทั้งตัว
ของเครื่องสูบนํ้ ามันเชิ้อเพลิงถามี
การชํ ารุด
3.ตรวจการหมุนของพัดนํ้ ามันเชื้อ
เพลิง และถอดสิ่งที่ชํ ารุดบกพรอง
ออก

     4.4 การประกอบ
สวนตางๆผิด

1.ทอทางดูดเล็กไป

2.ทอทางกลับของนํ้ ามันเชื้อเพลิง
ป ร ะ กอบ ไ ม  แ น  น ห รื อ ไ ม  ไ ด 
ประกอบตัวจํ ากัด นม.ชพ.กลับถัง
3.ลิ้นทางจายนํ้ ามันเขาสายไม
ทํ างาน(CHECK VALVE)

4.อุณหภูมิ ชพ. ไหลกลับถังสูง

1.ถอดสายทอทางระหวางถังใหญ 
เม่ือสายตอยาวมาก ออกมาตรวจ
2 .ประกอบ-กวดสายนํ้ ามันกลับถัง

3.ดูและแกไขลิ้นที่ตอกลับสายนํ้ า
มันวาเปดสุด และถาจํ าเปนขยับ
ปด-เปดใหคลอง ถาลิ้นไมทํ างาน
ควรเปลี่ยนใหมทั้งชุด
4.ตรวจนํ้ ามันไหลกลับถัง อุณหภูมิ
ตองนอยกวา 150°F หรือต่ํ ากวา
เม่ือใชเครื่องกํ าลังดันนอยลง ใน
กรณีนี้จะทํ าใหนํ้ ามันในสายดีขึ้น 
พัดนํ้ ามัน ชพ.จะทํ างานไดถึง 48
นิ้ว หรือดีกวา หรือทํ าถังนํ้ ามันให
อยูในที่ที่จํ าเปน

5.การหมดเปลือง นมล.สูง
สาเหตุการขัดของ รายการตรวจ การแกไขขอขัดของ

 5.1 เกิดการรั่วไหลภาย
นอก

  1.รั่วที่หัวตอหรือตามทอทางเดิน
นํ้ ามันหลอลื่น
  2.แปกก้ิงตางๆหรือซีล นมล.รั่ว

 3.กํ าลังดันแก็สในหองแครงกสูง

1.กวด หรือถอดออกซอมทํ าสวนที่
ชํ ารุด
2.ถอดเปลี่ยนแปกก้ิงหรือซีล นมล.
ที่ชํ ารุด
3.ให  ดูและพิจารณาจากหัวข อ 



กองฝกการชางกล กองการฝกกองเรือยุทธการ

82

มาก
  4.มีนํ้ ามันหลอมากเกินไป ใน
ชองอากาศดีเขาสูบ

�หองแครงกมีกํ าลังดันสูง�
4 .ให  ดูและพิจารณาจากหัวข อ 
�เครื่องเดินผิดปกติ�

 5.2 การรั่วไหลภายใน   1.รั่วที่ซีลของโบลเออร

  2.รั่วที่หมัอดับความรอน

1.เปดทางเขาของอากาศดีตรวจ
แผนหัว-ทายโบลเออร เดินเครื่อง
สักครู ถามีนํ้ ามันหลอออกมาจาก
หัว-ทายของใบพัดกระจายจากซีล 
นมล.ตองทํ าการซอมใหญโบลเออร
2.ดูนํ้ าที่หมอดับความรอนวามีนํ้ า
มันหลอปนอยูหรือเปลาถาพบถอด
หมอดับความรอนนํ้ ามันหลอตรวจ
ซอม แลวใชนํ้ าลางนํ้ ามันหลอจาก
ระบบหลอเย็น

 5.3 ระบบนํ้ ามันหลอใน
ลูกสูบ

1.แหวนกวาดนํ้ ามันสึกหรอมาก
หรือแตก หรือใสกลับทาง
2.ฝาปดหัว-ทายสลักลูกสูบหลวม
หรือรั่วได
3.มีรองที่ไลเนอรลูกสูบหรือแหวน 
กวาดนํ้ ามันหลอลื่น (รอยขูด)
4.ลูกสูบและกานสูบไมไดศูนย 
(เหตุเพราะแบริ่งกันรุนสึกมาก)
5.มุมของทอทางดูดนํ้ ามันหลอ

6.นํ้ ามันหลอลื่นนอย

1.ถอดเปลี่ยนแหวนกวาดนํ้ ามัน
หลอลื่น
2.ถอดเปลี่ยนสลักลูกสูบและสวน
ชํ ารุด
3.ถอดเปลี่ยนสิ่งที่ชํ ารุด

4.ถอดเปลี่ยนสิ่งที่ชํ ารุด

5.ปรับระดับเครื่องใหอยู ในแนว
รวม
6.เติมนํ้ ามันหลอลื่นในหองแครงก
ใหอยูในระดับใชการ

6. กํ าลังดันแกสในหองแครงกผิดปกติ
สาเหตุการขัดของ รายการตรวจ การแกไขขอขัดของ

6.1 แกสรั่วจากหัวสูบลง
หองแครงก

1.รั่วที่แปกก้ิงฝาสูบ

2.ลูกสูบชํ ารุดหรือทะลุ

3.แหวนอัดสึกหรอมากหรือหัก

1.ตรวจกํ าลังอัดภายในสูบ ถาสูบ
ใดสูบหนึ่งมีกํ าลังอัดต่ํ า ตองยกฝา
สูบและเปลี่ยนแปกก้ิงฝาสูบใหม
2.ตรวจสลักลูกสูบ ไลเนอร และ
ถอดเปลี่ยนสวนที่ชํ ารุด
3.เปลี่ยนแหวนใหม
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6.2 การระบายออกไมดี
พอ

1.มีสิ่งกีดขวางทางระบายออก 1.ทํ าความสะอาดหรือซอมเปลี่ยน
สวนที่ชํ ารุด อุดตันนั้นๆ

6.3 รั่วจากโบลเออรลง
หองแครงก

1.มีการชํ ารุดเสียหายของแปกก้ิง
ของโบลเออรกับเสื้อสูบ
2.แปกก้ิงแผ นปดหัว-ทายของ
เรือนสูบชํ ารุด รั่ว

1.ถอดโบลเออรออกเปลี่ยนแปกก้ิง
ใหมที่เสื้อสูบ
2.เปลี่ยนแปกก้ิงหัว-ทายของเรือน
สูบ

6.4 แกสเสียกํ าลังดันสูง 1.แผนกั้นในหมอระงับเสียงอาจมี
การอุดตัน
2.ทอแกสเสียผิดปกติหรือตีบตัน

1.ตรวจกํ าลังดันของแกสเสียและ
รอยตอตางๆ
2.ทอเล็กเกินไป หรือยาว หรืองอ
มากเกินไป ตองเปลี่ยนขนาดให
ใหญขึ้น

7.กํ าลังดันนํ้ ามันหลอตก (อุณหภูมินํ้ าจืดออกจากเครื่องใหไดอุณหภูมิต่ํ าที่สุดที่ 160°F
สาเหตุการขัดของ รายการตรวจ การแกไขขอขัดของ

7.1 นํ้ ามันหลอลื่น 1.นํ้ ามันหลอลื่นไมเขาทางดูด

2.นํ้ ามันหลอลื่นใสเกินไป

1.ตรวจนํ้ ามันหลอลื่นและเติมให
อยูในระดับใชการ หรือปรับระดับ
เครื่องใหอยูในแนวรวม
2.ใชนํ้ ามันหลอลื่นใหถูกตอง
ตรวจดูการรั่วไหลของนํ้ ามัน ชพ.ซึ่ง
จะปนลงไปผสมกับ นมล.ทํ าให
นมล.ใสขึ้น

7.2 การไหลวนเวียน
ของนํ้ ามันหลอลื่นไมดี

1 .หมอระบายความรอนนํ้ ามัน
หลอลื่นตัน

1. บริเวณลูกอุด ที่หมอระบาย
ความรอนจะบอกใหรูถึงอุณหภูมิที่
สูงเกินไปของนํ้ ามันหลอลื่น ให
ถอดทํ าความสะอาดตัวหมอระบาย
ความรอน ทางนํ้ ามันหลอลื่น ไหล

สาเหตุการขัดของ รายการตรวจ การแกไขขอขัดของ
2.ลิ้นบายพาสที่หมอระบายความ
รอนไมถูกตอง

3.ลิ้นแตงกํ าลังดันนํ้ ามันหลอลื่น 
ทํ างานไมถูกตอง

4.แบริ่งเพลาขอเสือหลวมมาก

2.ถอดลิ้นบายพาสออกมาทํ าความ
สะอาด ตรวจปลอกลิ้น สปริงลิ้น
และเปลี่ยนสวนที่ชํ ารุด
3.ถอดลิ้นแตงกํ าลังดันนํ้ ามันหลอ
ลื่นออกทํ าความสะอาด ตรวจ
ปลอกลิ้น สปริงลิ้นเปลี่ยนสวนที่
ชํ ารุด
4. เปลี่ยนแบริ่งใหมหมด พิจารณา
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5.ลูกอัดตางๆในตัวเพลาขอเสือ 
เพลาลูกเบี้ยวชํ ารุดหลวมไป

เปลี่ยนนํ้  ามันหลอให เหมาะสม 
และเปลี่ยนชนิดการใชไสกรองให
ถูกตองกับนํ้ ามันหลอลื่นในเกรดที่
ใชอยู
5.เปลี่ยนลูกอุดหรือใสใหม

7.3 เกจวัดกํ าลังดัน 1.เกจวัดกํ าลังดันนํ้ ามันหลอลื่น
ชํ ารุด

1.ตรวจกํ าลังดันนํ้ ามันหลอลื่นดวย
เกจที่เชื่อถือได และเปลี่ยนเกจใหม
ถาพบวาชี้ไมถูกตอง

2.สายตอเขาเกจตีบตัน

3.รูที่กนเกจตัน

4.ตอสายไฟแจงเหตุที่หนาปด ผิด
เสน

2.ถอดออกและทํ าความสะอาดทอ
ทางกํ าลังดันนํ้ ามันหลอลื่นเขาเกจ 
เปลี่ยนใชของใหมถาจํ าเปน
3.ถอดเกจออกทํ าความสะอาดรูกน
เกจอาจมีผงอุดตัน
4.ซอมและเปลี่ยนสวนที่ชํ ารุดเสีย
หาย

7.4 พัดนํ้ ามันหลอลื่น
ขัดของ

1.ตะแกรงกรองกระโปรงทางดูด
นํ้ ามันหลอในหองแครงกตันเปน
บางสวน

1.ถอดทํ าความสะอาดอางนํ้ ามัน
หลอลื่นและตะแกรงกรองทางดูด 
อ านพิจารณาจากคู  มือแจ งคุณ
สมบัติของนํ้ ามันหลอลื่นสํ าหรับใช
เกรดที่เหมาะสม พรอมทั้งเปลี่ยน
ไสกรองใหเหมาะสมดวย

สาเหตุการขัดของ รายการตรวจ การแกไขขอขัดของ
2.ลิ้นผอนตางๆปดไมสนิท

3.อากาศรั่วเขาทางดูดของพัดนํ้ า
มันหลอลื่น
4.พัดนํ้ ามันหลอลื่นสึกหรอมาก
หรือชํ ารุด

2.ถอดลิ้นออกตรวจ และตรวจชอง
ลิ้นและสปริงลิ้น เปลี่ยนสวนที่
ชํ ารุด
3.ถอดทอตางๆออก เปลี่ยนแปกก้ิง
ใหม
4.ถอดพัดนํ้ ามันหลอลื่นออกทํ า
ความสะอาดและเปลี่ยนที่ชํ ารุด
เสียใหม

8. อุณหภูมินํ้ าหลอเครื่องผิดปกติ
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8.1 สูงกวาปกติ 1.การถายเทความรอนไมเพียงพอ 1.ระบบนํ้ าหลอเครื่องตองทํ าความ
สะอาดดวยนํ้ ายาเคมีที่มีคุณภาพดี 
เพื่อขจัดคราบและผงติดแนนอยูใน
สวนตางๆในระบบ
ภายนอกทางดานนํ้ าทะเลไหลผาน
ตองสะอาดโดยเปดฝาออกทั้ง 2
ขางและเม่ือทํ าความสะอาดแลว
อากาศธรรมดาตองผานไดสะดวก
ปรับความตึงของสายพานใหถูก
ตองเพื่อปองกันสลิปลื่น
ตรวจสอบการติดต้ังเครื่องยนต 
ขนาดของหมอระบายความรอนที่
เล็กไปพื้นที่ผิวถายเทความรอนไม
พอเพียง

2.การไหลวนเวียนไมดี 2.ตรวจระดับนํ้ าจืดใหเต็มถัง (ต่ํ า
จากขอบบนของถัง 1 นิ้ว) เติมให
ถึงระดับใชการถาระดับต่ํ าเกินไป
ตรวจดูที่ถาเดินของนํ้ าจืด อาจ
เบียดกันจนแบนตีบ ถาพบใหจัด
การแกไข

สาเหตุการขัดของ รายการตรวจ การแกไขขอขัดของ
เทอรโมสตัตอาจไมทํ างาน ถอด
ออกตรวจทดลอง เปลี่ยนใหมเม่ือ
เห็นวาชํ ารุด
ตรวจใบพัดของพัดนํ้ าที่หลวมหรือ
ชํ ารุด
ตรวจการไหลผานของนํ้ าหมอดับ
ความรอนนํ้ าจืด ถามีการอุดตันจะ
ทํ าใหนํ้ าหลอเครื่องไมพอ ทํ าความ
สะอาดภายในหมอระบายความ
รอนนํ้ าจืด
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เปดฝาทางเติมนํ้ าจืดแลว เดิน
เครื่องตรวจดูวาแกสการทํ างานหัว
สูบจะรั่วเขามาในระบบนํ้ าจืดหรือ
เปลา ถามีแกสรั่วเขามาได แสดง
วาฝาอาจแตกราว หรือแปกก้ิงฝา
สูบรั่ว
ตรวจการรั่วไหลในทางดูดของพัด
นํ้ าจืดและเปลี่ยนสวนที่ชํ ารุด

8.2 ต่ํ ากวาปกติ 1.การไหลวนเวียนไมดีพอ

2.เทอรโมสตัตไมคอยดี นํ้ าไหล
ผานลัดทางมากเกินไป

1.ลิ้นเทอรโมสตัตอาจเปดอยูตลอด
เวลา ใหถอดออกทํ าความสะอาด
และประกอบเขาที่ใหม
เทอรโมสตัตอาจไมปด ถอดออก
ตรวจทดลอง ถาจํ าเปนก็เปลี่ยน
เสียใหม
2.การรั่วผานลิ้นเทอรโทสตัตของ
นํ้ าจืด ถามากเกินไปจะเปนเหตุให
การระบายความรอนของเครื่อง
ยนตไมดี เม่ือเกิดการขัดของเชนนี้
ควรถอดเปลี่ยนซีลของเทอรโมสตัต
เสียใหม (แหวนยางที่เทอรโมสตัต)
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