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คํานํา 
 
 คูมือเครื่องยนต MTU. V 538 TB เลมนี้ เปนคูมือระดับผูใชงานเครื่อง (Operator) ซ่ึงเรียบเรียงขึ้น
โดยใชคูมือ MTU. 20 V TB 92 Description and Operation Manual เปนหลัก เนื่องจากเปนเครื่องขนาดใหญ
ที่สุดในอนุกรม (Series) 538 มีช้ินสวนประกอบตาง ๆ มากที่สุด แตโดยหลักการทํางานของเครื่องยนตแลว 
เครื่องยนต MTU. ในอนุกรม (Series) เดียวกัน แมจะตางขนาด (12,16 หรือ 20 สูบ) และตางรุนกัน (TB 8 , 
TB 9) จะมีลักษณะการทํางานเหมือนกัน แตจะแตกตางกันเฉพาะรายละเอียดบางประการเทานั้น เชน จํานวน 
ลักษณะรูปรางหรือขนาด เปนตน ซ่ึงรายละเอียดตาง ๆ นั้นจะตองดูในคูมือประจําเครื่องเทานั้น คูมือเลมนี้จึง
เปนเพียงคูมือประกอบการเรียนการสอน เพื่อใหการเรียนการสอน เขาใจไดงายและเปนแนวทางเพื่อที่จะ
ศึกษารายละเอียดตาง ๆ ของเครื่องแตละรุนหรือแตละขนาดตอไป 
 ขอขอบคุณ น.ต.ทองหลอ  สีขาว ที่กรุณาใหคําแนะนําการเรียบเรียงและตรวจสอบตนฉบับ 
ตลอดจนเจาหนาที่ กฝล. ทุกทานที่ไดชวยจัดทําคูมือเลมนี้จนสําเร็จเรียบรอยดวยดี 
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บทที่ 1 
รายละเอียดทั่วไป 

  บริษัทผูผลิตเครื่องยนตดีเซล MTU. คือ บริษัท Motoren und Turbinen Union ประเทศเยอรมัน
ตะวันตก (เดิม) ซึ่งไดผลิตเครื่องยนตดีเซล MTU. ออกมาหลายแบบ เพื่อการใชงานที่แตกตางกัน เชน ใชงาน
ในเรือทั่วไป ใชงานในเรือรบ ใชงานในรถถัง และใชงานในรถไฟ เปนตน ที่มีใชในกองทัพเรือไทยปจจุบัน 
อนุกรม (Series) หรือแบบหนึ่ง คือแบบ 538 ซึ่งเครื่องยนตแบบนี้มีใชอยู 3 ขนาด คือ 12V , 16V และ 20V 
แตละขนาดยังมีการพัฒนาใชงานอยูหลายรุน เชน TB 81 , TB 92 เปนตน 
Ratings 

Marine Propulsion 

12 V 538 TB 82 16 V 538 TB 82 20 V 538 TB 82 
Rpm  

kW HP kW HP kW HP 

Appliacation Group 1 D 
Passenger vessels in 
seasonal service, 
Cruising yachts. Patrol 
boats,cruising engineer 
of combine propulsion 
systems.high-
performance vessels 
(sea rescue, S.A.R.), 
hydrofoils (exact power 
rating dependent on 
project) 

1710 
1760 

⊕ 

O 

1630 
1780 

2215 
2420 

2185 
2380 

2970 
3240 

2730 
2980 

3715 
4050 

12V 538 
TB91 

12V 538 
TB92 

16V 538 
TB91 

16V 538 
TB92 

20V 538 
TB91 

20V 538 
TB92 Rpm 

 

kW HP kW HP kW HP kW HP kW HP kW HP 

Application Group 1 DS 
High-speed yachts,FPBs 
and special-purpose 
craft 1790 

1850 
1900 

⊕ 
O 

 

1690 
1860 
2020 

2300 
2530 
2750 

1880 
2080 
2250 

2555 
2830 
3060 

2260 
2490 
2690 

3070 
3390 
3660 

2510 
2770 
3000 

3410 
3770 
4080 

2815 
3110 
3370 

3840 
4230 
4580 

3135 
3460 
3750 

4265 
4705 
5100 

Remarks 
Rating   ⊕   Continuous power ISO 3046/I.  DIN 6271 

   O   Overload power ISO3046/I  DIN 6271  (2 hours out of 12 hours 12 hours) 

     Maximum power (½ hour out of 6 hours) 

 
Reference Conditions Application Groups       1D,   1DS 

   Intake air temperature    °C              27 

   Change air coolant temperature  °C              27 
   Barometric pressure              mbar           1000 

 
 
 



Dimensions (mm) and weights (Kg) 
12 V 538 16 V 538 20 V 538  

TB 91 TB 82,92 TB 91 TB 82,92 TB 91 TB 82,92 
 

 

A 
B 
C 
D 
E 
F 
G 

2545 
1640 
2305 
220 
1820 
820 
760 

2545 
1640 
2405 
220 
1820 
820 
760 

3220 
1640 
2305 
450 
2265 
820 
595 

3160 
1640 
2305 
450 
2265 
820 
595 

3800 
1640 
2320 
410 
3190 
820 
665 

3800 
1640 
2320 
400 
3230 
820 
665 

Basic engine,dry weight Kg 5200 5230 6750 6700 9080 9000 
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( 1 )  กลุมการใชงานของเครื่อง (Application Groups) 
เครื่องแตละแบบหรือแตละขนาดจะถูกสรางขึ้นมาใชใหเหมาะสมกับงานแตละประเภทแตกตางกัน
ออกไป แยกเปนกลุมตามลักษณะการใชงานไดดังนี้ 

 1.1   เปนเครื่องจักรใหญในเรือ
  * กลุม 1A *  (ใชกับเรือความเร็วตํ่า) 

ใชกับเรือที่ไมจํากัดระยะเวลาการใชเครื่องและ/หรือ เรือที่ไมจํากัดระยะเวลาการใชกําลังงานตอเนื่อง 
(Continuous  Rating) 
ไดแกเครื่อง 6 , 8 , 12 V 369 TC 62 

    6 , 8 , 12 , 16 V 396 TC 63 
    12 , 16 , 20 V 1163 TB 62 
  * กลุม 1D * (ใชกับเรือความเร็วสูง) 

ใชกับเรือโดยสาร เรือทองเที่ยว เรือตรวจการณ (Patrol Boats) 
เรือที่มีระบบขับเคลื่อนหลายเครื่อง (Combined Propulsion System) 
เรือความเร็วสูง เชน เรือชวยชีวิตในทะเล เปนตน  
ไดแกเครื่อง   6 , 8 , 12 V 396 TB 93 

  12 , 16 , 20 V 538 TB 82 
    12 , 16 , 20 V 1163 TB 82 
  * กลุม 1 DS *  (ใชกับเรือความเร็วสูงมาก) 
   ใชกับเรือความเร็วสูง เรือตรวจการณความเร็วสูง (FTB1s) และเรือที่ใชงานพิเศษ 
   ไดแกเครื่อง  6 , 8 , 12 , 16 V 396 TB 93 
    12 , 16 , 20 V 538 TB 91 , 92 
    12 , 16 , 20 V 1163 TB 92 
 1.2   เปนเครื่องขับเครื่องกําเนิดไฟฟา
  * กลุม 3 A * 
   ใชกับเครื่องกําเนิดไฟฟาที่ใชงานตอเนื่อง (Continuous Operation) 
   ไดแกเครื่อง 6 , 8 , 12 V 396 TC 52 , 32 
    6 , 8 , 12 , 16 V 396 TC 53 , 33 
    6 , 8 , 12 , 16 V 396 TB 53 , 33 
    12 , 16 , 20 V 1163 TB 52 , 32 
  กลุม 3 C  

ใชกับเครื่องกําเนิดไฟฟาที่ใชงานตอเนื่องแตหยุดพักทุกป (Annual Limit) ไดแกเครื่อง ใน
กลุม 3 A ซึ่งแยกเปน 2 ลักษณะการใช คือ  

    ใชในเรือ ไดแกเครื่อง TB 52 , 53 / TC 52 , 53 
    ใชติดต้ังอยูกับที่  ไดแก เครื่อง TB 32 , 33 / TC 32 , 33 
 1.3   เปนเครื่องจักรชวย
  กลุม 4 A  

ใชกับงานตอเนื่อง เชน เครื่องสูบน้ํา, เครื่องอัดลม, เครื่องเปาลม(Blowers),เครื่องเจาะ
(Drilling Rigs) เปนตน 



   ไดแกเครื่อง  6 , 8 , 12 V 396 TC 52 , 53 
    6 , 8 , 12 , 16 V 396 TC 53 , 33 
    6 , 8 , 12 , 16 V 396 TB 53 , 33 
    12  , 16 , 20 V 1163 TB 52 , 32 
  กลุม 4 C  
   ใชกับงานระยะสั้น ๆ เชน สูบน้ําดับเพลิง , เครื่องสูบน้ําฉุกเฉิน เปนตน 
   ไดแก เครื่องในกลุม 4 A ซึ่งแยกเปน 2 ลักษณะการใช คือ 
    ใชในเรือ ไดแก เครื่อง TB 52 , 53 / TC 52 , 53 
    ใชในโรงงานอุตสาหกรรม ไดแก เครื่อง TB 32 , 33 / TC 32 , 33 
 1.4   ใชในรถไฟ
  กลุม 2 A 
   เปนหัวลากรถไฟ (Rail Traction) 
   ไดแกเครื่อง  6 , 8 , 12 V 396 TC 12 
    6 , 8 , 12 V 396 TC 13 
    12 , 16 , 20 V 1163 TB 12 
  กลุม 3 A  
   เปนเครื่องขับเครื่องกําเนิดไฟฟา 
   ไดแกเครื่อง  6 , 8 , 12 V 396 TC 12 
    6 , 8 , 12 , 16 V 396 TC 13 
 1.5   ใชกับยานพาหนะหรืองานหนัก
  กลุม 5 A  

ใชกับงานหนักระยะเวลาสั้น ๆ แตตองการกําลังงานสูง เชน เครื่องกวาน รถกวาดหิมะ เปน
ตน 

   ไดแก เครื่อง 6 , 8 , 12 , 16 V 396 TC 43 
หมายเหตุในขอ 1.  * *  หมายถึงกลุมซึ่งใชงานมากในกองทัพเรือ 
(2)  รหัสอักษรและตัวเลขของเครื่อง 
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 (1)* T หมายถึง ใชแกสเสียจากเครื่องยนตมาขับหมุนเทอรโบชารจ (Exhaust Gas Turbocharger) 
 (2)* B หมายถึง ระบายความรอนอากาศดีดวยน้ําจากภายนอกเครื่อง (น้ําทะเล) และมีระบบระบาย
ความรอนลูกสูบ 
 C หมายถึง ระบายความรอนอากาศดีดวยน้ําภายในเครื่อง (น้ําจืด) และมีระบบระบายความรอนลูกสูบ 
 (3)* 5 , 6 , 8 หรือ 9 หมายถึง เครื่องที่ใชกับเรือ 
  1 หมายถึง เครื่องที่ใชกับรถไฟ 
  3 หมายถึง เครื่องที่ใชติดต้ังอยูกับที่ 
  4 หมายถึง เครื่องที่ใชกับยานพาหนะหรืองานหนัก 
(3)  ลักษณะรูปแบบของเครื่อง (รูป 1.2) 
 เปนเครื่องที่วางลักษณะสูบเปนรูปอักษร V โดยเรียกชื่อแตละดานและแตละแถวสูบ ดังนี้ 
 3.1 การเรียกชื่อดาน
  KS หรือ HKS คือ ดานสงกําลังขับ (Main Power Output) 
  GKS หรือ KGS คือ ดานตรงขามดานสงกําลังขับ (Opposite Main Power Output) 
 3.2  การเรียกชื่อแถวสูบ
  เม่ือมองจากดาน KS เขาหาเครื่อง 
   แถวสูบ A (A – Bank) คือ ดานซายมือ 
   แถวสูบ B (B – Bank) คือ ดานขวามือ 
  โดยแตละแถวสูบจะเริ่มนับสูบ 1 จากดาน KS เขาไปตามลําดับและชิ้นสวนประกอบอื่น ๆ ของ
เครื่องที่เหมือนกันต้ังแต 2 ชิ้นสวนขึ้นไปก็เชนเดียวกัน จะเริ่มนับ 1 จากดาน KS เขาไปตามลําดับ 

 

กองฝกการชางกล กฝร. 5  



กองฝกการชางกล กฝร. 6  

(4)  รายละเอียดตาง ๆ ของเครื่อง 
 การทํางาน เปนเครื่อง 4 จังหวะ ทํางานดานเดียว 
   (Four Stroke , Single Acting) 
 การเผาไหม ฉีดน้ํามันเชื้อเพลิงเขาหองเผาไหมลวงหนา 
   (Pre – Combustion Chamber) 
 การประจุอากาศดีเขาสูบ ใชเทอรโบชารจ (Turbocharger) 
 การระบายความรอน ดวยน้ํา 
 การจัดวางสูบ แบบอักษร V ทํามุม 600

 ความโตกระบอกสูบ 185 มม. 
 ระยะชวงชัก 200 มม. 
 อัตราสวนการอัด (ขึ้นอยูกับแบบของเครื่อง)  ประมาณ 13 – 16 : 1 
 ทิศทางการหมุนของเครื่อง (มองจากดาน KS) ทวนเข็มนาฬิกา (กลับทางหมุนไมได) 
 ความเร็วในการจุดระเบิด(Firing Speed) ประมาณ 80–120 รอบ/นาที (เม่ืออุณหภูมิเครื่อง 40 0C) 
 ระยะหางลิ้น 0 (ศูนย) 
 การปรับแตงระยะหางลิ้น อัตโนมัติ 
 ความเร็วเดินเบา (Idle Speed) 650 รอบ/นาที 

(5)  คาใชการตาง ๆ (Operational Values) 
 เกณฑคากําลังดัน อุณหภูมิและความหมดเปลืองนี้เปนคามาตรฐาน แตในแตละเครื่องนั้น คาตาง ๆ 
เหลานี้ยอมแตกตางกันบางตามสภาวะแวดลอมของเครื่อง 
 5.1 กําลังดัน (Pressure) 
  น้ํามันหลอสวนขับหมุนเครื่อง (Crank Assemble) (ออกจากหมอกรองละเอียด) 
   - ความเร็วตอเนื่อง ตํ่าสุด (Min)  7.0 บาร 
   - ความเร็วเดินเบา ตํ่าสุด (Min)  5.0 บาร 
  น้ํามันหลอกลไกควบคุมล้ิน (Valve Gear) (ที่เรือนลูกเบี้ยวและกระเดื่อง) 
   - ความเร็วตอเนื่อง  ตํ่าสุด (Min) 4.0 บาร 
   - ความเร็วเดินเบา ตํ่าสุด (Min)  1.0 บาร 
  น้ํามันหลอลูกสูบ (Piston Cooling) (ที่จานจายน้ํามันหลอ) 
   - ความเร็วตอเนื่อง ตํ่าสุด (Min)  4.0 บาร 
   - ความเร็วเดินเบา ตํ่าสุด (Min)  1.0 บาร 
  น้ํามันเชื้อเพลิง (ออกจากหมอกรองละเอียด) 
   - ความเร็วตอเนื่อง ตํ่าสุด (Min) 0.6 บาร 
   - ลมเริ่มเดินเครื่อง ประมาณ 40 บาร 
 5.2 อุณหภูมิ (Temperature) 
  น้ํามันหลอ (กอนเขาสวนขับหมุนเครื่อง) สูงสุด (Max)  80 0C 
  น้ําจืด (ออกจากเครื่อง)   สูงสุด (Max) 90 0C 
  แกสเสีย (ออกจากเทอรโบชารจ)  สูงสุด (Max)    620 0C 
  อากาศดี (ออกจากหมอถายเทความรอน) สูงสุด (Max) 45 0C 
 



 5.3 ความหมดเปลือง (Consumption) 
  น้ํามันเชื้อเพลิง    ประมาณ 220 – 240 ก./ก.ว./ชม. 
  น้ํามันหลอล่ืน (หลังจากใชความเร็วตอเนื่อง 100 ชม.) ประมาณ 2 – 3 ก./ก.ว./ชม. 
หมายเหตุขอ 5. 
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เพาะน้ํามันความถวงจํา
มัน(กก.)น้ําหนักน้ํา

มัน(ลิตร)ปริมาตรน้ํา =  

 (6)  กําลังงานของเครื่อง (Power Output)  (ตารางหนา 1 รูป 2.21 และ 2.22) 
 กําลังงานของเครื่องจะสัมพันธกับความเร็ว และสภาวะแวดลอมของเครื่อง คือ อุณหภูมิอากาศดีเขา
เครื่อง อุณหภูมิน้ําทะเลและความกดดันบรรยากาศ ซึ่งเมื่ออยูในเกณฑกําหนดเครื่องยนตก็จะสามารถให
กําลังงานไดตามเกณฑกําหนดเชนกัน การคิดคากําลังงานของเครื่องทั้งหมดจะคิดเปน 3 ระยะ คือ 
  -  กําลังงานตอเนื่อง (100 %) (Continuous Rating) 
  -  กําลังงานเกินกําลัง (110 %)  (Overload Rating) 
  -  กําลังงานสูงสุด (120 %) (Maximum Rating) 
 เชน เครื่อง 20 V 538 TB 92 
  -  ใหกําลังงานตอเนื่อง 3,070 ก.ว. ที่ 1,790 รอบ/นาที 
  -  ใหกําลังงานเกินกําลัง 3,390 ก.ว. ที่ 1,850 รอบ/นาที 
  -  กําลังงานสูงสุด 3,675 ก.ว. ที่ 1,900 รอบ/นาที 
 ในสภาวะแวดลอมที่ 
  -  อุณหภูมิอากาศดี 32 0C 
  -  อุณหภูมิน้ําในหมอถายเทความรอนอากาศดี 27 0C 
  -  ความกดดันที่บาโรมิเตอร 1 บาร 
 ในการใชงานจริงจะใช 1, 2 หรือ 3 ระยะขึ้นอยูกับกลุมการใชงานของเครื่อง เชน เครื่องในกลุม 1D 
สามารถใชงานได
ถึงกําลังงานเกิน
กําลังหรือเครื่องใน
ก ลุ ม  1DS 
สามารถใชงานได
ถึงกําลังงานสูงสุด 
เปนตน การใชงาน
ในยานกําลังงานตาง ๆ นี้สามารถใชไดโดยไมทํา
ใหเครื่องเสียหายเนื่องจากความเคนของเครื่อง 
(Overstress) ดังนี้ 
 -  กําลังงานเดินกําลัง ใชได 2 ชม. ใน
ระยะเวลาใชงาน 12 ชม. (2 + 10) 
 -  กําลังงานสูงสุด ใชได 1/2  ชม. ใน
ระยะเวลาใชงาน 6 ชม. (1/2 + 5 1/2) 
(7)  การติดต้ังเครื่อง (Engine Mounting) (รูป 
1.3) 
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เพื่อเปนการรับแรงสั่นสะเทือนระหวางตัวเรือกับเครื่องยนต การติดต้ังเครื่องยนตจึงตองติดต้ังอยูบนวัสดุ
จําพวกยาง (Rubber) ที่สามารถรองรับน้ําหนักเครื่องยนตและดูดซับแรงสั่นสะเทือนของเครื่องยนตได 
โดยเฉพาะเมื่อเริ่มเดินเครื่องซึ่งจะมีอาการกระตุกกระชากและสั่นสะเทือนมาก 
 สําหรับเครื่องยนต MTU. 538 ใชวัสดุจําพวกยางที่เรียกวา Schwingmetal เปนสวนรองรับ
แรงสั่นสะเทือนดังกลาว ซึ่งในเครื่อง 12V , 16V และ 20V อาจจะมีลักษณะการติดต้ังที่แตกตางกันบาง แต
หลักการและสวนประกอบที่สําคัญของการติดต้ังจะเหมือนกัน 

 7.1  สวนประกอบที่สําคัญ
  7.1.1 รางแทนเครื่อง (Support Rail) 
   เปนฐานแทนเครื่องรองรับน้ําหนักทั้งหมดในเครื่องหนึ่งจะมี 2 รางประกอบติดกับตัว
เรือวางขนานไปกับเครื่อง 
  7.1.2 รางรับเครื่อง (Angular Rail) 
   ดานหนึ่งยึดติดกับตัวเครื่องดวยสลักนัตที่ดานขางเรือนสูบตอนลางทั้งสองดาน อีกดาน
หนึ่งยึดติดกับรางแทนเครื่องดวยสลักยึด ในเครื่องหน่ึงจะมี 2 รางประกอบติดตามยาวของเครื่องดานขาง ๆ 
ละ 1 ราง 
  7.1.3 ยาง (Schwingmetal) 
   ประกอบอยูระหวางรางแทนเครื่องกับรางรับเครื่องในเครื่องหนึ่งอาจมี 4 ชุด หรือ 6 ชุด 
ขึ้นอยูกับขนาดของเครื่องและจะมีการปองกันความเสียหายที่เกิดจากน้ํามันเชื้อเพลิง , น้ํามันหลอ หรือน้ํายา
ตาง ๆ โดยการเคลือบผิวดวยน้ํายาเคลือบผิว (Lacquer) 
  7.1.4  แผนปองกันยาง (Protect Shield) 
   เปนแผนโลหะบาง ๆ ประกอบอยูดานขางยาง Schwingmetal เพื่อชวยปองกันยาง    
เสียหายดังกลาวแลวขางตน 
 7.2  การซอมบํารุงรักษา
  ตามรายละเอียดบทที่ 9 ขอ 1 
(8)  การเชื่อมตอกําลัง (Coupling) 
 เปนสวนที่ตอเชื่อมสงกําลังขับหมุนของเครื่องยนต (Engine) กับหมูเกียร (Gear Box) เพื่อปองกัน
ความเสียหายใหแกเครื่องยนตและหมูเกียรจากแรงกระตุกกระชาก แรงสั่นสะเทือนและชดเชยการที่เพลา
เครื่องยนตและเพลาใบจักรไมไดศูนยกันเล็กนอย (Misalignment)  
 ในเครื่อง V538 จะใช Vulkan Coupling เปนสวนเชื่อมตอระหวางเพลาเครื่องยนตกับเพลาหมูเกียร 
 8.1  สวนประกอบที่สําคัญ (รูป 1.4) 
  8.1.1 สวนขับหมุนตัวนอก (Primary Part or Outer Case) 
   - เปนสวนที่ตอกับหนาแปลนสงกําลังออก (PTO. Flange) ของเครื่องยนต 
  8.1.2 สวนเชื่อมตอ (Coupling Hub) 
   - เปนสวนที่ตอกับหนาแปลนของหมูเกียร 
  8.1.3 สวนรับแรง (Resilient Elements) 
   - เปนสวนที่ตอระหวางสวนขับหมุนตัวนอกกับสวนเชื่อมตอ 
 มีลักษณะเปนวงยางทําดวยยางธรรมชาติ (Natural Rubber) มีโครงภายในยางเปนเสนใยผา
ประสานกันอยู มี 2 วงประกบกัน ขอบนอกของวงยางยึดติดกับสวนขับหมุนตัวนอกโดยรอบวงดวยสลักยึด 
ขอบดานในยึดติดกับสวนเชื่อมตอโดยรอบดวยสลักยึดเชนกัน 



 8.2  การซอมบํารุงรักษา
  ตามรายละเอียดบทที่ 9 ขอ 2. 
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บทท่ี 2 
ส่วนประกอบท่ีส าคัญของเคร่ืองยนต์ 

ส่วนประกอบท่ีส าคัญของเคร่ืองยนต์ดีเซลึ MTU. V 538 ประกอบด้วยส่วนต่างึ ๆึคือึ  
 - เรือนสูบึ (Crank Case) (ตามรายละเอียดข้อึ 1) 
 - ปลอกสูบึ (Cylinder Liner) (ตามรายละเอียดข้อึ 2) 
 - ฝาสูบึ (Cylinder Head) (ตามรายละเอียดข้อึ 3) 
 - ส่วนขับหมุนเคร่ืองึ (Crank Drive or Running Gear) (ตามรายละเอียดข้อึ 4) ซ่ึงประกอบด้วย 
   - ลูกสูบึ (Piston) (ตามรายละเอียดข้อึ 7) 
   - ก้านต่อึ (Connecting Rod)  (ตามรายละเอียดข้อึ 6) 
   - เพลาข้อเหว่ียงึ (Crank Shaft) (ตามรายละเอียดข้อึ 5) 
 - ล้ินอากาศดีึ – ล้ินแก๊สเสียึ (Intake – Exhaust Valve) (ตามรายละเอียดข้อึ 8) 
 - เรือนลูกเบ้ียวและกระเด่ืองึ (Cam and Rocker Housing) (ตามรายละเอียดข้อึ 9) 
 - อุปกรณ์ฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงึ (Injection Equipment) (ตามรายละเอียดข้อึ 10) 
 - อุปกรณ์ตัดการท างานของแถวสูบึ (Cylinder Bank Cut – Out) (ตามรายละเอียดข้อึ 11) 
 - เคร่ืองควบคุมเคร่ืองยนต์ึ(Engine Governor) (ตามรายละเอียดข้อึ12) ซ่ึงรายละเ อียดต่างึๆึของ   
แต่ละส่วนมีดังนี้ 

ส่วนประกอบที่ส าคัญของเคร่ืองยนต์ 
(1)  เรือนสูบ (Crank Case) (รูป 2.1) 
 ท าด้วยเหล็กหล่อึ(Case Steel) หล่อเป็นส่วน ๆึแล้วน าแต่ละส่วนมาเชื่อมประสานต่อกันให้ได้
จ านวนสูบตามต้องการ 
 ภายในเรือนสูบตอนบนจะเจาะเป็นช่องทางเดินของน้ าและน้ ามันหล่อเพื่อไปหล่อล่ืนระบายความ
ร้อนให้กับชิ้นส่วนต่างึๆึตอนบนเรือนสูบและจะมีช่องท่ีประกอบปลอกสูบึ (Liner) 2 แถว 
 ภายในเรือนสูบตอนล่างจะเป็นท่ีประกอบเพลาข้อเหว่ียงึ(Crank Shaft) และสูบน้ ามันหล่อล่ืนึ(Oil 
Pump) 
 ด้านล่างเรือนสูบจะมีอ่างน้ ามันหล่อึ(Oil Sump) ส าหรับเก็บน้ ามันหล่อไว้ใช้ในระบบประกอบติด
อยู่ 
 ด้านบนเรือนสูบจะเป็นท่ีประกอบฝาสูบึ(Cylinder Head) และอุปกรณ์ต่างึๆึเช่นึเทอร์โบชาร์จึ
(Turbocharger) เป็นต้น 
 ด้านข้างเรือนสูบตอนล่างท้ังึ2 ข้างึจะมีช่องตรวจึ(Inspection Port) ซ่ึงมีฝาปิดปิดอยู่ึเพื่อเ ปิดตรวจดู
ภายในห้องเพลาข้อเหว่ียงได้ 
 ด้านึKS และึGKS จะเป็นท่ีประกอบหมู่เฟืองขับึ(Gear Train) ส าหรับขับหมุนอุปกรณ์ต่างึๆึและ
ติดต้ังอุปกรณ์ต่างึๆึเช่นึสูบน้ าจืดึ, เคร่ืองควบคุมความเ ร็วึ(Governor) เ ป็นต้นึ(รูปึ2.2) (12V และึ16V มี
อยู่ท่ีด้านึKS ด้านเดียว) 
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(2)  ปลอกสูบ (Cylinder Liner) (รูป 2.1) 
 สร้างด้วยเหล็กหล่อแบบแรงเหว่ียงึ(Centrifugal Cast) (การเทโลหะเหลวลงในแบบหล่อท่ีก าลัง
หมุนอย่างเร็วอยู่) ท าให้ได้ปลอกสูบท่ีมีเนื้อโลหะท่ีมีความแน่นและขนาดเท่ากันตลอดดีกว่าการหล่อแบบ
ต้ังอยู่กับท่ีึ เป็นปลอกสูบแบบเปียกึ (Wet type) 
 ด้านนอกท่ีสัมผัสกับน้ าระบายความร้อนจะมีการเคลือบป้องกันสนิม 
 ตอนบนด้านนอกจะท าเป็นบ่างย่ืนออกมาึให้ด้านล่างของบ่ารับกับบ่าด้านบนของเ รือนสูบึเพื่ อท า
หน้าท่ีกันร่ัวึ(Seal) น้ าระบายความร้อนเคร่ืองตอนบนปลอกสูบและด้านขนของบ่าปลอกสูบจะมีวงแหวน
เหนียวกันร่ัวึ (Mild Steel Sealing Ring) ท าหน้าท่ีผนึกกันร่ัวกับฝาสูบึ (Cylinder Head) 
 ตอนล่างด้านนอกจะมีร่องส าหรับประกอบวงแหวนยางกันร่ัวึ2 วงึ(Rubber Sealing Ring) ท าหน้าท่ี
ก้ันส่วนท่ีเป็นน้ าระบายความร้อนปลอกสูบซ่ึงอยู่ตอนบนและส่วนท่ีเ ป็นน้ ามันหล่อในห้องเพลาข้อเหว่ียงึ
ซ่ึงอยู่ตอนล่างไม่ให้ปนกันึท่ีช่องว่างระหว่างวงแหวนยางกันร่ัวนี้จะมีร่องระบายึ (Drain Grove) อยู่และจาก
ร่องระบายนี้จะมีรูเล็กึๆึทะลุออกมาภายนอกด้านข้างเ รือนสูบแต่ละสูบเ รียกว่ารูตรวจร่ัวึ(Control Bore or 
Tell – Tale Bore) ส าหรับตรวจดูการร่ัวของวงแหวนยางกันร่ัวท้ังสองึโดยสังเกตดูการร่ัวของน้ าหรือน้ ามัน
หล่อท่ีร่ัวออกมาจากรูตรวจร่ัวึ ซ่ึงปกติจะต้องไม่มี 
 การประกอบปลอกสูบเข้ากับเรือนสูบใช้วิธีใส่จากด้านบนเรือนสูบลงมา 
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(3)  ฝาสูบ (Cylinder Head) (รูป 2.3 และ 2.4) 
 ท าด้วยเหล็กหล่อึ (Cast Iron) เป็นฝาสูบแยกสูบละึ 1 ฝาสูบ 
 ฝาสูบจะเป็นส่วนท่ีผนึกห้องเผาไหม้ด้านบนและติดต้ังอุปกรณ์ต่างึ ๆึของเคร่ือง  
 ฝาสูบจะประกอบติดกับด้านบนเรือนสูบด้วยสลักนัตึ(Bolt) 8 ตัวึและกันร่ัวระหว่างปลอกสูบกับฝา
สูบด้วยวงแหวนกันร่ัวจ าพวกเหล็กดีเหนียวึ(Mild Steel) รูช่องทางเ ดินน้ ามันหล่อและน้ าระบายความร้อนึ
กันร่ัวระหว่างฝาสูบกับเรือนสูบด้วยวงแหวนยางกันร่ัวึ (Rubber Sealing Ring)  
 ด้านบนฝาสูบจะมีเรือนลูกเบ้ียวึ และกระเด่ืองประกอบอยู่ึ (Cam and Rocker Housing) 
 ภายในตอนกลางฝาสูบจะเป็นห้องเผาไหม้ล่วงหน้าึ (Pre – Combustion Chamber) ซ่ึงมีช่องทางเ ดิน
น้ าระบายความร้อนอยู่โดยรอบและมีช่องทางเดินอากาศดีึ แก๊สเสียึและน้ ามันหล่ออยู่ภายในด้วย 
 นอกจากนี้ฝาสูบยังเป็นท่ีติดต้ังอุปกรณ์ต่างึ ๆึท่ีส าคัญึ คือ 
 3.1  หัวฉีดเผาไหม้ึ(Burner) ประกอบอยู่ภายในตอนล่างห้องเผาไหม้ล่วงหน้าท่ีติดต่อกับห้องเผา
ไหม้ใหญ่ึ 
 3.2  หัวฉีดรวมึ(Unit Injector) ประกอบอยู่ในปลอกรับหัวฉีดรวมึ(Shoulder Bush) อยู่ตอนบนห้อง
เผาไหม้ล่วงหน้า 
 3.3  ล้ินไล่อากาศึ (Decompression Valve) ติดอยู่ด้านข้างฝาสูบึ ๆึละึ1 ล้ินึอยู่ด้านนอกตัวเคร่ือง 
 3.4  ล้ินลมเร่ิมเดินึ(Starting Valve) ติดอยู่ด้านข้างฝาสูบึๆึละึ1 ล้ินึอยู่ด้านนอกตัวเคร่ืองึจะมีใน
แถวสูบเดียวึ จะเป็นแถวสูบใดแล้วแต่การติดต้ัง 
 3.5  ล้ินอากาศดีึ– ล้ินแก๊สเสียึ(Inlet and Exhaust Valve) ประกอบอยู่รอบึๆึห้องเผาไหม้ล่วงหน้า
ในึ1 ฝาสูบึจะมีล้ินอากาศดีึ 3 ล้ินึและล้ินแก๊สเสียึ 3 ล้ินึ 
  (รายละเอียดแต่ละส่วนประกอบจะได้กล่างถึงต่อไป) 
 3.6  การซ่อมบ ารุงรักษาึ ึ 
  ตามรายละเอียดบทท่ีึ 9 ข้อึ3 
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(4)  ส่วนขับหมุนเคร่ือง (Crank Drive or Running Gear) (รูป 2.5 และ 2.6) 
 หมายถึงส่วนท่ีเกิดก าลังขับหมุนของเคร่ืองออกไปใช้งานภายนอกึ ซ่ึงประกอบด้วยส่วนท่ีส าคัญึ คือ 
 - ลูกสูบึ (Piston) และส่วนประกอบต่างึ ๆึ 
 - ก้านต่อึ (Connecting Rod) และส่วนประกอบต่างึ ๆึ 
 - เพลาข้อเหว่ียงึ (Crank Shaft) และส่วนประกอบต่างึ    
(รายละเอียดแต่ละส่วนจะได้กล่าวถึงต่อไป) 
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(5)  เพลาข้อเหวี่ยง (Crank Shaft) (รูป 2.7) 
 เป็นส่วนท่ีเปล่ียนอาการเล่ือนข้ึนลงของลูกสูบและก้านต่อให้เป็นอาการหมุน 
 -  เป็นแบบึDisc – Webbed (แขนข้อเหว่ียงท่ีต่อระหว่างเดือยข้อเห ว่ียงท าเ ป็นแผ่นกลมแบน) เจาะรู
ทะลุตลอดเพลาเพื่อเป็นทางส่งน้ ามันหล่อไปหล่อล่ืนส่วนต่างึ ๆึของเพลา 
 -  ท่ีแขนข้อเหว่ียงึ(Crank Web) จะร่องรองรับลูกกล้ิงของแบร่ิงใหญ่ึ (Main Rolling Bearing) อยู่
โดยรอบและเป็นท่ีประกอบน้ าหนักถ่วงึ (Counter Weights) เพื่อให้เพลาได้สมดุลึ ขณะหมุน 
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อุปกรณ์ส าคัญท่ีประกอบกับเพลาข้อเหว่ียงึ   คือ 
 5.1  เฟืองเพลาข้อเหว่ียงึ(Crank Shaft Gear) ประกอบอยู่ทางด้านึKS และึKGS ของเพลาึท าหน้าท่ี
ส่งอาการหมุนของเพลาข้อเหว่ียงผ่านหมู่เฟืองขับึ(Gear Train) ไปขับหมุนอุปกรณ์ต่างึๆึเช่นึเพลาลูกเ บ้ียวึ
สูบน้ ามันหล่อและสูบน้ าทะเลึ เป็นต้น 
 5.2  ชุดรับแรงส่ันสะเทือนึ (Vibration Damper) เป็นแบบความหนืดึ (Viscosity Type) 
  -  ในเคร่ืองึ12V / 16V มีอยู่ึ1 ชุดึประกอบอยู่ด้านึ GKS ของเพลา 
  -  ในเคร่ืองึ20V มีอยู่ึ2 ชุดึโดยมีเพิ่มอยู่ตอนกลางเพลาอีกึ 1 ชุด 
 5.3  หน้าแปลนต่อส่งก าลังงานออกึ (Power Take – off Flange or PTO. Flange) 
  -  ประกอบอยู่ทางด้านึKS ของเพลาเป็นหน้าแปลนส าหรับต่อส่งก าลังขับหมุนของเคร่ือง
ออกไปใช้งานภายนอกและมีเคร่ืองหมายต้ังจังหวะการท างานึ (Timing) ของเคร่ืองอยู่ด้วย 
  -  รองรับด้วยแบร่ิงึ2 ชุดึคือึแบร่ิงลูกกล้ิงึ(Deep Groove Ball Bearing) และแบร่ิงแท่งลูกกล้ิงึ
(Cylinder Roller Bearing) 
 5.4  แบร่ิงใหญ่ึ(Main Bearing) 

6. PTO. Bearing 
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  -  เป็นแบบแบร่ิงแท่งลูกกล้ิงึ (Cylinder Roller Bearing) 
  -  ประกอบอยู่ท่ีแขนข้อเหว่ียงึ (Crank Web) ทุกแขนข้อเหว่ียง 
  -  การหล่อล่ืนโดยการวักสาดึ (Splash) 
(6)  ก้านต่อ (Connecting Rod) (รูป 2.8) 
 ท าหน้าท่ีรับอาการเล่ือนข้ึนลงของลูกสูบและส่งให้เพลาข้อเหว่ียง 
 ท าด้วยโลหะด้วยวิธีึDrop – Forged (อัดข้ึนรูปโดยใช้แม่พิมพ์กด) และปรับแต่งให้เ รียบร้อยในแต่
ละเคร่ืองจะให้ก้านต่อึ 2 แบบึคือ 
 6.1  ก้านต่อธรรมดาึ (Blade Rod) ใช้กับสูบแถวึA 
 6.2  ก้านต่อแบบซ่อมึ (Fork Rod) ใช้กับสูบแถวึ B 
  -  ปลายบนของก้านแต่ละก้านจะประกอบเข้ากับลูกสูบของแต่ละแถวสูบึA และ B ด้วยสลัก
ลูกสูบึ(Gudgeon Pin) โดยมีแบร่ิงสลักลูกสูบเป็นแบบปลอกึ(Bush) 1 ปลอกึส าหรับก้านต่อึ1 ก้าน เ ป็น
ส่วนรองรับผิวสัมผัสระหว่างสลักลูกสูบกับก้านต่อ 
  -  ปลายล่างของก้านต่อท้ังสองจะประกอบกับเดือยข้อเหว่ียงึ(Crank Pin) เ ดียวกันโดยมีแบร่ิง
ก้านต่อชนิดึ2 ฝาึประกบกันึ(Shell Bearing) 2 ชุดึเป็นส่วนรองรับผิวสัมผัสระหว่างเ ดือยข้อเหว่ียงกับก้าน
ต่อ ดังนี้ 
   1.  แบร่ิงก้านต่อแบบซ่อมึ(Fork Rod Bearing) จะมีขนาดกว้างเ ท่ากับความยาวของเ ดือย
ข้อเหว่ียงและประกอบอยู่กับเดือยข้อเหว่ียงโดยตรง 
   2.  แบร่ิงก้านต่อแบบธรรมดาึ(Blade Rod Bearing) จะมีขนาดความกว้างเ ท่ากับความ
กว้างของผิวสัมผัสปลายล่างของก้านต่อแบบธรรมดาึและประกอบอยู่ด้านนอกของแบร่ิงก้านต่อแบบซ่อม
ออกมาอีกชั้นหนึ่ง 
  -  ปลายล่างของก้านต่อท้ังสองจะประกอบอยู่กับผิวสัมผัสด้านนอกของแบร่ิงก้านต่อแต่ละชุด
และได้รับการหล่อล่ืนโดยน้ ามันหล่อล่ืนโดยน้ ามันหล่อล่ืนระบบส่วนขับหมุนเคร่ืองึ (Crank Drive Oil 
System) ผ่านรูน้ ามันหล่อของเพลาข้อเหว่ียง 
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(7)  ล ูกสูบ (Piston) (รูป 2.9) 
 เป็นแบบไม่มีข้อต่อึ(Trunk Type) ท าแยกเป็นึ2 ส่วนึคือึยอดลูกสูบึ(Piston Crown) และตัวลูกสูบึ
(Piston Skirt) แล้วน ามาประกอบเข้าด้วยกันึ มีการระบายความร้อนน้ ามันหล่อ 
 ยอดลูกสูบึ(Piston Crown) ท าด้วยเหล็กกล้าึ(Steel) ด้านข้างภายนอกมีร่องส าหรับประกอบแหวน
อัดกันร่ัวึ(Compression Ring) 3 วงึโดยให้รอยต่อชนของแหวนแต่ละวงต่างกันึ180 องศาึด้านบนมีรู
ส าหรับใส่สลักยึดยอดลูกสูบติดกับตัวลูกสูบึ6 รูึท าให้สามารถถอดประกอบยอดลูกสูบได้โดยไม่ต้องถอด
ตัวลูกสูบออกมาจากกระบอกสูบ 



 

กองฝึึกการช่างกลึ กฝร. 

26 
 ตัวลูกสูบึ(Piston Skirt) ท าด้วยโลหะผสมึ(Light Alloy) ภายในกลวงด้านข้างภายนอกมีร่องส าหรับ
ประกอบแหวนกวาดน้ ามันหล่อึ(Oil Scrapper Ring) 2 วงึเป็นวงแหวนท่ีเซาะร่องตรงกลางและเจาะรูรอบ
ตลอดวงึ(Slotted Type) ประกอบอยู่ตอนบนึ1 วงึและตอนล่างึ1 วงึโดยให้รอยต่อชนวงแหวนต่างกันึ180 
องศาึด้านข้างเจาะรูทะลุตลอดเป็นท่ีประกอบสลักลูกสูบและมีรูส าหรับประกอบท่อน้ ามันหล่อยอดลูกสูลึ
(Oil Tube) 1 ท่อึด้านบนท าให้ทึบตันมีรูส าหรับประกอบปลอกเกลียวึ (Threaded Bush) 6 ปลอกึเพื่อยึดกับ
สลักยึดยอดลูกสูบ 
 ยอดลูกสูบและตัวลูกสูบประกอบติดกันโดยสลักยึดยอดลูกสูบึ6 ตัวึโดยกวดยึดกับปลอกเกลียวท่ี
ตัวลูกสูบเพื่อให้มีก าลังยึดมากกว่ากวดติดกับตัวลูกสูบึซ่ึงเป็นดลหะผสมโดยตรงท่ีหัวสลักยึดบนึยอดลูกสูบ
จะมีฝาครอบเกลียวึ (Screw Cap) ประกอบอยู่อีกชั้นหนึ่งึ เพื่อป้องกันแก๊สร้อนสัมผัสกับหัวสลักโดยตรง 
 สลักลูกสูบึ(Gudgeon Pin) เป็นแบบตายตัวึ(Fixed Pin) คือึประกอบติดแน่นกับลูกสูบแต่หมุนได้
กับก้านต่อึ กันไม่ให้หลุดโดยแหวนล็อคึ (Circlip) 2 วงึท่ีปลายด้านหนึ่ง 
 การระบายความร้อนยอดลูกสูบโดยน้ ามันหล่อระบบหมุนเ วียนึ (Circulating Oil System) ส่ง ข้ึนไป
ตามท่อน้ ามันหล่อยอดลูกสูบ (Oil Tube) ข้ึนไปหล่อระบายความร้อนยอดลูกสูบและสลักลูกสูบ 
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(8)  ล ิ้นอากาศดี – ลิ้นแก๊สเสีย (Inlet – Exhaust Valve) (รูป 2.10) 
 ประกอบอยู่รอบห้องเผาไหม้ล่วงหน้าึ บนฝาสูบแต่ละฝาสูบึ ดังนี้  
  -  ล้ินอากาศดีึ (Inlet Valve) มีึ3 ล้ินึอยู่ด้านนอกตัวเคร่ือง 
  -  ล้ินแก๊สเสียึ (Exhaust Valve) มีึ3 ล้ินึอยู่ด้านในตัวเคร่ือง 
 ส่วนประกอบต่างึ ๆึของล้ินอากาศดีึ – ล้ินแก๊สเสีย 
  -  ตัวตามกระเด่ืองกดล้ินึ (Rocker Follower) 
  -  แหวนล็อคึ (Locking Pin) 
  -  ฝาครอบก้านล้ินึ (Valve Cap) 
  -  ปลอกบังคับึ (Valve Collet or Valve Keeper) 
  -  แหวนก้ันสปริงึ (Spring Retaining) 
  -  สปริงล้ินตัวในึ (Inner Valve Spring) 
  -  สปริงล้ินตัวนอกึ (Outer Valve Spring) 
  -  ปลอกน้ าก้านล้ินึ (Valve Guide) 
 ลักษณะของฝาครอบก้านล้ินึ(3,31) ปลอกบังคับึ(4,30) และแหวนบังคับสปริงึ(5,29) ของล้ินแก๊ส
เสียจะมีลักษณะแตกต่างจากของล้ินอากาศดีึท าให้ล้ินแก๊สเสียหมุนตัวเ ล็กน้อยขณะท างานึเพื่อป้องกันครา
เขม่าเกาะสะสมบริเวณหน้าล้ินและบ่าล้ินขณะเดินเคร่ือง 
 การท างานของล้ินท้ังสองคือึล้ินอากาศดีึ– ล้ินแก๊สเสียึจะถูกบังคับให้หน้าล้ินปิดสนิทกับบ่าล้ิน
ด้วยก าลังสปริงล้ินึและบังคับให้เปิดโดยตัวตามกระเด่ืองกดล้ินรับก าลังกดจากกระเ ด่ืองกดล้ินผ่านฝาครอบ
ก้านล้ินและก้านล้ินตามล าดับ 
 ล้ินอากาศดีปิดึ – เปิดึแบบธรรมดา 
 ล้ินแก๊สเสียขณะปิดึ – เปิดึจะหมุนตัวเล็กน้อย 
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(9)  เรือนลูกเบ้ียวและกระเดื่อง (Cam and Rocker Housing)  (รูป 2.11 และ 9.9) 
 ท าด้วยโลหะอ่อนึ(Light Metal) เป็นชิ้นเดียวในึ1 แถวสูบึยกเว้นในเคร่ืองึ20V จะท าแยกเป็นึ2 ชิ้น
ในึ1 แถวสูบึ ภายในเจาะเป็นช่องทางเดินน้ ามันหล่อและประกอบกลไกควบคุมล้ินึ (Valve Control Gear) 
 ด้านล่างประกอบติดกับฝาสูบและด้านบนประกอบด้วยฝาปิดแผ่นกลางึ(Intermediate Frame) และ
ฝาปิดแผ่นบนึ (Top Cover Plate) ตามล าดับ 
 

 
 
 
 ส่วนประกอบต่างึ ๆึของกลไกควบคุมล้ิน (Valve Control Gear) (รูปึ9.9) 
 9.1  เพลาลูกเบ้ียวล้ินแก๊สเสียึ (Exhaust Camshaft) 
  ประกอบอยู่ในเรือนลูกเบ้ียวและกระเด่ืองด้านในตัวเคร่ืองจ านวนึ1 เพลาึในึ1 แถวสูบึโดยมี
แบร่ิงปลอกึ(Sleeve Bearing) รองรับึรับอาการขับหมุนจากเฟืองเพลาข้อเหว่ียงึผ่านหมู่เฟืองขับึ (Gear 
Train) มาควบคุมการปิดึ– เปิดล้ินแก๊สเสียึในเคร่ืองึ12V , 16V เ ป็นเพลาท่อนเดียวยาวตลอดแถวสูบแต่ใน
เคร่ืองึ20V จะแยกเป็นึ2 เพลาในึ1 แถวสูบึ(ในึ1 เ รือนลูกเ บ้ียวและกระเ ด่ืองจะมีึ1 เพลา) และรับ
ก าลังขัะบหมุนจากเฟืองเพลาข้อเหว่ียงผ่านหมู่เฟืองขับแต่ละด้านของเคร่ืองแยกจากกัน  
 9.2  เพลาลูกเบ้ียวอากาศดีึ (Inlet Camshaft) 
  ประกอบอ ยู่ในเ รือนลูกเ บ้ียวและกระเ ด่ืองด้านนอกตัวเคร่ืองโดยมีแบร่ิงปลอกึ (Sleeve 
Bearing) รองรับึึรับอาการขับหมุนจากเฟืองเพลาข้อเหว่ียงผ่านหมู่เฟืองขับึ (Gear Train) มาควบคุมการปิดึ
– เปิดึล้ินอากาศดีและการท างานของหัวฉีดรวมึ (Unit Injector) มีจ านวนเท่ากับเพลาลูกเบ้ียวล้ินแก๊สเสีย 
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 9.3  กระเด่ืองกดล้ินอากาศดีึ – ล้ินแก๊สเสียึ(Inlet and Exhaust Valve Rockers) (รูปึ2.12 และึ2.13) 
  เป็นกระเด่ืองกดล้ินแบบไฮดรอลิคึ (Hydraulic Lash Adjuster) 
  ประกอบติดกับเพลากระเด่ืองกดล้ินึ(Rocker Shaft) โดยเป็นเพลากระเ ด่ืองกดล้ินอากาศดีและ
เพลากระเด่ืองกดล้ินแก๊สเสียแยกจากกันมีแบร่ิงแบบปลอกโลหะบรอนซ์ึ (Bronze Bushing) เ ป็นตัวรองรับ
และมีลูกกล้ิงึ (Roller) ประกอบติดกับกระเด่ืองโดยมีแบร่ิงลูกปืนเข็มึ (Needle Bearing) เป็นตัวรองรับ 
  ได้รับก าลังกดจากลูกเ บ้ียวท่ีเพลาลูกเ บ้ียวผ่านลูกกล้ิงและส่งอาการกดถึงตัวตามกระเ ด่ืองึ
(Rocker Follower) เพื่อควบคุมการปิดึ – เปิดล้ิน 
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 ในึ1 สูบจะมีกระเด่ืองกดล้ินึ2 ชุดึส าหรับล้ินอากาศดีึ1 ชุดึและล้ินแก๊สเสียึ1 ชุดึในแต่ละชุดจะมี
กระเด่ืองกดล้ินึ3 อันคือ 
 กระเด่ืองกดล้ินขนาดยาวึ (Long Nose) อยู่ด้านริมึ 2 อัน 
 กระเด่ืองกดล้ินขนาดส้ันึ (Short Nose) อยู่ตรงกลางึ 1 อัน 
 กระเด่ืองแต่ละอันจะมีชุดไฮดรอลิคปรับแต่งระยะอัตโนมัติึ (Automatic Lash Adjuster) ประกอบอยู่ึ
เพื่อปรับแต่งระยะห่างของล้ินึ(Valve Clearance) ให้เป็นึ0 (ศูนย์) ตลอดเวลาึเพื่อป้องกันกลไกควบคุมล้ิน
ช ารุดสึกหรอจากแรงกระแทกและไม่ต้องเสียเวลาต้ัง ล้ิน 
 ส่วนประกอบต่างึ ๆึของชุดกระเด่ืองกดล้ินไฮดรอลิคมีดังนี้ 
  -  ลูกกล้ิงกระเด่ืองกดล้ินึ (Rocker Arm Roller) (1) 
  -  คันกระเด่ืองึ(Measuring Stop) (2) 
  -  เดือยหมุนึ (Eccentric Pin) (3) 
  -  เดือยส่งึ(Push Rod or Tappet) (4) 
  -  แหวนล็อคึ (Locking Ring) (5) 
  -  ปลอกน าึ (Guide Bush) (6) 
  -  สปริงึ(Spring) (7) 
  -  ฝาปิดึ (Screw Plug) (8) 
  -  ล้ินลูกปืนกลมึ (Ball Valve) (9) 
  -  ฝาก้ันึ(Retainer Cap) (10) 
  -  ลูกสูบรับก าลังึ (Oil Pressure Piston) (11) 
 การท างานของชุดกระเด่ืองกดล้ินไฮดรอลิคใช้ก าลังดันน้ ามันหล่อระบบน้ ามันหล่อกลไกควบคุมล้ินึ
(Valve Gear Oil System) เข้ามาท างานดังนี้ 
 ขณะท่ียังไม่ได้เดินเคร่ืองยังไม่มีก าลังดันน้ ามันหล่อึสปริง(7) จะขยายตัวดันลูกสูบรับก าลังึ(11) ให้
เล่ือนข้ึนดันเดือยส่งึ(4) และเดือยหมุนึ(3) ซ่ึงมีลักษณะเป็นลูกเ บ้ียวหมุนตัวตามล าดับึส่งอาการให้ลูกกล้ิง
กระเด่ืองกดล้ินึ(1) ดันกับลูกเบ้ียวของเพลาลูกเบ้ียวึท าให้ปลายกระเ ด่ืองกดล้ินกับตัวตามกระเ ด่ืองกดล้ินึ
(Rocker Following) ท่ีก้านล้ินระยะห่างล้ินึ (Valve Clearance) เป็นึ0 (ศูนย์) 
 เม่ือเดินเคร่ืองก าลังดันน้ ามันหล่อจากระบบน้ ามันหล่อกลไกควบคุมล้ินจะเข้าไปในปลอกน าึ (6) 
และลูกสูบรับก าลังึ(11) ตามล าดับึขณะท่ีลูกกล้ิงกระเ ด่ืองกดล้ินึ(11) ยังไม่ได้รับแรงกดจากลูกเ บ้ียวึ
(Unload) ก าลังดันน้ ามันหล่อในลูกสูบรับก าลังึ(11) จะเป็นตัวช่วยส่งอาการดันลูกสูบรับก าลังึ(11) เ ดือยส่งึ
(4) และเดือยหมุนึ(3) ตามล าดับึท าให้ระยะห่างของล้ินยังคงเป็นึ0 (ศูนย์) อยู่และน้ ามันหล่อส่วนหนึ่งไหล
ผ่านล้ินลูกปืนกลมึ(9) ลงไปอยู่ในห้องสปริงเพื่อเป็นเบาะรับแรงกดขณะท่ีลูกกล้ิงกระเ ด่ืองกดล้ินึ (1) ได้รับ
แรงกดจากลูกเ บ้ียวึ(Under Load) จะส่งอาการถึงเ ดือยหมุนึ(3) เ ดือยส่งึ(4) และลูกสูบรับก าลังึ(11) 
ตามล าดับท าให้ล้ินลูกปืนกลมึ(9) ปิดรูน้ ามันหล่อึน้ ามันหล่อในห้องสปริงจะไหลย้อนออกมาไม่ได้จะถูก
อัดตัวเป็นเบาะรับแรงกดท้ังหมดึ ท าให้ลูกสูบรับก าลังึ (11) ไม่เล่ือนตัวลง 
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 9.4  กระเด่ืองกดหัวฉีดรวมึ (Unit Injector Rocker) (รูปึ2.14) 
  ประกอบอยู่ท่ีเพลากระเด่ืองกดหัวฉีดรวม 
  ในึ1 สูบ จะมีกระเด่ืองกดหัวฉีดรวมส าหรับกดหัวฉีดรวมึ1 ชุดึมีลูกกล้ิงรับแรงกดึ2 ลูกึและ
ท่ีกดหัวฉีดรวมแยกต่างหากจากเพลากระเด่ืองกดล้ินึการประกอบกระเด่ืองกดปลายกระเ ด่ืองด้านท่ีกดหัวฉีดึ
จะมีเกลียวปรับแต่งึ(Adjusting Screw) ประกอบอยู่เพื่อปรับแต่งการเ ร่ิมต้นด้วยการฉีดึ (Commencement of 
Delivery) ปลายกระเด่ืองอีกด้านมีลูกกล้ิงึ ๒ึลูก 
  กระเด่ืองกดหัวฉีดรวมได้รับอาการกดจากลูกเบ้ียวของเพลาลูกเ บ้ียวอากาศดีเพื่อให้หัวฉีดรวม
ท างาน 
 9.5  ส่วนควบคุมหัวฉีดรวมึ (Regulating Parts for the Unit Injector) (รูปึ2.14) 
  เป็นส่วนท่ีส่งอาการควบคุมึ– ปรับแต่งการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงของหัวฉีดรวมึซ่ึงประกอบด้วย
ส่วนส าคัญึ2 ส่วนึคือ 
  -  เกลียวปรับแต่งึ(Adjusting Screw) อยู่ท่ีปลายกระเ ด่ืองกดหัวฉีดใช้ในการปรับแต่งการ
เร่ิมต้นการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงของหัวฉีดรวมึ ขณะท่ียังไม่ได้เดินเคร่ือง 
  -  เพลาเฟืองหนอนึ(The Injector Layshaft) ลักษณะเป็นเพลานอนตามแนวยาวเป็นเฟืองหนอน
ขบกันอยู่กับวงเฟืองหนอนหัวฉีดรวมึ(Worm Gear Wheel) โดยจะรับอาการมาจากเคร่ืองควบคุมความเ ร็วึ
(Speed Governor) ผ่านเพลาส่งก าลังึ(Transmitting Shaft) มาควบคุมปรับแต่งการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงของ
หัวฉีดรวมขณะเดินเคร่ือง 
 9.6  การซ่อมบ ารุงรักษาึ ึ 
  ตามรายละเอียดบทท่ีึ 9 ข้อึ4 
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(10)  อุปกรณ์ฉีดน้ ามันเช้ือเพลิง (Injection Equipment) (รูป 2.15 และ 2.16) 
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 เ ป็นแบบหัวฉีดรวมึ(Unit Injector) คือสูบน้ ามันเชื้อเพลิงก าลังดันสูงึ(Fuel Pump) และหัวฉีดึ
(Injector Unit or Injection Nozzle) รวมกันอยู่ในหน่วยเ ดียวกันึท าให้หมดปัญหาเ ก่ียวกับท่อทางน้ ามัน
เชื้อเพลิงก าลังดันสูงึติดต้ังอยู่ด้านบนฝาสูบกลางห้องเผาไหม้ล่วงหน้าึยึดให้แน่นด้วยปากจับึ (Clamp) และ
สลักปากจับึ (Clamp Bolt)  
 ก าลังดันเปิดหัวฉีดึ (Opening Pressure) 
  -  หัวฉีดใหม่ึ (New Injector) 130 + 5 บาร์ 
  -  หัวฉีดเก่าึ (Repaired Injector) 100 – 135 บาร์ึ 

 
 
 ส่วนประกอบท่ีส าคัญึ 2 ส่วน คือึ(รูปึ2.16) 
 1.  สูบน้ ามันเชื้อเพลิงก าลังดันสูงึ (Injector Fuel Pump) 
  ท าหน้าท่ีสูบส่งน้ ามันเชื้อเพลิงไปยังล้ินหัวฉีดึ (Injection Nozzle) ประกอบด้วยส่วนต่างึ ๆึดังนี้ 
  1.1  ส่วนเชื่อมต่อึ (Connecting Block or Tower) 
   เป็นส่วนท่ีต่อระหว่างท่อทางน้ ามันเชื้อเพลิงภายนอกกับสูบน้ ามันเชื้อเพลิงก าลังดันสูงึ
ภายในเป็นช่องทางเดินน้ ามันเชื้อเพลิงึ3 ช่องทางึเพื่อต่อกับท่อทางน้ ามันเชื้อเพลิงภายนอกึ คือ 
   -  ท่อึZ  เป็นท่อน้ ามันเชื้อเพลิงเ ข้าึ(Feed Line) ภายในจะมีหม้อกรองน้ ามันเชื้อเพลิงึ
(Filter) ประกอบอยู่ 
   -  ท่อึR  เป็นท่อน้ ามันเชื้อเพลิงไหลกลับึ(Return Line) เป็นท่อส าหรับให้น้ ามันเชื้อเพลิง
ท่ีเหลือจากการฉีดแต่ละคร้ังไหลกลับถังพัก 
   -  ท่อึL  เ ป็นท่อน้ ามันเชื้อเพลิง ร่ัวไหลึ(Leak – off Line) เ ป็นท่อส าหรับให้น้ ามัน
เชื้อเพลิงท่ีร่ัวไหลภายในหัวฉีดรวมไหลกลับถังพัก 
  1.2  เรือนหัวฉีดึ(Housing) 
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   เป็นท่ีประกอบชิ้นส่วนต่างึ ๆึของหัวฉีดรวมึ ึท าด้วยเหล็กกล้าึ (Steel) เป็นชิ้นเดียว 
  1.3  ส่วนสูบน้ ามันเชื้อเพลิงึ (Pump Element) 
   ท าหน้าท่ีส่งน้ ามันเชื้อเพลิงไปยังล้ินหัวฉีดึประกอบอยู่ภายในส่วนล่างของเ รือนหัวฉีด
โดยใส่จากด้านล่างประกอบด้วยชิ้นส่วนท่ีส าคัญคือ 
   -  ปลอกน าลูกสูบึ (Plunger Guide) 
   -  ลูกสูบึ (Plunger) 
   -  ล้ินทางดูดและสปริงล้ินึ (Suction Valve and Spring)  
  1.4  ส่วนรับอาการท างานึ (Actuating Members) 
   ท าหน้าท่ีรับแรงกดจากก้านส่งึ(Push Rod) และส่งอาการผ่านแผ่นก้ันึ(Distance Plate) ให้
ลูกสูบึ(Plunger) เล่ือนลงและเล่ือนข้ึนด้วยก าลังดันสปริงลูกสูบึประกอบอยู่ภายในส่วนบนของเ รือนหัวฉีดึ
ประกอบด้วยชิ้นส่วนส าคัญึ คือ 
   -  ปลอกส่งก าลังึ (Guide Block or Transmitting Block) 
   -  สปริงลูกสูบึ (Plunger Spring) 
   -  แหวนบังคับลูกสูบึ (Plunger Retaining Plate) 
   -  แผ่นก้ันึ(Distance Plate) 
  1.5  ส่วนควบคุมึ (Governor Elements) 
   ท าหน้าท่ีรับอาการจากเคร่ืองควบคุมความเ ร็วึ(Speed Governor) ผ่านเพลาึเฟืองหนอนึ
(Injector Layshaft) และส่งต่อให้ปลอกส่งก าลังและลูกสูบึท าให้ลูกสูบึ(Plunger) หมุนตัวึเ ป็นการควบคุม
ปริมาณน้ ามันเชื้อเพลิงท่ีฉีดแต่ละคร้ังึ ประกอบอยู่ตอนบนเรือนหัวฉีดึ ึประกอบด้วยชิ้นส่วนส าคัญึ คือ 
   -  ปลอกควบคุมึ (Control Sleeve) 
   -  วงเฟืองหนอนึ(Worm Gear Wheel) 
   -  แหวนล็อคึ (Locking Ring) 
   -  สปริงึ(Coil Spring) 
   -  แหวนเกลียวึ (Annular) 
 2.  หัวฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงึ(Injection Nozzle or Injector Unit) 
  ท าหน้าท่ีฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงเข้าห้องเผาไหม้และป้องกันแก๊สในห้องเผาไหม้ย้อนกลับเข้าหัวฉีด 
ประกอบอยู่ด้านล่างเรือนหัวฉีดึ ด้วยฝาครอบเกลียวึ (Screw Cap) ประกอบด้วยชิ้นส่วนส าคัญึ คือ 
   -  ตัวหัวฉีดึ (Nozzle Body) 
   -  ตัวล้ินหัวฉีดึ (Nozzle Valve Body) 
   -  ล้ินหัวฉีดและสปริงึ (Nozzle Valve Cone) 
   -  ตัวจ ากัดระยะเล่ือนึ (Stroke Limiter) 
   -  ล้ินก าลังดันและสปริงึ (Pressure Valve Cone) 
   -  นัตปรับก าลังดันึ (Adjusting) 
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 การท างานของหัวฉีดรวม 
  2.1  การสูบฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงึ  
   กระเด่ืองกดหัวฉีดึ(Rocker) จะกดลงบนก้านส่งึ(Push Rod) ส่งอาการผ่านปลอกส่งก า ลังึ
(1) (Guide Block) แผ่นก้ันึ(2) (Distance Plate) และลูกสูบึ(7) (Plunger) ท าให้ลูกสูบเ ล่ือนลงอัดน้ ามัน
เชื้อเพลิงใต้ลูกสูบึเม่ือช่องควบคุมึ(Control Bore) ปิดโดยแง่เฉียงล่างให้มีก าลังดันสูงึส่งผ่านล้ินก าลังดันึ
(8) (Pressure Valve Cone) ลงไปอยู่ในช่องว่างบนล้ินหัวฉีดึ(11) (Nozzle Valve Cone) ของลูกสูบซ่ึงเ ป็นล้ิน
กันกลับจนกระท่ังก าลังดันน้ ามันเชื้อเพลิงสูงกว่าก าลังดันสปริงล้ินหัวฉีดึล้ินหัวฉีดจะเปิดฉีดน้ ามันเชื้อเพลิง
เข้าห้องเผาไหม้จนกระท่ังช่องควบคุมเปิดโดยแง่เฉียงบนของลูกสูบึ (เ ปิดน้ ามันใต้ลูกสูบออก) ท าให้ก าลัง
ดันน้ ามันเชื้อเพลิงตกลงต่ ากว่าก าลังดันสปริงล้ินหัวฉีดึ ล้ินหัวฉีดจะปิดโดยก าลังดันสปริง  
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   เม่ือกระเด่ืองกดหัวฉีดเล่ือนกลับึไม่มีแรงกดลงบนหัวฉีดึลูกสูบจะเ ล่ือนข้ึนด้วยก าลังดัน
สปริงลูกสูงึ ล้ินดูดึ(6) (Suction Valve) จะเปิดให้น้ ามันเชื่อเพลิงผ่านเข้ามาอยู่ในช่องว่างใต้ลูกสูบอีก 
   น้ ามันเชื้อเพลิงท่ีร่ัวไหลระหว่างลูกสูบและปลอกน าลูกสูบจะไหลกลับทางท่อน้ ามัน
เชื้อเพลิงร่ัวไหล 
 
  2.2  การควบคุมปริมาณน้ ามันเชื้อเพลิงึ (ดูภาพึEngine Regulation) 
   เคร่ืองควบคุมความเ ร็วึ(Speed Governor) จะส่งอาการผ่านเพลาึเฟืองหนอนึ(Injector 
Layshaft) ไปยังวงเฟืองหนอนึ (Worm Gear Wheel) ของหัวฉีดรวม 
   วงเฟืองหนอนจะส่งอาการต่อไปยังปลอกส่งก าลังึ (15) (Transmitting Block) และลูกสูบึ
(7) ท าให้ลูกสูบเล่ือนหมุนตามอาการท่ีส่งมาจากเคร่ืองควบคุมความเร็วเ ป็นผลให้เวลาการปิดึ– เ ปิดแง่เฉียง
ของลูกสูบท่ีปิดึ– เปิดช่องควบคุมึ(Control Bore) เปล่ียนแปลงไปึนั่นคือปริมาณน้ ามันเชื้อเพลิงท่ีฉีดเ ข้า
ห้องเผาไหม้จะเปล่ียนแปลงไปด้วย 
(11)  อุปกรณ์ตัดการท างานของแถวสูบ (Cylinder Bank Cut – out or CBC.) (รูป 2.17) 
 เป็นอุปกรณ์ติดต้ังเพิ่มเติมของเคร่ืองจึงมีใช้เฉพาะบางเคร่ืองเท่านั้น 
 ท าหน้าท่ีตัดการท างานึ(Cut out) ของหัวฉีดรวมออกึ1 แถวสูบึเ ม่ือเ ดินเคร่ืองตัวเปล่าึ(Idling 
Speed) และจะต่อการท างานึ(Cut in) ของหัวฉีดรวมอีกคร้ังเม่ือเคร่ืองรับภาระหรือเ ม่ือเ ข้าคลัทช์แล้วึเพื่อผล
ทางด้านประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิงึ ท าให้เกิดการเผาไหม้ท่ีดีและลดควันแก๊สเสียในช่วงเวลาเดินตัวเปล่า 
 ชุดึCBC. ติดต้ังอยู่บนเพลาส่งก าลังึ(Transmitting Shaft) ระหว่างเคร่ืองควบคุมความเ ร็วกับชุดเฟือง
ต่อมุมึ (Right Angle Drive) ของสูบแถวึ A 
 ท างานด้วยก าลังดันน้ ามันหล่อจากทางส่งเข้าเคร่ืองควบคุมความเร็วและควบคุมก า ลังดันน้ ามันหล่อ
ด้วยก าลังดันลมควบคุมเคร่ืองึ (Control Air) ผ่านล้ินึ5/2 ทางึหรือด้วยวิธีอ่ืนแล้วแต่การออกแบบ 
 มุมหมุนท างานึ (Rotating Angle) 50  15l  
 11.1  ส่วนประกอบท่ีส าคัญ 
  11.1.1  เพลาควบคุมึ(Control Shaft) เป็นเพลาท่ีส่งอาการหมุนจากเคร่ืองควบคุมความเ ร็วไปยัง
หัวฉีดรวมเพื่อควบคุมการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิง 
  11.1.2  ลูกสูบึ(Piston) เป็นลูกสูบรับก าลังดันน้ ามันหล่อจากเคร่ืองควบคุมความเ ร็วโดยน้ ามัน
หล่อจะเข้าท างานในด้านใดด้านหนึ่งของลูกสูบตามการควบคุมของล้ินึ 5/2 ทางด้านหนึ่งของลูกสูบจะมี
เฟืองหนอนประกอบอยู่กับเพลาควบคุมเล่ือนไปมาได้ตามแนวเพลา 
  11.1.3  ตัวตามึ(Follower) ด้านในเป็นเฟืองหนอนขบกันอยู่กับเฟืองหนอนลูกสูบและปลาย
ด้านหนึ่งประกอบติดกับชุดเฟืองต่อมุม 
  11.1.4  ล้ินึ5/2 ทางึ(5/2 Way Valve) เป็นล้ินเปล่ียนทางน้ ามันหล่อท่ีเ ข้าท างานในชุดึCBC. 
และควบคุมการท างานของล้ินนี้ ด้วยก าลังดันลมหรือด้วยวิธีอ่ืนแล้วแต่การออกแบบ 
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 11.2  การท างานของึCBC. 
  11.2.1  เม่ือเร่ิมเดินเคร่ืองึ (Engine Start) 
   -  ล้ินึ5/2 ทางึ(13) ยังไม่มีก าลังดันลมควบคุมเคร่ืองเ ข้าท างานึจะเปิดทางน้ ามันหล่อ
เข้าดันลูกสูบึ CBC. ตามท่อทางึ B และเปิดทางน้ ามันหล่อึ A ระบายออก 
   -  เพลาควบคุมึ(7) จะท างานส่งอาการไปหัวฉีดรวมตามปกติึขณะนี้หัวฉีดรวมของ
แถวสูบึ A จะท างานฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงตามปกติึ (Cut in) 
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  11.2.2  เม่ือเคร่ืองเดินตัวเปล่าึ (Idling Operation) 
   -  เม่ือความเร็วเคร่ืองสูงถึงประมาณึ500 รอบ/นาทีึจะมีก าลังดันลมควบคุมเคร่ืองเ ข้า
ท างานท่ีล้ินึ5/2 ทางึ(13) เปล่ียนทางน้ ามันหล่อเข้าท างานดันลูกสูบึCBC. เป็นเ ข้าตามท่อทางึA และเปิดท่อ
ทางึB ระบายออกึท าให้ลูกสูบึ(4) และเฟืองหนอนเล่ือนถอยกลับซ่ึงจะเป็นผลให้ตัวตามึ (2) และชุดเฟือง
หนอนหมุนย้อนกลับทางหมุนของเพลาควบคุมส่งอาการให้ชุดเฟืองต่อมุมและเฟืองหนอนึ(15,16) หัวฉีด
รวมหมุนย้อนกลับด้วยึ นั่นคือึหัวฉีดรวมจะหยุดฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงในแถวสูบึ A (Cut out)  
  11.2.3  เม่ือเคร่ืองรับภาระึ (Load Operation) 
   -  เม่ือเข้าคลัทช์จะไม่มีก าลังดันลมเข้าท างานในล้ินึ 5/2 ทางึ(13)  
   -  ล้ินึ5/2 ทางึ(13) จะเล่ือนกลับต าแหน่งเ ดิมด้วยก าลังดันสปริงภายในเปิดท่องทาง
น้ ามันหล่อเข้าท่อทางึB และเปิดท่อทางึA ระบายออกึท าให้ลูกสูบึ(4) และเฟืองหนอนเ ล่ือนกลับเป็นผลให้
ตัวตามึ(2) และชุดเฟืองหนอนหมุนกลับมาอยู่ต าแหน่งเ ดิมส่งอาการให้ชุดเฟืองต่อมุมึ (15,16) และหัวฉีด
รวมกลับมาอยู่ต าแหน่งเดิมด้วยึนั่นคือึหัวฉีดรวมของแถวสูบึA จะท างานฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงตามปกติอีก
คร้ังึ(Cut in) 
  11.2.4  เม่ือใช้พวงมือควบคุมเคร่ืองึ (Handwheel Control) 
   -  จะไม่มีก าลังดันลมควบคุมเคร่ืองเข้าท างานในล้ินึ 5/2 ทางึ(13) 
   -  อาการท างานของึ CBC. จะเป็นเช่นเดียวกับข้อึ 11.2.1 (Cut in) 
(12)  เคร่ืองควบคุมเคร่ืองยนต์ (Engine Governor) 
 เคร่ืองควบคุมเคร่ืองยนต์ดีเซลึMTU.. V538 เป็นส่วนท่ีควบคุมความเ ร็วเคร่ืองเ รียกว่าเคร่ืองควบคุม
ความเร็วึ(Speed Governor) ท าหน้าท่ีรักษาความเร็วเคร่ืองยนต์ให้คงท่ีอยู่ในย่านความเ ร็วตกึ(P-Grade)  โดย
การควบคุมการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงท่ีมีหัวฉีดรวมึ (Unit Injector) 
 12.1  ย่านความเร็วตกของเคร่ืองควบคุมความเร็ว (P- Grade or Speed Droop) (รูปึ2.18) 
  คือึอัตราการตกลงของความเร็วเคร่ืองเม่ือรับภาระหรืออัตราการตกลงของเความเ ร็วเคร่ืองเ ม่ือ
ไม่มีภาระึ (No Load) ถึงรับภาระเต็มท่ีึ (Full Load) 
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 12.2  รายละเอียดเฉพาะแบบของเคร่ืองควบคุมความเร็ว 
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 12.3  หลักการท างานของเคร่ืองควบคุมความเร็ว 
  ติดต้ังอยู่ทางด้านึ KS ของเคร่ืองยนต์ 
  เ ป็นแบบแรงเหว่ียงึ(Centrifugal Type) ท างานรวมกับก าลังดันน้ ามันหล่อและก าหนดค่า
ความเ ร็วึ(Rate Valve Setting) ด้วยก าลังดันลมึ(Pneumatical) หรือด้วยกลไกึ(Mechanic) หรือด้วยวิธี อ่ืน
แล้วแต่การออกแบบ 
  เคร่ืองควบคุมความเร็วจะท างานส่งอาการผ่านกลไกควบคุมเคร่ืองึ (Engine Regulation) ไปยัง
หัวฉีดรวมึ (Unit Injector) เพื่อควบคุมการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงของหัวฉีดรวมให้เป็นไปตามต้องการ 
  ภายในเคร่ืองควบคุมความเร็วจะมีชุดตุ้มเหว่ียงึ2 ชุดึตุ้มเหว่ียงชุดแรกได้รับก าลังขับหมุนจาก
เพลาข้อเหว่ียงผ่านหมู่เฟืองขับด้วยความเ ร็วึ1.5 เ ท่าของเพลาข้อเหว่ียงึท าหน้าท่ีควบคุมการฉีดน้ ามัน
เชื้อเพลิงปกติึตุ้มเหว่ียงชุดท่ีสองได้รับก าลังขับหมุนจากตุ้มเหว่ียงชุดแรกและหมุนด้วยความเ ร็วสูงกว่าตุ้ม
เหว่ียงชุดแรกึท าหน้าท่ีจ ากัดการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงให้เหมาะสมกับความเ ร็วึ (Speed Sensitive Fuel Injection 
Limiter or DBR.) เพื่อป้องกันเคร่ืองยนต์ท างานเกินก าลังึ (Over Load) 
  น้ ามันหล่อเข้าท างานและหล่อล่ืนเคร่ืองควบคุมความเ ร็วได้รับจากระบบน้ ามันหล่อส่วนขับ
หมุนเคร่ืองึ (Crankdrive Oil System) 
 12.4  ส่วนประกอบท่ีส าคัญและการท างานของเคร่ืองควบคุมความเร็ว (รูปึ2.19 และึ2.20) 
  12.4.1  ควบคุมความเร็วึ (Speed Control) 
   โดยชุดตุ้มเหว่ียงและสปริงปรับความเร็วึ (Flyweight and Speeder Spring) 
  12.4.2  ปรับแต่งการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงึ (Regulation) 
   โดยล้ินน าลูกสูบก าลังและลูกสูบก าลังึ (Power Piston Pilot Valve and Power Piston) 
  12.4.3  จ ากัดปริมาณน้ ามันเชื้อเพลิงท่ีฉีดป้องกันเคร่ืองท างานเกินก าลังึ (Over Load) 
   โดยลูกสูบจ ากัดของึ DBR. (Limiting Piston) 
  12.4.4  จ ากัดปริมาณน้ ามันเชื้อเพลิงท่ีฉีดขณะเร่ิมเดินเคร่ืองึ (Starting) 
   โดยส่วนจ ากัดการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงเร่ิมเดินึ (Start Fuel Injection Limitation) 
  12.4.5  ก าหนดค่าความเร็วึ (Rate Value Setting) 
   โดยกลไกึ(Mechanically) ส่งอาการผ่านเพลาเฟืองหนอนึ(Worm Shaft) เพลาควบคุมึ
(Control Shaft) และคันส่งก าลังึ(Transmitting Lever) หรือโดยกลไกชุดสายส่งก าลังึ(Teleflex Box) ส่ง
อาการผ่านเพลาควบคุมและคันส่งก าลังึหรือโดยลมควบคุมึ(Pneumatically) ส่งอาการผ่านไดอะแฟรมึและ
คันส่งก าลังหรือโดยวิธีอ่ืนแล้วแต่การออกแบบ 
 12.5  การท างานของเคร่ืองควบคุมความเร็ว (รูปึ2.20) 
  12.5.1  การก าหนดค่าความเร็วึ (Rate Value Setting) 
   อุปกรณ์ก าหนดค่าความเ ร็วของเคร่ืองควบคุมความเ ร็วท่ีติดต้ังอยู่กับเคร่ืองควบคุม
ความเร็วปัจจุบันท่ีใช้อยู่ในราชนาวีไทยมีึ 4 แบบึคือ 
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   -  ใช้กลไกึ(Mechanic) ผ่านชุดสายส่งก าลังึ(Teleflex Box) โดยมีสายส่งก าลังต่อ
โดยตรงจากเคร่ืองควบคุมความเ ร็วมาท่ีพวงมือึ (Hand Wheel) ติดต้ังอยู่ท่ีตัวเคร่ืองยนต์ด้านตรงข้ามกับ
เคร่ืองควบคุมความเร็วส าหรับหมุนส่งอาการให้เคร่ืองควบคุมความเร็วเร่งหรือเบาเคร่ือง  
   -  ใช้ก าลังดันลมควบคุมึ(Pneumatic) โดยใช้ก าลังดันลมเข้าท างานในชุดไดอะแฟรมึ
(Diaphragm) ส่งอาการให้เคร่ืองควบคุมความเร็วึ เร่งหรือเบาเคร่ืองตามก าลังดันลมท่ีเข้าท างาน 
   -  ใช้คันเร่งฉุกเฉินึ(Emergency Actuating Lever) ท่ีตัวเคร่ืองควบคุมความเร็ว 
   -  ใช้ก าลังดันน้ ามันหล่อึ(Hydraulics) โดยใช้ล้ินไฟฟ้าึ(Solenoid Valve) ปิดึ– เ ปิดึ
ควบคุมก าลังดันน้ ามันหล่อเข้าท างานในชุดไดอะแฟรมส่งอาการให้เคร่ืองควบคุมความเ ร็วเ ร่งหรือเบาเคร่ื อง
ตามก าลังดันน้ ามันหล่อท่ีเข้าท างาน 
  12.5.2  เม่ือเคร่ืองไม่ได้ใช้งานึ (Inoperative) 
   เม่ือยังไม่ได้เดินเคร่ืองและไม่มีก าลังดันน้ ามันหล่อเข้าท างานท่ีึ (18) , (20) 
   ชุดตุ้มเหว่ียงึ (16) ไม่มีแรงเหว่ียงึ จะหุบเข้าในสุดด้วยแรงสปริงปรับความเร็วึ (2521) 
   ล้ินน าลูกสูบก าลังึ(21) เล่ือนข้ึนึ(Upwards) ด้วยแรงสปริงึ(6241) ไปอยู่ต าแหน่งภาระ
เต็มท่ีึ (Full Load) และถูกจ ากัดระยะเล่ือนด้วยคานตอบรับึ (3740) ของลูกสูบจ ากัดของชุดึ DBR. (11) 
   ลูกสูบก าลังึ(22) และลูกสูบสปริงปรับความเ ร็วึ(8) อยู่ในต าแหน่งต่ าสุดึ(Home 
Position) ด้วยแรงสปริงตัดความเร็วึ (24) และสปริงปรับความเร็วึ (2521) ตามล าดับ 
   มุมคันแร็กจะชี้ท่ีึ 100 
  12.5.3  เม่ือเร่ิมเดินเคร่ืองึ (Start Fuel) 
   เม่ือกดปุ่มเร่ิมเดินเคร่ืองสูบน้ ามันหล่อเร่ิมเดินจะท างานสูบส่งน้ ามันหล่อเ ข้าท างานใน
ระบบน้ ามันหล่อส่วนขับหมุนเคร่ืองึ(Crankdrive Oil System) และเคร่ืองควบคุมความเ ร็วท่ีึ(18) และึ(20) 
ดังนี้ 
   เม่ือก าลังดันต่ ากว่าึ3 บาร์ึจะส่งน้ ามันหล่อเ ข้าท างานในส่วนจ ากัดการฉีดน้ ามัน
เชื้อเพลิงเร่ิมเดินึ(18) ของเคร่ืองควบคุมความเร็วทางเดียวึส่งอาการไปดึงให้ล้ินน าลูกสูบก าลังึ (21) มาอยู่ใน
ต าแหน่งเร่ิมเดินเป็นการป้องกันการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงมากเกินขณะเ ร่ิมเ ดินเคร่ืองึหรือเป็นการจ ากัดระยะ
เล่ือนของล้ินน าลูกสูบก าลังึ (21) 
   เม่ือก าลังดันน้ ามันหล่อสูงถึงึ3.0 บาร์ึจะส่งน้ ามันหล่อเ ข้าท างานในระบบส่วนขับ
หมุนเคร่ืองและเคร่ืองควบคุมความเร็วึ (20) ด้วย 
   ช่องน้ ามันหล่อใต้ลูกสูบก าลังึ(22) จะเปิดให้น้ ามันหล่อเ ข้าไปดันลูกสูบให้เ ล่ือนข้ึนึ
(Upwards) ส่งอาการไปควบคุมการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงท่ีหัวฉีดรวมึจนกระท่ังช่องทางน้ ามันหล่อถูกปิดโดย
ล้ินน าลูกสูบก าลังึ (21) ลูกสูบก าลังก็จะหยุดเล่ือนข้ึน 
   ล้ินเล่ือนึ(2343) เปิดช่องน้ ามันหล่อเข้าดันหลังลูกสูบสปริงปรับความเ ร็วึ(8) ให้เ ล่ือน
ไปอัดสปริงปรับความเร็วึ(2521) เป็นการปรับความแข็งของสปริงปรับความเ ร็วึ(2521) ให้อยู่ในต าแหน่ง
เดินเบาึจนกระท่ังช่องทางน้ ามันหล่อถูกปิดอีกคร้ังโดยล้ินเ ล่ือนึ (2343) ลูกสูบสปริงปรับความเ ร็วึ(8) จะ
หยุดเล่ือน 
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   มุมคันแร็กจะชี้ประมาณึ ึ330 
   ความเร็วเคร่ืองในช่วงการเร่ิมเดินจึงสูง 
  12.5.4  เม่ือเคร่ืองเดินเบาตัวเปล่าึ (Idling Speed) 
   เม่ือเคร่ืองยนต์เร่ิมท างานึสูบน้ ามันหล่อเร่ิมเดินจะหยุดท างานส่งน้ ามันหล่อสูบน้ ามัน
หล่อระบบน้ ามันหล่อส่วนขับหมุนเคร่ืองจะท างานสูบส่งน้ ามันหล่อเ ข้าท างานในเคร่ืองควบคุมความเ ร็วท่ีึ
(20) เท่านั้น 
   ส่วนจ ากัดการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงเร่ิมเดินึ(18) จะไม่มีก าลังดันน้ ามันหล่อส่งเ ข้าท างานึ
น้ ามันหล่อในส่วนจ ากัดการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงเร่ิมเดินจะถูกระบายออกทางรูระบายท าให้ล้ินน าลูกสู บก าลังึ
(21) เลิกการถูกจ ากัดระยะเล่ือนโดยส่วนจ ากัดการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงเร่ิมเดิน 
   ชุดตุ้มเหว่ียงึ(16) ได้รับแรงขับหมุนจะเกิดแรงเหว่ียงท าให้ชุดตุ้มเหว่ียงึ (16)กางออก
เกิดแรงดันอัดสปริงปรับความเร็วึ(2521) ให้หดตัวเข้าและส่งอาการดึงให้ล้ินน าลูกสูบก าลังึ (21) เ ล่ือนลงึ
(Downwards) เปิดช่องระบายน้ ามันหล่อออกจากใต้ลูกก าลังึ (22) 
   ลูกสูบก าลังึ(22) จะเ ล่ือนลงึ(Downwards) ด้วยก าลังดันสปริงตัดความเ ร็วึ(24) ส่ง
อาการไปลดการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงท่ีหัวฉีดรวมึความเ ร็วเคร่ืองจะลดลงจนกระท่ังแรงเหว่ียงของชุดตุ้ม
เหว่ียงึ(16) สมดุลกับแรงสปริงปรับความเร็วเ ร็วึ(2521) ส่งอาการให้ล้ินน าลูกสูบก าลังึ(21) หยุดเ ล่ือนลงึ
ช่องระบายน้ ามันหล่อจะถูกปิดอีกคร้ังโดยล้ินน าลูกสูบก าลังึ(21) ท าให้ลูกสูบก าลังึ(22) หยุดเ ล่ือนลงึการ
ฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงก็จะคงท่ีอยู่ท่ีจุดนี้ึ นั่นคือต าแหน่งเคร่ืองเดินเบา 
   มุมคันแร็กจะชี้ประมาณึ 200 
   ความแข็งของสปริงปรับความเ ร็วึ(2521) จะเป็นตัวก าหนดความเ ร็วเ ดินเบาึ(ตามท่ี
กล่าวแล้วในตอนท้ายึ 12.5.3)  
  12.5.5  เม่ือเคร่ืองเบารับภาระึ (Loading at Idling Speed) 
   เม่ือเคร่ืองเดินเบารับภาระโดยยังไม่มีการเพิ่มค่าความเ ร็วด้วยก า ลังดันลมควบคุมหรือ
กลไก 
   ความเร็วเคร่ืองจะตกลงึ(Drop) ท าให้แรงเหว่ียงของชุดตุ้มเหว่ียงึ(16) น้อยลงด้วยึ
สปริงปรับความเร็วึ (2521) จะขยายดันให้ชุดตุ้มเหว่ียงึ (16) หุบเข้าึ (Inwards) 
   ล้ินน าลูกสูบก าลังึ(21) จะเล่ือนข้ึนึ(Upwards) ด้วยก าลังสปริงึ(6241) เ ปิดช่องน้ ามัน
หล่อเข้าดันลูกสูบก าลังึ(22) ให้เล่ือนข้ึนส่งอาการไปเพิ่มการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงท่ีหัวฉีดรวมให้มากข้ึนท าให้
ความเร็วเคร่ืองสูงข้ึนอีกึจะกระท่ังแรงเหว่ียงของชุดตุ้มเหว่ียงึ(16) สมดุลกับแรงสปริงปรับความเ ร็วึ(2521) 
อีกคร้ังึล้ินน าลูกสูบก าลังึ(21) จะหยุดเล่ือนข้ึนึช่องทางน้ ามันหล่อจะถูกปิดอีกคร้ังโดยล้ินน าลูกสูบก าลังึ
(21) ท าให้ลูกสูบก าลังึ(22) หยุดเล่ือนข้ึนึการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงจะคงท่ีึณึจุดนี้ ึคือต าแหน่งเ ดินเบาเพราะ
ความแข็งสปริงปรับความเร็วึ(2521) ยังคงเท่าเดิมึแรงเหว่ียงของชุดตุ้มเหว่ียงึ(16) ท่ีท าให้เ กิดความสมดุล
ย่อมเกิดจากความเร็วเท่าเดิม 
 
 



 

กองฝึึกการช่างกลึ กฝร. 

50 
  12.5.6  เม่ือเพิ่มค่าความเร็วึ (Speed or Power Increase) 
   โดยใช้ ก าลั ง ดันลมควบคุมึ (Pneumatically) ห รือกลไกึ (Mechanically) เ ป็น ต้นึ
ก าหนดค่าความเร็วส่งอาการผ่านกลไกภายในเคร่ืองควบคุมความเร็วให้ล้ินเล่ือนึ(2343) เ ล่ือนเปิดช่องน้ ามัน
หล่อเข้าดันหลังลูกสูบสปริงปรับความเร็วึ (8) 
   ขณะท่ีเคร่ืองเดินอยู่ในความเร็วคงท่ีเ ม่ือมีการเพิ่มค่าความเร็วดังกล่าวจะมีอาการดังนี้  
   ล้ินเล่ือนึ(2343) เล่ือนเปิดช่องน้ ามันหล่อเข้าดันลูกสูบสปริงปรับความเ ร็วึ(8) ให้เ ล่ือน
ไปอัดสปริงปรับความเร็วึ(2521) (เพิ่มความแข็งสปริง) จนกระท่ังช่องน้ ามันหล่อถูกปิดอีกคร้ังโดยล้ินเ ล่ือนึ
(2343) ลูกสูบสปริงปรับความเร็วึ (8) จะหยุดเล่ือน 
   สปริงปรับความเร็วึ(2521) ซ่ึงมีความแข็งมากกว่าเ ดิมจะดันให้ชุดตุ้มเหว่ียงึ (16) หุบ
เข้าึ(Inwards) 
   ล้ินน าลูกสูบก าลังึ(21) จะเล่ือนข้ึนึ(Upwards) ด้วยแรงสปริงึ(6241) เ ปิดช่องน้ ามัน
หล่อเข้าดันลูกสูบก าลังึ(22) ให้เ ล่ือนข้ึนึ(Upwards) ส่งอาการไปเพิ่มการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงท่ีหัวฉีดรวมึ
ความเร็วเคร่ืองก็จะเพิ่มข้ึนึแรงเหว่ียงของชุดตุ้มเหว่ียงึ(16) ก็จะเพิ่มข้ึนและกางออกส่งอาการดันสปริงปรับ
ความเร็วึ(2521) จนกระท่ังแรงเหว่ียงของชุดลูกตุ้มเหว่ียงึ(16) สมดุลกับแรงสปริงปรับความเ ร็วึ(2521) ชุด
ตุ้มเหว่ียงึ(16) จะส่งอาการให้ล้ินน าลูกสูบก าลังึ(21) หยุดเล่ือนข้ึนึช่องน้ ามันหล่อจะถูกปิดอีกคร้ังโดยล้ิน
น าลูกสูบก าลังึ(21) ลูกสูบก าลังึ(22) ก็จะหยุดเล่ือนข้ึนการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงจะคงท่ีึณึจุดนี้และความเ ร็ว
เคร่ืองก็จะคงท่ีด้วย 
   เนื่องจากความแข็งของสปริงปรับความเร็วึ(2521) เพิ่มข้ึนึแรงเหว่ียงของชุดตุ้มเหว่ียงึ
(16) ท่ีท าให้เกิดความสมดุลจึงต้องเพิ่มข้ึนึ ความเร็วเคร่ืองจึงสูงข้ึน 
   การเล่ือนข้ึนึ(Upwards) ของลูกสูบก าลังึ(22) จะส่งอาการผ่านคานส่งก าลังึ(2960) 
คานชดเชยึ(2944) และคานส่งก าลังึ(2651) ให้ล้ินเ ล่ือนึ(2343) ปิดช่องน้ ามันหล่อเ ข้าลูกสูบสปริงปรับ
ความเร็วึ(8) ช้าลงึเป็นการเพิ่มความแข็งของสปริงปรับความเ ร็วึ(2521) ท าให้แรงเหว่ียงของชุดตุ้มเหว่ียงึ
(16) สมดุลกับแรงสปริงปรับความเร็วึ(2521) เ ร็วข้ึนหรือความเ ร็วเคร่ืองจะคงท่ีเ ร็วข้ึนนั้นคือึการท างาน
รักษาความเร็วของเคร่ืองควบคุมความเร็วให้อยุ่ในย่านความเร็วตกของเคร่ืองึ (P – Grade) เคร่ืองยนต์จะไม่มี
อาการวืดวาดึ (Hunting) เนื่องจากการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงเกิน 
   อาการเคร่ืองวืดวาดเล็กน้อยจะชดเชยด้วยสปริงึ (2944) 
   เม่ือเพิ่มค่าความเร็วเต็มท่ีึ (Full Load) มุมคันแร็กจะชี้ประมาณึ 450 
  12.5.7  เม่ือลดภาระหรือความเร็วเกินก าหนดึ (Overswing Speed) 
   เม่ือเคร่ืองลดภาระหรือปลดภาระออกึ(Unload) ขณะท่ีมีการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงเ ท่าเ ดิมึ
ความเร็วเคร่ืองจะสูงข้ึนึแรงเหว่ียงของชุดตุ้มเหว่ียงึ(16) จะสูงข้ึนมากกว่าแรงสปริงปรับความเ ร็วึ(2521) จะ
ส่งอาการดึงให้ล้ินน าลูกสูบึ(21) เล่ือนลงึ(Downwards) เปิดช่องระบายน้ ามันหล่อออกจากใต้ลูกสูบก าลังึ
(22) 
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   ลูกสูบก าลังึ(22) จะเล่ือนลงด้วยก าลังสปริงตัดความเ ร็วึ(24) ส่งอาการไปลดการฉีด
น้ ามันเชื้อเพลิงท่ีหัวฉีดรวมึความเร็วเคร่ืองจะลดลงึแรงเหว่ียงของชุดตุ้มเหว่ียงึ (16) ก็จะน้อยลงและหุบเ ข้า
จนกระท่ังแรงเหว่ียงสมดุลกับแรงสปริงปรับความเร็วึ(2521) ล้ินน าลูกสูบก าลังึ(21) ก็จะหยุดเ ล่ือนลงช่อง
ระบายน้ ามันหล่อออกจากลูกสูบก าลังึ(22) จะถูกปิดอีกคร้ังโดยล้ินน าลูกสูบึ(21) ท าให้ลูกสูบก าลังึ(22) 
หยุดการเล่ือนลงึ การฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงจะคงท่ีึ ณึจุดนี้และความเร็วเคร่ืองจะคงท่ีด้วย 
   การเล่ือนลงึ(Downwards) ของลูกสูบก าลังึ(22) จะส่งอาการผ่านคานส่งก าลังึ(2960) 
คานชดเชยึ(2944) และคานส่งก าลังึ(2651) ให้ล้ินเล่ือนึ(2343) เปิดช่องทางระบายน้ ามันหล่อออกจากลูกสูบ
สปริงปรับความเร็วึ(8) เร็วข้ึนึเ ป็นการลดความแข็งสปริงปรับความเ ร็วึ (2521) ท าให้แรงเหว่ียงของชุด
ลูกตุ้มเหว่ียงึ (16) สมดุลกับแรงสปริงปรับความเร็วึ (2521) เร็วข้ึน 
  12.5.8  เม่ือเลิกเคร่ืองึ (Shut Down) 
   -   โดยโซลินอยด์เลิกเคร่ืองึ (Solenoid) 
    เม่ือกดปุ่มเ ลิกเคร่ืองึ(Stop) จะเป็นการต่อทางไฟให้โซลินอยด์ท างานส่ง
อาการดึงล้ินน าลูกสูบก าลังึ(21) ให้เล่ือนลงต่ าสุดึ(Downwards) เปิดช่องระบายน้ ามันหล่อออกจากใต้ลูกสูบ
ก าลังึ(22) ท าให้ลูกสูบก าลังึ(22) เล่ือนลงึ(Downwards) ด้วยแรงสปริงตัดความเ ร็วึ(24) มาอยู่ในต าแหน่ง
ต่ าสุดึ ส่งอาการให้หัวฉีดรวมหยุดฉีดน้ ามันเชื้อเพลิง 
   -  โดยก าลังดันน้ ามันหล่อต่ ากว่าเกณฑ์ึ (Low Oil Pressure) 
    เม่ือก าลังดันน้ ามันหล่อท่ีเข้าท างานในเคร่ืองควบคุมความเ ร็วต่อกว่าเกณฑ์
ก าหนดึลูกสูบก าลังึ(22) จะเล่ือนลงึ(Downwards) ด้วยแรงสปริงตัดความเ ร็วึ(24) ส่งอาการให้หัวฉีดรวม
หยุดฉีดน้ ามันเชื้อเพลิง 
   -  โดยคันเลิกเคร่ืองึ (Shut – Down Lever) 
    ท่ีติดต้ังอยู่ท่ีตัวเคร่ืองควบคุมความเร็วึเคร่ืองหมุนคันเลิกเคร่ืองึ(2) จะเป็นการ
ส่งอาการดึงให้ล้ินน าลูกสูบก าลังึ(21) เล่ือนลงึ(Downwards) เ ปิดช่องระบายน้ ามันหล่อออกจากใต้ลูกสูบ
ก าลังึ(22) ท าให้ลูกสูบก าลังึ(22) เ ล่ือนลงึ(Downwards) ด้วยแรงสปริงตัดความเ ร็วึ(24) มาอยู่ต าแหน่ง
ต่ าสุดส่งอาการให้หัวฉีดรวมหยุดฉีดน้ ามันเชื้อเพลิง 
  12.5.9 ส่วนจ ากัดการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงตามความเ ร็วึ (Speed Sensitive Fuel Injection Limiter 
or DBR.) (รูปึ2.21 และึ2.22) 
   ส่วนนี้จะท าหน้าท่ีป้องกันเคร่ืองยนต์ท างานเกินก าลังึ (Overloaded) ทุกย่านความเ ร็ว
ประกอบด้วยส่วนท่ีส าคัญึ คือ 
    -  ชุดตุ้มเหว่ียงึ (14) (Flyweight) 
    -  ล้ินเล่ือนก าลังดันน้ ามันหล่อควบคุมึ (3741) (Control Oil Pressure Slide) 
    -  ลูกสูบจ ากัดึ (11) (Limiting Piston) 
    -  คานจ ากัดึ (3740) (Limiting or Restoring Lever) 
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   การท างานของส่วนจ ากัดการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงตามความเร็วึ (DBR.) 
    ชุดตุ้มเหว่ียงึ(14) ได้รับแรงขับหมุนจากเคร่ืองควบคุมความเ ร็วด้วยความเ ร็ว
สูงกว่าชุดตุ้มเหว่ียงของเคร่ืองควบคุมความเร็วและส่งอาการไปควบคุมการเ ล่ือนตัวของล้ินเ ล่ือนึ (3741) เพื่อ
ปิดึ– เปิดึช่องทางน้ ามันหล่อควบคุมท่ีเข้าท างานในลูกสูบจ ากัดึ(11) (ก าลังดันน้ ามันหล่อนี้จะสัมพันธ์กับ
ความเร็วของเคร่ือง) และลูกสูบจ ากัดึ(11) จะส่งอาการเล่ือนตัวผ่านคานจ ากัดึ(3740) ไปจ ากัดระยะเ ล่ือนข้ึน
สูงสุดของล้ินน าลูกสูบก าลังึ (21) 
    เม่ือเคร่ืองยนต์ท างานในภาวะปกติส่วนึ DBR. จะยังไม่ท างาน 
    เม่ือเคร่ืองยนต์ท างานในภาวะเกินก าลังึ(Overloaded) นั่นคือึความเ ร็วเคร่ือง
จะตกลงึ(Drop) ท้ังท่ีมีการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงเ ต็มท่ีแล้วึจะท าให้ชุดตุ้มเหว่ียงึ (14) หุบเ ข้าึ(Inwards) ส่ง
อาการให้ล้ินเล่ือนึ(3741) ปิดึ(Closed) ช่องทางน้ ามันหล่อเ ข้าและเปิดึ(Open) ช่องทางน้ ามันหล่อระบาย
ออกจากใต้ลูกสูบจ ากัดึ (11) เ ป็นการลดก าลังดันน้ ามันหล่อควบคุมึท าให้ ลูกสูบจ ากัดึ (11) เ ล่ือนลงึ
(Downwards) ด้วยแรงสปริงภายในส่งอาการผ่านคานจ ากัดึ (3740) ให้ล้ินน าลูกสูบก าลังึ(21) เ ล่ือนลงึ
(Downwards) เ ปิดช่ องระบายน้ ามันหล่อใต้ลูกสูบก าลังึ (22) ออกึท าให้ลูกสูบก าลังึ(22) เ ล่ือนลงึ
(Downwards) ส่งอาการไปลดการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงจะกระท่ังการฉีดน้ ามันเชื้อเพลิงเหมาะสมกับความเร็ว 
 12.6  การซ่อมบ ารุงรักษา  
   ตามรายละเอียดบทท่ีึ 9 ข้อึ5 
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บทที่ 3 

ระบบน้ํามันหลอลื่นเครือ่งยนต 
(Engine Oil System) 

 ระบบน้ํามันหลอล่ืนเครื่องยนต ทําหนาที่จัดสงน้ํามันหลอลืน่ไปหลอลืน่ระบายความรอนใหกับสวน
ตาง ๆ ของเครือ่งยนตและสงน้ํามันหลอเขาไปทํางานในเครื่องควบคุมความเร็วเครื่องยนต โดยแบงออกเปน
ระบบยอยได 3 ระบบ คือ 
 -  ระบบน้ํามันหลอล่ืนหมุนเวียน (Circulating Oil System) 
 -  ระบบน้ํามันหลอสวนขับหมุนเครือ่ง (Crankdrive Oil System) 
 -  ระบบน้ํามันหลอกลไกควบคุมล้ิน (Valve Gear Oil System) 
แตละระบบยอยจะทําหนาที่จัดสงน้ํามันหลอไปหลอลื่นระบายความรอน แตละสวนของเครื่องแยกตางหากกัน 
และยังมีระบบน้ํามันหลอล่ืนซึ่งติดต้ังแยกตางหากจากตัวเครื่องยนตอีกระบบหนึ่ง ทําหนาที่สงน้ํามันหลอลื่น
เขาทํางานในระบบน้ํามันหลอล่ืนสวนขับหมุนเครือ่งและเครื่องควบคุมความเร็วเมื่อเริ่มเดินเครื่องคือ 
 -  ระบบน้ํามันหลอเริ่มเดิน (Priming Oil System) 
(1)  ระบบน้ํามันหลอหมุนเวียน (Circulating Oil System) (รูป 3.1 และ 3.2) 
 1.1  สวนประกอบที่สําคัญของระบบ
  -  สูบน้ํามันหลอวนเวียน (Circulating Oil Pump) 
  -  หมอถายเทความรอนน้ํามนัหลอ (Engine Oil Heat Exchanger) 
  -  เครื่องควบคมุอุณหภูมิน้ํามันหลอ (Engine Oil Thermostat) 
  -  หมอกรองละเอียดทางลัด (Engine Oil Secondary Flow Filter) 
  -  หมอกรองตะแกรงหยาบ (Engine Oil Gap Filter or Coarse Filter) 
  -  หมอกรองตะแกรงละเอียด (Engine Oil Gap Filter or Fine Filter) 
  -  หมอกรองแบบแรงเหวี่ยง (Centrifugal Oil Filter) 
 1.2  การทํางานของระบบน้ํามันหลอวนเวียน
  สูบน้ํามันหลอ 2 ชุด (Circulating Oil Pump) จะดูดน้ํามันหลอจากอางน้ํามันหลอ ผานตะแกรง
ทางดูด สงออกทางสงซึ่งแยกออกไป 2 ทาง คือ 
  ทางหนึ่งสงไปผานชุดหมอกรองทางลัด (Secondary Flow Filter) แลวไหลกลับลงอางน้าํมัน
หลอ (Oil Pan) 
  อีกทางหนึ่งสงผานเครื่องควบคุมอุณหภูมิน้ํามันหลอไปเขาหมอถายเทความรอนน้ํามันหลอ (Oil 
Heat Exchanger) แลวออกไปเขาหมอกรองตะแกรงหยาบ (Oil Gap – Type Filter) จากหมอกรองตะแกรง
หยาบนี้จะมีทางออกน้ํามันหลอ แยกออกไปอีก 2 ทาง คือ 
      ทางหนึ่งสงไปผานหมอกรองแบบแรงเหวี่ยง(Centrifugal Oil Filter)แลวไหลตกลงอางน้ํามันหลอ 
  อีกทางหนึ่งสงไปเขาเรือนจายน้ํามันหลอ (Oil Transfer Housing) แลวแยกออกไป 3 ทาง คือ 
  สองทางแรกสงเขาทอจายน้ํามันหลอ (Distributor Line) ดาน KS. และ KGS. ดวยกําลังดันไม
เกิน 8 บาร (ถูกจํากัดดวยลิ้นผอนกําลังดัน 2 ตัว ที่ติดต้ังอยูที่เรือนจายน้ํามันหลอ) แลวแยกเขาไปตามทอ
แยกน้ํามันหลอ สงไปเขาระบายความรอนลูกสูบทุกสูบ แลวตกลงหลอลื่นสลักลูกสูบ (Piston Pin) แลวตกลง
อางน้ํามันหลอ 
  อีกทางหนึ่งสงไปผานหมอกรองตะแกรงละเอียด (Oil Gap – Type Filter) แลวไปเขาทางดูด 
สูบน้ํามันหลอระบบน้ํามันหลอสวนขับหมุนเครื่องและระบบน้ํามันหลอกลไกควบคุมล้ิน 
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รูป 3.1  Diesel  Engine 20 V 538 TB Circulating Oil System 
1 Centrifugal Oil Filter 2 To Engine Oil Gap Filter (Fine Filter) 3 Oil Transfer Housing 
4 Piston Cooling Oil 5 Engine Oil Secondary Flow Filter  6 Oil Temperature Regulator 
7 Engine Oil Heat Exchanger 8 Resistance Thermometer 9 Screw – in Type Thermometer 
10 Engine Oil Pressure Control Switch 11 Engine Oil Gap filter (Fine Filter) 
12 Engine Oil Gap Filter (Coarse Filter)  13 Circulating Oil Pumps 
14 Oil Pump Drive 15 Sliding Tubes (Piston Cooling) 16 Standpipe Carrier 17 Piston 

Symbols 
A Shut – off Valve  B Orifice Plate   M Measuring Point 
R Non – Return Valve  U Pressure Relief Valve  ( )   Bar 
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รูป 3.2  Sectional Cut from the Circulating Oil System : Piston Cooling 
1 Distributor Line  2 Connecting Pipe 3  Stand Pipe  4  Stand Pipe Carrier  
 1.3  รายละเอียดของระบบน้ํามันหลอหมุนเวียน
  1.3.1 สูบน้ํามันหลอหมุนเวียน (Circulating Oil 
Pump) (รูป 3.3) 
  เปนแบบเฟองขบกัน (Gear Type) มี 2 ชุด ติดต้ัง
อยูภายในหองเพลาขอเหว่ียงตอนลาง (ตอนบนอางน้ํามันหลอ) 
ไดรับแรงขับหมุนจากเฟองเพลาขอเหว่ียงผานชุดเฟองขับ 
  ทําหนาที่สูบน้ํามันหลอจากอางน้ํามันหลอ สงเขา
ระบบน้ํามันหลอหมุนเวียนและสงน้ํามันหลอใหกับสูบน้ํามันหลอ
ระบบสวนขับหมุนและระบบน้ํามันหลอกลไกควบคุมล้ิน 
  ที่ทางสงของสูบจะมีลิ้นผอนกําลังดัน  (Relief 
Valve) ติดต้ังอยู ต้ังคาไวเปดที่ 15 บาร 
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รูป 3.4  Diesel Engine ( 538 ) Engine Oil Heat Exchanger – Flat – Tube Design 
1 Cover  2 Grooved Nut  3 Intermediate Plate 4 To the Oil Temperature Regulator 
5 Oil Inlet from the Oil Temperature Regulator into the Heat Exchanger 
6 From the Engine  7 From the Oil Temperature Regulator During By – pass Operation 
8 To the Engine    9  Vent ( Oil )  10  Non – Treated Water Outlet 
11  Housing    12 Water Drain  13  Flat – Tube Element 
14  Non – Treated Water Inlet 
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  1.3.2  หมอถายเทความรอนน้ํามันหลอ (Engine Oil Heat Exchanger) (รูป 3.4) 
   เปนแบบหลอดแบน (Flat Tubes) 2 แถวคู วางตามยาวอยูตอนลางของหมอถายเท
ความรอน โดยจัดใหน้ํามันหลอเดินภายในหลอดเขาขางดานหัวและทายออกตรงกลางใชน้ําทะเลระบายความ
รอนเดินผานภายนอกหลอดเที่ยวเดียว  
   ตอนบนของหมอถายเทความรอนจัดใหเปนชองทางเขา – ออก น้ํามันหลอติดตอกบัทอ
ทางภายนอกและหมูหลอดภายใน 
   ระหวางตอนบนกับตอนลางจะกั้นไมใหน้ํามันหลอปนกับน้ําทะเลระบายความรอนดวย
แผนกั้นกลาง (Intermediate Plate) 
  1.3.3  เครื่องควบคุมอุณหภูมิน้ํามันหลอ (Engine Oil Thermostat) (รูป 3.5)  
    ติดต้ังอยูบนหมอถายเทความรอนน้ํามันหลอและมีชองทางเดินน้ํามันหลอติดตอถึงกัน  
   อุณหภูมิเปด (Opening Temperature) ต้ังไวที่ 750 C 
   อุณหภูมิเปดเต็มที่ (Fully Opening Temperature)  900 C ระยะเลื่อน 12 มม. 
    -  สวนประกอบสําคัญ 
     เรือนอุปกรณ (Body) (8) 
     สวนรับความรอน (Thermally Responsive Element) (2) 
     สปริงลิ้นเลื่อนลูกสูบ (Spring) (3) 
     ลิ้นเลื่อนลูกสูบ (Piston Slide) (10) 
     เดือยทดสอบ (Test Pin) (6) 
     สปริงเดือยทดสอบ (Spring) (5) 
     สลักเกลียวฉุกเฉิน (Set Screw for Emergency Actuation) (12) 
    -  การทํางาน 
     น้ํามันหลอจากเครื่องยนตจะสงเขาเครื่องควบคุมอุณหภูมิน้ํามันหลอทาง
ชองทางเขา เมื่อน้ํามันหลอยังเย็นอยู (อุณหภูมิตํ่ากวา 75 0C) ลิ้นเลื่อนลูกสูบ (10) ซึ่งถูกกดดวยแรงสปริง 
จะเปดใหน้ํามันหลอที่เขามาออกไปทางชองทางลัด (1) กลับไปยังเครื่องยนต 
     เมื่อน้ํามันหลอรอนขึ้น (อุณหภูมิสูงถึง 75 0C) สวนรับความรอน (2) ซึ่ง
ไดรับความรอนจากน้ํามันหลอจะขยายตัว ดันลิ้นเลื่อนลูกสูบ (10) ใหเลื่อนตัว เริ่มปด (Closed) ชองทางลัด 
(1) และเริ่มเปด (Open) ชองทางออกไปเขาหมอถายเทความรอนน้ํามันหลอ (9) จนกระทั่งอุณหภูมิน้ํามัน
หลอสูงถึง 900C ลิ้นเลื่อนลูกสูบจะเปดชองทางน้ํามันหลอออกไปเขาหมอถายเทความรอนน้ํามันหลอเต็มที่ 
(ซึ่งจะมีระยะเลื่อนเทากับ 12 มม.) และปดชองทางลัด (1) 
    -  การปรับแตงฉุกเฉิน (Emergency Adjustment) 
     สวนประกอบที่อาจชํารุดหรือเสียหายไดงายคือสวนรับความรอน (2) 
เนื่องจากอุณหภูมิน้ํามันหลอตํ่าหรือสูงเกินไป ถาหากมีความจําเปนจะตองใชเครื่องตอไปกอนที่จะซอมทํา
หรือเปลี่ยนสวนรับความรอนใหม ใหปฏิบัติดังนี้ 
     ถอดฝาครอบสลักเกลียวฉุกเฉิน (13)  ออก 
     คลายนัตล็อคสลักเกลียวฉุกเฉิน (11)  (Hexagon Nut)  ออก 
     ปรับอุณหภูมิน้ํามันหลอโดยหมุนสลักเกลียวฉุกเฉิน (12)  ดังนี้ 
     ถาอุณหภูมิน้ํามันหลอสูงเกิน (Top High) ใหหมุนตามเข็มนาฬิกา 
(Clockwise) 
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     ถาต่ําเกิน  (Too Low) ใหหมุนทวนเข็มนาฬิกา (Anti – Clockwise) 
    -  ขอควรระวัง 
     ในขณะใชเครื่องโดยการปรับแตงอุณหภูมิน้ํามันหลอโดยสลักเกลียว    
ฉุกเฉินดังกลาวตองคอยสังเกตดูอุณหภูมิน้ํามันหลออยางใกลชิด 
    -  การซอมบํารุงรักษา 
     ตามรายละเอียดบทที่ 9 ขอ 6. 

รูป 3.5  Diesel Engine ( 538 ) Oil Temperature Regulator 
1 Oil Outlet (By – Pass)  2 Thermally Responsive Element  3 Spring 
4  Oil Inlet ( From Engine ) 5  Spring     6  Test Pin 
7  Screwed Plug   8  Housing  9  Oil Outlet ( To Heat Exchanger ) 
10  Piston Slide   11  Hexagon Nut  12  Set Screw for Emergency Actuation 
13  Cover Plate 
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รูป 3.6  Diesel Engine ( 538 )  Engine Oil Secondary Flow Filter 

 
 
1  Gasket  2  Cover 
3  Oil Drain Plug  4  Engine Oil Outlet 
5  Bottom  6  Distance Ring 
7  Puller Hook  8  Oil Tube 
9  Housing  10  Filter Insert 
11  Gasket  12  Spring Retainer 
13  Engine Oil Inlet 14  Spring 
15  Gasket  16  Central Bolt 

17  Vent Screw 
 
 1.3.4 หมอกรองละเอียดทางลัด (Engine 
Oil Secondary Flow Filter) (รูป 3.6) 
  ในระบบจะประกอบดวยหมอกรอง
ละเอียดทางลัดอยูรวมกันเปนหมูหมอกรอง 4 ใบ 
(จํานวนขึ้นอยูกับขนาดของเครื่อง) ขนานกัน ภายใน
หมอกรองแตละใบจะมีไสกรอง (Filter Insert) แบบ
ใชแลวเปลี่ยนใหมบรรจุอยู 2 ใบ เรียงกันตามยาว
ของหมอกรอง (ซอนกัน) 
  -  สวนประกอบที่สําคัญ 
   เรือนหมอกรอง(9) (Housing) 
   ฝาปดหมอกรอง(2) (Cover) 
   ไสกรอง (10) (Filter Insert) 
  -  การทํางาน 
   น้ํามันหลอจากสูบน้ํามันหลอ
จะสงเขาหมอกรองที่ชองทางเขา (13) พรอม ๆ กัน 
ทั้ง 4 ใบ โดยเขาไปรอบ ๆ ดานนอกไสกรอง (10) 
แลวผานไสกรองเขาไปในแกนกลางไสกรองแลวไหล
ออกทางชองทางออก (4) ไปรวมกันกลับลงอาง
น้ํามันหลอของเครื่อง 
   สิ่งสกปรกที่ปนมากับน้ํามันหลอจะเกาะติดอยูดานนอกไสกรองและตกลงอยูสวนกลาง
ของหมอกรอง ซึ่งสามารถระบายทิ้งไดทางปลั๊กระบาย (3) (Oil Drain Plug) 
  -  การซอมบํารุงรักษา 
   ตามรายละเอียดบทที่ 9 ขอ 7 
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รูป 3.7  Diesel Engine Engine Oil Coarse Gap Filter 

 
 

1 Filter Head 
2 Filter Housing 

3 Filter Wire Coil 
4 Drain Plug  5 Cleaning Brush 

6 Sealing Ring  7 Ratchet Lever 
8 Lifting Screw  9 Stuffing Box 

  1.3.5  หมอกรองตะแกรงหยาบ (Engine Oil Gap Filter or Coarse Filter) 
   ติดต้ังอยูดานขางของเครื่อง  
   ความถี่ของไสกรอง (Gap Width) = 0.1 มม. 
    -  สวนประกอบสําคัญ 
     หัวหมอกรอง (1) (Filter Head) 
     เรือนหมอกรอง (2) (Filter Housing) 
     ไสกรองแบบตะแกรงลวดพัน (3) (Round – Wire Coil Insert) 
    -  การทํางาน 
     น้ํามันหลอจากหมอถายเทความรอนน้ํามันหลอจะไหลเขาหมอกรองที่
ชองทางเขา เขาสูภายในหมอกรองรอบ ๆ ดานนอกไสกรอง (3) แลวผานไสกรองเขาภายในแกนกลางรวมกัน
ไปออกที่ชองทางออกหมอกรอง ไปเขาเรือนจายน้ํามันหลอ (Oil Transfer Housing) และหมอกรองน้ํามัน
หลอแบบแรงเหว่ียง (Centrifugal Oil Filter) 
     สิ่งสกปรกที่ปนมากับน้ํามันหลอจะติดอยูดานนอกของไสกรอง สามารถทํา
ใหหลุดออกจากไสกรองไดโดยการใชคันหมุนทางเดียว (Ratchet Lever) หมุนไสกรองใหสิ่งสกปรกที่เกาะติด
อยูภายนอกไสกรองถูกแปรงกวาด (5) (Wiping Comb) กรีดออกตกลงสูสวนลางของหมอกรองแลวระบายทิ้ง
โดยปลั๊กระบาย (4) (Drain Plug) 
    -  การใชคันหมุนทางเดียว (Ratchet Lever) 
     โดยการโยกคันหมุนเดียว ใหไสกรองหมุน 1 – 2 รอบ เปนการทําความ
สะอาดไสกรองซึ่งจะไดผลดีที่สุดคือ ทําทันทีหลังจากเลิกเครื่อง 
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     โดยปกติจะใชคันหมุนทางเดียวทําความสะอาดไสกรองทุก ๆ 4 – 5 
ชม. ขณะเดินเครื่องและทุกครั้งที่ระบายตะกอนสกปรกออกจากหมอกรอง และจะตองใชตามตารางการซอม
บํารุงรักษาเครื่อง 
    -  การซอมบํารุงรักษา 
     ตามรายละเอียดบทที่ 9 ขอ 8. 
  1.3.6  หมอกรองตะแกรงละเอียด (Engine Oil Gap Filter or Fine Filter)  
   ติดต้ังอยูที่ดาน KGS. หรือดานขางเครื่อง 
   ความถี่ไสกรอง (Gap Width) = 0.05 มม. 
    -  สวนประกอบที่สําคัญ 
     เชนเดียวกับขอ 1.25 
    -  การทํางาน 
     หลักการทํางานเชนเดียวกับขอ 1.1.5 แตหมอกรองตะแกรงละเอียดจะทํา
หนาที่รับน้ํามันหลอจากหมอกรองตะแกรงหยาบผานเรือนจายน้ํามันหลอเขามากรอง น้ํามันหลอที่กรองแลว
จะสงไปเขาทางดูดสูบน้ํามันหลอ ระบบน้ํามันหลอสวนขับหมุนและระบบน้ํามันหลอกลไกควบคุมล้ิน 
    -  การใชคันหมุนทางเดียว 
     เชนเดียวกับขอ 1.3.5 
    -  การซอมบํารุงรักษา 
     ตามรายละเอียดบทที่ 9 ขอ 9. 

รูป 3.8 Diesel Engine Engine Oil Fine Gap Filter 
1  Filter Head   2  Filter Wire Coil  3  Filter Housing 
4  Drain Plug   5  Cleaning Brush  6  Sealing Ring 
7  Deep Groove Ball Bearing 8  Stuffing Box   9  Ratchet Lever 
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  1.3.7  หมอกรองแรงเหวี่ยง (Centrifugal Oil Filter) (รูป 3.9) 
   ติดต้ังอยูบริเวณฝาสูบดาน KGS. ของเครื่อง 
   ความเร็วหมุน 5,000 รอบ/นาที ที่กําลังดันน้ํามันหลอ 4 บาร 
    -  สวนประกอบที่สําคัญ 
     ตะแกรงกรอง (1) (Strainer) 
     ถวยหมุน (2) (Rotor) 
     แกนหมอกรอง (3) (Hollow Shaft) 
     ทอต้ัง (4) (Standpipe) 
     หัวฉีด (5) (Reaction Nozzle) 
    -  การทํางาน 
     น้ํามันหลอจากหมอกรองตะแกรงหยาบ จะไหลเขาหมอกรองแรงเหวี่ยงที่
ชองทางเขาผานชองทาง ที่แกนหมอกรองเขาไปภายในถวยหมอกรอง (2) แลวจะไปผานตะแกรงกรอง (1) 
เขาสูทอต้ัง (2) ทั้ง 2 ทอ ไปฉีดพนออกที่หัวฉีด (5) ทั้ง 2 หัวฉีด ซึ่งมีทิศทางการฉีดเปนทิศทางเดียวกัน ทํา
ใหเกิดแรงผลักที่หัวฉีด (5) ถวยหมุน (2) ทอต้ัง (4) ตะแกรงกรอง (1) และแกนหมอกรอง (3) ซึ่งประกอบอยู
เปนชุดเดียวกัน หมุนไปตามกําลังดันน้ํามันหลอที่ฉีดพน 
     จากการหมุนของถวยหมุน (2) ทําใหเกิดแรงเหวี่ยงขึ้นภายในถวยหมุน
เอง ทําใหสิ่งสกปรกที่ปนมากับน้ํามันหลอภายในถวยหมุน (2) ซึ่งมีน้ําหนักมากกวาจะถูกเหว่ียงออกไป
เกาะติดกับกระดาษกรองซึ่งประกอบที่อยูขางถวยหมุนดานใน นั่นคือน้ํามันหลอที่ฉีดพนที่หัวฉีด คือน้ํามัน
หลอที่สะอาด ผานการกรองแลวจะอยูรอบ ๆ ภายนอกถวยหมุน (2) และไหลออกจากหมอกรองตามชองทาง
ไปในอางน้ํามันหลอตอไป 
    -  การซอมบํารุงรักษา 
     ตามรายละเอียดบทที่ 9 ขอ 10 
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(2)  ระบบน้ํามันหลอสวนขับหมุนเครื่อง (Crankdrive Oil System) (รูป 3.10 , 3.11) 
 2.1  สวนประกอบที่สําคัญของระบบ
  2.1.1  สูบน้ํามันหลอ (Pump) 
  2.1.2  สวิทชควบคุมกําลังดันน้ํามันหลอ (Oil Pressure Control Switch) 
 2.2  การทํางานของระบบน้ํามันหลอสวนขับหมุนเครื่อง
  สูบน้ํามันหลอ (Oil Pump) ของระบบจะดูดน้ํามันหลอจากระบบน้ํามันหลอหมุนเวียนผานหมอ
กรองตะแกรงละเอียด (Oil Gap Filter or Fine Filter) มา แลวสงออกแยกไปเปน 2 ทาง คือ 
  ทางหนึ่งสงผานทอทางภายในเครื่องไปที่ฝาปดทายเครื่อง (End Cover) ทั้ง 2 ดาน ซึ่ง
ประกอบดวยลิ้นผอนกําลังดัน ต้ังคาเปดที่ 6 บาร ติดต้ังอยูกอนสงเขา (Slip Ring) ผานไปเขารูน้ํามันหลอใน
เพลาขอเหว่ียง เพื่อไปหลอล่ืนแบริ่งกานตอตลอดเพลาขอเหว่ียงแลวตกลงอางน้ํามันหลอไป 
  อีกทางหนึ่งสงไปเขาเรือนแยกน้ํามันหลอ (Oil Transfer Housing) แลวแยกไปอีกสองทางคือ 
  ทางหนึ่งสงไปเขาสวิทชควบคุมกําลังดันน้ํามันหลอ (Oil Pressure Control Switch) และสงไป
ฉีดพนหลอล่ืนระบายความรอนชุดรับแรงสั่นสะเทือนดาน KGS. แลวตกลงอางน้ํามันหลอไป 
  อีกทางหนึ่งสงไปผานหมอกรองของเครื่องควบคุมความเร็ว (Engine Governor Oil Strainer) 
กอนเขาไปทํางาน และหลอลื่นภายในเครื่องควบคุมความเร็ว แลวไหลตกลงอางน้ํามันหลอ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 2.3  รายละเอียดของระบบน้ํามันหลอสวนขับหมุนเครื่อง
  2.3.1  สูบน้ํามันหลอ (Oil Pump) (รูป 3.12) 
   เปนแบบเฟองขบกัน (Gear Type) 2 ชุด อยูในเรือนสูบ (Housing) เดียวกันหรือ
เรียกวาสูบคู (Duplex Pump) ในเครื่อง 12V , 16V มี 1 คูสูบ (1 Duplex Pump) ในเครื่อง 20V มี 2 คูสูบ (2 
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Duplex Pump) ติดต้ังอยูภายในหองเพลาขอเหว่ียงตอนลาง ไดรับกําลังขับหมุนจากเฟองเพลาขอเหว่ียง
โดยทําหนาที่ดังนี้ 
   สูบน้ํามันหลอชุดที่ 1 จะดูดน้ํามันหลอจากระบบน้ํามันหลอหมุนเวียนสงเขาระบบ
น้ํามันหลอสวนขับหมุนเครื่อง โดยมีลิ้นผอนกําลังดันต้ังคาเปดที่ 15 บาร ติดต้ังอยูที่ทางสง 
   สูบน้ํามันหลอชุดที่ 2 จะดูดน้ํามันหลอจากระบบน้ํามันหลอหมุนเวียนสงเขาระบบ
น้ํามันหลอกลไกควบคุมล้ิน โดยมีลิ้นผอนกําลังดันต้ังคาเปดที่ 10 บาร ติดต้ังอยูที่ทางสง 
 
 
 
  2.3.2  สวิทชควบคุมกําลังดันน้ํามันหลอ (Oil Pressure Control Switch) (รูป 3.13) 
   ต้ังคาเกณฑใชงาน 3 บาร และต่ํากวา 
   ทําหนาที่ควบคุมกําลังดันน้ํามันหลอในระบบ โดยการสงสัญญาณไปเขาระบบตรวจ
เตือนของเครื่อง (Engine Monitoring System) 
   -  การทํางาน 
    เมื่อไมมีกําลังดันน้ํามันหลอเขาทํางานหรือกําลังดันน้ํามันหลอตํ่ากวาเกณฑใช
การสปริงจะดันใหสวิทชเปลี่ยนทาง (Snap Switch) ตอหนาสัมผัส (Contact) C – Nc 
    เมื่อกําลังดันน้ํามันหลอที่เขาทํางานสูงถึงเกณฑกําลังดันใชการจะชนะกําลังดัน
สปริง ทําใหสวิทชเปลี่ยนทางไปตอหนาสัมผัส C – Nc 
 
 
 
 
 
 
 
(3)  ระบบน้ํามันหลอกลไกควบคุมลิ้น (Valve Control Gear Oil System) (รูป 3.14 , 3.15) 
 3.1  สวนประกอบที่สําคัญของระบบ
  -  สูบน้ํามันหลอ (Oil Pump) 
  -  Banjo Plug 
  -  จานจายน้ํามันหลอ (Oil Distributor) 
  -  หมอกรองละเอียดแบบใชแลวทิ้ง (Throw – away Type Filter) 
 3.2  การทํางานของระบบน้ํามันหลอกลไกควบคุมล้ิน
  สูบน้ํามันหลอจะดูดน้ํามันจากระบบน้ํามันหลอหมุนเวียนผานหมอกรองตะแกรงละเอียดเขา
มาแลวสงไปตามทอจาย (ในเครื่อง 12V , 16V สงไปดาน KS. ดานเดียว ในเครื่อง 20V จะสงไปดาน KS. 
และ KGS. 2 ดาน) แยกขึ้นไปหลอล่ืนภายในเรือนลูกเบี้ยวและกระเดื่อง (Cam and Rocker Housing) ของ
แตละแถวสูบทั้งสองแถวสูบ โดยจะเขาไปหลอลื่นแบริ่งเพลาลูกเบี้ยว , แบริ่งเพลากระเดื่องและสวนตาง ๆ 
ทั้งหมด รวมทั้งผานเขาไปในรู เพลากระเดื่อง เขาทํางานในชุดปรับระยะลิ้นไฮดรอลิค (Hydraulic Lash 
Adjusting) แลวไหลกลับลงอางน้ํามันหลอ 
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  ที่ปลายทองทางน้ํามันหลอเรือนลูกเบี้ยวและกระเดื่องของแตละแถวสูบจะจํากัดกําลังดันน้ํามัน
หลอสูงเกินดวยลิ้นผอนกําลังดันซึ่งต้ังคาเปดที่ 5 บาร 
  กอนทางเขาเรือนลูกเบี้ยวและกระเดื่องของลูกสูบแถว A หรือแถว B (แลวแตแบบของเครื่อง) 
จะมีทางสงน้ํามันหลอแยกออกไปดังนี้ 
  ดาน KGS. จะมีทางสง 2 ทางคือ ทางหนึ่งสงแยกไปผาน Banjo Plug เขาหลอลื่นแบริ่งชุดลาง
ของเทอรโบชารจแลวไหลตกลงอางน้ํามันหลอ อีกทางหนึ่งสงไปผานหมอกรองละเอียด แบบใชแลวทิ้ง และ
จานจายน้ํามันหลอไปเขาหลอแบริ่งชุดบนของเทอรโบชารจแลวไปเขาผสมกับอากาศดีเขาเครื่องหรือไหลกลับ
อางน้ํามันหลอ แลวแตแบบของเทอรโบชารจ 
  ดาน KS. ของเครื่อง 20V จะมีทางแยกสงไปผาน Banjo Plug อีกตัวหนึ่ง เพื่อไปเขาหลอลื่น  
แบริ่งชุดลางของเทอรโบชารจดาน KS. แลวไหลตกลงอางน้ํามันหลอ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูป 3.15  Sectional cut from the valve gear oil system . Oil flow in cam and rocker housing. 
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 3.3  รายละเอียดของระบบน้ํามันหลอกลไกควบคุมล้ิน
  3.3.1  สูบน้ํามันหลอล่ืน (Oil Pump) 
   เปนสูบน้ํามันหลอชุดเดียวกับสูบน้ํามันหลอระบบสวนขับหมุนเครื่อง ดังรายละเอียดใน
ขอ 2.3.1 
  3.3.2  Banjo Plug (รูป 3.16) 
   ในเครื่อง 12V , 16V มี 1 ชุด ติดต้ังอยูที่ดาน KS. ในเครื่อง 20V มี 2 ชุด ติดต้ังอยูที่
ดาน KS. และ KGS. ดานละ 1 ชุด 
   ทําหนาที่กรอง (Filter) และจํากัด (Throttle) น้ํามันหลอที่สงไปหลอลื่นแบริ่งชุดลางของ
เทอรโบชารจ ภายในชุด Banjo Plug จะมีตะแกรงกรอง (Strainer) และแหวนจํากัด (Orifice Washer) ทํา
หนาที่ดังกลาว 
    -  การทํางาน 
     น้ํามันหลอจะไหลเขา Banjo Plug จากดานลางผานแหวนจํากัด (Orifice 
Washer) ซึ่งอยูตอนลาง แลวไปผานตะแกรงกรอง (Strainer) ซึ่งอยูตอนบนกอนสงออกไปตามทอทางไปหลอ
ลื่นแบริ่งชุดลางของเทอรโบชารจ 
    -  การซอมบํารุงรักษา 
     ดูรายละเอียดในบทที่ 9 ขอ 11. 
 
 
 
 
  3.3.3  จานจายน้ํามันหลอลื่น (Oil Distributor) (รูป 3.17) 
  3.3.4  หมอกรองละเอียดแบบใชแลวทิ้ง (Throw – away Type Filter) (รูป 3.17) 
   ทั้งสองสวนนี้จะประกอบอยูดวยกัน หรือประกอบอยูใกลกันและทํางานสัมพันธกันจึงจะ
ไมกลาวรวมไปดวยกัน 
   ติดต้ังอยูทางดาน KGS. ของเครื่อง 
   ทําหนาที่จํากัดปริมาณน้ํามันหลอลื่นที่สงไปหลอลื่นแบริ่งชุดบนของเทอรโบชารจ 
    -  การทํางาน 
     เพลาเฟองหนอน (Worm Shaft) ไดรับอาการขับหมุนจากเพลาลูกเบี้ยว
ไปหมุนแทงควบคุม (Control Slide) โดยความเร็วของเพลาเฟองหนอนและแทงควบคุมจะไมเทากันทําใหมี
ชวงเวลาที่เพลาเฟองหนอนและแทงควบคุมเปดรูน้ํามันหลอพรอมกัน (Overlap) ใหน้ํามันหลอไหลผานชุด
จานจายน้ํามันหลอได   
     น้ํามันหลอจากระบบจะไหลเขาเรือนจายน้ํามันหลอที่ชองทางเขาสวนลาง
ไปผานหมอกรองละเอียดแลวกลับมาเขาจานจายน้ํามันหลอที่รูน้ํามันหลอของเพลาเฟองหนอน แลวออกไป
ตามชองทางเดินภายใน ไปเขารูน้ํามันหลอที่แทงควบคุมแลวสงออกไปทางชองทางออกของฝาจานจาย 
(จํานวนทอทางออก จะเทากับจํานวนเทอรโบชารจ) ไปหลอลื่นแบริ่งชุดบนของเทอรโบชารจ 
     ปริมาณน้ํามันหลอที่สงออกจาจานจายจะถูกควบคุมดวยชวงเวลาที่เพลา
เฟองหนอนและแทงควบคุมเปดรูน้ํามันหลอพรอมกัน (Overlap) ซึ่งสามารถเปลี่ยนหรือต้ังคานี้ได โดยการ
เลื่อนฝาปดจานจาย (Distributor Head) ใหมุมเปลี่ยนตําแหนง ซึ่งการตั้งคานี้บริษัทผูผลิต จะต้ังคาและทํา
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เครื่องหมายไวที่เรือนจานจาย (Housing) เรียบรอยแลว เพื่อปองกันการเคลื่อนตัวของฝาจานจาย การหลอ
ลื่นชิ้นสวนภายในโดยน้ํามันหลอที่รั่วไหลภายในนั่นเอง 
    -  การซอมบํารุงรักษา 
     ตามรายละเอียดบทที่ 9 ขอ 12 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
(4)  ระบบน้ํามันหลอลื่นเริ่มเดิน (Priming Oil System) (รูป 3.18) 
 4.1  สวนประกอบที่สําคัญของระบบ
  -  สูบน้ํามันหลอล่ืน (Oil Pump) 
  -  สูบโยกน้ํามันหลอ (Semi – Rotary Hand Pump) 
  -  หมอกรองตะแกรงละเอียด (Oil Gap Filter) 
  -  สวิทชควบคุมกําลังดันน้ํามันหลอลื่น (Oil Pressure Control Switch) 
  -  ลิ้นกันกลับ (Non – Return Valve) 
 4.2  การทํางานของระบบน้ํามันหลอเริ่มเดิน
  เมื่อกดปุมเริ่มเดินเครื่อง (Start) สูบน้ํามันหลอเริ่มเดินจะดูดน้ํามันหลอจากอางน้ํามันหลอ
สงผานหมอกรองตะแกรงละเอียดของระบบ (Priming Oil Gap Filter) แลวแยกสงไป 2 ทาง คือ 
  ทางแรก เมื่อกําลังดันน้ํามันหลอตํ่ากวา 3 บาร ลิ้นกันกลับ (Non – Return Valve) จะปด 
(Closed) ปลอยใหน้ํามันหลอไปเขาทํางานในสวนจํากัดการฉีดน้ํามันเชื้อเพลิงเริ่มเดิน (Start Fuel 
Limitation) ของเครื่องควบคุมความเร็วทางเดียว 
  อีกทางหนึ่ง เมื่อกําลังดันน้ํามันหลอสูงถึง 3.0 บาร ลิ้นกันกลับจะเปด (Open) ใหน้ํามันหลอเขา
ทํางานในเครื่องควบคุมความเร็ว , สวนจํากัดการฉีดน้ํามันเชื้อเพลิงตามความเร็ว (DBR.) ของเครื่องควบคุม
ความเร็ว , ระบบน้ํามันหลอสวนขับหมุนเครื่องและสวิทชควบคุมกําลังดันน้ํามันหลอจะตอทางไฟระบบเริ่ม
เดิน เปนการเริ่มเดินเครื่อง 
  ทางสงน้ํามันหลอกอนเขาทํางานในเครื่องควบคุมความเร็วจะมีทอแยกไปเขาทํางานใน CBC. 
ดวย (ถามี CBC.) 
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 4.3  รายละเอียดของระบบน้ํามันหลอเริ่มเดิน
  4.3.1  สูบน้ํามันหลอล่ืน (Oil Pump) (รูป 3.19) 
   ติดต้ังอยูแยกตางหากกับตัวเครื่องยนต 
   เปนแบบเฟองขบกัน (Gear Type) ขับดวยมอเตอรไฟฟา โดยมีหนาแปลนแบบ
ยืดหยุน (Flexible Coupling) ตอระหวางมอเตอรและสูบน้ํามันหลอ (Gear Pump)  
   ที่สูบน้ํามันหลอจะมีลิ้นผอนกําลังดัน (Pressure Relief Valve) ติดต้ังอยูที่ชองทางสง 
ซึ่งจะเปดใหน้ํามันหลอในชองทางสงไหลกลับชองทางดูดเมื่อกําลังดันเกิน 5 บาร 
 
 
 
 
 
  4.3.2  สูบโยกน้ํามันหลอ (Semi – Rotary Hand Pump) (รูป 3.20) 
   ติดต้ังใหมีการทํางานทดแทนสูบน้ํามันหลอเริ่มเดินได โดยมีลิ้นปด – เปด อยูที่ทางดูด 
– ทางสง สามารถใชงานแทนสูบน้ํามันหลอเริ่มเดินได 
    -  ลักษณะของสูบ  
     ภายในสูบแบงเปนหองน้ํามันหลอ 3 หอง โดยลิ้นแผนกันกลับ (Flap 
Valve) (7 และ 10) คือหองทางสง 1 หอง (Pressure Chamber) อยูดานบนหองทางดูด 2 หอง (Suction 
Chamber) อยูดานลาง 
    -  การทํางานของสูบ 
     เมื่อโยกคันโยก (Pump Lever) ไปดานหนึ่ง จะทําใหลิ้นแผนกันกลับและ
บาลิ้นตัวลาง (Valve Seat , Lower) หมุนตาม ทําใหเกิดแรงดูด ดูดน้ํามันหลอในหองทางดูดดานหนึ่งและลิ้น
แผนกันกลับของหองทางดูดอีกดานหนึ่งจะเปดใหน้ํามันหลอเขาหองทางสง 
     เมื่อโยกคันโยกกลับมาอีกดานหนึ่ง ในหองดูดดานที่ดูดน้ํามันหลอเขามา
ครั้งแรกจะเปดลิ้นแผนกันกลับใหน้ํามันหลอเขาหองทางสง อีกดานหนึ่งจะปดลิ้นแผนกันกลับเกิดแรงดูดดูด
น้ํามันหลอเขามา 
    -  การซอมบํารุงรักษา 
     ตามรายละเอียดในบทที่ 9 ขอ 13. 
  4.3.3  หมอกรองตะแกรงละเอียดน้ํามันหลอเริ่มเดิน (Oil Gap Filter) (รูป 3.21) 
   ความถี่ไสตะแกรงกรอง (Gap Width) 0.05 มม. 
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   ติดต้ังอยูในทอทางสงของสูบน้ํามันหลอเริ่มเดิน กอนสงไปเขาเครื่องควบคุม
ความเร็วและระบบน้ํามันหลอสวนขับหมุนเครื่อง 
    -  สวนประกอบที่สําคัญ 
     เรือนหมอกรอง (Filter Housing or Bowl) 
     ไสตะแกรงกรอง (Gap Insert) 
     คันหมุนไสตะแกรงกรอง (Turning Handle) 
     แปรงทําความสะอาด (Cleaning Blush) 
    -  การทํางาน 
     น้ํามันหลอจะไหลเขาหมอกรองทางชองทางเขา เขาไปรอบ ๆ ภายนอกไส
ตะแกรงกรองผานเขาสูภายใน รวมกันไปออกที่ชองทางออกหมอกรอง สิ่งสกปรกที่ปนมากับน้ํามันหลอจะติด
อยูดานนอกไสตะแกรงกรองและตกลงไปรวมกันอยูดานลางของหมอกรอง สามารถระบายออกทิ้งไดโดยปลั๊ก
ระบาย (Drain Plug) 
    -  การซอมบํารุงรักษา 
     ดูรายละเอียดในบทที่ 9 ขอ 14. 
     
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  4.3.4  สวิทชควบคุมกําลังดันน้ํามันหลอ (Oil Pressure Control Switch) 
   ติดต้ังอยูที่ทอทางสงน้ํามันหลอเริ่มเดินกอนเขาเครื่องควบคุมความเร็ว  
   ทําหนาที่ตัด – ตอ วงจรไฟฟาเริ่มเดินเครื่อง (Start Release) เมื่อกําลังดันน้ํามันหลอ
สูงถึงเกณฑที่กําหนด 
   คาใชการของสวิทช 0.75 – 1.1 บาร 
   ลักษณะและหลักการทํางานเชนเดียวกับสวิทชควบคุมกําลังดันน้ํามันหลอในระบบ
น้ํามันหลอสวนขับหมุนเครื่อง ดังที่กลาวมาแลว  
  4.3.5  ลิ้นกันกลับ (Non – Return Valve) 
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   ติดต้ังอยูที่ทางสงน้ํามันหลอเริ่มเดิน กอนเขาระบบน้ํามันหลอสวนขับหมุนเครื่อง
หลังหมอกรองตะแกรงละเอียด 
   ทําหนาที่เปดน้ําหลอระบบเริ่มเดินเขาทํางานในระบบน้ํามันหลอสวนขับหมุนเครื่อง
ควบคุมความเร็วเครื่อง และปดน้ํามันหลอระบบสวนขับหมุนเครื่องไมใหเขาทํางานในสวนจํากัดการฉีดน้ํามัน
เชื้อเพลิงเริ่มเดินของเครื่องควบคุมความเร็วขณะเครื่องเดิน 
 4.4 การซอมบํารุงรักษาระบบน้ํามันหลอลื่น  
   ดูรายละเอียดในบทที่ 9 ขอ 15. 
 
 
 

********** END ********** 
 



 

กองฝกการชางกล กฝร. 

86 

บทที่ 4 
ระบบระบายความรอนเครื่องยนต 

(Cooling System) 
 การระบายความรอนเครื่องยนตเปนแบบใชน้ําระบายความรอน โดยใชน้ําจืดระบายความรอนใหกับ
เครื่องยนต แลวใชน้ําทะเลดับความรอนน้ําจืดอีกครั้งหนึ่ง จึงสามารถแบงระบบระบายความรอนออกเปน
ระบบยอยได 2 ระบบ คือ 
 ระบบน้ําทะเล (Raw Water System) 
 ระบบน้ําจืด (Fresh Water System) ซ่ึงรวมไปถึงระบบอุนน้ํา (Preheating) ดวย 
(1)  ระบบน้ําจืด (Fresh Water System) (รูป 4.1) 
       กลาวโดยทั่วไป 
 กอนเริ่มเดินเครื่อง น้ําจืดภายในระบบจะตองอุนใหมีอุณหภูมิอยางนอย 40 0C เพื่อใหเครื่องเร่ิมเดิน
งาย เกิดการเผาไหมที่ดี ไมเกิดการสะสมคราบเขมาของน้ํามันเชื้อเพลิงและน้ํามันหลอ และไมเกิดการสึก
หรอเกินควรของเครื่อง เนื่องจากเริ่มเดินเครื่องจากเครื่องเย็นเกินไป 
 ในขณะเดินเครื่อง น้ําจืดในระบบจะถูกสูบสงโดยสูบน้ําจืดของระบบใหวนเวียนระบายความรอน
ใหกับเครื่องยนตทุก ๆ สวน แลวถายเทความรอนใหกับน้ําทะเลออกนอกระบบไป 
 การจัดทางเดินน้ําจืดในเครื่อง 12V , 16V และ 20V จะแตกตางกันบาง แตสวนที่สําคัญและหลักการ
ตาง ๆ จะเหมือนกัน (ใหดูรายละเอียดในคูมือประจําเครื่อง) 
(2)  ระบบน้ําทะเล (Raw Water System) (รูป 4.2 และ 4.3) 
       กลาวโดยทั่วไป 
 ทําหนาที่จัดสงน้ําทะเลเขาระบายความรอนในสวนตาง ๆ คือ 
  -  หมอถายเทความรอนน้ําจืด (Engine Coolant Cooler) 
  -  หมอถายเทความรอนน้ํามันหลอล่ืนเครื่องยนต (Engine Oil Heat Exchanger) 
  -  หมอถายเทความรอนน้ํามันหลอเกียร (Gearbox Oil Heat Exchanger) 
  -  หมอถายเทความรอนอากาศดี (Charge Air Cooler) 
  -  ทอแกสเสีย (Exhaust Pipe) 
 ในขณะเดินเครื่องสูบน้ําทะเลประจําระบบ จะสูบน้ําทะเลจากภายนอกเขามาระบายความรอนใน
สวนตาง ๆ ดังกลาวมาแลว สงออกทิ้งภายนอก 
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(3)  สวนประกอบที่สําคัญของระบบระบายความรอนเครื่องยนต 
 -  สูบน้ําจืดหลอเครื่อง (Engine Coolant Pump) 
 -  หมอถายเทความรอนน้ําจืด (Coolant Cooler) 
 -  สูบน้ําทะเล (Raw Water Pump) 
 -  เครื่องควบคุมอุณหภูมิน้ําจืด (Coolant Thermostat) 
 -  ถังพักน้ําจืด (Coolant Expansion Tank) 
 -  ชุดอุนน้ําจืด (Preheating Unit) 
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(4)  การทํางานของระบบระบายความรอน (รูป 4.1 , 4.2 และ 4.3) 
 กอนเริ่มเดินเครื่องจะตองอุนน้ําจืดใหมีอุณหภูมิอยางนอย 40 0C โดยการใชชุดอุนน้ําจืดและเลิกใช
ชุดอุนน้ําจืด เมื่อจะเริ่มเดินเครื่อง 
 เมื่อเครื่องเร่ิมทํางานสูบน้ําจืด (Fresh Water Pump) ประจําระบบก็จะเริ่มทํางานดูดน้ําจืดจากเครื่อง
ควบคุมอุณหภูมิน้ําจืด (Coolant Thermostat) หรือหมอถายเทความรอนน้ําจืด (Coolant Cooler) สงเขา
ตอนลางปลอกสูบเขาหลอระบายความรอนรอบ ๆ ภายนอกปลอกสูบแลวไหลออกตอนบนไปหลอระบาย
ความรอนตามชองทางน้ําจืดในฝาสูบแลวไหลออกแยกไปหลอระบายความรอนเทอรโบชารจและไปเขาทอ
รวมน้ําจืดรวมกันไปเขาเครื่องควบคุมอุณหภูมิน้ําจืด ถาอุณหภูมิยังต่ํากวาเกณฑ เครื่องควบคุมอุณหภูมิน้ําจืด
จะเปดใหน้ําจืดไหลไปเขาเครื่องสูบน้ําจืดอีก แตถาอุณหภูมิน้ําจืดสูงถึงเกณฑก็จะเปดใหน้ําจืดไปผานหมอ
ถายเทความรอนน้ําจืดเพื่อถายเทความรอนน้ําจืดใหกับน้ําทะเล แลวจึงไหลไปเขาสูบน้ําจืดตอไป 
 ขณะเดียวกันสูบน้ําทะเล (Raw Water Pump) ประจําระบบก็จะเริ่มทํางานดวย โดยสูบน้ําทะเลจาก
ภายนอกผานหมอกรองทางดูด (Strainer) เขามาและสงน้ําทะเลไปผานหมอถายเทความรอนอากาศดี 
(Charge Air Cooler) , หมอถายเทความรอนน้ําจืด (Coolant Cooler) , หมอถายเทความรอนน้ํามันหลอ 
(Engine Oil Heat Exchanger) และหมอถายเทความรอนน้ํามันหลอเกียร (Gearbox Oil Heat Exchanger) แลว
ออกไปหลอระบายความรอนรอบ ๆ ทอแกสเสีย (Exhaust Pipe) แลวสวนหนึ่งจะสงออกนอกเรือไป อีกสวน
หนึ่งจะสงไปดับความรอนแกสเสียโดยฉีดพนผานหัวฉีดวงแหวน (Water Spraying Nozzle Ring) ฉีดพนน้ํา
ทะเลเขาดับความรอนแกสเสียที่ปลายทอแกสเสียโดยตรงแลวผสมกับแกสเสียออกนอกเรือไป (รูป 4.3) 
 การจัดระบบทางเดินของระบบระบายความรอนของเครื่อง 12V , 16V และ 20V นี้ จะแตกตางกัน
บางใหดูรายละเอียดในคูมือประจําเครื่องแตละเครื่อง 
(5)  รายละเอียดของระบบระบายความรอน  
 5.1  สูบน้ําจืดหลอเครื่อง (Engine Coolant Pump) (รูป 4.4) 
  เปนแบบแรงเหวี่ยง (Centrifugal Pump) ติดตั้งอยูทางดาน KS. ของเครื่อง (ในเครื่อง 12V , 16V 
จะมีตัวเดียว ในเครื่อง 20V จะมี 2 ตัว) ขับหมุนโดยเพลาขอเหวี่ยงผานเฟองลอย (Idle Gear) และเฟองขับ 
(Drive Gear) 
  ภายในเรือนสูบ (Housing) จะประกอบดวยเพลา 2 เพลา คือ เพลาหลัก (Main Shaft) หรือเพลา
สูบ (Pump Shaft) ซ่ึงปลายดานหนึ่งประกอบชุดใบพัด (Impeller Wheel) และ รองรับดวยแบริ่งลูกปน (Deep 
Grove Ball Bearing) 1 ชุด ปลายอีกดานหนึ่งประกอบดวยเฟองขับ (Drive Gear) และรองรับดวยแบริ่งแทง
ลูกกลิ้ง (Cylindrical Roller Bearing) 1 ชุด อีกเพลาหนึ่งคือเพลากลาง (Intermediate Shaft) ซ่ึงประกอบดวย
เฟองลอย (Idle Gear) และรองรับดวยแบริ่งแทงลูกกล้ิง (Cylindrical Roller Bearing) 2 ชุด 
  การหลอล่ืนแบริ่งก็โดยการวักสาดของหมูเฟอง (Gears) ใหน้ํามันหลอเขาไปในหองน้ํามันหลอ 
(Case Pocket) ของสูบ แลวไหลไปตามชองทางภายในสูบ ไปหลอแบริ่งแลวไหลกลับหองหมูเฟอง (Gear 
Case) 
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  ที่เพลาสูบ (Pump Shaft) ระหวางแบริ่งและชุดใบพัดจะมีการปองกันไมใหน้ํามันหลอปนกับน้ํา
จืดโดยวงกันร่ัว (Seal) 2 ชุด คือ วงกันร่ัวน้ํามันหลอ (Oil Seal) 1 ชุด และวงกันร่ัวน้ํา (Water Seal) 1 ชุด และ
ชองระหวางวงกันร่ัวทั้งสองจะเจาะรูเล็ก ๆ ทะลุเรือนสูบ (Housing) ออกมาภายนอกเรียกวา รูตรวจรั่ว (Tell 
– Tale Bore or Control Bore) เพื่อตรวจสอบดูการรั่วของน้ําและน้ํามันหลอที่ไหลออกมาจากวงกันร่ัวทั้งสอง 
ซ่ึงปกติจะตองไมมี 
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 5.2  สูบน้ําทะเล (Raw Water Pump)
  ติดตั้งอยูทางดาน GKS. ของเครื่อง ในเครื่อง 12V , 16V จะมี 1 ตัว ในเครื่อง 20V จะมี 2 ตัว ขับ
หมุนโดยเพลาขอเหวี่ยงผานเฟองลอย (Idle Gear) และเฟองขับ (Drive Gear) มีใชอยู 2 แบบ คือ 
  5.2.1  MTU Pump 
   รายละเอียดตาง ๆ เชนเดียวกับสูบน้ําจืดที่กลาวมาแลวยกเวนดานน้ําทะเล (Water Side) 
ทําดวยโลหะทองแดงผสมดีบุก (Bronze) 
  5.2.2  Pegson Pump (รูป 4.5) 
   เปนแบบแรงเหวี่ยง (Centrifugal Pump) ไลอากาศดวยตัวเอง (Self Priming) เพลาสูบ 
(Pump Shaft) รองรับดวยแบริ่งลูกปน 2 ชุด (Deep Grove Ball Bearing) ซ่ึงไดรับการหลอล่ืนโดยการวักสาด
ของเฟอง (Gear) ในหองหมูเฟอง (Gear Case) ดานชุดใบพัดจะมีวงกันร่ัวอยู 2 ชุด คือ วงกันร่ัวน้ํา (Water 
Seal) และวงกันร่ัวน้ํามันหลอ (Oil Seal) ชองวางระหวางรูกันร่ัวทั้งสองจะเจาะรูทะลุเรือนสูบ (Housing) 
ออกมาภายนอกเรียกวารูตรวจรั่ว (Tell – Tale Bore or Control Bore) เพื่อตรวจดูการรั่วไหลของน้ําหรือ
น้ํามันหลอที่อาจจะรั่วไหลออกมาจากวงกันร่ัวทั้งสอง ซ่ึงปกติจะตองไมมี 
   ที่ชองทางดูดจะมีชุดล้ินทางดูด (Suction Valve) ซ่ึงเปนล้ินกันกลับประกอบอยูกับ
ชองทางดูดเรือนสูบ (Housing)  
    -  การทํางาน 
     ขณะหมุนถาชองทางดูดไมมีน้ําคือ มีอากาศภายใน ล้ินทางดูดจะปด 
(Closed) ทําใหน้ําจากรองแหวนนํา (Guide Ring Channel) ไหลยอนกลับมาที่ชุดใบพัด (Impeller Wheel) แต
เนื่องจากชุดใบพัดหมุนอยูดวยความเร็วสูบจะมีแรงเหวี่ยงมากจะเหวี่ยงน้ําและอากาศสงไปที่หองกําลังดัน 
(Pressure Chamber) ทําใหน้ําและอากาศแยกตัวออกจากกัน น้ําจะไหลยอนกลับมาที่ใบพัดและถูกเหวี่ยง
ออกไปอีก อาการเชนนี้เกิดขึ้น ซํ้า ๆ กันไปเรื่อง ๆ จนกระทั่งน้ําและอากาศในชองทางดูดถูกดูดออกจนหมด 
เกิดความดันต่ํามากในชองทาง ล้ินทางดูดจะเปดน้ําจะถูกดูดเขามาโดยชุดใบพัดผานลิ้นทางดูด และสงไป
ผานปกวงนํา (Vane Guide Ring) ใหมีกําลังดันสูงขึ้น  
     ในการเดินเครื่องครั้งแรก (Initial Service) จะตองเติมน้ําในสูบใหเต็ม 
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 5.3  หมอถายเทความรอนน้ําจืด (Coolant Cooler)
  เปนสวนประกอบที่แยกตางหากจากเครื่องยนต ทําหนาที่ถายเทความรอนออกจากน้ําจืดโดยน้ํา
ทะเล 
  มีใชอยู 2 แบบคือ 
  5.3.1  แบบหลอดกลม (รูป 4.6) 
   มีลักษณะเปนหมูหลอดกลมตรงดานหัว – ทาย ประกอบติดกับฝายึดหมูหลอด 
(Bottom Plate) โดยฝายึดหมูหลอดดานหนึ่งจะมีลักษณะเปนฝายึดหมูหลอดเล่ือนตัวได (Sliding Bottom 
Plate) เพื่อชดเชยการขยายตัวและหดตัวของหมูหลอดกันร่ัวน้ําจืดและน้ําทะเลโดยวงแหวนยางกันร่ัว 
(Rubber Sealing Ring) 2 ชุด และแหวนวงกลาง (Intermediate Ring) 
   ที่แหวนวงกลางจะเจาะรูทะลุออกมาภายนอกเรียกวา รูตรวจรั่ว (Tell – Tale Bore or 
Control Bore) เพื่อตรวจดูการรั่วของน้ําจืดและน้ําทะเล ซ่ึงอาจรั่วจากวงแหวนยางกันรั่วทั้งสอง ซ่ึงปกติ
จะตองไมมี 
    -  การทํางาน 
     ทางน้ําจืดเขา – ออกจะอยูที่ดานหัว – ทาย ของเปลือกหมอ (Jacket) โดย
น้ําจืดจะไหลผานดานนอกหลอดเที่ยวเดียวผานแผนกั้น (Buffle Plates) ซ่ึงติดตั้งอยูเปนระยะ ๆ เพื่อควบคุม
การไหลของน้ําจืดใหมีการถายเทความรอนดีที่สุด 
     ทางน้ําทะเลเขา – ออก จะอยูที่ฝาปด (Cover) ดานหัว – ทาย โดยจัดใหน้ํา
ทะเลไหลในหลอดเที่ยวเดียวและไหลสวนทางกับน้ําจืด 
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  5.3.2  แบบหลอดแบน (รูป 4.7) 
   มีลักษณะเปนหมูหลอดแบน (Flat Tube) 2 หมูหลอด ดานหัว – ทาย หมูหลอด
ประกอบติดกับฝายึดหมูหลอด (Bottom Plate) และประกอบอยูในเรือน (Casing) เดียวกันโดยมีฝาปด 
(Cover) 2 ฝา ปดอยูดานหนึ่งของหมูหลอดทั้งสองและทอตอ (Connecting Piece) เปนสวนเชื่อมตอของหมู
หลอดทั้งสอง 
   ฝายึดหมูหลอด (Bottom Plate) ของหมูหลอดดานฝาปด (Cover) จะมีการกันร่ัวน้ําดวย 
Gasket สวนดานทอตอ (Connecting Piece) จะทําเปนฝายึดหมูหลอดเล่ือนตัวได (Sliding Bottom Plate) เพื่อ
ชดเชยการยืดหดตัวของหมูหลอด และกันน้ําร่ัวดวยวงแหวนกน (Distance Ring) และ วงแหวนกันร่ัว (O – 
Ring) 2 ชุด 
    -  การทํางาน 
     ทางน้ําจืดจะไหลเขาที่ชองทางเขาดานขางของเรือน (Casing) เขาไป
ภายในหมอ รอบ ๆ ภายนอกหมูหลอด แลวไหลออกที่ชองทางออกดานบนของเรือน 
     ทางน้ําทะเลเขาจะอยูที่ฝาปดดานหนึ่งไหลเขาภายในหมูหลอดหมูหนึ่ง
แลวไหลออกผานทอตอกลับมาเขาหมูหลอดอีกหมูหนึ่งแลวไหลออกจากหมอถายเทความรอนที่ชองทาง
ออก 
    -  การซอมบํารุงรักษา 
     ตามรายละเอียดบทที่ 9 ขอ 16. 
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 5.4  เครื่องควบคุมอุณหภูมิน้ําจืด (Coolant Thermostat) (รูป 4.8) 
  ติดตั้งอยูที่ทางน้ําจืดออกจากเครื่องกอนเขาหมอถายเทความรอนน้ําจืด ในเครื่อง 12V , 16V มี 
1 ตัว ในเครื่อง 20V มี 2 ตัว ๆ ละแถวสูบ 
  อุณหภูมิเปด (Open Temperature) = 75 0C + 2 0C 
  อุณหภูมิเปดเต็มที่ (Full Open Temperature) = 87 0C 
  ทําหนาที่ควบคุมอุณหภูมิน้ําจืดในระบบใหอยูในเกณฑใชการที่กําหนด โดยเปดทางน้ําจืดเขา
หมอถายเทความรอน หรือเปดน้ําจืดเขาหมอถายเทความรอนเมื่ออุณหภูมิน้ําจืดถึงเกณฑกําหนด 
  มีลักษณะเปนตัวเรือน (Housing) มีทางน้ําเขา 1 ทาง , ทางน้ําออกไปเขาสูบน้ําจืด 1 ทาง และ
ทางน้ําออกไปเขาหมอถายเทความรอนน้ําจืด 1 ทาง ภายในประกอบดวยแผนล้ินเลื่อน (Swivel Slide) ทํา
หนาที่ปด – เปด ชองทางน้ําเขา – ออก โดยจะรับอาการเลื่อนปด – เปด จากสวนรับความรอน (Thermal 
Element) 
  สวนรับความรอนมีลักษณะเปนกระเปาะ (Capsule) ภายในบรรจุดวยสารที่ไวตอการขยายตัว
จําพวกขี้ผ้ึง (Wax) ซ่ึงจะขยายตัวเมื่อไดรับความรอน  
    -  การทํางาน 
     เมื่อเร่ิมเดินเครื่องน้ํายังเย็นอยู ล้ินเลื่อนจะอยูในตําแหนงปกติ โดยกําลังดึง
ของสปริงดึง (Draw Spring) คือ ปด (Closed) ชองทางน้ําเขาหมอถายเทความรอนน้ําจืดและเปด (Open) 
ชองทางน้ําไปเขาสูบน้ําจืด 
     เมื่อน้ํารอนขึ้นถึงอุณหภูมิ 75 0C สารในสวนรับความรอนจะขยายตัวสง
อาการใหล้ินเลื่อน เล่ือนตัวเร่ิมเปด (Open) ชองทางน้ําเขาหมอถายเทความรอนน้ําจืด ในขณะเดียวกันก็จะ
เร่ิมปด (Closed) ชองทางน้ําจืดไปเขาสูบน้ําจืด 
     ล้ินเลื่อนนี้จะเลื่อนตัวไปตามอุณหภูมิของน้ําจืดที่สูงขึ้นจนกระที่งอุณหภูมิ
น้ําจืดสูงถึง 87 0C ล้ินเลื่อนจะเลื่อนไปปด (Closed) ชองทางน้ําไปเขาสูบน้ําจืด 
     ล้ินเลื่อนนี้จะเลื่อนตัวไปตามอุณหภูมิของน้ําจืดที่สุงขึ้นจนกระทั่งอุณหภูมิ
น้ําจืดสูงขึ้น 87 0C ล้ินเลื่อนจะเลื่อนไปปด (Closed) ชองทางน้ําไปเขาสูบน้ําจืด และเปด (Open) ชองทางน้ํา
จืดไปเขาหมอถายเทความรอนน้ําจืดเต็มที่ 
    -  การปรับแตงฉุกเฉิน (Emergency Adjustment) 
     ถาสวนรับความรอน (Thermal Element) ชํารุดหรือทํางานไมถูกตอง จะ
สังเกตไดจากอุณหภูมิน้ําจืดขณะใชการสูงหรือต่ําเกินไป ถาจําเปนตองใชเครื่องตอไปกอนซอมทําหรือ
เปลี่ยนสวนรับความรอนใหมใหปรับแตงฉุกเฉินดังตอไปนี้ 
     ถอดลวดตราตะกั่วออก (Lead Seal) 
     คลายนัตล็อค (Lock Nut or Counter Nut) ออกพอสมควร 
     ใชประแจแอลเลน (Allen Key) กวดสลักฉุกเฉิน (Emergency Setting) เขา
ไป 5 รอบ  
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    -  ขอควรระมัดระวัง 
     ในขณะที่ใชเครื่องโดยการปรับแตงฉุกเฉินนี้จะตองคอยตรวจสอบ
อุณหภูมิน้ําจืดบอย ๆ ถาอุณหภูมิสูงเกินไป (Too High) ใหกวดตามเข็มนาฬิกา (Clockwise) ถาอุณหภูมิตอ
เกินไป (Too Low) ใหคลายทวนเข็มนาฬิกา (Anti – Clockwise) 
    -  การซอมบํารุงรักษา 
     ตามรายละเอียดบทที่ 9 ขอ 17. 
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 5.5  ถังพักน้ําจืด (Coolant Expansion Tank) (รูป 4.9) 
  ติดตั้งอยูในจุดที่สูงที่สุดของระบบน้ําจืด ทําหนาที่ 
   - ชดเชยน้ําจืดใหระบบน้ําจืดมีน้ําเต็มตลอดเวลา 
   -  ชดเชยการขยายตัว – หดตัวของน้ําจืด 
   -  ระบายอากาศออกจาระบบน้ําจืด 
   -  ตรวจวัดน้ําจืดในระบบ 
  โดยการตอทอเล็ก ๆ ระหวางดานลางของถังพักน้ําจืดกับจุดตอทอตาง ๆ ของระบบน้ําจืด 
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  สวนประกอบที่สําคัญ 
   -  ตัวถังพักน้ําจืดทําดวยโลหะชุบสังกะสี (Galvanized Steel) 
   -  ฝาปดระบายอากาศ (Breather Valve) เปนฝาปดชองทางเติมน้ําบนถังพักน้ําจืด เพื่อ
ชดเชยการเปลี่ยนกําลังดันในถังพักน้ําจืด คือในขณะที้น้ําจืดมีการเย็นตัวลงกําลังดันภายในถังพักน้ําจืดจะ
ต่ําลงดวยตามอุณหภูมิ จนเมื่อกําลังดันลดลงเหลือ – 0.10 บาร ล้ินกําลังดูด (Suction Valve) ของฝาปด ระบาย
อากาศจะเปดใหอากาศเขามาภายในถังพักน้ําจืดไดและในขณะที่อุณหภูมิน้ําจืดสูงขึ้นกําลังดันภายในยอม
สูงขึ้นดวยจนเมื่อกําลังดันภายในสูงถึง 0.20 บาร ล้ินกําลังดัน (Pressure Valve) ของฝาปดระบายอากาศจะ
เปดใหอากาศภายในระบายออกจากถังพักน้ําจืดและถาระดับน้ําจืดภายในถังสูงเกินไปก็จะระบายออกไปดวย
การปด – เปด ฝาระบายอากาศใหดูคําแนะนําบนฝาปดล้ิน (Valve Cap) 
   -  แผนแกวตรวจระดับน้ําจืด (Sight Glass) ติดอยูดานหัวหรือทายถังพัก เพื่อตรวจดู
ระดับน้ําจืดภายในถังพักน้ําจืดดวยสายตา 
   -  ชุดตรวจระดับน้ําจืด (Coolant Level Monitoring Unit) ติดตั้งอยูดานหัวหรือทายถัง
พักที่ระดับน้ําใชการปกติ เพื่อสงสัญญาณเตือนหรือเลิกเครื่องเมื่อระดับน้ําจืดต่ํากวาปกติ โดยมีลูกลอย 
(Float) ซ่ึงอยูภายในถังพักจะเปนตัวสงอาการตามระดับน้ําภายในผานการผลักกันของขั้วแมเหล็กที่
เหมือนกันใหเปลี่ยนหนาสัมผัสสวิทชตอทางไฟ สงสัญญาณไปเขาระบบควบคุมเครื่องตอไป 
   -  การซอมบํารุงรักษา 
     ตามรายละเอียดบทที่ 9 ขอ 18. 
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 5.6  ชุดอุนน้ําจืด (Preheating Unit) (รูป 4.12) 
  ทําหนาที่อุนน้ําจืดในระบบใหรอนกอนเริ่มเดินเครื่องและจะตองเลิกใชชุดอุนน้ําจืดนี้กอนเริ่ม
เดินเครื่อง 
  สวนประกอบที่สําคัญ 
   -  หมออุนน้ําวนเวียน (Continuous Flow Heater) ภายในประกอบดวยขดลวดไฟฟา
ขนาด 6 KW. จํานวน 3 ชุด ทํางานโดยกระแสไฟ 440 V , 60 Hz ทําหนาที่อุนน้ําจืดที่ไหลผานใหรอนขึ้น 
   -  สูบน้ําวนเวียน (Electric Pump) เปนสูบน้ําขับหมุนดวยมอเตอรไฟฟาทําหนาที่สูบน้าํ
จืดในระบบใหวนเวียนผานหมออุนน้ําขณะที่อุนน้ํา 
   -  เครื่องควบคุมอุณหภูมิ (Thermostat) ทําหนาที่รักษาอุณหภูมิน้ําจืดใหอยูในยานที่ตั้ง
ไวโดยการตัด – ตอ กระแสไฟฟาที่เขาทํางานในขดลวดไฟฟา ซ่ึงสามารถตั้งคาอุณหภูมิไดตั้งแต +10  0C ถึง 
+130 0C แตปกติการใชงานจะใชคาตอกระแสไฟ (Switching On) 50 0C ลงมาและตัดกระแสไฟ (Switch 
Off) ที่ 55 0C ขึ้นไป 
   -  สวิทชควบคุม (Bridge Control) เปนสวิทชตอทางไฟเขาทํางานในชุดอุนน้ําและเปน
สวิทชเลือกตอทางไฟเขาขดลวดไฟฟา สามารถเลือกจํานวนขดลวดไฟฟาทํางานไดโดยเลือกจํานวน 1 , 2 
หรือ 3 ขดลวด ขึ้นอยูกับระยะเวลาในการอุน 
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    -  การทํางาน (รูป 4.13) 
     เมื่อบิดสวิทชควบคุมไปตามตําแหนงเลือกขดลวด ใหทํางานตามที่
ตองการแลว มอเตอรสูบน้ําวนเวียนจะทํางานสูบน้ําจืดในระบบใหวนเวียนผานขดลวดไฟฟาภายในหมออุน
ตลอดเวลา เครื่องควบคุมอุณหภูมิจะตอทางไฟเขาทํางานในขดลวดจํานวนที่เลือกไวจนกระทั่งอุณหภูมิของ
น้ําสูงถึงจุดที่ตั้งไว เครื่องควบคุมอุณหภูมิจะตัดทางไฟเขาทํางานในขดลวดชุดอุนน้ําและจะตอทางไฟเขาลด
ลวดอีกเมื่ออุณหภูมิน้ําลดลงถึงจุดที่ตั้งไว 
    -  การซอมบํารุงรักษา 
     ตามรายละเอียดบทที่ 9 ขอ 19. 

 
 
 
(6)  การซอมบํารุงรักษาระบบระบายความรอน 
 ตามรายละเอียดบทที่ 9 ขอ 20. 
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บทที่ 5 
ระบบน้ํามันเชื้อเพลิง 

(Fuel System) 
(1)  กลาวโดยทั่วไป 
 ระบบน้ํามันเชื้อเพลิงมีหนาที่จัดสงน้ํามันเชื้อเพลิงเขาไปเผาไหมภายในกระบอกสูบของเครื่องยนต
ตามภาระและความเร็วของเครื่อง โดยมีสูบสงน้ํามันเชื้อเพลิง (Fuel Delivery Pump) สูบน้ํามันเชื้อเพลิงจาก
ถังใชการ (Service Tank) สงไปผานหมอกรองน้ํามันเชื้อเพลิงไปเขาหัวฉีดรวม (Unit Injector) ของแตละสูบ 
หัวฉีดรวมจะทําหนาที่สงน้ํามันเชื้อเพลิงเขาไปเผาไหมภายในกระบอกสูบ 
(2)  สวนประกอบที่สําคัญของระบบ (รูป 5.1) 
 สูบสงน้ํามันเชื้อเพลิง (Fuel Delivery Pump) 
 สูบโยกมือ (Diaphragm Hand Pump) 
 หมอกรองหยาบน้ํามันเชื้อเพลิง (Fuel Prefilter) 
 หมอกรองละเอียดน้ํามันเชื้อเพลิง (Fuel Duplex Filter) 
 หัวฉีดรวม (Unit Injector) ตามรายละเอียดบทที่ 2 ขอ 10 
(3)  การทํางานของระบบ 
 เมื่อเคร่ืองเริ่มหมุน สูบสงน้ํามันเชื้อเพลิง (Fuel Delivery Pump) ซ่ึงขับหมุนโดยเพลาขอเหวี่ยงจะ
เริ่มทํางานสูบน้ํามันเชื้อเพลิงจากถังใชการ (Service Tank) ผานหมอกรองหยาบน้ํามันเชื้อเพลิง (Fuel 
Prefilter) เขามาแลวสงไปผานหมอกรองละเอียดน้ํามันเชื้อเพลิง (Fuel Duplex Filter) แลวสงตามทอทางสง 
(Feed Line) ไปเขาหัวฉีดรวม (Unit Injector)  
 หัวฉีดรวมจะทําหนาที่เพิ่มกําลังดัน แลวฉีดน้ํามันเชื้อเพลิงใหเปนฝอยเขาไปเผาไหมภายในกระบอก
สูบตามภาระและความเร็วของเครื่อง 
 น้ํามันเชื้อเพลิงที่เหลือจากการฉีดแตละครั้งในหัวฉีดรวมจะไหลออกมาตามทอทางน้ํามันเชื้อเพลิง
กลับ (Return Line) รวมกันไปผานลิ้นน้ํามันลน (Over Flow Valve) ซ่ึงตั้งคาเปดที่ 1 – 1.5 บาร เพื่อชวย
รักษากําลังดันภายในทอทางสง (Feed Line) ใหพอเหมาะแลวจึงไหลกลับไปถังใชการตอไป 
 น้ํามันเชื้อเพลิงที่ร่ัวไหลภายในหัวฉีดรวมจะไหลออกมาตามทอทางน้ํามันเชื้อเพลิงร่ัวไหล (Leak of 
Line)  รวมกันไปลงถังพักซึ่งจะติดตั้งอยูในระดับต่ํากวาเครื่อง เพราะกําลังดันในทอทางนี้ต่ํามาก น้ํามัน
เชื้อเพลิงจะไหลไดสะดวก 
 ที่ปลายทอทางสงน้ํามันเชื้อเพลิง (Feed Line) และทอทางน้ํามันเชื้อเพลิงกลับ (Return Line) ของทั้ง
สองแถวสูบจะตอทางน้ํามันเชื้อเพลิงใหถึงกันผานทอจํากัด (Orifice Plate) เพื่อชวยรักษากําลังดันภายในทอ
ทางสง (Feed Line) ใหเหมาะสม 
 ดานบนหมอกรองละเอียดน้ํามันเชื้อเพลิงทุกใบจะมีทอทางไลอากาศ (Vent Line) ตอออกมาผานลิ้น
ผอนกําลังดัน 0.5 บาร (Pressure Relief Valve) ออกไปรวมกันที่ทอน้ํามันเชื้อเพลิงกลับ (Return Line) เพื่อ
ชวยระบายอากาศภายในระบบกอนผานหมอกรองตลอดเวลาที่ใชเครื่อง 
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 ที่ทอทางดูดของสูบสงน้ํามันเชื้อเพลิงจะมีสูบโยกมือ (Hand Pump) ติดตั้งอยูเพื่อใชไลอากาศภายใน
ระบบ (Priming) ขณะไมไดเดินเครื่อง โดยสูบน้ํามันเชื้อเพลิงจากถังใชการเขามาแลวสงผานหมอกรองหยาบ
น้ํามันเชื้อเพลิงและทอทางครอมสูบสงน้ํามันเชื้อเพลิงซึ่งมีล้ินกันกลับ (Non Return Valve) ติดตั้งอยูไปเขา
หมอกรองละเอียดน้ํามันเชื้อเพลิงและไลอากาศออกมาโดยการคลายเปดทางระบายอากาศที่ปล๊ักระบาย
อากาศ (Vent Screw) บนหมอกรองละเอียดน้ํามันเชื้อเพลิงทุกใบ 
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(4)  รายละเอียดของระบบ 
 4.1  สูบสงน้ํามันเชื้อเพลิง (Fuel Delivery Pump) (รูป 5.2) 
  ติดตั้งอยูทางดาน KGS. ของเครื่อง อยูระหวางหมอกรองหยาบและหมอกรองละเอียดน้ํามัน
เชื้อเพลิง ไดรับกําลังขับหมุนจากเฟองเพลาขอเหวี่ยงผานหมูเฟองขับ (Gear Train) และชุดขับอุปกรณชวย 
(Accessory Drive) ทําหนาที่สูบน้ํามันเชื้อเพลิงจากถังใชการและสงไปเขาหัวฉีดรวม 
  มีลักษณะเปนแบบเฟองขบกัน (Gear Pump) อยูภายในเรือนสูบ (Body) โดยเปนวงเฟองสูบ
ประกอบอยูกับเพลาขับ (Drive Shaft) และวงเฟองสูบประกอบอยูกับเพลากลาง (Intermediate Shaft) ทาย
เรือนสูบประกอบดวยฝาปด (Cover) โดยไมมีแผนกันร่ัว (Gasket) 
  เพลากลางรองรับดวยแบริ่งปลอก (Bush Bearing) เพลาขับดานประกอบวงเฟองรองรับดวยแบ
ร่ิงลูกปน (Deep Grove Ball Bearing) 1 ชุด และมีวงกันร่ัวเพลา 1 ชุด (Shaft) การหลอล่ืนแบริ่งทั้งหมดโดย
ใชน้ํามันเชื้อเพลิงภายในสูบเอง 
  ชองทางน้ํามันเชื้อเพลิงเขาออกจะอยูที่เรือนสูบ 
  ที่ฝาปด (Cover) มีชองทางน้ํามันเดินภายในประกอบดวยล้ินผอนกําลังดัน (Pressure Relief  
Valve) ตั้งคาเปดที่ 2.5 บาร เพื่อเปดใหน้ํามันเชื้อเพลิงในชองทางสงไหลกับชองทางดูด เมื่อกําลังดันสูงถึง
เกณฑ 
    -  การซอมบํารุงรักษา 
     ไมตองมีการบํารุงรักษา 
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 4.2  สูบโยกมือ (Diaphragm Hand Pump) (รูป 5.3) 
  ติดตั้งอยูที่ทางดูดสูบสงน้ํามันเชื้อเพลิง ทําหนาที่สูบน้ํามันเชื้อเพลิงและสงเขาระบบโดยไม
ผานสูบสงน้ํามันเชื้อเพลิง เพื่อไลอากาศออกจากระบบน้ํามันเชื้อเพลิงขณะไมไดเดินเครื่อง 
  -  ลักษณะ 
   เปนแผนไดอะแฟรม (Diaphragm) ประกอบอยูในเรือนสูบ (Housing) ทํางานโดยคัน
โยก (Lever) โดยมีล้ินกันกลับ (Ball Check) อยูภายในชองทางดูดและชองทางสง 
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  -  การทํางาน 
   เมื่อโดยคันโยก (Lever) ออกจะเปนจังหวะดูด (Suction Stroke) แผนไดอะแฟรม
ภายในเรือนสูบจะถูกดึงออกทําใหเกิดแรงดูดขึ้นภายในเรือนสูบสวนลาง (Lower Housing) ล้ินกันกลับทาง
สงจะเปด (Closed) และล้ินกันกลับทางดูดจะเปด (Open) ใหน้ํามันเชื้อเพลิงเขามาภายในเรือนสูบ 
   เมื่อโยกคันโยกเขาจะเปนจังหวะสง (Pressure Stroke) แผนไดอะแฟรมจะถูกดันเขาทํา
ใหเกิดแรงอัดตอน้ํามันเชื้อเพลิงภายในเรือนสูบ ล้ินกันกลับทางดูดจะปด (Closed) และล้ินกันกลับทางสงจะ
เปด (Open) สงน้ํามันเชื้อเพลิงเขาระบบตอไป 
  -  การไลอากาศออกจากระบบน้ํามันเชื้อเพลิง (Priming) 
   เพื่อใหเครื่องยนตทํางานอยางถูกตอง จึงมีความสําคัญมากที่น้ํามันเชื้อเพลิงที่สงไปเขา
หัวฉีดรวมจะตองไมมีอากาศปนในระบบ จึงตองมีการไลอากาศโดยใชสุบโยกมือเมื่อกอนการเดินเครื่องครั้ง
แรก (Initial Service) หรือกอนเดินเครื่องเมื่อน้ํามันเชื้อเพลิงขาดระบบ เชน น้ํามันเชื้อเพลิงหมดถังใชการ
ขณะเดินเครื่องเปนตน โดยปฏิบัติดังนี้ 
   เปดล้ินทางดูด – ทางสงของสูบโยกมือ 
   คลายปลั๊กระบายอากาศ (Vent Screw) บนหมอกรองละเอียดน้ํามันเชื้อเพลิงทุกใบ 
   โยกคันโยกของสูบโยกมือ จนกระทั่งน้ํามันเชื้อเพลิงไหลออกมาตามชองระบายอากาศ
ที่ปล๊ักระบายอากาศ โดยไมมีฟองอากาศปนออกมา 
   กวดปลั๊กระบายอากาศเขาที่ 
   ปดลิ้นทางดูด – ทางสงของสูบโยกมือ 
 



 

กองฝกการชางกล กฝร. 

113 

 4.3  หมอกรองหยาบน้ํามันเชื้อเพลิง (Fuel Prefilter)
  ติดตั้งอยูที่ทอทางดูดน้ํามันเชื้อเพลิงของสูบสงน้ํามันเชื้อเพลิง (Fuel Delivery Pump) ทําหนาที่
กรองสิ่งสกปรกจากน้ํามันเชื้อเพลิงกอนเขาสูบสงน้ํามันเชื้อเพลิง มีใชอยู 2 แบบ  
  4.3.1  หมอกรองเดี่ยว (รูป 5.4)  
   มีใชในเครื่อง 12V 
   ความถี่ไสกรอง (Mesh Width) 0.1 มม. 
    -  ประกอบดวยสวนสําคัญ คือ 
     ถวยหมอกรอง (Filter Bowl) 
     ไสกรอง (Filter Insert) 
     มือหมุน (Turning Handle) 
     แปรงกวาด (Wiping Comb) 
    -  การทํางาน 
     น้ํามันเชื้อเพลิงจากถังใชการไหลเขามาภายในหมอกรองทางชางทางเขา 
เขามาภายในรอบ ๆ ไสกรองและผานเขาดานในไสกรอง ส่ิงสกปรกตาง ๆ ที่ปนมาจะเกาะติดอยูภายนอกไส
กรอง น้ํามันเชื้อเพลิงที่สะอาดจะผานออกจากดานในไสกรอง ออกจากหมอกรองที่ชองทางออกไปเขาสูบสง
น้ํามันเชื้อเพลิงตอไป 
     ส่ิงสกปรกที่เกาะอยูดานนอกไสกรองสามารถทําความสะอาดไดโดยหมุน
มือหมุนใหแปรงกวาด กวาดสิ่งสกปรกดังกลาวนั้นใหหลุดออกจากไสกรองตกลงสูสวนลางถวยหมอกรอง 
    -  การซอมบํารุงรักษา 
     ตามรายละเอียดบทที่ 9 ขอ 21. 
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  4.3.2  หมอกรองคู (Duplex Filter) (รูป 5.5) 
   มีใชในเครื่อง 16V , 20V 
   ความถี่ไสกรอง (Gap Width) 0.063 มม. 
    - สวนประกอบที่สําคัญ 
     เรือนหมอกรอง (Filter Housing) 
     ไสกรองแบบแผน (Disc – Type Filter Insert) 
     กอกเลือก 3 ทาง (Filter Selector) 
    -  ลักษณะ 
     ชุดหมอกรอง 1 ชุด จะประกอบดวยหมอกรอง 2 ใบ ประกอบอยูบนฐาน
หมอกรองเดียวกันและภายในเรือนหมอกรอง 1 ใบ จะมีไสกรอง 1 ชุด ซ่ึงเปนไสกรองแบบแผน (Disc – 
Type) จํานวน 32 แผน เรียงซอนกัน 
     ที่ฐานหมอกรองจะมีชองทางน้ํามันเชื้อเพลิงเขา – ออกหมอกรองติดตอ
กับทอทางภายนอกผานกอกเลือก 3 ทาง (3 – way Filter Selector) ซ่ึงสามารถเปดใชหมอกรองไดทีละใบ
หรือใชพรอมกันทั้งสองใบ หรือปดไมใชทั้งสองใบ โดยมีเครื่องหมายบอกอยูที่ตัวกอกเลือก 3 ทาง ทําให
สามารถถอดเปลี่ยนหรือลางหมอกรองใบใดใบหนึ่งขณะเดินเครื่องอยูได 
    -  การทํางาน 
     เชนเดียวกับหมอกรองแบบเดียวที่กลาวมาแลว 
    -  การใชกอกเลือก 3 ทาง 

      
 
    -  การซอมบํารุงรักษา 
     ตามรายละเอียดบทที่ 9 ขอ 22. 
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 4.4  หมอกรองละเอียดน้ํามันเชื้อเพลิง (Duplex Fuel Filter) (รูป 5.16) 
  เปนแบบหมอกรองคู ติดตั้งอยูที่ทอทางสงของสูบน้ํามันเชื้อเพลิง ทําหนาที่กรองสิ่งสกปรก 
ตาง ๆ ออกจากน้ํามันเชื้อเพลิงกอนสงไปเขาหัวฉีดรวมและทําหนาที่เปดไลอากาศออกจากระบบเมื่อมกีารไล
อากาศ (Priming) ขณะไมไดเดินเครื่องและขณะเดินเครื่อง 
  -  สวนประกอบที่สําคัญ 
   เรือนหมอกรองคู (Twin – Bowl Assembly) ไสกรองละเอียด (Micronic Filter Insert) 
กอกเลือก 3 ทาง (3 – Way Cock) 
  -  ลักษณะ 
   ไสหมอกรองละเอียด 2 ใบ ประกอบอยูภายในเรือนหมอกรองคู 
   ชองทางเดินน้ํามันเชื้อเพลิงเขา – ออก หมอกรองที่ติดตอกับทอทางภายนอกอยูที่
สวนลางของเรือนหมอกรองปด – เปด โดยกอกเลือก 3 ทาง ซ่ึงสามารถเปดใชหมอกรองไดทีละใบหรือเปด
ใชพรอมกันทั้ง 2 ใบ หรือปดไมใชทั้ง 2 ใบ ทําใหสามารถถอดเปลี่ยนไสหมอกรองใบใดใบหนึ่งไดขณะ
เดินเครื่องอยู 
   ที่ฝาหมอกรอง (Cover) จะประกอบดวยปลั๊กระบายอากาศ (Vent Screw) สําหรับเปด
ระบายอากาศเมื่อมีการไลอากาศจากระบบ (Priming) ขณะไมไดเดินเครื่อง และทอระบายอากาศ (Vent Line) 
สําหรับตอทอทางระบายอากาศผานลิ้นผอนกําลังดัน (Pressure Relief Valve) ไปรวมกับทอน้ํามันเชื้อเพลิง
กลับ (Return Line) ชวยระบายอากาศออกจากระบบตลอดเวลาที่เดินเครื่องอยู 
  -  การทํางาน 
   น้ํามันเชื้อเพลิงจากสูบสงน้ํามันเชื้อเพลิงจะไหลเขาหมอกรองผานกอกเลือก 3 ทาง เขา
มารอบ ๆ ไสหมอกรอง อากาศที่ปนมากับน้ํามันเชื้อเพลิงจะถูกระบายออกทางทอระบายอากาศ (Vent Line) 
ผานลิ้นผอนกําลังดันออกไปรวมกับน้ํามันเชื้อเพลิงที่ทอทางกลับ (Return Line) ไปลงถังใชการ ส่ิงสกปรกที่
ปนมากับน้ํามันเชื้อเพลิงจะเกาะติดดานนอกไสกรอง น้ํามันเชื้อเพลิงที่สะอาดจะไหลผานไสหมอกรองเขาสู
ดานในรวมกันไปออกที่กอกเลือก 3 ทาง ไปตามทอสง (Feed Line) เขาหัวฉีดรวมตอไป 
  -  การซอมบํารุงรักษา 
   ตามรายละเอียดบทที่ 9 ขอ 23. 
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บทที่ 6 
ระบบอากาศดี – แกสเสีย 

(Intake Air – Exhaust System) 
(1)  กลาวโดยทั่วไป 
 ในเครื่องยนตแบบนี้จะมีเครื่องอัดอากาศที่ทํางานดวยแกสเสีย (Exhaust Gas Turbocharger) หรือ
เทอรโบชารจ ทําหนาที่ดูดอากาศจากภายนอกและอัดสงเขาไปภายในกระบอกสูบเพื่อชวยขับไลแกสเสยีและ
เพิ่มน้ําหนักอากาศดีเขาสูบมากขึ้น ทําใหสามารถใชน้ํามันเชื้อเพลิงการผสมกับอากาศดีในการเผาไหม
ไดมากขึ้นดวย ผลท่ีไดคือประสิทธิภาพของเครื่องยนตที่ออกมา (Out Put) จะเพิ่มขึ้นดวย 
 แกสเสียที่เกิดจากการเผาไหมในกระบอกสูบจะสงเขาไปทํางานในชุดปกกังหันเพื่อขับหมุนเทอรโบ
ชารจ กอนปลอยทิ้งออกสูบรรยากาศภายนอกตอไป 
(2)  สวนประกอบที่สําคัญของระบบ 
 หมอระงับเสียงอากาศดี (Intake Air Silencer) 
 เทอรโบชารจ (Exhaust Turbocharger) 
 หมอถายเทความรอนอากาศดี (Charge Air Cooler) 
 ล้ินอากาศดี – แกสเสีย (Intake – Exhaust Valve) (ตามรายละเอียดบทที่ 2 ขอ 8) 
 ล้ินปดอากาศดีฉุกเฉิน (Emergency Shut – off Flap) 
 ทอระบายน้ําตกอากาศดี (Condensation Water Blow – off Line) 
(3)  การทํางานของระบบ 
 เมื่อเริ่มเกินเครื่อง เทอรโบชารจจะดูดอากาศจากบรรยากาศภายนอกเขามาผานตะแกรงกรองผง 
(Screen) เพื่อปองกันเศษวัสดุที่ปนมากับอากาศผานวัสดุดูดซับเสียงเพื่อลดเสียงดังที่หมอระงับเสียงอากาศดี
และดูดอากาศดีจากหองเพลาขอเหวี่ยงเขาสูชองทางดูดอากาศดีของเทอรโบชารจ แลวเกิดการอัดตัวข้ึนใน
ปกกังหันอัดอากาศ เพิ่มกําลังดันขึ้น ทําใหน้ําหนักอากาศเพิ่มขึ้นและเกิดความรอนขึ้นจากการอัดตัว แลวจึง
สงออกทางชองทางออกของเทอรโบชารจไปผานหมอถายเทความรอนอากาศดีเพื่อถายเทความรอนออกจาก
อากาศดีใหกับน้ําทะเลที่ไหลผานทําใหไดน้ําหนักอากาศดีเพิ่มขึ้นอีก จึงสงไปผานชุดล้ินปดอากาศดีฉุกเฉิน
เขาทอรวมอากาศดีแลวจึงผานทออากาศดีประจําสูบ เขาสูกระบอกสูบผานล้ินอากาศดีในจังหวะดูด (Suction 
Stroke) ของเครื่องเขาไปชวยขับไลแกสเสียและผสมกับน้ํามันเชื้อเพลิงเพื่อใหเกิดการเผาไหมตอไป 
 แกสเสียที่เกิดจากการเผาไหมในกระบอกสูบจะถูกขับไลออกจากกระบอกสูบผานลิ้นแกสเสียใน
จังหวะไลแกสเสียของเครื่องออกไปทางทอแกสเสียแลว ไปผานวงปกนํา (Vane Guide Ring)  เขาเปาปก
กังหันของเทอรโบชารจใหหมุนทํางานแลวสงออกไปรวมกันที่ทอแกสเสียใหญเพื่อปลอยทิ้งออกสู
บรรยากาศตอไป 
 
 
 



 

กองฝกการชางกล กฝร. 

121 

 
 ที่ทอแกสเสียสวนใหญจะมีน้ําทะเลจากระบบระบายความรอนอยูรอบ ๆ ทอภายในเปลือกทอ 2 ช้ัน 
เพื่อลดความรอนและกําลังดันแกสเสียลง และที่ตอนปลายทอแกสเสียนี้จะฉีดพน (Spray) น้ําทะเลเขาไปดับ
ความรอนแกสเสียโดยตรง กอนปลอยทิ้งออกสูบรรยากาศภายนอก (เฉพาะเรือท่ีทอแกสเสียออกนอกขางตัว
เรือ) 
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(4)  รายละเอียดของระบบ 

4.1 หมอระงับเสียงอากาศดี (Intake Air Silencer) (รูป 6.3)  
   ติดตั้งอยูที่ทอทางเขาอากาศดีของเทอรโบชารจ 
  -  ลักษณะ 
   เปนทอทางขนาดใหญชองทางอากาศเขาอยูตามแนวนอน มีตะแกรง (Screen) ปดอยู
เพื่อปองกันเศษวัสดุตาง ๆ เขาไปภายใน ผนังภายในบุดวยวัสดุดูดซับเสียง (Sound Attenuating Material) 
เพื่อลดเสียงอากาศดีที่วิ่งเขามาภายใน 
  -  การซอมบํารุงรักษา 
   ตามรายละเอียดบทที่ 9 ขอ 24. 
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 4.2  เทอรโบชารจ (Exhaust Gas Turbocharger) (รูป 6.4) 
  ติดตั้งอยูในแนวตั้งบนเครื่องยนต  ในเครื่อง 12V มี 1 ชุด , 20V มี 2 ชุด โดยในเครื่องแตละ
แบบแตละรุน รายละเอียดของเทอรโบชารจจะตางกันบางแตโดยหลักการและการทํางานเหมือนกันทุก
ประการ (ใหดูรายละเอียดในคูมือประจําเครื่อง) 
  -  ลักษณะ 
   ความเร็วสูงสุด (Max Speed) ประมาณ 20,000 รอบ/นาที (R.P.M.)  
   ระบายความรอนเฉพาะเรือนกังหันแกส (Housing) โดยน้ําจืดจากระบบระบายความ
รอน  
   ชุดปกพัดอากาศและชุดกังหันแกสประกอบอยูบนเพลาหมุน (Rotor Shaft) เดียวกัน 
   ชุดปกพัดอากาศ (Impeller) เปนแบบแรงเหวี่ยงทํางานครั้งเดียว (Single Stage Radial 
Compressor) ประกอบอยูตอนบนของเพลาหมุน ทําหนาที่ดูดอากาศจากบรรยากาศภายนอกและในหองเพลา
ขอเหวี่ยงแลวอัดสงเขาหมอถายเทความรอนอากาศดี 
   ชุดปกกังหัน (Turbine) เปนแบบทํางานครั้งเดียว (Single Stage Turbine) ทําหนาที่ขับ
หมุนพัดอากาศ โดยใชแกสเสียของเครื่องเปนตนกําลังขับหมุนชุดปกกังหัน 
   ปลายบนของเพลาหมุน (Rotor Shaft) รองรับดวยแบร่ิง 2 ชุด เรียงกันทางตั้งชุดบน
เปนแบริ่งลูกกลิ้งกลม (Deep Grove Ball Bearing) ชุดลางเปนแบริ่งแทงลูกกลิ้ง (Cylindrical Roller Bearing) 
ไดรับการหลอล่ืนโดยน้ํามันหลอจากจานจายน้ํามันหลอ (Oil Distributor) ของระบบน้ํามันหลอกลไก
ควบคุมล้ิน เขาหลอล่ืนแบริ่งแลวผสมกับอากาศดีเขาเครื่องไป บางแบบจะไหลกลับอางน้ํามันหลอ 
   ปลายลางของเพลาหมุนรองรับดวยแบริ่งแทงลูกกลิ้ง 1 ชุด (Cylindrical Roller 
Bearing) ไดรับการหลอล่ืนโดยน้ํามันหลอจาก Banjo Plug ของระบบน้ํามันหลอกลไกควบคุมล้ินผานหัวฉีด 
(Spray Nozzle) ใตแบริ่งเขาหลอล่ืนแบริ่งแลวไหลกลับลงอางน้ํามันหลอไป และดานบนของแบริ่งชุดนี้จะมี
วงกันร่ัว (Labyrinth Seal) อยู 1 ชุด ทําหนาที่กันร่ัวแกสเสียกับแบริ่งโดยไดรับกําลังอัดจากอากาศดีจากพัด
อากาศชวยเพิ่มประสิทธิภาพการกันร่ัว 
  -  การทํางาน 
   แกสเสียที่ออกจากแตละสูบ จะไหลไปตามทอแกสเสียผานวงปกนํา (Vane Guide 
Ring) เขาเปาปกกังหันเกิดแรงหมุนเพลาหมุน (Rotor Shaft) ทําใหปกกังหันพัดอากาศหมุนดูดอากาศจาก
ภายนอกและในหองเพลาขอเหวี่ยงเขามาอัดสงไปหมอถายเทความรอนอากาศดี 
   แกสเสียที่ เปาปกกังหันแลวจะไหลไปรวมกันในทอแกสเสียใหญปลอยทิ้งออก
ภายนอกตอไป 
  -  การซอมบํารุงรักษา 
   ตามรายละเอียดบทที่ 9 ขอ 25. 
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  4.3  หมอถายเทความรอนอากาศดี (Charge Air Cooler or Intercooler) (รูป 6.5)  
   ติดตั้งอยูในระบบอากาศดีหลังจากออกจากเทอรโบชารจ ทําหนาที่ถายเทความรอนออกจาก
อากาศดี ซ่ึงเกิดจากการอัดตัวที่เทอรโบชารจ ทําใหไดน้ําหนักอากาศดีที่สงเขากระบอกสูบเพิ่มขึ้น 
  ในเครื่อง 12V มีใบเดียวติดตั้งอยูบนเครื่องดาน KGS.  ในเครื่อง 16V , 20V มี 2 ใบ ติดตั้งอยู
บนเครื่องดาน KS. และ KGS. 
  -  สวนประกอบที่สําคัญ 
   หองน้ําตอนบน (Upper Water Box) 
   ฝาปดขาง (Side Walls) 
   หองน้ําตอนลาง (Lower Water Box) 
   ชุดกระจายความรอน (Radiator Block) 
  -  ลักษณะ 
   ชุดกระจายความรอนเปนหมูหลอดตรง มีครีบโดยรอบชวยเพิ่มพื้นที่ในการถายเท
ความรอนประกอบอยูในฝาปดขางและหองน้ําตอนบน – ลาง 
   ชองทางน้ําทะเลเขา – ออกจะอยูที่หองน้ําตอนบนและตอนลาง สามารถเลือกตอได
แลวแตการติดตั้งระบบ 
   ชองทางเขา – ออก อากาศดีจะอยูที่ดานหัว – ทาย และทําหนาที่เหมือนฝาปดดานหัว – 
ทาย หมอถายเทความรอนอากาศดีดวย 
   ในเครื่อง 12V ซ่ึงมีหมอถายเทความรอนอากาศดีใบเดียวจะแบงสวนภายในออกเปน 2 
สวน ทางตั้งตามแนวหัว – ทาย โดยมีทอสงอากาศดี 2 ทอ จากเทอรโบชารจตัวเดียวสงเขาหมอถายเทความ
รอนอากาศดีคนละดานสวนทางกัน แลวสงออกไปเขาทอรวมอากาศดีของแตละแถวสูบ 
   ในเครื่อง 16V , 20V ซ่ึงมีหมอถายเทความรอนอากาศดี 2 ใบ จะแยกกันทํางาน โดยมี
ทอสงอากาศดี 1 ทอ จากเทอรโบชารจ 1 ตัว สงอากาศดีไปผานหมอถายเทความรอนอากาศดี 1 ใบ แลว
สงไปเขาทอรวมอากาศดีของ 1 แถวสูบ 
  -  การทํางาน 
   เปนแบบ Cross – Flow System คือ อากาศดีและน้ําทะเลจะไหลตั้งฉากกัน ทางน้ํา
ทะเลเขาจะอยูที่หองน้ําตอนลาง ในเครื่อง 12V จะแยกเขาเปน 2 ทาง เพื่อเขาระบายความรอนภายในทั้ง 2 
สวน แตในเครื่อง 16V และ 20V จะมีทางเขาทางเดียวโดยไหลเขาเดินภายในหลอดเหมือนกันหมดแลวไหล
ออกจากหมอถายเทความรอนทางหองน้ําตอนบนหรือทางหองน้ําตอนลางแลวแตการติดตั้งระบบ 
   ทางอากาศดีจะอยูดานหัวหรือทายหมอถายเทความรอนไหลผานแผนครีบภายนอกหมู
หลอดซึ่งทิศทางการไหลจะตั้งฉากกับทิศทางการไหลของน้ําทะเลแลวออกจากหมอถายเทความรอนอีกดาน
ไปเขาทอรวมอากาศดีประจําแถวสูบ 
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 4.4  ล้ินปดอากาศดีฉุกเฉิน (Emergency Shut – off Flap) (รูป 6.6) 
  ติดตั้งอยูที่ทางเขาทอรวมอากาศดีทั้งสองแถวสูบ ทําหนาที่ตัดอากาศดีเขาเครื่อง เมื่อเลิกเครื่อง
ฉุกเฉิน (Emergency Shutdown) 
  -  ลักษณะ 
   เปนล้ินแผน (Flap) ประกอบอยูในเรือน (Housing) ตออาการออกมาที่คันใชการ 
(Operating Lever) (10) ดานขางภายนอกเรือน 
   โซลินอยด (Solenoid) (16) ติดตั้งอยูดานขางเรือนทําหนาที่ปด – เปด ล้ินแผน (3) 
ทํางานดวยกระแสไฟตรง 24 V. เมื่อไมมีกระแสไฟฟาเขาทํางาน (Do – Energized) อารเมเจอร (Armature) 
ของโซลินอยดจะอยูตําแหนงต่ําสุด (Lower) สงอาการใหคันหาม (Interlock Lever) (12) ดันคันใชการ (10) 
ใหล้ินแผน (3) อยูในตําแหนงเปด (Open) ดวยกําลังดันสปริง (15) และเมื่อมีกระแสไฟฟาเขาทํางาน 
(Energized) แรงแมเหล็กไฟฟาในคอยล (Coil) จะดูดอารเมเจอรใหยกตัวขึ้นสงอาการดึงคันหาม (12) ขึ้น
ดวย ทําใหล้ินแผน (3) ตกลงปด (Closed) ชองทางอากาศดีดวยน้ําหนักตัวมันเองและแรงดันสปริง (5) (รูป 
6.7) 
   Micro Switch ติดตั้งอยูดานขางเรือน ทําหนาที่รับอาการปดของลิ้นแผน (3) ผานคันใช
การ (10) และสงสัญญาณอาการปด – เปดไปเขาระบบตรวจวัดของเครื่อง (Measuring and Warning System)  
  -  การทํางาน  
   ล้ินปดอากาศดีฉุกเฉินทั้งสองแถวสูบจะมีลักษณะการทํางานอนุกรม (Series) กัน คือ 
จะปดหรือเปดดวยกันเสมอ และสามารถทํางานได 2 แบบ 
  4.4.1  ทํางานโดยอัตโนมัติ (Automatic Actuation) 
   ล้ินปดอากาศดีฉุกเฉินจะทํางานรวมกับชุดตรวจวัดความเร็วเครื่อง (Speed Monitoring 
Unit) เมื่อความเร็วเครื่องสูงกวาความเร็วสูงสุด (Max. Speed) ชุดตรวจวัดความเร็วเครื่องจะสงสัญญาณตอ
ทางไฟเขาทํางานในโซลินอยด  ๆ จะดึงคันหาม (12) ขึ้น ทําใหล้ินแผน (3) ตกลงปดชองทางอากาศดี 
เครื่องยนตจะหยุดเดินทันที เพราะไมมีอากาศดีเขาหองเผาไหมและขณะเดียวกันคันใชการ (10) จะหมุนตาม
อาการลิ้นแผน (3) ลงไปกด Micro Switch เปนการสงสัญญาณไปเขาระบบตรวจวัด 
  4.4.2  ทํางานดวยมือ (Manual Actuation) 
   โดยการกดปุมเลิกเครื่องฉุกเฉิน (Emergency Stop) เปนการสงสัญญาณตอทางไฟฟา
เขาทํางานในโซลินอยด ซ่ึงจะมีอาการดังกลาวมาแลว หรือ 
   โดยการโยกคันเปดฉุกเฉินที่บริเวณดาน KGS. ของเครื่องสงอาการดึงผานสายตอไป
ดึงคันหาม (12) ขึ้น แผนล้ิน (3) ก็จะปดเชนเดียวกัน 
  -  การเริ่มเดินเครื่องหลังจากลิ้นปดอากาศดีฉุกเฉินปด 
   เมื่อเคร่ืองหยุดเดินเนื่องจากล้ินปดอากาศดีฉุกเฉินทํางานโดยอัตโนมัติใหตรวจหา
สาเหตุ  และกอนเดินเครื่องหลังจากที่เครื่องหยุดเดินเพราะลิ้นปดอากาศดีฉุกเฉินปดทุกครั้งใหปฏิบัติดังนี้ 
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   เปดล้ินอากาศดีฉุกเฉินดวยคันใชการ (รูป 6.8) 
   เปดล้ินไลอากาศ (Decompression Valve) ทุกสูสบ 
   หมุนเครื่องดวยระบบเริ่มเดินเครื่องเพื่อขับไลน้ํามันเชื้อเพลิงที่ตกคางภายในกระบอก
สูบออก 
   ปดลิ้นไลอากาศ 
  -  การซอมบํารุงรักษา 
   ตามรายละเอียดบทที่ 9 ขอ 26. 
 4.5  ทอระบายน้ําตกอากาศดี (Condensation Water Blow – off Line)
  ติดตั้งอยูปลายทอรวมอากาศดีทั้งสองแถวสูบ เพื่อระบายน้ําตกออกจากระบบอากาศดีและ
ตรวจสอบการรั่วไหลของหมอถายเทความรอนอากาศดีขณะเครื่องใชการ 
  เปนทอขนาดใเล็กตอออกมาจากทอรวมอากาศดีออกมาภายนอกประกอบดวยแผนจํากัด 
(Orifice Plate) ขนาดเสนผาศูนยกลาง 2 มม. เพื่อลดการสูญเสียกําลังดันอากาศดีเขาสูบใหนอยที่สุด 
  -  การซอมบํารุงรักษา 
   ตามรายละเอียดบทที่ 9 ขอ 27. 
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บทที่ 7 
ระบบเริ่มเดินเคร่ืองยนต  (Starting System) 

(1)  กลาวโดยทั่วไป 
 ระบบเริ่มเดินเครื่อง จะมีสวนของระบบยอยที่ทํางานรวมกันในการเริ่มเดินเครื่อง 2 ระบบ คือ 
  -  ระบบน้ํามันหลอเร่ิมเดิน (Priming Oil System) (ตามรายละเอียดบทที่ 3 ขอ 4) 
  -  ระบบลมเริ่มเดิน (Starting Air System) (รายละเอียดจะกลาวถึงตอไป) 
 โดยกําลังดันน้ํามันหลอในระบบน้ํามันหลอเร่ิมเดินจะสงอาการมาปด – เปดลมของระบบลมเริ่มเดนิ
ใหเขาทํางานเริ่มเดินเครื่อง 
 กอนเริ่มเดินเครื่องปกติจะตองอุนน้ําจืดในระบบระบายความรอนเครื่องใหไดอุณหภูมิไมต่ํากวา 40 
0C  เพื่อใหเครื่องเริ่มเดินไดงาย แตถามีความจําเปนเรงดวนไมมีเวลาอุนน้ําจืดก็สามารถที่จะเริ่มเดินเครื่องได 
แมวาเครื่องยังเย็นอยูหรืออุณหภูมิน้ําจืดต่ํากวา  40 0C โดยใชสารชวยจุดระเบิดสงเขาในระบบอากาศดีเขา
เครื่อง ดังนั้นการเริ่มเดินเครื่องจึงทําได 2 ลักษณะ คือ 
  การเริ่มเดินปกติ (Normal Start) คือการเริ่มเดินเครื่องเมื่ออุณหภูมิน้ําจืดไมต่ํากวา 40 0C จะใช
กําลังดันลมประมาณ 40 บาร เขาทํางานดันลูกสูบในกระบอกสูบใหเล่ือนลงในจังหวะทํางานหรือจุดระเบิด
ของเครื่อง (Firing Stroke) เพื่อหมุนใหเครื่องเริ่มเดินจนความเร็วเครื่องสูงถึงความเร็วจุดระเบิด (Firing 
Speed) ประมาณ 80 – 120 รอบ/นาที ก็จะเกิดการจุดระเบิดหรือทํางานโดยระบบของเครื่องเอง ระบบเริ่มเดนิ
จะถูกตัดการทํางาน 
  การเริ่มเดินเมื่อเครื่องเย็น (Cold Start) คือ การเริ่มเดินเครื่องอุณหภูมิน้ําจืดต่ํากวา  40 0C เพื่อให
เครื่องเริ่มเดินไดงายจะมีชุดเริ่มเดินเมื่อเครื่องเย็นทํางานรวมกับการเริ่มเดินปกติที่กลาวมาแลว โดยทําหนาที่
ฉีดพนสารชวยจุดระเบิด เชน อีเธอร (Ether) เขาไปผสมกับอากาศดีเขาเครื่องในทอรวมอากาศดี สงเขา
กระบอกสูบทําใหเกิดการจุดระเบิดของเครื่องงายขึ้น 
 การเริ่มเดินเมื่อเครื่องเย็นนี้ไมจําเปนไมควรกระทํา เพราะจะทําใหเครื่องสึกหรอเกินควร 
(2)  สวนประกอบที่สําคัญของระบบลมเริ่มเดินปกติ (Normal Start) (รูป 7.1) 
 ล้ินลมไฟฟา 3 ทาง (Electro 3 – way Valve) 
 จานจายลมเริ่มเดิน (Starting Air Distributor) 
 ล้ินลมเริ่มเดิน (Starting Valve) 
 ล้ินไลอากาศ (Decompression Valve) 
 สวนเพิ่มเติมในระบบลมเริ่มเดินเมื่อเครื่องเย็น (Cold Start) 
 ล้ินลดกําลังดันลม (Pressure Reducer) 
 ล้ินผอนกําลังดัน (Pressure Relief Valve) 
 ล้ินหนวงเวลา (Delay Valve) 
 สวนชวยเริ่มเดิน (Start Pilot) 
 หัวฉีดฝอย (Injection Nozzle) 
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(3)  การทํางานของระบบลมเริ่มเดินเคร่ือง 
 3.1  การเริ่มเดินเครื่องปกติ (Normal Start)  
   จะตองอุนน้ําจืดภายในระบบระบายความรอนเครื่อใหไดอุณหภูมิไมต่ํากวา  40 0C และเตรียม
กําลังดันลมเริ่มเดินใหไดประมาณ 20 – 40 บาร เมื่ออุนน้ําจืดไดตามเกณฑแลวจึงเลิกระบบน้ําอุนแลวไล
อากาศภายในกระบอกสูบโดยลิ้นไลอากาศ เสร็จแลวจึงเริ่มเดินเครื่อง 
  เมื่อกดปุมเริ่มเดินเครื่อง (Start) สูบน้ํามันหลอเร่ิมเดินจะเริ่มทํางานสูบสงน้ํามันหลอเขาทํางาน
ในเครื่องควบคุมความเร็วเครื่อง (Governor) และระบบน้ํามันหลอสวนขับหมุนเครื่อง (Crankdrive Oil 
System) จนกระทั่งกําลังดันน้ํามันหลอสูงถึงเกณฑกําหนดสวิทชควบคุมกําลังดันน้ํามันหลอ (Oil Pressure 
Control Switch) ของระบบน้ํามันหลอเร่ิมเดินจะทํางานตอทางไฟเขาล้ินลมไฟฟา 3 ทาง (Electro 3 – Way 
Valve) ใหเปดลมเริ่มเดินโดยลมสวนแรกจะไปเขาล้ินลมเริ่มเดิน (Starting Valve) โดยตรง ลมสวนที่สองจะ
เขาจานจายลม (Starting Air Distributor) และจายออกจากจานจายลมไปควบคุมการปด – เปดของลิ้นลมเริ่ม
เดินใหเปดใหลมสวนแรกเขาทํางานในกระบอกสูบในจังหวะทํางาน (Power Stroke) ของสูบตามลําดับการ
ทํางานของเครื่อง (Firing Order) เครื่องจะเริ่มหมุนจนกระทั่งความเร็วเครื่องสูงถึง 400 รอบ/นาที ชุด
ตรวจวัดความเร็วเครื่อง (Speed Sensitive Monitoring Unit) จะสงสัญญาณตัดวงจรเริ่มเดินสูบน้ํามันเริ่มเดิน
จะหยุดทํางานและลิ้นลมไฟฟา 3 ทางก็จะปด 
 3.2  การเริ่มเดินเครื่องเมื่อเครื่องเย็น (Cold Start)  
   จะใชลมสวนหนึ่งที่ออกจากลิ้นลมไฟฟา 3 ทางผานล้ินปด – เปด (Shut – off Valve) เขามาผาน
ล้ินลดกําลังดัน (Pressure Reducer) ใหมีกําลังดันประมาณ  0.1 – 1.5 บาร เขาทํางานในระบบเริ่มเดินเมื่อ
เครื่องเย็นและกอนเริ่มเดินเครื่องตองไลอากาศและเตรียมกําลังดันลมดังกลาวมาแลว 
  เมื่อกดปุมเริ่มเดินเครื่อง (Start) ระบบเริ่มเดินปกติ (Normal Start) จะเริ่มทํางานดังที่กลาว
มาแลว ในขณะเดียวกันลมสวนหนึ่งที่ออกจาลิ้นลมไฟฟา 3 ทาง จะสงไปผานล้ินปด – เปด ล้ินลดกําลังดัน
และล้ินหนวงเวลา (Delay Valve) กับขวดลมหนวงเวลา (Delaying Air Bottle) หนวงใหลมเขาในสวนชวย
เร่ิมเดิน (Start Pilot) ชาลง ลมที่เขาไปในสวนชวยเริ่มเดินจะเขาไปผสมกับสารชวยระเบิดแลวสงไปตามทอ
ทางฉีดเปนฝอยที่หัวฉีดฝอย (Injection Nozzle) เขาไปภายในทอรวมอากาศดีผสมกับอากาศดีเขากระบอกสบู
ไป ชวยใหเกิดการจุดระเบิดงายขึ้น 
  ระบบเริ่มเดินเมื่อเครื่องเย็น (Cold Start) จะหยุดทํางานเมื่อล้ินลมไฟฟา 3 ทาง ปด 
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(4)  รายละเอียดของระบบลมเริ่มเดินปกติ (Normal Start) 
 4.1  ล้ินลมไฟฟา 3 ทาง (Electro 3 – way Valve) (รูป 7.2)  
   ติดตั้งอยูที่ทอทางเขาลมระบบเริ่มเดิน ทําหนาที่ปด – เปดลมเขาระบบเริ่มเดินและระบายกําลัง
ดันลม (Vent) ออกจากระบบลมเริ่มเดิน เมื่อเร่ิมเดินเครื่องแลว 
  -  ลักษณะ 
   สวนบนเปนชุดขดลวดแมเหล็กไฟฟา (Magnet Coil) และลูกสูบเล่ือน (Plunger) ทํา
หนาที่เปดลมเขาหองลมลูกสูบกําลัง (Servo – Piston Chamber) และปดลมเขา – ระบายลมออก (Vent) จาก
หองลมลูกสูบกําลัง ผานชองทางเดินภายใน เพื่อควบคุมการปด – เปด ทางลมของลิ้นนํา (Pilot Valve)  
   สวนลางเปนชุดล้ินทําหนาที่ปด – เปดลมเขาระบบลมเริ่มเดินและระบายลม (Vent) 
ออกจากระบบลมเริ่มเดิน 
  -  การทํางาน 
   การทํางานปด – เปดของลิ้นไฟฟา 3 ทาง ทําได 2 แบบ คือ 
  4.1.1  การทํางานดวยขดลวดแมเหล็กไฟฟา (Magnet Coil) 
   เปนการทํางานในลักษณะปกติของล้ินไฟฟา 3 ทาง ซ่ึงมีการทํางานดังนี้ 
   บิดคันโยก (Handle Lever) ไปตําแหนง “Automatic” 
   เมื่อไมมีกระแสไฟฟาเขาทํางานในขดลวดแมเหล็กไฟฟา (De – Energized) กําลังดัน
ลมเริ่มเดินจากชองทางเขา (1) จะผานชองทางเดินภายในและลูกสูบเล่ือน (Plunger) ไปเขาหองลมลูกสูบ
กําลัง ดันใหลูกสูบกําลัง (Servo Piston) เล่ือนลง ทําใหล้ินนํา (Pilot Valve) และชุดกันร่ัว (Sealing Package)
ปด (Closed) ชองทางระหวางชองทางลมเขา (1) กับชองทางลมออก (3) และเปด (Open) ชองทางระหวาง
ชองลมออก (3) กับชองทางระบาย (2) เปนการระบายกําลังดันลม (Vent) ออกจากระบบลมเริ่มเดินเพื่อไมมี
การเริ่มเดินหรือเร่ิมเดินเครื่องแลว 
   เมื่อมีกระแสไฟฟาเขาทํางานในขดลวดแมเหล็กไฟฟา (Energized) ลูกสูบเลื่อน 
(Plunger) จะถูกอํานาจแมเหล็กดูดยกตัวขึ้น จะปดทางลมเขาหองลมลูกสูบกําลังและระบายลมภายในหองลม
ลูกสูบกําลังออกทิ้งภายนอกทางรูระบาย ทําใหกําลังดันลมเริ่มเดินมีชองทางเขา (1) ดันดานลางของลูกสูบ
กําลัง (Servo Piston) ใหยกตัวขึ้น ทําใหล้ินนํา (Pilot Valve) และชุดกันร่ัว (Sealing Package) เปด (Open) 
ชองทางระหวางชองทางลมเขา (1) กับชองทางลมออก (3) และปด (Closed) ชองทางระหวางชองทางลม
ออก (3) กับชองทางระบาย (2) เปนการเปดลมเริ่มเดินไปเขาทํางานในระบบเริ่มเดิน เมื่อเร่ิมเดินเครื่อง 
  4.1.2  ทํางานดวยมือ (Manual)  
   จะใชเมื่อขดลวดสนามแมเหล็กไมทํางาน โดยการบิดคันโยก (Handle Lever) ซ่ึงติดตั้ง
อยูดานขางของชุดล้ินในตําแหนง “Hand” เปนการยกลูกสูบเลื่อน (Plunger) ใหเล่ือนตัวขึ้น จะเกิดการทํางาน 
ดังที่กลาวมาแลว 
 -  การซอมบํารุงรักษา 
  ตามรายละเอียดบทที่ 9 ขอ 28. 
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 4.2  จานจายลมเริ่มเดิน (Starting Air Distributor)
  ติดตั้งอยูทางดาน KGS. ของเครื่อง  ขับหมุนโดยเพลาลูกเบี้ยว (Camshaft) ดวยความเร็ว
คร่ึงหนึ่งของความเร็วเครื่องทําหนาที่จายลมไปควบคุมการปด – เปดของลิ้นลมเริ่มเดิน (Starting Valve) ตาม
จังหวะการทํางานของเครื่อง (Firing Order)  
  ในเครื่อง 12V , 16V และ 20V ลักษณะหลักการทํางานของจานจายลมจะเหมือนกัน จะ
แตกตางกันบางในรายละเอียด เชน จํานวนทอลมออกเปนตน ใหดูรายละเอียดในคูมือประจําเครื่อง 
  -  สวนประกอบที่สําคัญ (รูป 7.3 และ 7.4) 
   เรือนจานจาย (Housing) ภายในเปนทอทางเดินลมสงออกไปควบคุมการปด – เปดของ
ล้ินลมเริ่มเดิน (Starting Valve) โดยตอออกรอบ ๆ เรือนจานจายจํานวนเทากับล้ินลมเริ่มเดินและชองทาง
ระบาย (Vent) อยูรอบ ๆ เพลากลาง (Intermediate Shaft) จํานวนเทากับชองทางเดินลมสงออก 
   หนาสัมผัส (Contact Face) ประกอบติดกับเรือนจานจาย มีชองทางลมติดตอกับ
ชองทางลมของเรือนจานจาย  
   แผนจานจาย (Distributor Disc) ประกอบติดกับเพลาขับ (Drive Shaft) ไดรับแรงหมุน
จากเพลาลูกเบี้ยว มีชองทางลม 1 ชอง ทําหนาที่จายลมตามจังหวะการทํางานของเครื่อง (Firing Order) และ
เปดระบายลม (Vent) จากชองทางที่จายไปลิ้นเริ่มเดินเมื่อไมใชจังหวะการทํางาน 
   ฝาปด (Cover) ประกอบติดกับเรือนจานจาย ทําหนาที่รับลมจากลิ้นลมไฟฟา 3 ทาง 
เพื่อจายผานแผนจานจาย 
  -  การทํางาน 
   เมื่อเร่ิมเดินเครื่องและล้ินไฟฟา 3 ทางเปดลมเขามาที่เรือนจายลม 
   กําลังดันลมจะเขาที่ชองทางเขาที่ฝาปด (Cover) เขาไปดันแผนจานจายใหเล่ือนไป
สัมผัสกับหนาสัมผัส กําลังดันลมจะผานชองทางลม ของแผนจานจายไปเขาชองทางลมของหนาสัมผัสที่เปด
ตรงกันอยูผานชองทางลมในเรือนจานจายไปเปดล้ินลมเริ่มเดิน (Starting Valve) ใหลมเร่ิมเดินที่รออยูเขาดัน
ลูกสูบใหเล่ือนลง เครื่องก็จะเริ่มหมุนขณะเดียวกันแผนจานจายก็จะเริ่มหมุนตามไปดวยก็จะเปดลมไปเขาล้ิน
ลมเร่ิมเดินของสูบอื่นตอไปตามจังหวะการทํางานของเครื่อง (Firing Order)  
   เมื่อเครื่องมีการจุดระเบิดและเริ่มเดินเรียบรอยแลว ล้ินลมไฟฟา 3 ทาง จะปดทางลม
เขาจานจายลม และระบายกําลังดันลมออกจากระบบ ก็จะไมมีกําลังดันลมเขาดันแผนจานจายทําใหแผนจาน
จายลอยตัวจากหนาสัมผัสและหมุนตัวเปลาไปตามความเร็วของเครื่อง 
  -  การซอมบํารุงรักษา 
   ตามรายละเอียดบทที่ 9 ขอ 29. 
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 4.3  ล้ินลมเริ่มเดิน (Starting Valve) (รูป 7.5)
  ติดตั้งอยูดานขางฝาสูบของ 1 แถวสูบ ทําหนาที่ปด –เปดลมเริ่มเดินเขาทํางานในกระบอกสูบ
และเปนล้ินกันกลับ (Non – Return Valve) แกสในหองเผาไหมดวย 
  -  ลักษณะ 
   เปนล้ินกันกลับทํางานโดยลูกสูบ (Piston) ซ่ึงปกติจะปด (Closed) ดวยกําลังดันสปริง 
และเปด (Open) ดวยกาํลังดันลมจากจานจายลม 
  -  การทํางาน 
   กําลังดันลมสวนแรกจากลิ้นลมไฟฟา 3 ทาง (Electro 3 – way Valve) จะเขามาที่ล้ินลม
เร่ิมเดิน และเขาไปภายในหองล้ินของลิ้นลมเริ่มเดินจากดานขาง 
   เมื่อยังไมมีกําลังดันลมสวนที่สองจากจานจายลมเขามาทํางานที่ลูกสูบ (Piston) ของล้ิน
ลมเร่ิมเดิน ล้ิน (Valve) (19) ของล้ินลมเริ่มเดินจะปด (Closed) ดวยกําลังดึงสปริง (1) และกําลังดันลมภายใน
หองล้ิน ขณะนี้จะไมมีกําลังดันลมเขาทํางานในกระบอกสูบ 
   เมื่อมีกําลังดันลมสวนที่สองจากจานจายลมเขามาที่ดานบนของลิ้นลมเริ่มเดินและเขา
ไปดันลูกสูบ (Piston) (6) ใหเล่ือนลง จะสงอาการใหล้ิน (Valve) (19) เปด (Open) ใหลมสวนแรกจากลิ้นลม
ไฟฟา 3 ทางเขาทํางานดันลูกสูบในกระบอกสูบใหเล่ือนลงจนกระทั่งจานจายลมปด (Closed) ลมทีจ่ายมา ล้ิน
ลมเร่ิมเดินจะปด (Closed) ดังกลาวแลวขางตน 
  -  การซอมบํารุงรักษา 
   ตามรายละเอียดบทที่ 9 ขอ 30. 
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 4.4  ล้ินไลอากาศ (Decompressed Valve) (รูป 2.4 และ 7.6)   
   ติดตั้งอยูดานขางฝาสูบทุกสูบ  ทําหนาที่ปด – เปดหองเผาไหมเพื่อไลอากาศออกมาภายนอก
กอนเริ่มเดินเครื่อง 
  -  ลักษณะ 
   แทงล้ิน (Plug) (41407 ประกอบอยูกับเรือนล้ิน (4121) ปด – เปดโดยใชประแจครอง
พิเศษหมุนปด – เปด 
   ปลอกแทงล้ิน (Push Sleeve) (4123) เปนปลอกมีลักษณะเปนฟงเฟองอยูดานในสวม
อยูกับฟนเฟองของแทงล้ินและเรือนล้ินตลอดเวลาดวยกําลังสปริง (4122) เพื่อปองกันแทงล้ินปด - เปดดวย
ตัวเอง  
   เรือนล้ิน (4121) ดานหนึ่งประกอบติดกับฝาสูบมีรูระบายอากาศออกมาภายนอก
ดานขาง 
  -  การใชงาน 
  4.4.1 เมื่อหมุนเครื่องดวยมือ (Manual Bearing) 
   การหมุนเครื่องดวยมือและเปดล้ินไลอากาศจะกระทําเมื่อ 
    กอนการเดินเครื่องครั้งแรก (Initial Service) 
    กอนการเดินเครื่องเมื่อเลิกเครื่องเปนเวลานาน  
    กอนการเดินเครื่องเมื่อหลังจากหรือสงสัยวามีน้ําร่ัวเขาในกระบอกสูบ 
   -  การปฏิบัติ 
    ใชประแจครอบพิเศษสวมกดลงบนปลอกแทงล้ินใหยุบตัวลงจากฟนเฟองของ
แทงล้ินแลวหมุนทวนเข็มนาฬิกา (Anti – Clockwise) 2 – 3 รอบ (การหมุน 1 1/2 รอบ รูระบายอากาศของลิ้น
จะเปดเต็มที่) 
    ใชคันหมุนเครื่อง (Barring Lever) หมุนเครื่องที่สวนเชื่อมตอ (Coupling) 1 – 2 
รอบ สังเกตดูน้ําทะระบายออกมาจากแตละสูบและการหมุนของเครื่องจะตองไมติดขัดใชประแจครอบพิเศษ
สวมกดลงบนปลอกแทงล้ินใหยุบตัวลงจากฟนเฟองของแทงล้ินแลวกวดเขาใหพอตึงมือ 
  4.4.2  เมื่อหมุนเครื่องดวยระบบเริ่มเดิน (Starting Equipment Cranking) 
   การหมุนเครื่องดวยระบบเริ่มเดินและเปดล้ินไลอากาศจะกระทําเมื่อ 
    กอนการเดินเครื่องครั้งแรก (Initial Service) 
    กอนการเดินเครื่องเมื่อไมไดใชเครื่องเปนเวลานาน 
    กอนการเดินเครื่องเมื่อเลิกเครื่องดวยการปดล้ินอากาศดีฉุกเฉิน (Emergency Shut 
– off Flap) 
   -  การปฏิบัติ 
    เปดล้ินไลอากาศเชนเดียวกับขอ 4.4.1 
    กดปุมเริ่มเดินจนกระทั่งมีละอองน้ํามันเชื้อเพลิงพนออกมาจากรูระบายของลิ้นไล
อากาศเปนการทดลองระบบเริ่มเดินดวย 
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    ปดล้ินไลอากาศเชนเดียวกับขอ 4.4.1 
   -  การตรวจสอบเมื่อเดินเครื่องแลว 
    ใชมือสัมผัสดูที่รูระบายของลิ้นวามีแกสจากหองเผาไหมร่ัวออกมาหรือไม 
    ถามีใหใชประแจครอบพิเศษกวดลิ้นเขาอีก ถายังมีการั่วไหลอยูใหถอดล้ินออกมา
ตรวจซอมทําหรือเปลี่ยนใหเรียบรอย 
 
 
 
 

 
 
 4.5  สวนชวยเริ่มเดิน (Start Pilot) (รูป 7.7) 
  มี 2 ชุด ติดตั้งอยูทั้งสองดานของแถวสูบ ทําหนาที่สงสารชวยจุดระเบิดไปฉีดพนที่หัวฉีดฝอย 
(Spray Nozzle)  
  -  สวนประกอบที่สําคัญ 
   ตัวเรือน (Body or Housing) เปนโลหะออน (Light Metal)  
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   กระเปาะบรรจุ (Fuel Container) เปนกระเปาะพลาสติกใสมีเครื่องหมาย “Maxi” อยู
ดานขาง ประกอบติดอยูกับดานลางตัวเรือนสําหรับบรรจุสารชวยจุดระเบิด 
   ล้ินเติม (Filling Valve) มีลักษณะเปนแผนล้ินกันกลับ (Valve Plate) ซ่ึงจะถูกกดให
ยุบตัวเมื่อเติมสารชวยจุดระเบิด ประกอบติดอยูดานบนตัวเรือนดวยสลักเกลียวและมีฝาปด (Cover) อยู
ดานบน 
   หัวฉีดผสม (Mixing Nozzle) ประกอบอยูตอนกลางตัวเรือนดวยสลักเกลียว ทําหนาที่
ผสมอากาศกับสารชวยจุดระเบิดเพื่อสงไปหัวฉีดฝอย 
   ล้ินกันร่ัว (Sealing Valve) ประกอบอยูกับหัวฉีดผสม ทําหนาที่เปนล้ินกันกลับในทอ
ทางสงของสวนชวยเริ่มเดิน 
  -  การทํางาน 
   กําลังดันลมประมาณ 1.5 บาร จะเขาทํางานในสวนชวยเริ่มเดินที่ชองทางเขาและเขาไป
ภายในกระเปาะบรรจุและมีกําลังกดลงบนผิวหนาสารชวยจุดระเบิด ทําใหสารชวยจุดระเบิดไหลขึ้นไปตาม
ทอฉีด (Immersion Tube) ขณะเดียวกันลมสวนหนึ่งจะเขาไปชองทางรอบ ๆ หัวฉีดผสม ผสมกับสารชวยจุด
ระเบิด และสงผานลิ้นกันร่ัวออกไปตามทอทางสง เพื่อสงไปหัวฉีดฝอยที่ทอรวมอากาศดีตอไป 
  -  การเติมสารชวยจุดระเบิด (Filling) (รูป 7.7) 
   ใชขวดเติมโดยเฉพาะ 
   เปดฝาปด (Cover) 
   ใสปากขวดเติมลงในลิ้นเติมแลวกดลงจนกระทั่งสารชวยจุดระเบิดสูงถึงขีด “Maxi”  
   ระวังการลุกไหมจากสารชวยจุดระเบิด 
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 4.6  ล้ินผอนกําลังดัน (Pressure Relief Valve) (รูป 7.8) 
  ติดตั้งอยูระหวางล้ินลดกําลังดันและลิ้นหนวงเวลาทําหนาที่รักษากําลังดันลมในระบบเริ่ม
เดินเครื่องเมื่อเครื่องเย็น (Cold Start) ไมใหเกิน 2 บาร มีลักษณะเปนล้ินแผน (Plate Type) กดปดดวยกําลัง
ดันสปริง 
  -  การทํางาน 
   เมื่อล้ินกําลังดันในระบบไมเกิน 2 บาร ล้ินจะปด (Closed) ดวยกําลังดันสปริงเมื่อกําลัง
ดันลมเกิน 2 บาร จะดันใหล้ินแผนเปด (Open) ระบายลมออกทิ้งนอกระบบจนกระทั่งลมในระบบลดลงถึง 2 
บาร ล้ินก็จะปด 
  -  การซอมบํารุงรักษา 
   ตามรายละเอียดบทที่ 9 ขอ 31. 
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 4.7  ล้ินลดกําลังดัน (Pressure Reducing Valve)  (รูป 7.9) 
  ติดตั้งอยูที่ทางเขาลมของระบบเริ่มเดินเครื่องเมื่อเครื่องเย็น (Cold Start) ทําหนาที่ลดกําลังดัน
ลมเร่ิมเดิน (40 บาร) ลงมาเปนกําลังดันลมใชการประมาณ 1.5 บาร ซ่ึงสามารถตั้งคาไดโดยปรับแตงที่เกลียว
ปรับแตง (Adjusting Screw) 
  ล้ินลดกําลังดันนี้จะทํางานโดยอัตโนมัติในการรักษาคากําลังดันลมใชการใหคงที่ตลอดเวลา 
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 4.8  ล้ินหนวงเวลา (Delaying Valve) (รูป 7.10) 
  ติดตั้งอยูระหวางลิ้นผอนกําลังดันและสวนชวยเร่ิมเดินทําหนาที่หนวงเวลาลมที่เขาทํางานใน
สวนชวยเร่ิมเดิน (Start Pilot) ใหเขาทํางานชากวาลมเริ่มเดินที่เขาทํางานในกระบอกสูบ คือใหกําลังดันลม
เร่ิมเดินเขาทํางานดันลูกสูบใหเล่ือนลงกอนจึงเปดใหลมเขาทํางานในสวนชวยเริ่มเดิน (Start Pilot) เพื่อให
เครื่องเริ่มหมุนไปกอนที่สารชวยจุดระเบิดจะเขาไปในกระบอกสูบเปนการปองกันเครื่องยนต Knock 
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  -  การทํางาน 
   เมื่อไมมีกําลังดันลมเขาที่ชองทางเขา (A) ลูกสูบ (Piston) (3) จะถูกลดลงดวยกําลังกด
สปริงลูกสูบ (Piston Spring) (2) สงอาการใหล้ิน (Valve) (4) เปด (Open) ชองทางลมระหวางทางเขา (A) กับ
ชองทางออก (B) เนื่องจากสปริงลูกสูบ (2) มีกําลังมากกวาสปริงล้ิน (5) 
   เมื่อมีกําลังดันลมเขาที่ชองทางเขา (A) จะไหลผานล้ิน (Valve) (4) เขาดันลูกสูบ 
(Piston) (3) ใหยกตัวขึ้นเนื่องจากกําลังดันสปริงลูกสูบ (2) นอยกวากําลังดันสปริงล้ิน (5) +กําลังดันลมใต
ลูกสูบสงอาการใหล้ิน (Valve) (4) ปด (Closed) ชองทางลมระหวางชองทางเขา (A) กับชองทางออก (B) เปน
การเริ่มตนการหนวงเวลา 
   กําลังดันลมจากชองทางเขา (A) จะไหลผานชองจํากัด (Orifice) ไปถึงชองทางออก (B) 
ไดเปนการระบายกําลังดันลมออกจากหองลมชองทางเขา (A) เขาไปดันลูกสูบ (Piston) (3) จนกระทั่งกําลัง
ดัน A=B ล้ิน (Valve) (4) จะเปด (Open) เนื่องจากกําลังดันสปริงลูกสูบ (2) มากกวากําลังสปริงล้ิน (5) +กําลัง
ดันลมใตลูกสูบเปนการสิ้นสุดการหนวงเวลา 
   การเริ่มตนการหนวงเวลา (Start of Delaying) สามารถปรับแตงไดดวยเกลียวปรับแตง 
(Adjusting Screw)  
   ชวงเวลาการหนวง (Delay Duration) ปรับแตงไดดวยเกลียวรีดลม (Choke Screw) (7) 
 4.9  หัวฉีดฝอย (Start Pilot Spray Nozzle) (รูป 7.11) 
  มี 4 ชุด ติดตั้งอยูที่หัว – ทาย ทอรวมอากาศดีทั้งสองแถวสูบ  ทําหนาที่ฉีดพนสารชวยจุดระเบิด
ใหเปนฝอยเขาไปผสมกับอากาศดีในทอรวมอากาศดี 
  -  ลักษณะ 
   เปนหัวฉีดที่มีรูปฉีด (Spray Nozzle Orifice) อยูดานขางซึ่งจะฉีดสารชวยจุดระเบิด
ออกมาเปนฝอยขนานกับทอรวมอากาศดี ภายในประกอบดวยหมอกรองละเอียด (Filter) เพื่อปองกันสิ่ง
สกปรกเขาไปในทอรวมอากาศดี 
  -  การซอมบํารุงรักษา 
   ตามรายละเอียดบทที่  9 ขอ 32. 
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บทที่ 8 
คําแนะนําในการใชเครื่อง 
(Operating Instructing) 

 เพื่อใหเครื่องยนตสามารถใชการไดเปนระยะเวลานาน จึงตองมีการปฏิบัติงานที่ถูกตอง ในการ
ปฏิบัติตอเครื่องยนต ตั้งแตการเตรียมการเริ่มเดินเครื่อง การเดินเครื่อง การใชเครื่อง ตลอดจนการเลิกเครื่อง
และการดูแลรักษาเครื่อง ซ่ึงจะตองมีการปฏิบัติโดยเครงครัด จึงจะเกิดผลดีตอเครื่องยนตซ่ึงรวมไปถึงแนว
ทางการแกไขขอขัดของตาง ๆ ของเครื่องซึ่งอาจจะเกิดขึ้นไดงาย 
 
(1)  การเตรียมการกอนเริ่มเดินเคร่ือง (Start Preliminaries) 
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ขั้นการปฏิบัต ิ
 1.  คือ กอนเดินเครื่องครั้งแรกหรือหลังจากเลิกเครื่องเปนเวลานาน (มากกวา 3 เดือน) 
 2.  คือ หลังจากเลิกเครื่องเปนเวลานาน (มากกวา 1 สัปดาหและไมเกิน 3 เดือน) 
 3.  คือ หลังจากเลิกเครื่องเปนเวลาสั้น ๆ (ไมเกิน 1 สัปดาห) 
 4.  คือ หลังจากการซอมบํารุงรักษาขั้น W4 
 5.  คือ  หลังจากการซอมบํารุงรักษาขั้น W5 
 6.  คือ  หลังจากการซอมบํารุงรักษาขั้น W6 
 7.  คือ  หลังจากเลิกเครื่องหลายชั่วโมง 
 (2)  การเร่ิมเดินเคร่ือง (Starting of the Engine) 
 เครื่องยนตจะเริ่มเดินไดจะตอง 
  -  ไมมีภาระ (Load) หรือเขาคลัทชอยู 
  -  อุนเครื่องใหอุณหภูมิน้ําจืดระบายความรอนเครื่องไดประมาณ 40 0C 
  -  มีกําลังดันน้ํามันหลอเร่ิมเดิน (Priming Oil) 
 เมื่อมีการอุนเครื่อง (Preheating) ใหเลิกระบบอุนเครื่องกอนเริ่มเดินเครื่อง 
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 การปฏิบัติในการเริ่มเดินเครื่อง 
 2.1  กดปุมเริ่มเดินเครื่อง (Start) สูบน้ํามันหลอระบบเริ่มเดินจะทํางานสูบน้ํามันหลอจากอางน้ํามัน
หลอสงเขาทํางานในระบบน้ํามันหลอสวนขับหมุนเครื่อง (Crankdrive Oil System) และเครื่องควบคุม
ความเร็ว (Governor) จนกระทั่งกําลังดันน้ํามันหลอสูงถึงเกณฑกําหนด สวิทชควบคุมกําลังดันน้ํามันหลอ 
(Oil Pressure Control Switch) จะทํางานตอทางไฟฟาเขาทํางานในโซลินอยดของลิ้นลมไฟฟา 3 ทาง 
(Electro 3 – way Valve) ทําใหล้ินลมไฟฟา 3 ทางเปดลมเริ่มเดินเขาทํางานในระบบเริ่มเดินเครื่องยนตจะเริ่ม
หมุน 
 2.2  กดปุมเริ่มเดินไวจนกระทั่งเครื่องยนตมีการจุดระเบิดเรียบรอยถาเครื่องยนตไมจุดระเบิด
หลังจากเครื่องหมุนไปแลวประมาณ 3 วินาที ใหเลิกกดปุมเริ่มเดินชั่วขณะ แลวจึงกดปุมเริ่มเดินเครื่องใหม 
ถาเครื่องยนตยังไมจุดระเบิดอีกหลังจากการกดปุมเริ่มเดินครั้งที่ 2 แลว ใหหยุดหาสาเหตุและแกไขกอนเริ่ม
เดินเครื่องใหม 
  ในกรณีฉุกเฉินที่จะตองเร่ิมเดินเครื่องเมื่ออุณหภูมิต่ํากวา  30 0C ใหใชระบบเริ่มเดินเมื่อเครื่อง
เย็น (Cold Start) 
 2.3  เลิกกดปุมเริ่มเดิน 
  เมื่อเครื่องยนตเดินเรียบรอยแลว 
(3)  การตรวจสอบขณะเครื่องเดิน (Inspection During Engine Operating) 
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(4)  การอุนเคร่ือง (Warming – up the Engine) 
 ใหใชเครื่องโดยการเพิ่มภาระ (Load) อยางชา ๆ จนกระทั่งอุณหภูมิน้ํามันหลอล่ืนเครื่องยนตสูงถึง 
60 0C จึงจะใชเครื่องรับภาระเต็มที่ (Full Load) 
(5)  การตรวจสอบขณะเครื่องมีภาระ (Checks with Engine Under Load) 
 

 หมายเหตุ 
  -  เมื่อเดินเครื่องครั้งแรก (Initial Service) 
  -  หลังจากเลิกเครื่องเปนเวลานาน 
 
 
(6)  การเลิกเคร่ือง (Engine Shut – down) 
 6.1  โดยปกติ (Normal Shut – down)
  กอนเลิกเครื่องใหลดอุณหภูมิของเครื่องลงโดยการเดินเครื่องเบาตัวเปลา (Idling Speed) ให
อุณหภูมิน้ําจืดระบายความรอนเครื่องต่ําสุดและคงที่ประมาณ 5 นาที เพื่อปองกันการเกิดความเคนจากความ
รอน เนื่องจากการสะสมความรอนของเครื่อง 
  กดปุมเลิกเครื่อง (Stop) จะกระทั่งเครื่องหยุด 
 6.2  โดยการเลิกเครื่องฉุกเฉิน (Emergency Shut – down)  
  ถาโซลินอยดของเครื่องควบคุมความเร็วไมทํางาน สามารถเลิกเครื่องไดโดยใชคันเลิกเครื่อง 
(Manual Control) ที่เครื่องควบคุมความเร็วหรือปดล้ินปดอากาศดีฉุกเฉิน (Emergency Shut – down Flap) 
ไดโดยการกดปุมเลิกเครื่องฉุกเฉิน (Emergency Stop) หรือโยกคันปดฉุกเฉินบริเวณดาน KGS. ของเครื่อง 
ใหล้ินปดอากาศดีฉุกเฉินปดทอรวมอากาศดีเขาเครื่อง 
 
(7)  การปฏิบัติหลังจากเลิกเคร่ืองแลว (Operation After Shut – down) 
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  -  ตรวจสอบชวงเวลาหยุดหมุน (Run Down ) ของเครื่องเทอรโบชารจ 
   รายละเอียดตาม บทที่ 9 ขอ 25.4 
  -  โยกคันหมุนหมอกรองน้ํามันหลอล่ืน (Ratchet Lever ) 
   รายละเอียดตาม บทที่ 9 ขอ 8 และ 9 
  -  ปดล้ินทางดูดน้ําทะเลเขาเครื่อง 
  -  ลางทําความสะอาดสวนตาง ๆ ที่เปรอะเปอนน้ําทะเล 
  -  เปดล้ินระบายน้ํา (Drain Line) ระบบแกสเสียเฉพาะ 
 ในกรณีที่ทอแกสเสียของเครื่องติดตั้งอยูบนดาดฟา ระบบแกสเสียจะตองมีถังพักน้ําที่ติดตอกับทอ
ระบายน้ํา เพื่อรับน้ําที่เขาไปในปลองแกสเสียและระบายออกทิ้งลงทองเรือเพื่อปองกันไมใหน้ําสวนนี้เขาไป
ในเทอรโบชารจและปองกันไมใหแกสเสียปนไปกับน้ําที่ระบายทิ้ง โดยมีล้ินปด – เปดที่ทอระบายน้ํานี้ซ่ึง
จะตองปด (Closed) เมื่อเดินเครื่องและเปด (Open) หลังจากเลิกเครื่องหรือใชทอกาลักน้ํา (Syphon) แทนลิ้น
ปด – เปด 
  -  ตรวจสอบสลักยึดแทนเครื่อง 
   ตรวจสอบสลักยึดติดตั้งเครื่องและการยึดตัวของอุปกรณหลังจากการทดลองใชเครื่อง
คร้ังแรก (First Trial Run) 
(8)  การดูแลรักษาเครื่อง (Preservation) 
 ถาระยะเวลาการใชเครื่องเกิน 3 เดือน ใหปฏิบัติดังนี้ 
 8.1  การดูแลรักษาขั้นตน (Large – Scale Preservation)
  8.1.1  การดูแลรักษาภายใน (Internal Preservation) 
   ในขณะเครื่องยังอยูในอุณหภูมิใชงาน (Operating Temperature) 
   -  เปดระบายน้ํามันหลอออกจาก 
    อางน้ํามันหลอ (Oil Pan) 
    หมอถายเทความรอนน้ํามันหลอ (Oil Heat Exchanger) 
    หมอกรองน้ํามันหลอ (Oil Filters) 
    หมอกรองละเอียดทางลัด (Secondary Flow Filters) 
   -  ปดล้ินระบายน้ํามันหลอที่เปดทั้งหมด 
   -  เติมน้ํามันหลอชนิดพิเศษสําหรับรักษาเครื่อง (Preservation Oil) ใสเครื่องอยางนอย
ที่สุดใหถึงขีดต่ําสุดของเหล็กวัดระดับ (รายละเอียดน้ํามันหลอชนิดพิเศษดูในคูมือ Fluids and Lubricants 
Specification No. 1061) 
   -  ถอดทอทางดูดสูบสงน้ํามันเชื้อเพลิง (Fuel Delivery Pump) ไปประกอบดับทอทาง
ถังบรรจุน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดพิเศษสําหรับรักษาเครื่อง (Preservation Fuel) (รายละเอียดในคูมือเลมเดียวกับ
น้ํามันหลอชนิดพิเศษ) 
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   -  เร่ิมเดินเครื่อง (Start) 
    เดินเครื่องตัวเปลา (Idling Speed) ประมาณ 15 นาที ใหอุณหภูมิน้ําจืดระบาย
ความรอนเครื่องสูงประมาณ 80 0C เพื่อปองกันการกลั่นตัวของน้ําในระบบทางเดินอากาศดี 
   -  เลิกเครื่อง (Stop) 
    กอนเลิกเครื่อง ใหฉีดพนน้ํามันหลอชนิดพิเศษเขาที่ชองทางดูดอากาศดีของเทอร
โบชารจเพื่อเขาไปเคลือบสวนตาง ๆ ภายในระบบอากาศดี 
   -  ถอดประกอบทอทางน้ํามันเชื้อเพลิงเขาที่เดิม 
   -  ปลอยใหเครื่องเย็นลงจนกระทั่งอุณหภูมิน้ําจืดระบายความรอนประมาณ 30 – 40 0C 
   -  ถอดปลั๊กระบายของทอรวมอากาศดี 
   -  เปดล้ินไลอากาศ (Decompression Valve) 
   -  ฉีดพนน้ํามันหลอชนิดพิเศษ เขาไปในทอรวมอากาศดีทางรูปล๊ักระบายที่ถอดออก 
   -  หมุนเครื่องดวยระบบเริ่มเดินจนกระทั่งมีละอองน้ํามันหลอชนิดพิเศษพนออกมาที่
ล้ินไลอากาศเปนการเคลือบผิวภายใน , ช้ินสวนภายในตาง ๆ 
   -  ปดปลั๊กระบายของทอรวมอากาศดี 
   -  เติมน้ํามันหลอชนิดพิเศษ เขาไปในทอทางลมเริ่มเดินเครื่องเปนการเคลือบผิวภายใน
ของระบบลมเริ่มเดิน พรอมทั้งหมุนเครื่องดวยระบบเริ่มเดิน 
   -  ระบายน้ํามันหลอชนิดพิเศษ ออกจากอางน้ํามันหลอ (Oil Pan) 
  8.1.2  การดูแลรักษาภายนอก (External Preservation) 
   หลังจากการปฏิบัติดูแลรักษาภายในเรียบรอยแลว ใหปฏิบัติดังนี้ 
   -  ช้ินสวนภายนอกที่ไมตองทาสีใหฉีดพนดวยน้ํายากันสินมใหทั่วทุกสวน 
(รายละเอียดดูในคูมือ MTU Working Material Specification No. 1061) 
   -  เพลาภายนอกตาง ๆ ใหทาจาระบีใหทั่วเพื่อปองกันสนิม 
  8.1.3  ลางระบบน้ําทะเลระบายความรอนดวยน้ําจืด (Flushing) 
   -  เมื่อเลิกใชการเครื่องเปนเวลานาน ใหลางระบบน้ําทะเลระบายความรอน (Sea Water 
System) ดวยน้ําจืด (Fresh Water) กอนเลิกเดินเครื่อง 
 8.2  การดูแลรักษาขั้นละเอียด (Small – Scale Preservation)
  8.2.1  การตรวจดูความเสียหายและการเกิดสนิมภายนอก (External Defect and Corrosion)  
   -  ถาเกิดสนิมใหขูดออกแลวเคลือบน้ํายาปองกันสนิมใหม 
  8.2.2  การตรวจชิ้นสวนภายในและหลังจากการดูแลรักษา (After – Preservation) 
   -  ถอดฝาชองตรวจ (Inspection Cover) ขางเรือนสูบและฝาปด (Top Cover) ของเรือน
ลูกเบี้ยวและกระเดื่อง (Cam and Rocker Housing)  
   -  ตรวจดูความชื้น สนิมและการชํารุดเสียหายของชิ้นสวนภายในใหทั่ว โดยการหมุน
เครื่องดวยมือและสังเกตดูการหมุนปกติตองไมติดขัด 
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   -  ฉีดพนน้ํามันหลอชนิดพิเศษ เขาไปในหองเพลาขอเหวี่ยง (Crank Case) กลไก
ควบคุมล้ินและหมูเฟองขับ (Valve Gear and Gear Train Component) พรอมทั้งหมุนเครื่องไปดวย 
   -  ถอดปลั๊กอุดทอรวมอากาศดี 
   -  ใชทอตอฉีดพนน้ํามันหลอชนิดพิเศษ เขาภายในยอดสูบทุกสูบ โดยหมุนเครื่องให
สูบนั้นอยูตําแหนง Overlap กอนฉีดพน แลวหมุนเครื่องดวยมือหลาย ๆ คร้ัง 
   -  ถอดฝาปด (Cover) เครื่องควบคุมความเร็ว (Governor) 
   -  ฉีดพนน้ํามันหลอชนิดพิเศษเขาเครื่องควบคุมความเร็ว ขณะเดียวกันโยกคันควบคุม 
(Regulating Lever) และคันเลิกเครื่อง (Shut – down Lever) หลาย ๆ คร้ัง 
   -  ฉีดพนน้ํามันหลอชนิดพิเศษ เขาที่ทางดูดอากาศดีของเทอรโบชารจพรอมทั้งหมุน
เพลาหมุน (Rotor) ดวย 
   -  ปดสวนตาง ๆ ที่เปดออกมาเขาที่ 
   -  ประกอบทอทางตาง ๆ ที่ถอดออกมาเขาที่ 
   -  ปดล้ินไลอากาศ (Decompression Valve) 
  8.2.3  การดูแลรักษาภายนอก 
   -  เชนเดียวกับขอ 8.1.2 
(9)  การปฏิบัติกอนการใชเคร่ืองที่มีการปฏิบัติดูแลรักษา (Putting  into Service) 
 -  ตรวจดูความเสียหายหรือผิดปกติ สนิม ช้ินสวนภายนอก ถาเกิดสนิมใหขูดออกแลวเคลือบใหม 
 -  เปดฝาชองตรวจ (Inspection Cover) ขางเรือนสูบและฝาปด (Top Cover) ของเรือนลูกเบี้ยวและ
กระเดื่อง (Cam and Rocker Housing) ตรวจดูความชื้น สนิม และความเสียหายตาง ๆ ของชิ้นสวนภายใน 
 -  เปดล้ินไลอากาศ (Decompression Valve) แลวหมุนเครื่องดวยมือ ตรวจดูการหมุนของเครื่อง 
จะตองไมติดขัด 
 -  ปดฝาปดที่เปดออกเขาที่เดิม 
 -  ระบายน้ํามันหลอชนิดพิเศษ ฯ ออกจากอางน้ํามันหลอ (Oil Pan) และหมอกรองน้ํามันหลอ (Oil 
Filters) ใหหมด 
 -  ทดสอบการทํางานของเครื่องควบคุมความเร็ว (Governor) 
 -  ตรวจสอบวาสวนควบคุมเครื่อง (Regulating Linkage) ใหเคล่ือนไหวไดคลองตัว 
 -  เตรียมการกอนเริ่มเดินเครื่อง ตามรายละเอียดขอ 1 
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(10)  แนวทางการแกไขขอขัดของ (Hints for Troubleshooting) 
 สาเหตุของการขัดของของเครื่องสามารถทราบไดดดยการวิเคราะหจากขอสังเกตอาการของเครื่อง
โดยละเอียด 
 ขอขัดของบางอยางที่ไมสามารถหาสาเหตุไดทันทีขณะใชงานเครื่อง แนะนําใหลดความเร็วลงมา
เดินเบาหรือเลิกเครื่อง และเปนการดีที่สุดควรเลิกเครื่อง กอนที่จะเกิดความเสียหายกับเครื่องมากขึ้น 
 10.1  ขณะเตรียมการเดินเครื่อง (Stand – by)
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 10.2  ขณะเริ่มเดินเครื่อง (During Starting)
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 10.3  ขณะใชงานเครื่อง (During Operation)
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(11)  สีของแกสเสีย (Exhaust Gas Coloring) 
 ถาเปนการเผาไหมภายในกระบอกสูบเปนไปอยางถูกตองสมบูรณดีแลว แกสเสียจะเปนสีเทาออน 
(Light Gray) 
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 ลักษณะของสีแกสเสียที่ผิดปกติอาจเปนไปได 3 ลักษณะ คือ 
 

 
********** END ********** 
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บทที่ 9 
การซอมบํารุงรักษาเครื่องยนต 
(Maintenance for the Engines) 

 การซอมบํารุงรักษาเครื่องยนต MTU ทุกแบบโดยปกติจะมีแผนการซอมบํารุงรักษาเครื่องยนต 
(Maintenance Plan) และตารางเวลาการซอมบํารุงรักษาเครื่องยนต (Maintenance Time Schedule) 
กําหนดการซอมบํารุงรักษาเครื่องยนตและระยะเวลาที่ตองทําการซอมบํารุงรักษาเครื่องยนตมาเรียบรอย จึง
เปนการงายขึ้นในการปฏิบัติงานระบบซอมบํารุงตามแผน  (Planned Maintenance System or PMS.) ของ
กองทัพเรือ 
 ตารางเวลาการซอมบํารุงรักษาเครื่อง (Maintenance Time Schedule)  
  เปนตารางกําหนดขั้นการซอมบํารุงรักษาเครื่องตามชั่วโมงใชงานหรือระยะเวลาใชการของเครื่อง 
(ตองทําเมื่อไร) โดยแยกตามกลุมการใชงานของเครื่อง (Application Group) (ตามรายละเอียดบทที่ 1 ขอ 1) 
 การปฏิบัติงานซอมบํารุงรักษาเครื่องในแตละขั้นจะตองปฏิบัติเมื่อครบชั่วโมงใชงานของเครื่องหรือ
ครบระยะเวลาใชการของเครื่องตามตารางดังกลาวนี้ 
 แผนการซอมบํารุงรักษาเครื่อง (Maintenance Plan)  
  เปนแผนงานปฏิบัติในการซอมบํารุงรักษาเครื่องในขั้นตาง ๆ (W1 – W6) ตามลําดับขั้น (ตองทํา
อะไร) โดยแยกเปนแตละแบบของเครื่อง เชน เครื่อง V 538 TB เครื่อง V 396 TC เครื่อง V 396 TB เปนตน 
 การปฏิบัติตามแผนการซอมบํารุงรักษาเครื่องจะเริ่มจากขั้น W1 ขึ้นไปตามลําดับถึงขั้น W6 การซอม
บํารุงรักษาเครื่องขั้น W1 – W4 สามารถปฏิบัติไดเมื่อเลิกเครื่องตามปกติ โดยไมถอดประกอบเครื่องในขั้น 
W5 จะตองถอดประกอบเปนบางสวน ในขั้น W6 จะตองยกเครื่องขึ้นไปถอดประกอบปฏิบัติบนโรงงานซอม
ทํา 
 การซอมบํารุงรักษาเครื่องเมื่อเลิกเครื่องเปนเวลานาน จะตองมีการเดินเครื่องและอุนเครื่องโดยใช
ภาระบางสวน (Partial Lead) แลวใชภาระประมาณ 60 – 80 % ของกําลังงานตอเนื่องใชเครื่องประมาณ 30 
นาที 
 การซอมบํารุงรักษาเครื่องครั้งแรก (One Time Additional Operations) คือการซอมบํารุงรักษาเครื่อง
ใหม หรือเครื่องที่ทําการซอมบํารุงรักษาในขั้น W5 หรือ W6 หลังจากใชงานครบ 50 ช่ัวโมง 
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การปฏิบัติในการซอมบํารุงรักษาเครื่องที่ควรทราบ 
(1)  การติดตั้งเครื่อง (Engine Mounting) (รูป 9.1) 
 1.1  การตรวจสอบความแนนของสลักยึดตาง ๆ  
    จะตองตรวจตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 19.01   
  การปฏิบัติ 
   -  ใชคอนเคาะหรือประแจกวดดูการหลุดหลวมของสลักยึดตาง ๆ ถามีการหลุดหลวม
ใหใชประแจกวดใหแนน 
   -  ตรวจสอบระยะหางของสลักยึด (Catcher Bolt Clearance) จะตองมีประมาณ 2 มม. 
(ระยะ A = 2 มม.) 
 1.2  การตรวจสอบดวยสายตา   
    จะตองตรวจตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 19.02 
  การปฏิบัติ 
   -  ตรวจดวยสายตา สังเกตดูสภาพน้ํายาเคลือบผิวและรอยแตกชํารุดเสียหายของแผน
ยาง Schwingmetal 
   -  การทําความสะอาดแผนยาง หามใชน้ํามันหรือน้ํายาที่ทําใหแผนยางชํารุดเสียหาย 
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(2)  การเชื่อมตอกําลัง (Coupling) (รูป 9.2) 
 การตรวจดวยสายตา ตองตรวจตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 88.02 
 เพื่อตรวจดูการบิดตัวผิดรูปและรอยแตกของวงยางสวนรับแรง 
 บนหนาแปลนตัวนอกและหนาแปลนตัวในจะมีเครื่องหมายเปนขีดจํากัด (Limiting Mark) เพื่อ
สะดวกตอการตรวจดูการผิดรูปของวงยางสวนรับแรงทั้งสอง โดยที่หนาแปลนตัวนอกจะมีเครื่องหมายอยู 2 
จุด หางกันพอสมควรและที่หนาแปลนตัวในจะมีเครื่องหมายอยู 1 จุด ซ่ึงปกติจะอยูกึ่งกลางระหวางจุด 
เครื่องหมายทั้งสองของหนาแปลนตัวนอก 
   -  ถาเครื่องหมายบนหนาแปลนตัวในบิดไป ถึงเปนแนวเดียวกับ เครื่องหมายบนหนา
แปลนวงนอกและจุดศูนยกลางหนาแปลนแสดงวา วงบางสวนรับแรงนั้นตองเปลี่ยนใหม (เกิน 150) 
   -  ตรวจดูรอยแตกของวงยางสวนรับแรง ซ่ึงรอยแตกตามผิวของวงยางจะไมเปน
อันตรายตอวงยาง แตถามีการฉีกขาดของโครงเสนใยผาของวงยางมาก ๆ ควรเปลี่ยนยางใหม 
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(3)  ฝาสูบ  (Cylinder Head) 
 3.1  การตรวจสอบหัวฉีดเผาไหม (Burner) 
  จะตองตรวจสอบตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 05.02 และ 05.06 
  จะตองตรวจสอบตําแหนง (Correct Seating) และสภาพการทํางาน (Function Condition) ของ
หัวฉีดเผาไหม ดังนี้ 
  การปฏิบัติ 
   -  ถอดหัวฉีดรวมออก (Unit Injector) 
   -  รายละเอียดการถอดประกอบตามคูมือ Publication 1222/2 
   -  คลายนัตปลอก (Slotted Nut) ออกดวยประแจครอบ (รูป 9.3) 
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   -  ถอดปลอกรับหัวฉีดรวม (Shouldered Bush) ออกดวยเครื่องมือดึง (Extracting Tool) 
(รูป 9.4) 

 
 
 
   -  ใชไฟสองตรวจ (Torch Light) สองตรวจดูภายในหองเผาไหมและหัวฉีดเผาไหม 
(รูป 9.5) 
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   -  ถาหัวฉีดเผาไหมมีรอยแตกราวระหวางรูเกิน 3 แหง หรือเกิดรอยเผาไหมเปนจุด ๆ 
จะตองเปลี่ยนใหม 
   -  ถาหัวฉีดเผาไหมมีการผิดปกติหลายหัวฉีดใน 1 เครื่อง หรือตองเปลี่ยนหัวฉีดเผา
ไหมทั้งหมด ใหแจงตอทางบริษัท MTU เพื่อตรวจหาสาเหตุตอไป 
   -  ในการเปลี่ยนหัวฉีดเผาไหมใหม จะตองตรวจสอบความยาวของหัวฉีดเผาไหมใหได
ระยะไมเกินกําหนดโดยเปรียบเทียบกับหัวฉีดเผาไหมเกาที่ถอดออก ซ่ึงจะตองไมยาวกวาของเกา ถาเกินให
ตัดหรือปาดออกไดไมเกิน 0.6 มม. (ระยะ X ) (รูป 9.6) 
 

 
   -  การประกอบหัวฉีดเผาไหมใชแรงกวด 550 Nm. (รูป 9.7) 
   -  ตรวจสอบตําแหนงโดยใชประแจครอบและประแจปอนด (Torque Wrench) กวดเขา
ดวยกําลังทดสอบ 550 Nm. (รูป 9.7) 
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   -  ถาหัวฉีดเผาไหมเกิดชํารุดเสียหายจากแรงกวด จะตองถอดฝาสูบออกเพื่อตรวจซอม
ตอไป การกวดหัวฉีดเผาไหมใหแนนจะตองใชเครื่องมือตอก (Peening Tool) ตอกดานขอบบนของหัวฉีดให
เขารอง แลวจึงประกอบปลอกรับหัวฉีดรวม (Shouldered Bush) นัตปลอก (Slotted Nut) และหัวฉีดรวม 
(Unit Injector) เขาที่ (รูป 9.8) 
 

หมายเหตุ  10 Nm  ≅  1 Kg - m 
   -  การประกอบและติดตั้งหัวฉีดรวม รายละเอียดในคูมือ Publication No. 1222/2 
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(4)  เรือนลูกเบี้ยวและกระเดื่อง (Cam and Rocker Housing) 
 4.1  การตรวจสอบเรือนลูกเบี้ยวและกระเดื่อง 
  ตองตรวจสอบตามตารางการซอมบํารุง Code No.06.01 และ 06.12 โดยปฏิบัติดังนี้ 
   -  ถอดฝาปดแผนบน (Top Cover) ออก แลวเดินเครื่องที่ความเร็วเดินเบา (Low Idle)  
   -  ตรวจสอบการหลอล่ืนตามจุดตาง ๆ ที่ลูกศรชี้จะตองมีน้ํามันหลออกมาใหเห็น (รูป 
9.9) 
   -  ตรวจสอบกระเดื่องกดลิ้น (Valve Rocker) และลูกเบี้ยว (Cam) ดวยสายตา ถาอยูใน
สาภพหรือทํางานผิดปกติจะคล้ํา (Dark Colouring) ตองถอดเรือนลูกเบี้ยวและกระเดื่องออกมา เพื่อแกไข
ซอมทําการผิดปกติ 
   -  ตรวจสอบการรั่วไหลของขอตอทางน้ํามันเชื้อเพลิงเขาหัวฉีดรวม ถามีใหกวดให
แนน ถายังร่ัวอีกตองถอดหัวฉีดรวมออกเพื่อแกไขซอมการรั่วตอไป 
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 4.2  การตรวจสอบกระเดื่องกดลิ้น (Valve Rocker) (รูป 9.10) 
  การปฏิบัติ 
   -  ตองตรวจสอบตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 06.13 โดยตรวจสอบ
ในขณะล้ินปด คือ ลูกกล้ิงกระเดื่อง (Rocker Roller) จะตองแตะสัมผัสกับลูกเบี้ยว (Cam Camshaft) และ
ปลอกนํา (Guide Bush) โดยปฏิบัติดังนี้ 
   -  ถอดฝาครอบแผนบน (Top Cover) ออก 
   -  เดินเครื่องตัวเปลาเปนระยะเวลาสั้น ๆ เพื่อเปนการสรางเบาะน้ํามันหลอล่ืนในชุด
กระเดื่องกดลิ้นไฮดรอลิกส ทําใหกระเดื่องกดลิ้นแตะสัมผัสที่ฝาครอบกานลิ้นทุกล้ิน แตน้ํามันหลอในสวนนี้
อาจระบายออกไดระหวางการตรวจสอบ ดังนั้นควรใชสูบน้ํามันหลอเร่ิมเดิน (Priming Oil Pump) ตอเขา
ระบบน้ํามันหลอกลไกควบคุมล้ิน (Valve Gear Oil System) ทางดาน KS แทน 
   -  หมุนเครื่องดวยมือ ใหสูบ A1 อยูที่ศูนยตามบนจังหวะจุดระเบิด (Firing TDC.) ทํา
ใหลูกกล้ิงกระเดื่องกดลิ้น (Rocker Roller) ทั้ง 6 ชุด สัมผัสอยูที่ฐานลูกเบี้ยว (Base Circle) ของลูกเบี้ยว 
(Cam) 
   -  ใชเครื่องมือวัด (Gauge) วัดระยะหางระหวางคันกระเดื่อง (Measuring Stop) กับ
เดือยหมุน (Eccentric Pin) 
   -  ถาดานหนาของเครื่องมือวัดสอดเขาไดพอดีแสดงวาจะตองเปลี่ยนฝาครอบกานลิ้น 
(Valve Cap) ในไมชา 
   -  ถาดานบางของเครื่องมือวัดสอดเขาไดพอดี แสดงวาจะตองเปลี่ยนฝาครอบกานลิ้น 
(Valve Cap) ใหมทันที ใหมีความสูงนอยลง 
   -  ตรวจสอบตามขั้นตอนดังกลาวจนครบทุกล้ินของสูบแลวจึงตรวจสอบในสูบตอไป 
จนครบทุกสูบ เสร็จแลวประกอบฝาปดแผนบนเขาที่เดิม 
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(5)  เคร่ืองควบคุมความเร็ว (Engine Governor) 
 การทดสอบการทํางาน (Function Test) 
 5.1  สวนจํากัดการฉีดน้ํามันเชื้อเพลิงตามความเร็ว (DBR.) (รูป 2.20) กดปุมทดสอบ DBR. (13) 
ขณะเดินเครื่อง สังเกตดูมุมคันแร็คจะตองเปลี่ยนไป 
 5.2  เครื่องควบคุมความเร็ว (Speed Governor) (รูป 9.11) 
  จะตองทดสอบ เมื่อ 
   -  กอนการเดินเครื่องครั้งแรก (Initial Service) 
   -  หลังจากปรับหรือซอมทําเครื่องยนตหรือเครื่องควบคุมความเร็ว 
   -  หลังจากครบชั่วโมงใชงานการซอมบํารุงรักษา 
  การปฏิบัติ 
   -  ปองกันเครื่องยนตเร่ิมเดินดวยการตัดวงจรไฟฟาสวิทชควบคุมกําลังดันน้ํามันหลอ 
(Oil Pressure Control Switch) หรือปดล้ินลมเขาระบบลมเริ่มเดินเครื่อง 
   -  เดินสูบน้ํามันหลอเร่ิมเดินจนไดกําลังดันน้ํามันหลอใชการ 
   -  ตรวจสอบดูการเริ่มฉีดน้ํามันเชื้อเพลิงที่มุมคนแร็คจะตองอยูในมุมตามคูมือแตละ
เครื่อง 
   -  เลิกเครื่องดวยกลไก (Shut – Down Mechanism) (คันเลิกเครื่องที่เครื่องควบคุม
ความเร็ว) 
   -  ตรวจสอบดูการหยุดฉีดน้ํามันเชื้อเพลิงที่มุมคันแร็ค ปกติจะชี้มุม 100  
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(6)  เคร่ืองควบคุมอุณหภูมิน้ํามันหลอ (Engine Oil Thermostat) 
 6.1  การทดสอบการทํางาน (Function Test) (รูป 3.5) 
  ในขณะเดินเครื่องและอุณหภูมิน้ํามันหลอสูงกวา 80 0C  
  กดเดือยทดสอบ (6) เขาไป เพื่อใหเดือยทดสอบ (6) ไปดันสวนรับความรอน (2) เล่ือนตัวจะทํา
ใหล้ินเลื่อนลูกสูบ (10) เล่ือนตัวดวย เปนการปด (Closed) ชองทางน้ํามันหลอไปเขาหมอถายเทความรอน
น้ํามันหลอ อุณหภูมิน้ํามันหลอจะเพิ่มสูงขึ้นแสดงวา เครื่องควบคุมอุณหภูมิน้ํามันหลอทํางานปกติ 
 6.2  การเปลี่ยนสวนรับความรอนใหม (Thermally Responsive Element) (รูป 9.12) 
  จะตองเปลี่ยนตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 27.01 
  การปฏิบัติ 
   -  คลายสลักยึด (Fixing Screw) ที่ฝาปด (Cover) ทั้งสอง (2) , (4) ออก 
   -  ถอดฝาปด (Cover) พรอมแผนกันร่ัว (Gasket) ออก 
   -  ระวังล้ินเล่ือนลูกสูบ (Piston Slide) (7) ไดรับแรงดันจากสปริง (8) อยู 
   -  ถอดล้ินเล่ือนลูกสูบ (7) และสวนรับความรอน (5) ออก 
   -  ประกอบสวนรับความรอนเดิมเขากับล้ินเล่ือนแลววัดระยะ “X” จดบันทึกไว 
   -  ประกอบสวนรับความรอนใหมเขากับล้ินเล่ือนแลววัดระยะ “X” จดบันทึกไว 
   -  การวัดระยะ “X” ทั้งสองครั้ง จะตองวัดที่อุณหภูมิเดียวกัน 
   -  ปรับแตงระยะ “X” ของสวนรับความรอนใหมใหเทากับระยะ “X” ของสวนรับ
ความรอนเดิม โดยการหมุนเกลียวปรับแตง (Set Screw) (1) แลวกวดนัตลอค (Counter Nut) ใหแนน 
   -  ประกอบลิ้นเล่ือนลูกสูบ (7) และสวนรับความรอนใหม (5) เขาที่เดิม 
   -  ประกอบฝาปด (Cover) ทั้งสองเขาที่เดิม 
   -  ถาการปรับแตงระยะสวนรับความรอนถูกตอง ที่อุณหภูมิ 20 0C ขอบล้ินเลื่อนจะเริ่ม
ปดเมื่อเดินเครื่องใหมใหทดสอบการทํางานตามขอ 6.1 
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(7)  หมอกรองละเอียดทางลัด (Engine Oil Secondary Flow Filter) 
 การเปลี่ยนไสกรอง (รูป 3.6) จะตองเปลี่ยนตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 16.11 
  การปฏิบัติ  
   -  คลายปลั๊ก (3) และระบายน้ํามันหลอในหมอกรองทิ้ง 
   -  คลายสลักยึดฝาปดหมอกรอง (16) แลวถอดออกพรอมแหวนกันร่ัว (1) 
   -  ถอดฝาปดหมอกรอง (2) และวงกันร่ัว (15) ออก 
   -  ถอดสปริง (14) และแหวนรองสปริง (12) ออก 
   -  ถอดไสกรองออกทิ้ง 
   -  ทําความสะอาดเรือนหมอกรอง (9) และฝาปดหมอกรอง (2) ใหสะอาดทั้งภายใน
และภายนอก  
   -  ใสปล๊ักระบาย (3) เขาที่เดิม 
   -  ประกอบไสกรองใหมเขาที่เรือนหมอกรอง (9) 
  * ระวังแหวนรองระหวางไสกรองทั้งสองใบจะไมเขาที่หรือเสียหายได 
   -  ใสแหวนรองสปริง (12) เขาที่ 
   -  ใสสปริง (14) ลงบนแหวนรองสปริง (12) 
   -  ใสฝาปดหมอกรอง (2) พรอมวงกันร่ัว (15) อันใหมเขาที่ 
   -  ใสสลักยึดฝาปดหมอกรอง (16) พรอมแหวนกันร่ัว (1) เขาที่ 
  หมายเหตุ 
   วงกันร่ัว (15) ตองเปลี่ยนใหมทุกครั้งที่เปลี่ยนไสกรอง 
(8)  หมอกรองตะแกรงหยาบ (Engine Oil Gap Filter or Coarse Filter) 
 8.1  การระบายตะกอนน้ํามันหลอสกปรกออกจากหมอกรอง (รูป 3.7) 
   - โยกคันหมุนทางเดียวใหไสกรองหมุน 1 – 2 รอบ ขณะที่น้ํามันหลอยังอุนอยู 
   -  ถอดปลั้กระบายและระบายตะกอนน้ํามันหลอในหมอกรองออกทิ้งใหหมด 
   -  ใสปล๊ักระบายเขาที่ 
 8.2  การรั่วที่หัวหมอกรอง (รูป 3.7) 
  ที่แกนหมอกรองบริเวณหัวหมอกรองจะมีปลอกอัดกันร่ัว (Stuffing Box) ซ่ึงจะกวดอัดใหแนน
โดยนัตบังคับ ทําหนาที่ปองกันน้ํามันหลอภายในหมอกรองรั่วออกมาตามแกนหมอกรอง ซ่ึงอาจเกิดร่ัวได
จากการใชคันหมุนทางเดียว สามารถแกไขไดดวยการกวดนัตบังคับใหแนนขึ้นอีกเล็กนอย โดยตองระวัง
ไมใหแนนเกินไป โดยการทดลองใชคันหมุนทางเดียว ซ่ึงปกติจะตองไมใชแรงโยกมากเกินไป 
 8.3  การทําความสะอาดหมอกรอง (รูป 9.13) 
  จะตองทําความสะอาดตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 16.18 
  การปฏิบัติ 
   -  ระบายน้ํามันหลอในหมอกรองออกทิ้งทางปลั๊กระบาย 
   -  ถอดหมอกรองทั้งชุดออกจากเครื่อง 
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  *  หามถอดไสกรองหรือถอดทําความสะอาดภายในหมอกรองขณะที่ชุดหมอกรองติดอยูกับ
เครื่อง เพราะจะทําใหน้ํามันหลอสกปรกปนไปในทอทางน้ํามันหลอสะอาดได 
   -  ใชปากกาจับเรือนหมอโดยใชแผนอะลูมิเนียมรองปากกา เพื่อปองกันเรือนหมอ
กรองเสียหาย 
   -  ถอดนัตล็อคและหัวหมอกรองซึ่งประกอบติดกับไสกรองออก 
   -  ถอดนัตยึดแปรงกวาด (Fixing Screw) 4 ตัว และนัตยึดไสกรองตรงกลาง 1 ตัว แลว
จึงดึงไสกรองออกจากหัวหมอกรอง 
   -  ลางทําความสะอาดไสกรองและแปรงกวาดดวยน้ํายา Grease Dissolving Cleaning 
Agent (น้ํายาลางคราบน้ํามันอยางเจือจาง) 
   -  ตรวจชิ้นสวนตาง ๆ ใหละเอียด เปล่ียนสวนที่ชํารุดและวงกันร่ัว (Sealing Ring) 
ทั้งหมด 
   -  ประกอบชิ้นสวนตาง ๆ เขาที่เดิม 
   -  ประกอบชุดหมอกรองเขากับเครื่อง 
  *  เปลี่ยนแผนกันร่ัว (Gasket) ใหม ถาจําเปน 
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(9)  หมอกรองตะแกรงละเอียด (Engine Oil Gap Filter of Fine Filter) 
 9.1  การระบายน้ํามันหลอสกปรกออกจากหมอกรอง 
 9.2  การรั่วที่หัวหมอกรอง 
   เชนเดียวกับขอ 8.1 , 8.2 
 9.3  การทําความสะอาดหมอกรอง 
   เชนเดียวกับขอ 8.3 แตตองปฏิบัติเพิ่มเติมคือ 
   -  ใหเจือจางตะกอนน้ํามันหลอ (Sludge Oil) ดวยน้ํามันเบนซิน (Gasoline) แลวกรอง
ดวยกระดาษกรอง (Filter Paper) 
   -  ตรวจดูส่ิงสกปรกตกคางบนกระดาษกรอง 
   -  ถาเปนผงโลหะจํานวนเล็กนอยแสดงวาจะตองตรวจตราการใชเครื่องดวยความ
ระมัดระวังและจะตองตรวจดูตะกอนน้ํามันหลอตามวิธีดังกลาวทุกวัน 
   -  ถาเปนผงโลหะจํานวนมาก แสดงวาจะตองตรวจดูช้ินสวนตาง ๆ ของเครื่อง 
(10)  หมอกรองแบบแรงเหวี่ยง (Centrifugal Oil Filter) (รูป 9.14) 
 จะตองทําความสะอาดตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 16.04 
 ปกติการทําความสะอาดจะทําได 2 ลักษณะ คือ 
  -  ขณะเครื่องไมไดใชงาน 
  -  ขณะเครื่องใชงาน ซ่ึงจะตองมีล้ินปด – เปดสําหรับตัดหมอกรองออกจากระบบ 
 ขอควรระวัง 
  หามสับเปลี่ยนถวยหมุน (Rotor) ภายในหมอกรอง 
 การปฏิบัติ 
   -  คลายนัตบังคับฝาปดออกแลวถอดฝาปดหมอกรองออก (18) , (17) 
   -  ยกถวยหมุนออกจากหมอกรอง (10 – 13) 
   -  ระวังแบริ่งจะชํารุดเสียหาย 
   -  ถอดนัตบังคับถวยหมุนออกแลวถอดสวนบนของถวยหมุนออก (15) , (13) 
   -  หามใชปากคีบหรือปากจับ จับยึดถวยหมุน 
   -  ถอดกระดาษกรองออก (ถาไมใชกระดาษกรองใหใชชอนตักที่ไมมีคม (Spatula) ตัก
เอาตะกอนที่เกาะติดผนังถวยหมุนออก (1) 
   -  ถอดตะแกรงกรองออก (11) 
   -  ทําความสะอาดถวยหมุน ทอตั้งและหัวฉีด (2) แลวเปาใหแหงดวยกําลังดันลม 
   -  ประกอบตะแกรงเขาที่ (11) 
   -  ใสกระดาษกรองอันใหม 
   -  ประกอบถวยหมุนเขาที่ 
    *  ตองระวังใหแงรับสวนบนและบารับสวนลางของถวยหมุนใหตรงกัน 
   -  กวดนัตบังคับถวยหมุนดวยความระมัดระวังไมใหแนนหรือหลวมจนเกินไป 
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   -  ใสชุดถวยหมุนเขากับเรือนหมอกรอง 
    *  ตองระวังแบริ่งชํารุดเสียหาย 
   -  ตรวจดูการหมุนของถวยหมุน อยาใหฝดหรือติดขัด 
   -  ประกอบฝาปดหมอกรองเขาที่ 
   -  เปลี่ยนวงกันร่ัว (Sealing Ring) ใหมถาจําเปน 
   -  ขอควรระวังในการทําความสะอาดทุกครั้ง 
    *  ตรวจดูความหนาและน้ําหนักของตะกอนสิ่งสกปรกของน้ํามันหลอท่ีกระดาษ
กรองและเปรียบเทียบดูกับครั้งสุดทายที่ผานมาวามีเพิ่มขึ้นหรือไม ถาไมเพิ่มขึ้น (Notable Increase) แสดงวา
จะตองเปลี่ยนน้ํามันหลอในไมชานี้ 
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(11)  Banjo Plug (รูป 3.16) 
 จะตองทําความสะอาดตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 09.09 
  การปฏิบัติ 
   -  ถอดชุด Banjo Plug ออกจากเครื่อง 
   -  ระวังส่ิงสกปรกตาง ๆ อยาใหตกลงไปในรูประกอบ Banjo Plug 
   -  ถอดช้ินสวนภายใน Banjo Plug 
   -  ระวังและสังเกตดูการเรียงลําดับชิ้นสวนทุกชิ้นหรือโดยการถอดชิ้นสวนวางเรียงกัน
ไวบนกระดาษกรอง 
   -  ทําความสะอาดตะแกรงกรอง (Strainer) ดวยน้ํามันเชื้อเพลิงแลวเปาใหแหงดวย
กําลังดันลม 
   -  ประกอบชิ้นสวนภายในเขาที่ 
   -  ระวังการเรียงลําดับชิ้นสวนใหถูกตอง 
   -  ประกอบชุด Banjo Plug เขากับรูประกอบที่เครื่อง 
   -  ถาแหวนกันร่ัว (Sealing Ring) ชํารุดหรือสภาพไมเรียบรอยใหเปลี่ยนใหม 
(12)  หมอกรองละเอียดแบบใชแลวท้ิง (Throw – away Type Filter)  (รูป 3.17) 
 จะตองเปลี่ยนหมอกรองตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No.09.05 
  การปฏิบัติ 
   -  หมุนคลายหมอกรองออกจากจานจายน้ํามันหลอ 
   -  เติมน้ํามันหลอที่สะอาดใสหมอกรองใหมใหเต็ม 
   -  ทาน้ํามันหลอที่แผนกันร่ัว (Gasket) บาง ๆ ใหทั่ว 
   -  ประกอบหมอกรองใหมเขากับจานจายน้ํามันหลอโดยใชมือหมุนใหแนนแลวใช
เครื่องมือหมุนหมอกรอง หมุนเขาอีกครึ่งรอบ (Half Turn) 
   -  ตรวจการรั่วไหลเมื่อเดินเครื่องใหม 
(13)  สูบโยกน้ํามันหลอ (Semi – Rotary Hand Pump) (รูป 3.20) 
 13.1  การติดตั้ง 
  การติดตั้งอาจทําใหสูบเบี้ยวหรือผิดรูปไดเนื่องจาก 
   -  การติดตั้งไมถูกตอง 
   -  กวดนัตยึด (Fixing Screw) ไมถูกตอง (Nonuniform) 
   -  สวนประกอบของทอทางเกิดการเครียด บีบอัดล้ินแผนกันกลับ (Pump Vane) 
 13.2  ขอควรปฏิบัติในการติดตั้ง 
   -  ขณะกวดนัตยึดใหโยกคันโยกดวย เพื่อตรวจสอบความคลองตัวของล้ินแผนกันกลับ 
   -  ใชแผนยางหรือวัสดุที่ออนแรงดานหลังสูบ 
   -  ติดตั้งมนทางตั้งเทานั้น เพราะลิ้นแผนกันกลับไมมีสปริงกดหลังล้ิน (Not Spring 
Load) 
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   -  ทอทางดูดจะตองตรงเขาสูบเลย ไมโคงงอ 
 13.3  การซอมบํารุงรักษา 
   -  กวดนัตฝาอัดกันร่ัว (Flanged Grand) ถาจําเปน 
   -  เปลี่ยนแปกกิ้งฝาอัดกันร่ัวใหม (Grand Packing) ถาฝาอัดกันร่ัวยุบตัวเขาจนสัมผัส
กับฝาปด (Cover) 
(14)  หมอกรองตะแกรงละเอียดน้ํามันหลอล่ืนเริ่มเดิน (Oil Gap Filter)  (รูป 3.21) 
 14.1  การใชคันหมุนไสตะแกรงกรอง (Turning Handle) 
  คันหมุนไสตะแกรงกรอง เปนคันหมุนทางเดียว (Ratchet Lever) จะตองใชเพื่อหมุนทําความ
สะอาดไสตะแกรงกรองประจําวัน (Daily) 
  การปฏิบัติ 
   -  หลังจากเลิกสูบน้ํามันหลอเร่ิมเดิน (Priming Pump) หมุนคันหมุนไสกรองตะแกรง
กรองตามเข็มนาฬิกา (Clockwise) หลาย ๆ ครั้ง เพื่อใหส่ิงสกปรกที่เกาะติดอยูภายนอกไสตะแกรงกรองถูก
แปรงทําความสะอาดกวาดใหหลุดออกตกลงไปรวมกันอยูดานลางหมอกรอง 
   -  คลายปลั๊กระบาย (Drain Plug) เพื่อเปดระบายสิ่งสกปรกออกใหหมด 
 14.2  การทําความสะอาดหมอกรอง 
  จะตองทําความสะอาดตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 16.08 
  การปฏิบัติ 
   -  ระบายตะกอนทิ้งทางปลั๊กระบาย 
   -  ถอดชุดหมอกรองออกจากเครื่องยนต 
   -  ใชปากกาจับยึดหมอกรองโดยใชแผนอลูมิเนียมรอง 
   -  คลายนัตยึด (Locking Nut) ออก แลวคอย ๆ ถอดไสตะแกรงกรองออกจากเรือนหมอ
กรอง (Filter Bowl)   
   * ระวังแผนกันร่ัว (Gasket) จะเสียหาย  
   -  ลางไสตะแกรงกรองและเรือนหมอกรองดวยน้ํายาลาง (Grease Dissolving Agent) 
แลวเปาใหแหงดวยกําลังดันลม 
  *  ระวังไสตะแกรงกรองและแปรงจะเสียหาย 
   -  ใสปล๊ักระบายเขาที่ 
   -  ประกอบไสตะแกรงกรองเขาที่ 
  *  ระวังแผนกันร่ัว (Gasket) จะเสียหาย 
   -  ใสนัตยึดเขาที่ 
   -  ประกอบชุดหมอกรองเขากับเครื่องยนต 
   -  ตรวจสอบการรั่วไหลเมื่อเดินเครื่องใหม 
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(15)  ระบบน้ํามันหลอล่ืนเคร่ืองยนต (Engine Oil System) 
 15.1  การตรวจสอบระดับน้ํามันหลอ (Oil Level) 
  จะตองตรวจตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 16.01 
  เพื่อใหไดผลการตรวจที่แนนอนควรตรวจในขณะที่เครื่องอยูในสภาวะเดียวกันทุกครั้ง 
  15.1.1 เมื่อใชเครื่องในระยะเวลาสั้น (Short – Time Operation) 
   เมื่อเครื่องใชงานไมเกิน 10 ชม. ใหเดินตัวเปลา (Idling Speed) ประมาณ 5 นาทีแลว
เลิกเครื่อง 
   ตรวจสอบระดับน้ํามันหลอโดยเหล็กวัดระดับน้ํามันหลอ (Oil Dipstick) หลังจากเลิก
เครื่องแลวประมาณ 5 นาที (รูป 9.15) 
 

 
 
 
  ขอสังเกต 
   ระดับน้ํามันหลอเมื่อกอนเดินเครื่อง จะสูงกวาระดับน้ํามันหลอหลังเลิกเครื่อง เพราะ
น้ํามันหลอจากหมอกรองตาง ๆ และหมอกรองถายเทความรอนจะไหลลงอางน้ํามันหลอแตจะมากนอย
ขึ้นอยูกับระยะเวลาที่เลิกเครื่อง 
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  15.1.2  เมื่อใชเครื่องในระยะเวลานาน (Extended Operation) 
   เมื่อใชเครื่องติดตอกันเกิน 10 ชม. ควรตรวจสอบระดับน้ํามันหลอทุก ๆ  8 – 10 ชม. 
โดยเหล็กวัดระดับน้ํามันหลอ 
   ในขณะเดินเครื่อง ระดับน้ํามันหลอในอางน้ํามันหลอจะต่ํากวาเมื่อเลิกเครื่อง เพื่อที่จะ
ตรวจใหไดผลแนนอนใหปฏิบัติดังนี้ 
   หลังเลิกเครื่องแลว 5 นาที ใหเติมน้ํามันหลอใหถึงขีดสูงสุด (Max) ของเหล็กวัดระดับ
น้ํามันหลอ 
   เดินเครื่องใหมอีกครั้ง แลวตรวจสอบระดับน้ํามันหลอที่ความเร็วตาง ๆ และขณะ
ตรวจสอบใหเปดฝาชองเติมน้ํามันหลอ (Oil Filter Socket) ออกไวเพื่อปองกันการเดินกําลังดันในอางน้ํามัน
หลอ เปรียบเทียบกับระดับน้ํามันหลอที่ตรวจขณะเครื่องใชงาน (รูป 9.16) 
 

 
 
   ระดับน้ํามันหลอที่ตรวจไดทุก ๆ ความเร็วจะตองเทา ๆ กับระดับน้ํามันหลอเมื่อ
เครื่องใชงานทุก ๆ ความเร็ว ที่ความเร็วเดียวกัน 
   ถาระดับน้ํามันหลอที่ตรวจไดสูงผิดปกติอาจเกิดจากน้ํามันเชื้อเพลิงหรือน้ําปนน้ํามัน
หลอ 
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 15.2  การนําน้ํามันหลอตัวอยางออกมาตรวจ (Taking an Oil Sample)  
  น้ํามันหลอจะตองตรวจตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 16.03 
  การปฏิบัติ 
   -  ขณะที่เครื่องใชงานที่อุณหภูมิใชการปกติ ระบายน้ํามันหลอออกทางกอกทดลอง 
(Sampling Cock) ประมาณ 2 ลิตร เพื่อไลส่ิงสกปรกบริเวณกอกทิ้ง 
   -  เปดกอกทดลองระบายน้ํามันหลอใสภาชนะที่สะอาดประมาณ 1 ลิตร 
   -  นําน้ํามันหลอนี้ไปตรวจตามคูมือการตรวจน้ํามันหลอ 

 
 
 
 
 15.3  การเปลี่ยนน้ํามันหลอ (Oil Change) (รูป 9.18 และ 9.19) 
  จะตองเปลี่ยนตามตารางซอมบํารุงรักษา Code No. 16.06 
  จะตองเปลี่ยนในขณะที่เครื่องอยูในอุณหภูมิใชการ 
  ตองระบายน้ํามันหลอออกจากอางน้ํามันหลอ หมอถายเทความรอนและหมอกรองตาง ๆ ให
หมด 
  ทําความสะอาดสิ่งสกปรกที่เกาะติดตะแกรงหมอกรองแบบมีตะแกรงกรอง (Gap Filter) โดย
ใชคันหมุนทางเดียว (Ratchet Lever) กอนและระหวางระบายหมอกรอง 
  ตรวจสภาพน้ํามันหลอที่ระบายออกจากหมอกรองตามรายละเอียดขอ 9.3  
  หามถอดหมอกรองขณะที่เปลี่ยนน้ํามันหลอ 
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(16)  หมอถายเทความรอนน้ําจืด (Engine Coolant Cooler) (รูป 4.6 และ 4.7) 
 จะตองทําความสะอาดตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 14.05 
  การปฏิบัติ 
   -  ปดล้ินทางน้ําทะเลเขา – ออก หมอถายเทความรอน 
   -  ระบายน้ําจืดทิ้ง 
   -  ระบายน้ําทะเลทิ้ง 
   -  ถอดทอทางน้ําจืด – น้ําทะเล เขา – ออก หมอถายเทความรอน 
  *  ใหใชปล๊ัก (Plug) อุดทอทางที่ถอดออกทันที หามใชยุตหรือผาชํารุดอุด 
   -  ถอดฝาปด (Cover) ออกทั้งสองดาน 
   -  ถอดหมูหลอดออกจากเรือน (Casing) 
   -  แชหมูหลอดในน้ํายาจําพวกดาง (Alkaline Solution) เพื่อใหคราบตะกอนที่เกาะติด
อยูละลายหลุดออกแลวฉีดพนดวยฝอยน้ําความเร็วสูง (Strong Water Jet) หรือขัดถูดวยแปรงไนลอน (Nylon 
Brush)  
   -  ถาคราบตะกอนแข็งเกินไปไมสามารถทําความสะอาดดวยวิธีดังกลาวมาแลวก็
สามารถใชวิธีอ่ืนที่ไมเปนอันตรายตอเนื้อโลหะหมูหลอดทําความสะอาดได 
   -  หามใชแปรงลวด (Wire Brush) ขัดถู เพราะจะทําใหสารเคลือบปองกันสนิม (Oxide 
Film) บนผิวหลอดถูกทําลายไปดวย 
   -  ทําความสะอาดหนาแปลนตอตาง ๆ  
   -  ประกอบหมูหลอดเขาที่ 
   -  เปลี่ยนแผนกันร่ัว (Gasket) และวงกันร่ัว (O – ring or Rubber Ring) ถาจําเปน 
   -  ประกอบทอตอและฝาปดเขาที่ แลวทดสอบการรั่วไหลกอนประกอบเขาที่ 
(17)  เคร่ืองควบคุมอุณหภูมิน้ําจืด (Engine Coolant Thermostat) (รูป 4.8) 
 การเปลี่ยนสวนรับความรอน (Thermally Responsive Element) จะตองเปลี่ยนตามตารางการซอม
บํารุงรักษา Code No. 27.01 
  การปฏิบัติ 
   -  ระบายน้ําในระบบทิ้ง 
   -  ถอดชุดควบคุมอุณหภูมิน้ําจืดออกจากระบบ 
   -  ถอดสลักแอลเลน (Allen Screw) 3 ตัว ที่สวนปรับแตงฉุกเฉินออก (Emergency 
Adjustment) 
   -  ถอดฝาปด (Cover) และสวนปรับแตงฉุกเฉินออก 
   -  ใชคีม (Pliers) ถอดสวนรับความรอนออก (Thermally Responsive Element)  
   -  ประกอบสวนรับความรอนใหมเขาแทนที่ 
   -  ตองแนใจวาสวนรับความรอนใหมทํางานในอุณหภูมิเดียวกับสวนรับความรอนเดิม 
ถาเครื่องควบคุมอุณหภูมิน้ําจืดถูกปรับแตงฉุกเฉินอยูจะตองตั้งใหม (Reset)  
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   -  ประกอบฝาปด (Cover) เขาที่ ใช O – Ring ใหม 
   -  แชชุดควบคุมอุณหภูมิน้ําจืดลงในอาง 
   -  ตมน้ําใหรอนขึ้น พรอมกับคนใหน้ําเคลื่อนไหวตลอดเวลา 
   -  สังเกตดูอุณหภูมิของน้ําที่เครื่องควบคุมอุณหภูมิน้ําจืดเริ่มเปด (Start to Open) และ
เปดเต็มที่ (Fully Open) จะตองตรงกับของเดิม 
   -  ถาตองการตั้งคาเริ่มเปด (Start to Open) ใหม สามารถกระทําไดโดยการปรับแตงที่
สวนปรับแตงฉุกเฉิน 
   -  กวดนัตลอคใหแนนแลวติดตราตะกั่ว 
   -  ประกอบชุดควบคุมอุณหภูมิน้ําจืดเขากับระบบ 
   -  เติมน้ําจืดในระบบใหไดระดับใชการ 
(18)  ถังพักน้ําจืด (Coolant Expansion Tank)  
 18.1  การตรวจสอบการทํางานของชุดตรวจวัดระดับน้ําจืด (Coolant Level Monitor Unit) 
  จะตองตรวจสอบตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 14.16 
  การปฏิบัติ 
   -  ระบายน้ําจืดในถังพักน้ําจืดจนกระทั่งทองไมเห็นที่แผนแกวตรวระดับน้ําจืด (รูป 
9.21) 
   -  ชุดตรวจวัดระดับน้ําจืดจะตองสงสัญญาณบอก “ระดับน้ําจืดต่ํา” 
   -  ถาไมมีการสงสัญญาณดังกลาวใหถอดชุดตรวจวัดระดับน้ําจืดออกมา (รูป 4.11) 
   -  อุดชองวางที่ถอดเพื่อปองกันสิ่งสกปรกสเขาภายในระบบตรวจดูการเลื่อนตัวของลูก
ลอยจะตองไมติดขัดตอวงจรไฟฟาทดลองเขากับจุดตอของสวิทชลูกลอย 
   -  ทดลองขยับลูกลอยเพื่อดูการเปลี่ยนตําแหนงหรือการตัดตอหนาสัมผัสของสวิทชลูก
ลอย 
 18.2  การทําความสะอาดถังพักน้ําจืด 
  จะตองทําความสะอาดพรอมกับการทําความสะอาดระบบน้ําจืดตามตารางการซอมบํารุงรักษา 
Code No. 14.04  (ตามรายละเอียดขอ 20.4) 
(19)  ชุดอุนน้ําจืด (Preheating Unit)  (รูป 4.12) 
 เมื่อมีการระบายน้ําจืดออกจากระบบ ใหเติมน้ําจืดในหมออุนและสูบน้ําวนเวียนใหเต็ม 
(20)  ระบบระบายความรอนเครื่องยนต (Engine Coolant System) 
 20.1  การเติมน้ําจืดในระบบ 
   -  ใหใชน้ําจืดที่ผสมน้ํายาปองกันสนิมแลวเทานั้น (รายละเอียดในคูมือ MTU. 
Lubricants and Fluids Specification 1061) 
   -  กอนเติมน้ําจืดเขาระบบตรวจดูทอระบายอากาศ (Vent Line) อยาใหอุดตันโดยการ
เปาทอทางเหลานั้นดวยกําลังดันลม เพราะถาเกิดการอุดตันจะทําใหการถายเทความรอนไมดี ซ่ึงจะเปนผลให
เกิดความเคนเนื่องจากความรอน (Thermal Stress) ทําใหเครื่องเสียหายเมื่อใชงาน (รูป 4.1) 
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   -  เติมน้ําจืดเขาระบบโดยระบบสําหรับเติมน้ําโดยเฉพาะหรือเติมตามชองทางเติมบน
ถังพัก (Expansion Tank)  (รูป 9.20) 

 
   -  ตรวจสอบระดับน้ําจืดที่แผนแกวตรวจระดับ (Sight Glass) ใหระดับน้ําจืดอยูระดับ
ใชการ (ใหอยูระหวางขีด Max และ Min) (รูป 9.21) 
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   -  ตรวจการรั่วไหลของระบบ 
   -  ไลอากาศออกจากระบบโดยการเปดฝาปดระบายอากาศ (Breather Valve) บนถังพัก
และเดินเครื่องจนถังอุณหภูมิใชการปกติ (รูป 9.20) 
   -  เลิกเครื่องและปดฝาปดระบายอากาศ 
 20.2  การตรวจระดับน้ําจืด (รูป 9.21) 
  จะตองตรวจสอบตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 14.01 
  ตรวจสอบระดับน้ําจืดที่แผนแกวตรวจระดับของถังพัก (ใหอยูระหวางขีด Max และ Min) 
  20.2.1  ถาระดับน้ําต่ําผิดปกติใหตรวจสอบ 
   -  การรั่วไหลของทอทางภายในระบบ 
   ถาไมพบใหตรวจสอบ 
   -  ระดับและสภาพน้ํามันหลอของระบบน้ํามันหลอล่ืนเครื่องยนตอาจจะมีน้ําร่ัวเขาไป
ปน (ดูรายละเอียดในคูมือ Lubricants and Fluids Specification 1061)   
   -  ภายในหองเผาไหม โดยการเปดล้ินไลอากาศ (Decompression Valve) และหมุน
เครื่องดวยมือ เพื่อดูวาน้ําร่ัวไหลเขาไปภายในหรือไม 
  20.2.2  ถาระดับน้ําต่ํากวาปกติ 
   -  ใหเติมน้ําจืดจนถึงระดับใชการของแผนแกวตรวจระดับ 
   -  หามเติมน้ําจืดที่เย็นในขณะที่เครื่องยังรอนอยู 
   -  ใชน้ําจืดที่ผสมน้ํายาปองกันสนิมเทานั้นในการเติม 
   -  ถาน้ําที่ใชเติมไมไดผสมน้ํายาปองกันสนิม จะตองตรวจสอบสภาพของน้ําจืดใน
ระบบ และผสมน้ํายาปองกันสนิมเขาไปในระบบในโอกาสแรก 
 20.3  การตรวจวิเคราะหน้ําจืด (Analysis) 
  จะตองตรวจวิเคราะหตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 14.03 
  การปฏิบัติ (รูป 9.22) 
  ขณะเดินเครื่องในอุณหภูมิใชการ 
   -  เปดกอกระบาย (Drain Cock) ระบายน้ําออกทิ้งเล็กนอย เพื่อระบายตะกอนสิ่ง
สกปรกตาง ๆ บริเวณกอกระบาย 
   -  เปดกอกระบาย ระบายน้ําใสภาชนะที่สะอาดประมาณ 0.5 ลิตร 
   -  นําน้ําไปตรวจวิเคราะห (ดูรายละเอียดในคูมือ MTU. Fluids and Lubricants 
Specification 1061) 
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 20.4  การทําความสะอาดระบบน้ําจืด (Cleaning) 
  จะตองทําความสะอาดระบบตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 10.04 (รายละเอียดใน
คูมือ Cleaning Instruction for Diesel Engine Cooling System No.60 262/00 E.) 
  การปฏิบัติ 
   -  ระบายน้ํายากันสนิมที่แยกตัวออก โดยการดูดออกทางชองทางเติมบนถังพักน้ําจืด
หรือเปดระบายทิ้งทางกอกระบาย (Drain) ใตถังพักน้ําจืด (รูป 9.23) 
   -  ระบายน้ําจืดในระบบทิ้ง โดยกอกระบายที่เครื่อง (เครื่อง 12V , 16V อยูดานขวาของ
เครื่อง สวนเครื่อง 20V อยูทั้งสองดาน ตองเปดระบายทั้งคู) และที่หมอถายเทความรอนน้ําจืด (รูป 9.24 , 4.6 
และ 4.7) 
   -  เติมน้ํายาลาง (Cleaning Solution) เขาระบบใหถังขีดสูงสุด (Max) ที่แผนแกวตรวจ
ระดับของถังพักน้ําจืด (รายละเอียดในคูมือ MTU. Lubricants and Fluids Specification 1061)  
   -  เดินเครื่องที่อุณหภูมิใชการประมาณ 2 ชม. 
   -  เลิกเครื่องและระบายน้ํายาลางทิ้งแลวทําการเดินเครื่องลางระบบ (Flushing Run) 
โดยการปลอยใหเครื่องเย็นแลวเติมน้ําจืดที่สะอาดเขาระบบใหถึงขีดสูงสุด (Max) ที่แผนแกวตรวจระดับของ
ถังพักน้ําจืด 
   -  เดินเครื่องที่อุณหภูมิใชการประมาณ 30 นาที 
   -  เลิกเครื่องและระบายน้ําจืดในระบบทิ้ง 



 

กองฝกการชางกล กฝร. 

193 

   -  เดินเครื่องลางระบบ (Flushing Run) หลาย ๆ คร้ังจนกระทั่งระบบน้ําจืดสะอาด 
   -  ทําความสะอาดแผนแกวตรวจระดับน้ําที่ถังพักนําจืดโดยการ ถอดปลั๊กอุด (Plug) 
ดานบนของแผนแกว (รูป 9.23) 
   -  แยงทําความสะอาดแผนแกวดวยแปรงแยง (Bottle Brush) 
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(21)  หมอกรองหยาบน้ํามันเชื้อเพลิง (Fuel Prefilter) แบบหมอกรองเดี่ยว (รูป 5.4) 
 21.1  การใชมือหมุน (Turning Handle) 
   -  จะตองใชตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 12.01 
   -  เพื่อใหไดผลการทําความสะอาดที่ดีที่สุด ควรใชมือหมุนทันทีที่เลิกเครื่อง โดยหมุน
มือหมุน 2 – 3 รอบ กรีดใหส่ิงสกปรกหลุดออกจากไสกรอง 
 21.2  การเอาตะกอนออกจากหมอกรอง 
   -  หมุนมือหมุน 2 – 3 รอบ 
   -  คลายนัตยึดฝาหมอกรองออก 
   -  ยกถวยกรองออกมาทําความสะอาด  
   -  ใสถวยกรองเขาที่ – เปลี่ยนวงกันร่ัว (Sealing Ring) ใหมถาจําเปน 
 21.3  การแกไขการรั่วไหลที่มือหมุน 
   -  กวดนัตปลอกอัดกันร่ัว (Stuffing Box) เขาไปอีกพอประมาณ 
   -  ตองระวังเมื่อกวดปลอกกันรั่วแลว มือหมุนตองหมุนไดโดยไมตองใชแรงหมุน
เกินไป 
 21.4  การทําความสะอาดหมอกรอง 
  ตองทําความสะอาดตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 12.05 
  การปฏิบัติ 
   -  ถอดนัตยึดฝาหมอกรอง 4 ตัว 
   -  ดึงไสกรองออกจากถวยหมอกรอง 
   -  แชไสกรองในน้ํามันเบนซิน (Gasoline) หรือน้ํามันกาด (Kerosene) ใหตะกอนที่
เกาะอยูที่ไสกรองละลายออก 
   -  หมุนมือหมุนใหตะกอนหลุดออกจากไสกรอง 
   -  ลางทําความสะอาดถวยหมอกรอง 
   -  ประกอบไสกรองเขาที่ – เปลี่ยนวงกันร่ัว (Sealing Ring) ใหมถาจําเปน  
   -  กวดนัตยึดฝาหมอกรอง 4 ตัว โดยกวดทีละตัวตรงขามทะแยงมุมกัน 
(22)  หมอกรองหยาบน้ํามันเชื้อเพลิง (Fuel Prefilter) แบบหมอกรองคู (รูป 5.5) 
 การทําความสะอาดหมอกรองจะตองทําความสะอาดตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 12.05 
  การปฏิบัติ 
   -  ปดหมอกรองทั้ง 2 ใบ โดยกอกเลือก 3 ทาง 
   -  เปดปลั๊กระบายอากาศ (Vent Plug) และปลั๊กระบายตะกอน (Drain Plug) ระบาย
น้ํามันเชื้อเพลิงออกจากหมอกรองใหหมด 
   -  ถอดชุดไสกรองออกมาลางทําความสะอาดดวยน้ํามันเชื้อเพลิงและเปาใหแหงดวย
กําลังดันลม 
   -  ทําความสะอาดเรือนหมอกรอง และฐานหมอกรอง 
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   -  ประกอบสวนตาง ๆ เขาที่เดิม 
   -  ไลอากาศออกจากหมอกรอง 
   -  ตรวจการรั่วไหลเมื่อเดินเครื่องใหม 
(23)  หมอกรองละเอียดน้ํามันเชื้อเพลิง (Fuel Duplex Filter) 
 23.1  การระบายตะกอนออกจากหมอกรอง (รูป 9.25) 
   -  ปดหมอกรองทั้ง 2 ใบ ดวยกอกเลือก 3 ทาง 
   -  คลายปลั๊กระบาย (Drain Plug) ออกเพื่อระบายน้ํามันเชื้อเพลิงภายในหมอกรองออก
ใหหมดแลวประกอบปลั๊กระบายเขาที่เดิม 
   -  เปดหมอกรองทั้ง 2 ใบดวยกอกเลือก 3 ทางแลวไลอากาศ (Priming) ออกจากระบบ
ดวยสูบโยกมือ 

 
 
 23.2  การตรวจสอบการอุดตันของไสหมอกรอง (รูป 5.1) 
   -  โดยการตรวจสอบดูกําลังดันน้ํามันเชื้อเพลิงออกจากหมอกรองที่เกจวัดกําลังดันใน
สภาวะที่มีน้ํามันเชื้อเพลิงในถังใชการพอเพียง สูบสงน้ํามันเชื้อเพลิงทํางานถูกตอง ล้ินน้ํามันลน (Over Flow 
Valve) ทํางานถูกตอง 
   -  ถาคากําลังดันที่อานไดต่ํากวาเกณฑแสดงวาไสกรองตัน ตองเปลี่ยนใหม 
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 23.3  การเปลี่ยนไสกรอง (รูป 9.26) 
  จะตองเปลี่ยนตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 12.04 
  ถากระทําในขณะเดินเครื่องอยู ใหใชกอกทางเลือก 3 ทาง ปดทางน้ํามันเขาออกหมอกรอง เพื่อ
เปลี่ยนทีละใบ 
  การปฏิบัติ 
   -  ปดทางน้ํามันเชื้อเพลิงเขา – ออก หมอกรองที่จะเปลี่ยนไสหมอกรองโดยกอกเลือก 3 
ทาง เพื่อใหแนใจวาน้ํามันเชื้อเพลิงสกปรกภายในหมอกรองจะไมปนไปในทอทางสง (Feed Line) 
   -  ระบายน้ํามันเชื้อเพลิงในหมอกรองที่จะเปลี่ยนไสกรองทิ้งทางปลั๊กระบาย (Drain 
Plug) ใหหมด 
   -  คลายนัตยึดฝาปด (Cover) และถอดฝาปดออก 
   -  ถอดไสกรองออกทิ้ง 
   -  ลางภายในหมอกรองดวยน้ํามันเชื้อเพลิงที่สะอาด 
   -  ประกอบปลั๊กระบาย (Drain Plug) เขาที่ 
   -  ประกอบไสกรองใหมเขาที่ – เปลี่ยนวงกันร่ัว (Sealing Ring) ใหมถาจําเปน 
   -  ประกอบฝาปดเขาที่โดยกวดนัตยึดทีละตัวตรงขามทะแยงมุมกัน 
   -  เปดทางเขา – ออก หมอกรองโดยกอกเลือก 3 ทาง 
   -  ใชสูบโยกมือเติมน้ํามันเชื้อเพลิงเพื่อไลอากาศออกจากระบบ (Priming) และ
ตรวจสอบการรั่วไหล (ถาเปลี่ยนขณะไมไดเดินเครื่อง) 
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(24)  หมอระงับเสียงอากาศดี (Intake Air Silencer)  (รูป 6.3) 
 จะตองทําความสะอาดตะแกรง (Screen) ตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 10.36 
(25)  เทอรโบชารจ (Exhaust Gas Turbocharger) 
 25.1  การตรวจสอบการหลอล่ืนแบริ่งชุดบน (Upper Bearing) (รูป 9.27) 
  ตองตรวจสอบตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 09.08 
  การปฏิบัติ 
   -  ขณะเดินเครื่องที่ความเร็ว 1,500 รอบ/นาที ตรวจนับจํานวนหยดน้ํามันหลอที่
หลอดแกวตรวจหยดน้ํามันหลอ (Oil Drip Indicator) ซ่ึงติดตั้งอยูบนเรือนพักอากาศ โดยมีขอพิจารณาดังนี้ 
    ก.  ประมาณ 15 หยด/นาที สําหรับแบบน้ํามันหลอเขาผสมกับอากาศดี 
    ข.  ประมาณ 20 – 30 หยด/นาที สําหรับแบบแบบน้ํามันหลอไหลกลับ 

 
 25.2  การทําความสะอาดหลอดแกวตรวจหยดน้ํามันหลอ (Oil Drip Indicator) 
  การปฏิบัติ 
   -  ถอดทอน้ํามันหลอที่ตอเขาหลอดแกวตรวจหยดน้ํามันหลอออก 
   -  ถอดหลอดแกวตรวจหยดน้ํามันหลอพรอมแผนตอ (Connecting Piece) ออกจาก
เทอรโบชารจ 
   -  หามถอดชิ้นสวนตาง ๆ (Dismantle) ของหลอดแกวตรวจหยดน้ํามันหลอ 
   -  แยงทําความสะอาดภายในหลอดดวยแปรงแยงหลอด (Flue Brush) 
   -  ประกอบหลอดแกวตรวจหยดน้ํามันหลอพรอมแผนตอเขาที่เดิม 
   -  ตอทอน้ํามันหลอที่ถอดออกเขาที่เดิม 
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 25.3  การไลอากาศในทอน้ํามันหลอเขาหลอดแกวตรวจน้ํามันหลอ (Priming) (รูป 9.28)  
  จะตองมีการไลอากาศ (Priming) ในทอทางน้ํามันหลอที่ออกจากจานจายน้ํามันหลอ (Oil 
Distributor) ไปเขาเทอรโบชารจเมื่อกอนการเดินเครื่องครั้งแรกหรือหลังจากหยุดเครื่องเปนเวลานาน 
(มากกวา 1 สัปดาห) หรือมีการระบายน้ํามันหลอ (Drain) ออกจากระบบ เพื่อใหแนใจวาจะตองมีน้ํามันหลอ
ไปหลอล่ืนแบริ่งชุดบน (Upper Bearing) ทันทีเมื่อเร่ิมเดินเครื่อง 
  การปฏิบัติ 
   -  ถอดทอตอน้ํามันหลอหลังออกจากลิ้นกันกลับ (Non – Return Valve) ที่จานจาย
น้ํามันหลอออกใชการฉีดน้ํามันหลอ (Forced Feed Oiler) ฉีดน้ํามันหลอเขาไปในทอน้ํามันหลอจนกระทั่งมี
น้ํามันหลอหยดผานหลอดแกวตรวจหยดน้ํามันหลอ (Oil Drip Indicator) ประมาณ 25 – 30 หยด  
   -  ประกอบทอน้ํามันหลอเขาที่เดิม 
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 25.4  การตรวจสอบการหยุดหมุนของเทอรโบชารจ (Run – down) 
  จะตองตรวจสอบตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 09.02 และเมื่อเลิกเครื่องจากการ
เดินเครื่องครั้งแรก (Initial Service) หรือหลังจากเลิกเครื่องเปนเวลานาน 
  การปฏิบัติ 
   -  เดินเครื่องตัวเปลา (Idling Speed) ประมาณ 5 นาที แลวเลิกเครื่อง 
   -  ตรวจการหยุดหมุนของเทอรโบชารจ ซ่ึงจะตองคอย ๆ ลดความเร็วลงอยางราบเรียบ
และหยุดหมุนในเวลาอยางนอย 2 นาที 
   -  จะตองไมหยุดหมุนทันทีหรือไมมีการหมุน ๆ หยุด ๆ หรือไมมีเสียงผิดจากเสียงการ
หมุนปกติ 
 25.5  การผิดปกติของเทอรโบชารจ (Failures) 
  เมื่อเกิดการผิดปกติขึ้นในเทอรโบชารจ ขั้นแรกในการตรวจหาสาเหตุของการผิดปกตินั้น เพื่อ
พิจารณาดูวาสามารถที่จะใชเครื่องไดตอไปหรือไม โดยจะไมทําความเสียหายมากขึ้น และใหแกไขซอมทํา
การผิดปกตินั้นใหเรียบรอยในโอกาสแรก 
  ถาการผิดปกติเชนเพลาหมุนติดขัด (Jamming) สามารถใชเครื่องตอไปไดและมีความจําเปน
จะตองใชเครื่อง ใหปฏิบัติดังนี้ 
   -  หามใชเครื่องในระยะเวลานาน ๆ  
   -  ใหใชเครื่องรับภาระเพียงบางสวน (Partial Load) 
   -  อุณหภูมิแกสเสียที่ออกจากแตละสูบตองไมใหเกิน 600 0C 
   -  อุณหภูมิที่ทอแกสเสียรวมตองไมเกิน 500 0C 
   -  รายละเอียดชิ้นสวน การซอมทําดูในคูมือของเทอรโบชารจ 
 25.6  การตรวจสอบกําลังดันอากาศดี (Charge Air Pressure) 
  จะตองตรวจสอบตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 10.07 
  ถากําลังดันอากาศดีตกต่ําจะทําให การเผาไหมไมดี ความหมดเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงสูงผิดปกติ
และอุณหภูมิแกสเสียผิดปกติ 
  การปฏิบัติ 
   -  ตอเกจวัดกําลังดัน (Pressure Gauge) เขาที่ทอรวมอากาศดี 
   -  เดินเครื่องและตรวจคากําลังดันอากาศดีที่เกจวัดกําลังดันดวยความเร็วเครื่อง (Engine 
Speed) และกําลังเครื่อง (Out Put) เดียวกับการ Acceptance Test Run (การทดสอบเดินเครื่องเพื่อการตรวจ
รับ) 
   -  คาที่วัดไดจะตองไมต่ํากวาใน Acceptance Test Sheet (ตารางการทดสอบเพื่อการ
ตรวจรับ) เกิน 0.15 บาร หรือ 100 mm.Hg. 
   -  ถาคาที่ไดต่ํากวานี้จะตองหาสาเหตุและแกไขใหเรียบรอย 
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   -  สาเหตุที่อาจเกิดขึ้นได เชน หมอกรองอากาศดีสกปรก หมอถายเทความรอนอากาศดี
สกปรก ทอทางอากาศดีร่ัวไหล เทอรโบชารจสกปรกหรือชํารุดเสียหาย  และ เครื่องยนตทํางานผิดปกติ เชน 
การปด – เปดล้ินไมถูกตอง 
(26)  ล้ินปดอากาศดีฉุกเฉิน (Emergency Shut – off Flap)  (รูป 6.7 และ 6.8) 
 26.1  การทดสอบ (Testing)  
  จะตองทดสอบตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 10.06 
  26.1.1  การทํางานอัตโนมัติ 
   เปนการทดสอบระบบปองกันความเร็วเครื่องเกินกําหนด (Overspeed Protection) และ
ล้ินปดอากาศดีฉุกเฉิน โดยปฏิบัติดังนี้ 
    -  เดินเครื่องใหไดความเร็วประมาณ  1,000 รอบ/นาที 
    -  กดปุมทดสอบปองกันความเร็วเกิน (Test Overspeed) ล้ินปดอากาศดีฉุกเฉิน
จะตองปดและเครื่องยนตจะหยุดเดินทันที 
    -  ถาเครื่องยนตไมหยุดเดินใหตรวจสอบทั้งระบบปองกันความเร็วเครื่องเกิน
กําหนดและลิ้นปดอากาศดีฉุกเฉิน 
  26.1.2  การทํางานดวยมือ 
   เมื่อโยกคันปดฉุกเฉินที่บริเวณดาน KGS. ของเครื่อง ล้ินปดอกาศดีฉุกเฉินจะตองปด
และเครื่องยนตจะหยุดเดินทันทีเชนเดียวกัน 
 26.2  การหลอล่ืน (Lubrication) (รูป 9.29)   
  จ ะ ต อ ง มี ก า ร
หลอล่ืนตามตารางการซอม
บํารุงรักษา Code No. 00.07 
  การปฏิบัติ 
 
  -  ใชกระบอก
จาระบีอัดจาระบีเขาที่นมหนู
จาระบี (Grease Nipple) ของ
ล้ิ น ป ด อ า ก า ศ ดี ฉุ ก เ ฉิ น
พอประมาณ 
  -  ชนิดของ
จาระบีที่ใชดูในคูมือ Fluids 
and Lubricants Specification 
No. 1061 
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(27)  ทอระบายน้ําตกอากาศดี (Condensation Water Blow – off Line)  (รูป 6.1) 
 27.1  การตรวจสอบน้ําตก  
  จะตองตรวจสอบทุกครั้งหลังเลิกเครื่องเมื่อเดินเครื่องเกิน 1 ชม. และตามตารางการซอม
บํารุงรักษา Code No. 10.01 
  การปฏิบัติ 
   -  ตรวจดูปริมาณน้ําตกที่ระบายออกมาจากทอระบายน้ําตกอากาศดี 
   -  ถามีปริมาณเล็กนอย จะเปนน้ําตกในระบบอากาศดีตามปกติ 
   -  ถามีปริมาณมากอาจจะเปนน้ําทะเลรั่วเขามาจากหมอถายเทความรอนอากาศดี ซ่ึงถา
ชิมดูจะมีรสเค็ม เพื่อความแนนอนใหตรวจคาเกลือ โดยใชน้ํายาตรวจดังนี้ 
   -  ถาหยดน้ํายา Silver Nitrate (AgNo3) ลงในหลอดทดสอบ (Test Tube) 
   -  เติมน้ําตกที่จะตรวจลงไปพอประมาณ 
   -  ถาน้ําเปลี่ยนเปนสีขาว (White) แสดงวาน้ํามันนั้นมีเกลือปนอยู 
 27.2  การทําความสะอาดทอระบายน้ําตกอากาศดี 
  จะตองทําความสะอาดตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 10.05 
  การปฏิบัติ 
   -  ถอดทอระบายน้ําตกออกมาจากทอรวมอากาศดี 
   -  ใชกําลังดันลมเปาทําความสะอาดโดยเฉพาะแผนจํากัด (Orifice Plate) ใหสะอาด 
   -  ประกอบทอระบายน้ําตกเขาที่เดิม 
(28)  ล้ินลมไฟฟา 3 ทาง (Electro Three – way Valve)  (รูป 7.2) 
 28.1  การติดตั้ง (Fitting)  
  การติดตั้งล้ินลมไฟฟา 3 ทาง จะติดตั้งในแนวใดก็ได ไมมีผลตอการทํางานของลิ้น แตนิยมตั้ง
ในแนวตั้ง (Vertical) มากกวา เพื่อชวยใหการทํางานของลิ้นแนนอนยิ่งขึ้น 
 28.2  การทดสอบการรั่วไหล (Leak Test) 
  จะตองทดสอบตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 18.05 
  การปฏิบัติ 
   -  เปดล้ินลมกอนเขาล้ินลมไฟฟา 3 ทาง 
   -  ถอดทอลมทางออกจากลิ้นลมไฟฟา 3 ทาง ออก 
   -  ตรวจดูกําลังดันลมที่ชองทางออกของลิ้นลมไฟฟา 3 ทาง จะตองไมมีร่ัวออกมา 
   -  ประกอบทอลมเขาที่เดิม 
 28.3  การทดสอบการทํางาน (Function Test) 
  จะตองทดสอบตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 18.05 
  28.3.1  การทดสอบการทํางานดานกระแสไฟฟา (Electrical) 
   - โดยใชระบบเริ่มเดินเครื่องใหตอกระแสไฟฟาเขาทํางานในขดลวดแมเหล็กไฟฟา 
เมื่อขดลวดแมเหล็กไฟฟาทํางาน (Energized) ล้ินลมไฟฟา 3 ทาง จะเปดลมเขาระบบลมเริ่มเดิน 
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   -  ตรวจดูชองระบายจะตองไมมีกําลังดันลมรั่วออกมา 
   -  เมื่อตัดกระแสไฟฟาออกขดลวดแมเหล็กไฟฟาจะไมทํางาน (De – energized) ล้ินลม
ไฟฟาจะปดลมเขาระบบลมเริ่มเดินและระบายกําลังดันลมในระบบออกทางชองระบาย 
  28.3.2  การทดสอบการทํางานดวยมือ (Manual) 
   -  ปดล้ินอากาศดีฉุกเฉิน (Emergency Shut – off Flap) ดวยมือ 
   -  บิดคันโยก (Handle Lever) ไปตําแหนง “Hand” ล้ินลมไฟฟา 3 ทางจะเปดลมเขา
ทํางานในระบบเริ่มเดิน เครื่องจะเริ่มหมุน 
   -  เมื่อเครื่องหมุนบิดคันโยก (Handle Lever) มาตําแหนง “Automatic” ทันที เพราะการ
ทดสอบนี้ไมมีการหลอล่ืนจากระบบน้ํามันหลอเร่ิมเดิน (Priming Oil System) 
   -  เปดล้ินปดอากาศดีฉุกเฉินดวยมือ 
(29)  จานจายลมเริ่มเดิน (Starting Air Distributor) 
 29.1  การตรวจสอบ (Checking) (รูป 9.30 และ 9.31) 
  จะตองตรวจสอบสภาพ (Condition) และการตั้ง (Setting) ตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code 
No. 18.08 และเมื่อเครื่องเริ่มเดินยาก (Start Poorly) 
  การปฏิบัติ  
   -  ถอดฝาปด (Cover) ออก 
   -  ตรวจการตั้ง (Setting) ดังนี้ 
    ก.  หมุนเครื่องตามทิศทางหมุนของเครื่อง ใหสูบ A*10 อยูที่ 2* กอนศูนยตายบน
จังหวะจุดระเบิด (Before* Firing TDC.) 
    ข.  ตรวจดูขีดเครื่องหมาย (Mark) ที่แผนจานจาย (Distributor Disc) และเรือน
จานจาย (Housing) จะตองตรงกันพอดี และชองทางลมที่แผนจานจายจะเริ่มเปดลมเขาชองทางลมไปสูบ 
A*10 ถาขีดเครื่องหมายไมตรงกันตองตั้งใหมใหตรงกัน 
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   -  ตรวจสภาพดังนี้ 
    ก.  ถอดแผนจานจายออก 
    ข.  ตรวจดูหนาสัมผัสของแผนจานจาย (Distributor Disc) และเรือนจานจาย 
(Housing) ตลอดจนเพลาจานจาย ถาสึกหรอมากหรือเปนรอยขูดขีดหรือถลอก ตองเปลี่ยนจานจายลมใหม 
   -  ประกอบสวนตาง ๆ เขาที่ เปลี่ยนแผนกันร่ัว (Gasket) ใหม ถาจําเปน 
 

รูป 9.31 

 
 29.2  การติดตั้ง (Fitting)  (รูป 9.30 และ 9.31) 
   -  ถอดฝาปด (Cover) และแผนจานจาย (Distributor Disc) พรอมเพลาขับ (Drive Shaft) 
ของจานจายลมเริ่มเดินที่จะติดตั้งออกมา 
   -  ใสแผนกันร่ัว (Gasket) ที่รองรับผิวสัมผัสของเรือนจานจายกับเรือนเพลาลูกเบี้ยว 
ตองแนใจวาไมปดขวางรูน้ํามันหลอ 
   -  ประกอบเรือนจานจายเขาที่ แตยังไมตองกวดนัตยึดใหแนน 
   -  ประกอบแผนจานจายพรอมเพลาขับเขาที่ ตองแนใจวาล่ิมเพลาขับสวมเขากับรอย
บากของเพลากลาง (Intermediate Shaft) พอดี 
   -  กวดนัตยึดเรือนจานจายใหแนนแลวตั้ง (Setting) จานจายลมเริ่มเดินใหตรงกับ
จังหวะการทํางานของเครื่อง (Firing Order) 
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 29.3  การตั้ง (Setting) (รูป 9.30 และ 9.31) 
   -  หมุนเครื่องตามทางหมุนของเครื่องใหสูบ A*10  อยูที่ 2*  กอนศูนยตายบนจังหวะ
จุดระเบิด (Before* Firing TDC.)  
   -  ถอดแผนจานจาย (Distributor Disc) พรอมเพลาขับ (Drive Shaft) ออกมา 
   -  ใชปากกาจับล่ิมเพลาขับของแผนจานจายโดยใชแผนอลูมิเนียมรอง ปองกันล่ิมเพลา
ขับเสียหาย 
   -  คลายนัตล็อคแผนจานจายออก 
  *  หามคลายนัตล็อคขณะแผนจานจายประกอบอยูที่เรือนจานจาย เพราะจะทําใหสวนขับหมุน
ของจานจายเสียหายได 
   -  ประกอบแผนจานจายพรอมเพลาขับเขากับเรือนจานจาย และตั้งใหชองทางจายลม
ของแผนจานจายเริ่มเปดลมเขาชองทางลมที่สงไปสูบ A*10
  *  ตองแนใจวาล่ิมเพลาขับสวมเขากับรอยบากของเพลากลางพอดี 
   -  กวดนัตล็อคใหแนนดวยมือ 
   -  ถอดแผนจานจายพรอมเพลาขับออกมา จับดวยปากกา โดยใชแผนอลูมิเนียมรองรับ 
แลวกวดนัตล็อคใหแนน 
   -  ประกอบแผนจานจายพรอมเพลาขับเขากับเรือนจานจาย 
   -  ตรวจสอบการตั้งวาถูกตองหรือไม ถาถูกตองแลวทําขีดเครื่องหมายที่ปลายเพลาขับ
แผนจานจายและเรือนจานจาย ใหเปนแนวเดียวกัน เพื่อสะดวกในการตรวจสอบภายหลัง 
  *  หามทําเครื่องหมายในสวนที่เปนผิวสัมผัส 
   -  ทาน้ํามันหลอที่แผนจานจายทั้ง 2 ดาน แลวประกอบเขาที่ 
   -  ตรวจสอบการตั้งอีกครั้งใหถูกตอง 
   -  ประกอบฝาปด (Cover) เขาที่ 
   -  ประกอบทอตอลมเขาที่ 
 *  หมายเหตุในขอ 29 
  1. *   หมายถึง ขอมูลเฉพาะของเครื่องซึ่งจะเปลี่ยนไปแลวแตเครื่อง ในที่นี้เปนขอมูลของเครื่อง 
20V 538 TB 92 
  2.  หลักการและวิธีการตาง ๆ จะเหมือนกันทุกเครื่อง 
(30)  ล้ินลมเริ่มเดิน (Starting Valve)  (รูป 7.1 และ 7.5) 
 จะตองตรวจสอบการรั่วไหล (Leak Checking) ตามตารางการซอมบํารุงรักษา Code No. 18.03 
  การปฏิบัติ 
   -  ขณะเดินเครื่องใชมือสัมผัสทอทางลมเริ่มเดิน บริเวณใกล ๆ เครื่องทุกทอและ
เปรียบเทียบดูความรอนของแตละทอ 
   -  ถาล้ินใดรั่วทอทางประจําล้ินนั้นจะรอนกวา เพราะแกสรอนในหองเผาไหมจะไหล
ยอนกลับมาตามทอทาง 



 

กองฝกการชางกล กฝร. 

205 

   -  เมื่อตรวจพบการรั่วไหลแลว เพื่อความแนใจใหถอดขอตอทอทางลมของลิ้นที่ร่ัวนั้น 
แลวใชกระดาษปดทอลมที่ล้ิน ถาล้ินร่ัวจริงกระดาษจะกระพือออก 
   -  เมื่อแนใจวาล้ินร่ัว ใหถอดล้ินออกมาซอมทําหรือเปลี่ยนใหมใหเรียบรอย 
(31)  ล้ินผอนกําลังดัน (Pressure Relief Valve)  (รูป 7.8) 
 ทดสอบการทํางาน (Function Check) โดยการยกปุมทดสอบ (Knurled Nut) เปดระบายลมออกจาก
ระบบเพื่อตรวจสอบการขัดตัวของล้ิน 
 
(32)  หัวฉีดฝอย (Startpilot Spray Nozzle)  (รูป 7.11) 
 หมอกรองละเอียด (Filter) ของหัวฉีดฝอยจะตองทําความสะอาดตามตารางการซอมบํารุงรักษา 
Code No. 18.21 
  การปฏิบัติ 
   -  ถอดหัวฉีดฝอยออกจากทอรวมอากาศดี 
   -  ลางทําความสะอาดหัวฉีดฝอยดวยน้ํามันใส (Gasoline) 
   -  เปาดวยกําลังดันลม โดยเปาลมยอนเขาจากดานรูหัวฉีด (Spray Nozzle Orifice) 
   -  ถาระบบเริ่มเดินเครื่องเย็น (Cold Start) ไมไดใชงานเปนเวลานาน ใหตรวจสภาพ
และการทํางานของระบบและกวดขอตอตาง ๆ ที่หลุดหลวมใหแนน 
 

 
 
 
 

********** END ********** 
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I.หัวฉีดรวมของ mtu.v 538 

(The Unit Injector for mtu v 538) 
หัวฉีดรวม(Unit Injector) ที่ใชกับเครื่องยนต mtu v 538 ในเรือปจจุบันที่มีใชอยู คือ 

Type ∅ Plunger Engine type Commencement 
 of Delivery 

IV.AS 15 mm 12/16 V.538 TB 80 Constant 

V.B 17 mm 12 V 538 TB 81 

16 V 538 TB 90 

20 V 538 TB 91 

Constant 

VII.B 18 mm 20 V 538 TB 92 

12 V 538 TB 82 

Variable 

∗ Type จะประทับหรือติดปายบอกอยูดานขางหัวฉีด ∗ 
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II การปรับแตงหัวฉีดรวมขั้นพื้นฐาน 

(Basic Adjustments of the Unit injector) 

 เปนการปรับแตงดวยเครื่องมือและเครื่องมือพิเศษ(Special Tools)ของ mtu ที่สามารถกระทาํ

ไดภายในเรือโดยผูใชเครื่อง ซึ่งจะตองกระทําเมื่อมีการประกอบหัวฉีดรวมเขากับเครื่องยนต การ

ปรับแตงดังกลาว คือ 

1.ปริมาณการฉีด(Amount of Delivery) จะตองเทากันทุกสูบ กระทําไดโดยการตั้งเครื่องหมาย 3 ขีด 

(III-notch Mark)ใหตรงกัน 

2.จังหวะเริ่มฉีด(Commencement of Delivery) จะตองตรงกันทุกสูบ กระทําไดโดยการตั้งระยะ

เลื่อนของ Plunger ใหตรงกัน 

III เครื่องมือพิเศษและเครื่องมือทั่วไปที่ใช 

(Special & General Tool) 

 = ชุดเครื่องมือพื้นฐาน ชุด A (Basic Tool Set A) 

 = ชุดเครื่องมือทั่วไป ชุด G 4 (General Tool Set G 4) 

 = ชุดเครื่องมือพิเศษ ชุด S 4 538 (Special Tool Set S 4 538) 

 

 

 

 

 ขอควรจํา กอนปฏิบัติงาน ใหตรวจสอบจํานวนและสภาพของเครื่องมือแตละชุด 

และ หลังจากปฏิบัติงานเสร็จเรียบรอยแลว ใหทําความสะอาด,ตรวจสอบจํานวนและสภาพ

ของเครื่องมือแตละชุด กอนเก็บเขาที่ใหเรียบรอย  
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IV การถอดหัวฉีดรวมออกจากเครื่องยนต 

(Removal of the Unit Injector From the Engine) 

1.ใชประแจครอบ 13 mm.คลายสลักยึด Cover ออก แลวยก Cover ออก พรอม Gasket (fig 1-02) 

 

Intermediate   
       Frame. 
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2.ถอด Fuel Jumper Lines (3 ทอ)ออก ดังนี้  

2.1 ใชประแจปากตาย 17 mm. คลายนัตตอ ที่ตอแยกจากทอน้ํามันเชื้อเพลิงดานขางเครื่อง

ออก(รูป 1-02.2) 

2.2 ใช Serrated Socket Spanner 

10 X 12 คลาย Banjo Plugs ที่ชองทางเขา 

Connecting Tower ของหัวฉีดออก (Fig.1-

03) 

 2.3 ถอด Fuel Jumper Lines ออก พรอม Sealing Rubber(รูป 1-03) 

3.ถอด Rubber Sealing Ring ของ Connecting Tower ออก (อาจจะมี Shim อยูดวยอีก 1 วง อยู

ดานลางของ Rubber Sealing Ring)(รูป 1-01) 

4.ใชประแจครอบ 13 mm. คลายสลักยึด Intermediate Frame ออก แลวยก Intermediate Frame 

ออก พรอม Gasket (รูป 1.02.1) 

5.ใช Serrated Socket Spanner 21 x 24 เปด Decompression Valve ทุกสูบ 

6.ใชเครื่องมือหมุนเครื่องดวยมือ(Barring Tool) หมุนเครื่องตามทางหมุนของเครื่อง ใหสูบที่จะถอดอยู

ที่ศูนยตายบนจังหวะจุดระเบิด(ดูจังหวะจุดระเบิดแตละสูบไดที่ Timing Disc ดาน KS ของเครื่อง) ซึ่ง

เปนตําแหนงที่ ลูกเบี้ยวไมกด Injector Rocker Arm คือ ตําแหนงที่ Injector Rocker Arm อยูที่ฐาน

ของลูกเบี้ยว(Base Circle) (fig 1-04) 

 ขอสังเกต 
ใชมือจับ Rocker Arm ขยับดู 

จะตองสามารถขยับได  

กองฝกการชางกล กฝร. 



 ๕ 

7.ใช Fixture ถอด Snap Ring ดานตรงขามกับ Connecting Tower ออกจาก Rocker Shaft (fig 1-2) 

โดยในขณะที่ถอดใหใชมือรองรับดานลางของ Snap Ring ไว (fig 1-05) 

 ระวัง ! Snap Ring 

จะหลนลงไปใน Valve Rocker 

Housing  

8.เลื่อน Butting Ring ออกไปไวทางดานขาง(ดานตรงขามกับ Connecting Tower) (fig 1-05) 

9.ใชประแจหวง 22 mm. คลาย Locking Nut 

ของ Adjusting Screw ออก 2-3 รอบ (fig 1-06) 

 

10.ใช Serrated Socket Spanner 10 x 12 

คลาย Adjusting Screw ออก 3-4 รอบ 

11.ถอด Thrust Pin ออกจากหัวฉีด ดังนี้ (fig 1-07) 

11.2 ถอด Thrust Pin ออกจากหัวฉีด แลวคอยๆปลอย Fixture ข้ึนกลับตําแนงเดิม 

11.1 ใช Fixture กด Guide Block ของ

หัวฉีดลง ให Injector Rocker Arm เปนอิสระ 

พรอมกับเลื่อน Injector Rocker Arm ไปไว

ดานขาง(ดานตรงขามกับ Connecting Tower) 

 ระวัง ! Injector Rocker Arm จะ

กระแทก Thrust Pin หลนลงไปใน Valve Rocker 

Housing  

กองฝกการชางกล กฝร. 



 ๖ 

 

12.ใช Serrated Socket Spanner 60 x 62 

คลาย Annular Nut ออกจากหัวฉีด (fig 1-

08) 

 

13.ใช Extracting Fixture และ Small Crow 

Bar ถอด Locking Ring ออกจากหัวฉีด (fig 

1-09) 

14.ใชมือถอด Worm Gear ออกจากหัวฉีด

โดยคอยๆดึงขึ้นใหหมุนตามแนวเฉียงของ 

Injector Layshaft Gear (fig 1-09) 

 

15.เลื่อน Injector  Rocker Arm กลับมาไวบนหัวฉีด (fig 1-07) 

16.ใช Serrated Socket Spanner 21 x 24 คลาย 

Hold-down Clamp Bolt ออก แลวดึงขึ้นพรอมกับ 

Spherical Washer แลวถอด Hold-down Clamp 

ออกจากฝาสูบ (fig 1-10) 

  ระวัง ! Spherical Washer จะหลน

ลงไปใน Valve Rocker Housing  

17.เลื่อน Rocker Arm ไปไวทางดานขาง(ดานตรงขามกับ Connecting Tower) 

กองฝกการชางกล กฝร. 



 ๗ 

18.ใชมือดึงหัวฉีดออกจากฝาสูบ โดยดึงขึ้น

ตรงๆ พรอมกับ Copper Sealing Ring ที่ปลาย

หัวฉีด ถา Copper Sealing Ring ไมติดออกมา

ดวย ใหใชขอเกี่ยวออกมาจากฝาสูบ(fig 1-11) 

 

 ถา Copper Sealing Ring ที่ปลาย

หัวฉีดร่ัว จะทําใหมีคราบเขมา(Carbon) 

เกาะระหวาง Nozzle Body กับ 

Shouldered Bush ทําใหใชมือดึงหัวฉีดไม

ข้ึน ใหใช Extracting fixture ดึงหัวฉีดออก

จากฝาสูบ (fig 1-10) (fig 1-12) 

 

 

 ∗ ประกอบ Worm Gear Wheel , Locking Ring และ Annular Nut เขากับหัวฉีด ∗ 

 
 
 
 

กองฝกการชางกล กฝร. 
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V การประกอบหัวฉีดรวมเขากับเครื่องยนต 
(Installation of the Unit Injector into the Engine) 

∗ หัวฉีดที่จะประกอบเขากับเครื่องยนตจะตองเปนแบบ(Type)เดียวกันเทานั้น ∗ 

1.ถอด Annular Nut , Locking Ring และ Worm Gear Wheel ออกจากหัวฉีด 

2.ใชจาระบีติด Copper Sealing Ring อันใหมเขากับปลายหัวฉีด (fig 1-01) 

3.ใสหัวฉีดลงไปในชองที่ฝาสูบ โดยให Connecting Tower อยูทางดาน GKS ของเครื่องและ 

Locating Dowel ของหัวฉีดจะตองตรงรองรับที่ฝาสูบพอดี 

 ระวัง ! ถาใสโดยที่ Locating Dowel ไมตรงรอง ก็สามารถใสหัวฉีดลงได แตจะไม

สามารถใสลงไปไดจนเขาที่หรือสุดระยะ โดยสังเกตดู ถาหัวฉีดใสลงไปเขาที่สุดระยะ บาลางของ 

Connecting Tower จะเสมอกับขอบบนของ Valve Rocker Housing พอดี  

4.ประกอบ Hold-down Clamp , Spherical Washer และ Hold-down Clamp Bolt เขาที่ และใช 

Serrated Socket Spanner 21 x 24 กวดใหแนน (fig 1-10) 

VI การปรับแตงปริมาณการฉีด 
(Amount of Delivery Adjustment) 

 

1.ใช Clamp lever หมุน Fuel Rack 

Governor ไปที่ 14° แลว Lock ไวดวย 

Arresting Pin (fig 1-13) 

 

 

 

กองฝกการชางกล กฝร. 



 ๙ 

 

 ในเครื่องที่มี Cylinder Bank 

Cut-out ใหตอกําลังดันลม 6 บาร 

เขาที่ทอ 1 ดวย เพื่อให Cut-in ทั้ง

สองแถวสูบ(Bank)  (fig 1-14) 

2.ประกอบ Worm Gear Wheel เขาที่ โดยคอยๆใสให Worm Gear Wheel หมุนเปนแนวเฉียงผาน 

Injector Layshaft Gear 

3.ประกอบ Clamping Ring ลงบนบา(Collar)ของ Control Sleeve ของหัวฉีด แลวกวด Annular Nut 

เขาดวยมือพออยู(โดยใหสามารถหมุน Control Sleeve ได) 

4.ใช Turning Lever หมุน Control Sleeve ให

เครื่องหมาย 3 ขีด(III-notch Mark) ที่ Control 

Sleeve กับ Adjusting Ring ตรงกัน (fig 1-15) 

     ในขณะนี้ใหใชไขควงขัดไวที่รูปลาย Layshaft 

ไว เพื่อไมให Worm Gear Wheel หมุนตาม และ 

ปองกันการเกิด Backlash ระหวาง Injector 

Layshaft Gear กับ Worm Gear Wheel  

 

5.กวด Annular Nut ใหแนนดวยมือ แลวใช Serrated Socket Spanner 60 x 62 กวดใหแนนดวยแรง

กวด 5+1 Kgm. (fig 1-02.2) 

กองฝกการชางกล กฝร. 



 ๑๐ 

6.ตรวจสอบความถูกตอง ดังนี้ 

6.1 ถอด Arresting Pin ออก (fig 1-13) 

 6.2 โยก Clamping ใหหมุน Fuel Rack Governor ไปทาง Full Load Position แลวโยก

กลับไป-มาหลายๆครั้ง แลว Lock ไวที่ 14° ดวย Arresting Pin เชนเดิม 

6.3 ตรวจดูเครื่องหมาย 3 ขีด จะตองตรงกันเชนเดิม 

∗ นอกจากเครื่องหมาย 3 ขีดแลว ยังมีเครื่องหมาย 1 ขีด(I-notch Mark)อยูที่ Adjusting 

Ring กับ Control Sleeve ดวย ถาขีดเครื่องหมาย 1 ขีดตรงกันจะเปนตําแหนง Lower Stop Position 

ของหัวฉีด ∗ 

7.ประกอบ Thrust Pin เขากับหัวฉีด ดังนี้ 

7.1 ใช Fixture กด Guide Block ของหัวฉีดลง (fig 1-07) 

 7.2 ใส Thrust Pin เขาที่ 

7.3 เลื่อน Injector Rocker Arm กลับเขาที่เดิม 

 ในขณะนี้ จะตองเปนตําแหนงที่ลูกเบี้ยวไมกด Injector Rocker Arm  

7.4 ประกอบ Snap Ring ที่ Injector Rocker Shaft เขาที่เดิม (fig 1-05) 

VII การปรับแตงจังหวะเริ่มฉีด 
(Commencement of Delivery Adjustment) 

1.หมุนเครื่องดวยเครื่องมือหมุนเครื่องดวยมือ(Barring Tool) ตามทางหมุนของเครื่อง ใหสูบที่จะ

ปรับแตงอยูตําแหนงศูนยตายบนจังหวะเริ่มฉีด(Injection Timing)(เชน 12° Before TDC) ซึ่งดูไดจาก 

Acceptance Test Record ของเครื่อง และ ตําแหนงของลูกสูบดูไดที่ Timing Disc ดาน KS ของ

เครื่อง (fig 1-04) 

2.ประกอบ Timing Fixture เขากับ Cam and 

Rocker Housing โดยใหขาของ Dial Indicator 

แตะอยูบน Guide Block ของหัวฉีด(สวนที่สง

อาการกดลงบน Plunger) (fig 1-16) 

3.ใช Serrated Socket Spanner 10 x 12 กวด 

Adjusting Screw ที่ปลาย Injector Rocker Arm 

เขาจนกระทั่งเข็มช้ีของ Dial Indicator เร่ิมเลื่อน

ตัวตอบรับการทํางานเพื่อไมใหมี Clearance 

ระหวางสวนตางๆ 

กองฝกการชางกล กฝร. 



 ๑๑ 

4.หมุนหนาปด Dial Indicator ตั้งใหเข็มชี้บนหนาปด ชี้ตรงตําแหนง 0 (ศูนย) 
5.กวด Adjusting Screw เขาอีก 4.3 +0.05 mm.(กวดเขาประมาณ 2 7/8 รอบ) 
6.ใชประแจหวง 22 mm.กวด Locking Nut ใหแนน 
7.ประกอบ Rubber Sealing Ring ลงบนบาลาง Connecting Tower (ถาจําเปนใหใส Shim รอง
ดานลาง Rubber Sealing Ring ดวย) (fig 1-01) 
8.ประกอบ Intermediate Frame พรอม Gasket เขาที่ แลวกวดสลักยึดใหแนน ดวยประแจครอบ 13 
mm.(fig 1-02) 
9.ประกอบ Fuel Jumper Lines พรอม Sealing Rubber เขาที่ แลวกวด Banjo Plugs ดวย Serrated 
Socket Spanner 10 X 12และนัตขอตอดานขางเครื่องดวยประแจปากตาย 17 mm.ใหแนน(fig 1-03) 
10.ประกอบ Top Cover พรอม Gasket เขาที่ แลวกวดสลักยึดใหแนนดวยประแจครอบ 13 mm(fig 1-
02) 
  ∗ กอนเริ่มเดินเครื่องจะตองตรวจสอบการทํางาน(Function Check) Governor และ ไล
อากาศ(Priming)ระบบน้ํามันเชื้อเพลิง ∗ 

VIII การแกไขขอขัดของ(Trouble Shooting) 
 นอกจากการซอมบํารุงรักษาตามตารางปกติแลว หัวฉีดรวมจะตองตรวจสอบ(Check) เมื่อ
เกิดกรณีตอไปนี้ 
 1.การเผาไหมไมสมบูรณ(Poor Combustion) 
 2.เครื่องยนตเดินไมปกติ 
 3.เครื่องยนตใหกําลังงานออกไมเพียงพอ 
 4.มีน้ํามันเชื้อเพลิงเขาผสมในน้ํามันหลอ 

การปฏิบัติ ประเภทการตรวจสอบ 
   ใ น ขณะ เ ค รื่ อ ง ยนต เ ดิ น อยู  ใ ห เ ป ด -ป ด 
Decompression Valve ทีละลิ้น 

1.ถา Rack Setting ไมเปลี่ยนแปลง แสดงวา 
หัวฉีดของสูบนั้นชํารุด 
2.ถาแกสเสียที่พนออกมาจากลิ้นแตกตางจากสูบ
อ่ืน แสดงวา หัวฉีดของสูบนั้นชํารุด 

1.ถอดทอ Jumper Lines ของทอ Feed Line 
และ Return Line ออกจากทอ Main ดานขาง
เครื่องและอุดทอ Main ไวดวย blanking Cone 
และ Nut  
2.จุมปลายทอ Feed Jumper Line ลงในภาชนะ
ที่บรรจุน้ํามันเชื้อเพลิงที่สะอาดอยู 
 3.หมุนเครื่องดวยระบบเริ่มเดิน จนกระทั่งน้ํามัน
เชื้อเพลิงถูกดูดเขาไปภายในหัวฉีดและไหลกลับ
ออกมาทางทอ Return Line ลงภาชนะ 

   ถามีฟองอากาศ(Bubbles) แสดงวา มีการรั่ว
จากหองเผาไหมเขาไปภายในหัวฉีด 

 

กองฝกการชางกล กฝร. 
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