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ระบบอํานวยความสะดวกในอากาศยาน 
 

ความมุงหมาย 
 หลังจาก นทน. ไดศึกษาจนจบแนวการสอนนี้จากชั้นเรียน  ทานจะสามารถบรรยาย  หรือ
อธิบายถึงผลที่เกิดกับรางกายในขณะทําการบินสูง  สวนประกอบและการทํางานในระบบอํานวยความ
สะดวกตาง ๆ ( ความรอน, การปรับอากาศ, การปรับความดันและระบบออกซิเจน )  ตลอดจนขอควรระวัง
เพื่อการนิรภัยตาง ๆ ขณะทําการซอมบํารุงเหลานี้ 
คํานํา 
  ในการออกแบบอากาศยาน  เรามีจุดมุงหมายหลักที่จะผดุงถึงความปลอดภัยและความ
สะดวกสบายของลูกเรือเปนเรื่องสําคัญ  จึงจะเห็นไดวาในอากาศยานสมัยใหมจะมี 2 ส่ิงนี้เปนอยางมาก
ที่สุด  อากาศยานจะประกอบดวย  ระบบใหความอบอุนในหองนักบินและหองผูโดยสาร, การปรับอากาศ, 
การปรับความดันและออกซิเจน  โดยไมตองคํานึงถึงสภาพของอากาศภายนอก  เมื่อระบบตาง ๆ เหลานี้
ทํางาน  เจาหนาที่ภายใน บ. จะทํางานดวยความสะดวกสบาย  แตความสบายนั้นจะเกิดขึ้นไดสมบูรณก็
ตอเมื่อการซอมบํารุงระบบเหลานั้นถูกตอง  และดวยการซอมบํารุงนั้นอยูภายใตการควบคุมของทาน 
(น.ฝชอ.) ดังนั้น แนวการศึกษานี้จะชวยใหทานมีความรูกวางขวางขึ้น 
ส่ิงควรรู 

ระบบใหความรอน 
ความรอนในอากาศยาน 
 ดังกลาวแลว  อากาศยานสมัยใหมคํานึงถึงความสบายของเจาหนาที่เปนหลักความปลอดภัย
ในการบินจะลดนอยลง  หากวาลูกเรือไมไดรับความสบายพอสมควร  ลูกเรือจะตองมีการพักผอน  กิน
อาหารและอื่น ๆ ที่เราจะไดศึกษากันตอไป  ถึงการรักษาไวซึ่งความสบายนี้  ลูกเรือจะไมสามารถทํางานได
อยางมีประสิทธิภาพสูงสุด  ในเมื่อเขาเหลานั้นไมสะดวกสบายหรือตองสวมเสื้อผาหนาเตอะเพื่อปองกัน
ความหนาวเย็น,  หมอกและน้ําแข็งที่เกาะอยูภายนอกของหองนักบินก็ทําใหการมองเห็นของนักบินเลวลง  
การบินก็จะไมปลอดภัย  และอุปกรณบางอยาง เชน ปนและเครื่องวัด  ตองการอุณหภูมิเทาบรรยากาศ
ธรรมดา  เพื่อใหมันทํางานไดตามปกติ  ความรอนภายในเครื่องบินมีความจําเปนมากขึ้น  สําหรับอากาศ
ยานแบบใหม ๆ ที่ตองบินสูงและตองรักษาการบินที่ระดับนั้นนาน ๆ ดวย 
 เครื่องทําความรอนจะถูกใชตลอดเวลา  ทั้งนี้เพราะเมื่ออากาศยานบินสูง  อุณหภูมิของ
บรรยากาศจะลดลง  ตามปกติแลวอุณหภูมิจะลดลง 3 – ½ องศา  เมื่อระยะสูงเพิ่มข้ึนทุก ๆ 1,000 ฟุต  
เหนือระดับน้ําทะเล  อุณหภูมิจะลดลงเรื่อย ๆ ตามอัตรานี้จนถึงระยะสูงประมาณ 36,000 ฟุต  อุณหภูมิจะ
เร่ิมคงที่ประมาณ 67° ฟ.  ในขณะที่อุณหภูมิที่พื้นดินสูงถึง 100° ฟ.  แตที่ระยะสูง 20,000 ฟุต  อุณหภูมิจะ
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ต่ําถึง 30° ฟ. หรือ 2 องศาต่ํากวาจุดเยือกแข็ง  ซึ่งระยะสูงนี้เปนระยะสูงโดยประมาณที่เครื่องบินใช ย.
ลูกสูบและมีการปรับความดันสวนมากใชเปนระดับบินเดินทาง 
 แมวาเครื่องบินทั่วไปจะไมมีปริมาตรภายในใหญเทาบานก็ตาม  แตจํานวนความรอนที่ตองการ
ใหความอบอุนภายในจะพอ ๆ กัน  ทั้งนี้เพราะเครื่องบินมีโครงสรางเปนโลหะลวน  คือ  อลูมินัม  ซึ่งมันเปน
ตัวนําความรอนที่ดีและเนื่องดวยเครื่องบินทั่ว ๆ ไปนั้น  ผนังลําตัวมีฉนวนที่เลว  จึงทําใหกักความรอนไว
ไมไดนาน  โดยการเปรียบเทียบแลว  จํานวนความรอนที่ใชใหความอบอุนในหองของลูกเรือ 3 คนในอากาศ
ยาน  จะใชกับ 3 หองนอนของบานไดดีทีเดียว  ทานจะมองเห็นถึงปญหาที่นักออกแบบอากาศยานตอง
ประสบ  เมื่อทานนึกถึงวาทานจะติดตั้งเตาใหความอบอุนกับบานถึง 3 แหง  เทียบกับนักออกแบบเครื่องบนิ  
พยายามที่จะติดตั้งระบบใหความอบอุนอยางเพียงพอในอากาศยานแบบหนึ่ง 
 ดวยเครื่องทําความรอนเปนระบบที่สําคัญมาก  สําหรับเครื่องบินสมัยใหม  ทานในฐานะเปน 
ฝชอ. จะตองมีความรูมูลฐาน  เพื่อจะไดชวยใหคําแนะนําแกชาง  ในการตรวจและซอมบํารุงและทําตามที่
แจงความเทคนิคกําหนด ( TCTOs.) นอกจากนั้น  ทานยังจะตองรับผิดชอบในการสอบสวนอุบัติเหตุหรือไม
ก็ตองรับผิดชอบในกรณีที่มีเหตุพบ CARVON MONOXIDE (CO) ในหองนักบิน  ซึ่งเรื่องนี้ถือวาเปน
อันตรายรายแรงและเปนเหตุทําให บ.ประสบอุบัติเหตุได 
 เครื่องทําความรอนในอากาศยานยุคปจจุบันมีแบบที่ใชทอไอเสีย  หรือใชการเผาไหม  นิยมใช
กับเคร่ืองบินใบพัดและสําหรับเครื่องบินเจ็ทใชลมที่ระบายออกมาจากชุดอัดอากาศของเครื่องยนตเจ็ท 
STAGE ใด STAGE หนึ่ง  สําหรับการใชไอเสียและเครื่องทําความรอนชนิดเผาไหม  ดังจะกลาวตอไปนี้ 
เครื่องทําความรอนใชไอเสีย ( EXHAUST HEATERS ) 
 เครื่องทําความรอนแบบนี้เปนแบบแรกที่ใชในอากาศยานและยังคงใชกันตอมาจนถึงปจจุบัน  
ในเครื่องบินขนสงและสื่อสาร  ในรูปที่ 1 จะแสดงระบบใหความรอนแบบที่กลาวนี้  หลักการงายโดยมีตัว
ถายเทความรอน  ซึ่งเรียกวา “ MUFF “ หุมอยูรอบทอไอเสีย  มีทอนําเอาอากาศบริสุทธิ์ผานเขามาทาง 
MUFF ซึ่งอากาศนี้จะมาถูกกับสวนที่รอนของทอไอเสีย  อากาศจะรอนขึ้นและไหลผานออกไปทาง ๆ ออก  
สงไปยังจุดตาง ๆ แนนอน  เพื่อใหมีการควบคุมจํานวนความรอนนี้  ในระบบจะประกอบดวยตัวควบคุม
อุณหภูมิและล้ินฉุกเฉิน ( EMERGENCY SPILL VALVE ) เพื่อที่จะปลอยอากาศรอนนี้ทิ้งไป  เมื่อเกิดความ
รอนสูงเกินเกณฑ  ในชุดเครื่องทําอากาศรอนแบบมูลฐาน  อากาศบริสุทธิ์ที่นําเขาทางชองรับอากาศของ 
MUFF จะมีเพียงพอและเมื่อผานทอไอเสียแลว  อุณหภูมิจะสูงขึ้นถึง 450° ฟ.  สําหรับไอเสียรอนที่ผานหอง
เผาไหมรอบในของตัวถายเทความรอนจะทิ้งไป  ไอเสียนี้จะไมเขาปนกับอากาศสวนที่นํามาระบายความ
รอนและสงเขาไปในหองนักบินเลย  จะมี THERMO SWITCH ติดตั้งอยูในชองอากาศรอนของ MUFF 
มักจะปด  และทําใหวงจรไฟฟาของระบบไฟเตือนในหองนักบินทํางาน (ติด)  เมื่ออุณหภูมิของอากาศรอน
สูงเกิน 450° ฟ.  เมื่อนั้นนักบินก็จะเปด SPILL VALVE ปลอยลมรอนทิ้งไปกอนที่มันจะทําใหทอลมชํารุด  มี
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ล้ินผสมอากาศอํานวยการทํางานดวยมือ 2 ล้ิน  ประกอบอยูในหองผสมอากาศมีคันสงตอถึงกัน  ทําหนาที่
ควบคุมอุณหภูมิโดยยอมใหอากาศรอนที่ออกมาจาก SPILL VALVE ตัวหลังและยอมใหลมเย็นที่พอเหมาะ
เขามาจากทอรับลมภายนอกผสมกัน  อากาศรอนและเย็นจะผสมกันในหองผสมตามอัตราสวนที่กําหนด
โดยลิ้นผสมอากาศ  ทําใหอากาศอุนสงไปยังจุดที่ตองการในเครื่องบินตอไป 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 หากเราคิดใหลึกซึ้ง  จะพบถึงขอเสียของระบบนี้ คือ 

- เมื่อระบบเกิดมีความรอนสูงเกินเกณฑ  ตัวลิ้นฉุกเฉินจะตองเปดจะทําใหความรอนทั้งหมด
เสียไป 

- มีทางเปนไปไดวาหากทอไอเสียและ MUFF ทะลุถึงกันแลว  ไอเสียอาจจะรั่วทําใหคารบอน
มอนนอคไซด (CO) เขาในหองนักบินได 

- เครื่องยนตจะตองติดเพื่อใหไดความรอนนี้ 
- บ.อยูบนพื้นจะไมไดความรอนจากระบบนี้ 
เครื่องบินแบบลา  ตอมากมีการหาวิธีปองกันการรั่วเขาของคารบอนมอนนอคไซดในหองนักบิน  

โดยการติดตั้งชุดถายเทความรอนอากาศตออากาศรอง ( AIR TO AIR HEAT EXCHANGER ) ระบบนี้ใช
ทอเสริม ( AUGMENTOR TUBE ) เพื่อถายเทความรอนจากทอไอเสีย  ดูในรูปที่ 2  ทอเสริมจะสวมอยู
โดยรอบของทอไอเสีย  ตอจากผนังกันไฟจนถึงสวนทายของกระเปาะเครื่องยนต  ประกอบดวย 2 สวนของ 
CORRUGATED LINER, OUTER SHROUD หรือ HEAT MUFF และสวนอากาศรอนออกทั้งหมดนี้เชื่อม
ติดกันเปนชุดเดียว  ชองวางระหวาง SHROUD และ CORRUGATED LINER เปนตัวพาอากาศเย็นเขาไป
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ในสวนนําอากาศรอนออก  สวนนี้จะรวมอยูกับสวนหนาของ AUGMENTOR SHROUD และมีความโตกวา
เล็กนอย  อากาศรอนที่พุงออกไปใชยังหองนักบินและทอทางของระบบปองกันน้ําแข็งจะตออยูกับทางออก
ทางสวนลางของสวนนําความรอนออกแตละอัน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 สวนเสริมทาย ( AUGMENTOR AFT SECTION ) ประกอบดวยทอเดี่ยวที่นําเอาแกสไอเสียขาง
หลังไปยังจุดที่อยูเหนือปกทางชายหลังและทิ้งออกไป  ปากระฆังที่ยื่นออกมานั้นใชเปนสวนหนาของทอ
เสริม  ปากระฆังสวนหนาของ AUGMENTOR แตละอันจะเปนตัวรวมเอาไอเสียจากทอไอเสียและอากาศที่
ใชระบายความรอนจากสวนกําลังของเครื่องยนต  สวนปากระฆังอันเล็กที่ยึดอยูกับผนังกันไฟจะรวบรวม
อากาศที่ระบายความรอนใหกับสวนกําลังของเครื่องยนต  สงไปทางสวนทายภายในของ HEAT MUFF 
สวนสุดทายของทอเสริมจะเปน AUGMENTOR VANE, VANE นี้จะควบคุมจํานวนการไหลของสวนผสม
ของอากาศที่ใชระบายความรอนเครื่องยนต  และไอเสียที่ผานทอเสริม VANE นี้ติดตั้งใกลกับสวนทายของ 
MUFF แตละ AUGMENTOR VANE ควบคุมอุณหภูมิของอากาศใน MUFF รวบรวมความรอนรอบ 
AUGMENTOR เมื่อตองการจะใชความรอนในหองนักบิน  หรือใชในระบบปองกันน้ําแข็งของปกและทาง 
VANE จะมีสวนเล็ก  หากเปรียบเทียบกับพื้นที่หนาตัดของทอเสริม  แตเมื่อปดมันจะจํากัดการไหลของ
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อากาศและไอเสียเพียงพอที่จะใชเปนตัวพิจารณาอุณหภูมิที่เพิ่มข้ึนใน AUGMENTOR ความรอนจะเปนตัว
อํานวยการทํางานใหกับวงจร  โดยเปด VANE ใหไปอยูตําแหนง “ TRIAL “ เมื่อเกิดสภาพอุณหภูมิสูงเกิน
เกณฑข้ึนภายใน MUFF รวบรวมความรอนในระบบนี้อากาศรอนจากสวนนําอากาศรอนออกไมไดตอไปเขา
หองนักบิน  แตมักจะผานตัวถายเทความรอนรองและทิ้งไป  อากาศบริสุทธิ์ผานเขามาทาง CORES ของตัว
ถายเทความรอนรองและทําใหรอน  อากาศสวนนี้ที่เรานําเอาไปใชงาน  แหลงใหอากาศที่สองไดมาจากชุด
อัดอากาศ  ดังนั้น อากาศที่เขาไปในหองนักบิน  จึงใชงานไดทั้งใหความรอนและความดัน  หรือไมก็ใช
อากาศภายนอก  เพื่อการระบายและใหความรอนหองนักบิน  อากาศที่เขาในหอง CABIN จะไมเขาใกลกับ
ไอเสียของเครื่องยนต  แตมันจะพาเอาความรอนไปใหดวย  การเดิน ย.และใชชุดอัดอากาศ  หรือพัดลมดัน
อากาศผานตัวถายเทความรอนระบบนี้จะใหความรอนอยางเพียงพอกับหอง CABIN เมื่อทํางานที่พื้นตัว 
AUGMENTOR TUBE และ EXCHANGER รวมกับตัวถายเทความรอนรองในระบบนี้  ทําใหระบบนําความ
รอนจากทอไอเสียไปใชมีประสิทธิภาพสูงและปลอดภัยมาก 
เครื่องทําความรอนชนิดสันดาป 
 เครื่องทําความรอนแบบนี้นับเปนแบบที่ใชกันมากและถูกหลักปฏิบัติ  เครื่องบินจะมีความรอน
ไดแมแตไมติดเครื่องยนต  เครื่องทําความรอนนี้ถูกสรางขึ้นหลายขนาด  เพื่อใหงายตอนักออกแบบอากาศ
ยาน  จะไดนําเอามาใช  เพื่อใหเกิดความแนใจวาเครื่องบินจะไดรับความรอนเพียงพอ  โดยอาจจะเพิ่มใช
ขนาดใหญข้ึนหรือจะใชขนาดเล็กหลายหลายอันก็ได  ขนาดของเครื่องทําความรอนนี้มีต้ังแตขนาด 15,000 
BTU ตอช่ัวโมง  จนถึงขนาด 600,000 BTU ตอช่ัวโมง  เมื่อมีการติดตั้งใชงานก็ตองทําใหเกิดความจําเปน
ในการซอมบํารุงขึ้น  ดวยความเขาใจในระบบการทํางานจะทําใหการตรวจซอมประจําวัน  และการแกไข
ขอขัดของงายเขา  ปญหาที่มักเกิดในดานการซอมบํารุง  เครื่องทําความรอนก็คือการขาดความรูในการ
ทํางานของระบบมูลฐาน 
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 แบบของเครื่องทําความรอนที่นิยมใชกันในปจจุบันคือ  แบบฉีด ผ SPRAY TYPE ) แบบนี้จะมี
หัวฉีดเชื้อเพลิงฉีดเชื้อเพลิงเขาไปในหองสันดาป  และมีหัวเทียนจุดระเบิดขึ้น  ทําใหเกิดรูปทรงของเปลว
เพลิงเหมาะสม  มีประสิทธิภาพและประหยัด  ขนาดของเครื่องจะขึ้นอยูกับจํานวน BTU ที่ให,  เครื่องทํา
ความรอนขนาด 100,000 BTU จะมีขนาดเสนผาศูนยกลางเพียง 7 นิ้ว ยาว 30 นิ้ว  และน้ําหนักประมาณ 
28 ปอนดเทานั้น  รูปที่ 3 แสดงใหเห็นสวนประกอบควบคุมเชื้อเพลิงตามเครื่องหมายที่แสดงไว  เครื่องนี้จะ
ใชเชื้อเพลิงประมาณ 7 ปอนดตอช่ัวโมง  การสันดาปจะเกิดขึ้นภายในหองเผาไหม  รูปทรงกระบอกซึ่งหุม
ดวยปลอก  แผความรอน 2 ชั้น  ดังแสดงในรูปที่ 4 ปลายขางหนึ่งจะเปนทางเขาของเชื้อเพลิงอากาศที่เขา
มาเผาไหม  และทางออกของไอเสีย  ปลายอีกขางหนึ่งมีทางผานเขา 4 ชอง  จากหองเผาไหมไปยังสวนแผ
ความรอน ( RADIATOR ) จะมีทอระบายทิ้ง 2 ทอตออยู,  ทอหนึ่งจะตออยูกับสวนทายของหองแตละหอง  
ทอนี้จะตอเพื่อระบายเชื้อเพลิงทิ้ง  เพื่อปองกันอันตรายที่จะเกิดขึ้นเพราะไฟไหม  เมื่อการทํางานผิดปกติ  
รอบนอกจะหุมดวยเหล็ก STAINLESS กลองขดลวดจุดระเบิดจะติดตั้งอยูภายนอกบนปลอกนอกในบริเวณ
ของเครื่อง, ชุดกะโหลกถอดได  ซึ่งบรรจุหัวฉีดและหัวเทียนจะประกอบแนนอยูบนปลายทางเขาของหองเผา
ไหม  เครื่องนี้จะมีระบบยอยที่จําเปนเพื่อการทํางานที่ถูกตองอยู 5 ระบบคือ เชื้อเพลิง,  การจุด,  อากาศที่
ใชเผาไหม,  การระบายอากาศ  และการควบคุม 
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ระบบเช้ือเพลิง 
 การทํางานของเครื่องทําความรอนแบบนี้  ไมมีความจําเปนตองมีถังบรรจุเชื้อเพลิงจําเพาะ  
เพราะมันถูกออกแบบมาเพื่อใชเชื้อเพลิงของอากาศยานอยูแลว  เพื่อเปนการลดน้ําหนัก  เชื้อเพลิงอากาศ
ยาน 1 ปอนด  เมื่อมีการเผาไหมโดยถูกตอง ( 15 สวนของอากาศ 1 สวนของเชื้อเพลิง ) จะทําใหเกิดความ
รอนประมาณ 20,000 BTU อาจพูดไดวาเครื่องทําความรอนจะผลิตความรอน 20,000 BTU ตอเชื้อเพลิง
ทุก ๆ 1 ปอนด  ความรอนจํานวนนี้บางสวนจะเสียไปกับการระบายทิ้งของไอเสีย  ระบบใหความอบอุนของ
บานเรือน  โดยปกติจะใหอัตราความรอนไวบน DATA PLATE บางแบบจะบอก “ INPUT “ เปน BTU และ
บางแบบบอก “ OUT PUT “ เปน BTU  เชน  ตัวอยาง 100,000 BTU ตอช่ัวโมง “ INPUT “ 80,000 BTU 
ตอชั่วโมง “ OUT PUT “ แสดงวาเตาแบบนี้มีประสิทธิภาพ 80 เปอรเซ็นต  หรืออาจพูดไดวาเตานั้นใหความ
รอนได 80,000 BTU จากความรอนที่มันทําไดทั้งหมด (สูงสุดที่ทําได) 100,000 BTU ซึ่งขณะนั้นความรอน
อีก 20,000 BTU จะเสียไปโดยออกทางปลอง,  เครื่องทําความรอนชนิดสันดาป  อาจพูดไดอีกอยางก็คือ
การแสดงขีดความสามารถบน DATA PLATE นั้น คือ อัตราผลิตความรอนที่ออกมาเทานั้น 
 ล้ินเปดปดดวยมือ  เปนอุปกรณแรกของระบบหลังจากถังเชื้อเพลิงของเครื่องบิน (ดูรูปที่ 5) ล้ิน
นี้จะเพิ่มความปลอดภัยโดยเมื่อมีการขัดของแลว  จะอยูในตําแหนงเปด  เพื่อยอมใหเชื้อเพลิงเขาระบบได
ตลอดเวลา  ความมุงหมายของมันที่ติดตั้งไวก็เพื่อปดเชื้อเพลิง  เมื่อมีความตองการถอดอุปกรณในระบบ
ของซอมหรือถอดเปลี่ยน 
 ในระบบความรอนสวนมากจะติดตั้งตะแกรงกรองเชื้อเพลิงแบบใดแบบหนึ่งเอาไว  ตะแกรง
กรองจะเปนชนิดเดียวกับที่ใชในระบบเชื้อเพลิงทั่ว ๆ ไป คือ แบบลวดสาน,  แบบจาน (DISC) หรือ                   
ไมโครนิค  ในรูปที่ 6 และ 7 แสดงใหเห็นตะแกรงกรองบางแบบที่ใชในระบบนี้ 
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 มีหลักการในการนําเชื้อเพลิงเขาเครื่องทําความรอน 4 วิธีคือ 
1. ใชแรงถวงจําเพาะ  สงเชื้อเพลิง  โดยใหถังเชื้อเพลิงอยูสูงกวาเครื่องทําความรอน 
2. ใชสูบชวยเพิ่มความดันที่ติดตั้งภายในถังเชื้อเพลิง 
3. ตอทอแยกจาก (ทอทางเชื้อเพลิง) ถังเชื้อเพลิงถึงเครื่องยนต  คือ สวนที่ขับออกจากสูบ

เชื้อเพลิง  คือใชความดันจากสูบขับของ ย. 
4. วิธีที่ใชกันมากคือติดตั้งสูบพิเศษ  ใชมอเตอรไฟฟาขับเปนแบบ VANE เราจะใชก็ตอเมื่อ

ตัวเครื่องทําความรอนติดตั้งอยูหางจากถังเชื้อเพลิงพอสมควร  หรือในเมื่อเครื่องทําความรอนตองการความ
ดันเชื้อเพลิงมากกวา  ความดันจากสูบเชื้อเพลิงของ ย. หรือโดยการไหลจากความถวง  สูบนี้จะสรางขึ้นโดย
มีการ  BY PASS ขางใน  เพื่อที่จะไดสงเชื้อเพลิงใหมีจํานวนมากกวาความตองการ  เพื่อปองกันการขาด
ของเชื้อเพลิงเขาเครื่องทําความรอน 
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 ไมวาแหลงความดันของเชื้อเพลิงจะเปนแบบใด ( แรงถวง, จาก ย.หรือสูบชวย หรือสูบพิเศษ ) 
ความดันจะตองมีการควบคุมที่แนนอน  เพื่อการทํางานที่ดีของเครื่องทําความรอนในการนี้เราจะใชตัว
ควบคุมความดัน ( PRESSURE REGULATOR ) ความดันเชื้อเพลิงจากสูบถึง REGULATOR อาจจะ
เปลี่ยนแปลงไปไดถึง 5 ปตน.  แตตัว REGULATOR จะแตงใหการกรรโชกนั้นหายไปเปนความดันคงที่เขา
เครื่อง  ในตอนนี้ถึงสังเกตตรงจุดนี้ใหดีวา  ตัว REGULATOR จะทําหนาที่เพียงควบคุมความดันเทานั้น  แต
จะคุมปริมาณการไหลไมได  ตัวควบคุมปริมาณ คือ ทอปลายตีบ ( ORIFICE ) หรือ METERING JET ซึ่งจะ
ไดกลาวตอไป  สําหรับ REGULATOR ที่ใชในระบบนี้มี 2 แบบ คือ แบบ SPRING – LOADED ซึ่งนับวา
เปนแบบที่งายและเหมาะที่นํามาใชกับเครื่องทําความรอนของเครื่องบินที่บินต่ํา ๆ  
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รูปที่ 8  แสดงสวนประกอบของ REGULATOR แบบนี้  ประกอบดวยตัวเรือนซึ่งบรรจุล้ิน  ทาํงานดวยภาร
กรรมของสปริง  และไดอะแฟรม  เมื่อไมมคีวามดันในทอทางลิ้นจะเปด  และเชื้อเพลิงจะไหลไดโดยอิสระ  
เมื่อความดนัในทอเพิ่มข้ึนถงึคาความดันที่ตองการ, ไดอะแฟรม  จะดันสูงขึ้นดานกับแรงสปริง  เพื่อควบคุม
ความดัน  โดยชุดลิ้นทางสวนลางของมนั,  ไดอะแฟรมสปริง  สามารถปรับใหมันควบคุมการไหลของ
เชื้อเพลิงไดตามตองการ 
 สําหรับ REGULATOR แบบ AIR – LOADED นิยมใชเมื่อตองทํางานในระยะสูง  รูปที่ 9 แสดง
ใหเห็นสวนประกอบของมัน  หนวยนี้จะมีสวนประกอบมูลฐาน  เชน  ที่กลาวมาแลว  ยกเวนแตวามี
ไดอะแฟรมเพิ่มข้ึน  ซึ่งเรียกวา LOADED DIAPHRAGM ไดอะแฟรม  จะยกขึ้นหรือกดลงข้ึนอยูกับความ
ตางความดันอากาศเขาหองเผาไหม  และความดันไอเสียที่ออก  ความดันอากาศเขากดไดอะแฟรมลง  เพื่อ
เปดลิ้นเชื้อเพลิง  เมื่อความดันของไอเสียเพิ่มข้ึนเพราะการเพิ่มการไหลของเชื้อเพลิง  ก็จะดันให
ไดอะแฟรมยกขึ้นไปทางตําแหนงปด  ความดัน 2 อยางนี้จะพยายามสมดุลกัน  ทําใหเกิดความดันเชื้อเพลิง
คงที่  ดวยการใชเครื่องควบคุมความดันแบบนี้  หากเครื่องทําความรอนทํางานตามปกติ  ความดันที่กระทํา
บนไดอะแฟรมจะคงที่ทุกระยะสูง  แตในแบบใชภารกรรมของสปริง  สปริงที่กระทําบนไดอะแฟรมจะทํางาน
รวมกับความดันของบรรยากาศ  เมื่อ บ. ใชเครื่องควบคุมความดัน SPRING – LOADED บินขึ้นสูง  ความ
ดันของบรรยากาศจะลดลง  จะยอดใหความดันของเชื้อเพลิงสูงขึ้น  ทําใหสวนผสมของเชื้อเพลิงหนาเกินไป 
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 ระบบเชื้อเพลิงของเครื่องทําความรอนจะถูกควบคุมการทํางานรวมดวยลิ้นปด เปดไฟฟา  ล้ิน
เหลานี้จะใชภารกรรมของสปริง ทําให “ปด” และเปดดวย SOLENOLD การจัดแบบนี้ก็เพื่อใหแนใจวา
เชื้อเพลิงจะตองถูกปดเด็ดขาด  เมื่อไมมีพลังงานไฟฟาในเครื่องบิน  ล้ินปดเปดนี้ปองกันไมใหเชื้อเพลิงเขา
ไปสะสมมากไปใน BURNER CAN ซึ่งอาจจะทําใหเกิดการระเบิด หรือมีความรอนสูงไป  ตอนติดเครื่อง, 
นอกจากนั้นยังจะเพิ่มความแนใจวา  ตัวเครื่องทําความรอนจะไมจุดเมื่อพลังไฟฟาใน บ. เสียไปขณะทําการ
บินดวย  รูปที่ 10 เปนภาพแสดงใหเห็นสวนประกอบของลิ้นแบบนี้ 
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 การไหลของเชื้อเพลิงจะตองมีการควบคุมใหแนนอน  สวนที่ควบคุมความดันเชื้อเพลิงอยาง
หนึ่งก็คือ  การทํางานรวมกันของสูบเชื้อเพลิงและ PRESSURE REGULATOR หัวฉีดซึ่งเจาะรูที่แนนอนจะ
เปนสวนที่ทําใหรูตีบ ( METERING ORIFICE ) ทําหนาที่ควบคุมการไหลดังกลาว  รูปที่ 11 แสดงใหเห็น
สวนประกอบของชุดหัวฉีด,  อุปกรณที่จะเปนตัวกําหนด (จํากัด) จํานวนเชื้อเพลิงที่ฉีดเขาไปในเครื่องทํา
ความรอนที่มีความดันคงที่และฉีดเปนฝอยละเอียดมาก  เชื้อเพลิงที่ฉีดออกจากหัวฉีดจะเปนรูปกรวย  
หัวฉีดประกอบดวยชิ้นสวน 3 ชิ้น คือ ตะแกรงกรอง, CORE, และ TIP ตะแกรงรองติดตั้งอยูเปนสวนรวมของ
หัวฉีด  โดยกรองเชื้อเพลิงกอนที่จะไหลเขาชุด CORE เพื่อปองกันการอุดตัน  เพราะวาที่หัวฉีดนั้นมีรูเล็ก
มาก, CORE สรางขึ้นเปน 2 สวน  มีรูแบบขลุย 4 รู  ทางปลายของ CORE  เพื่อทําใหเกิดรูปทรงในการฉีด
ออกและทําใหเปนฝอยดี  สวนปลายสุดนมหนู  มีรูเจาะที่ปรับแลวอยู  เมื่อเชื้อเพลิงผานออกทางรูภายใน 
CORE และพุงออกมาจะทําใหเกิดเปนการฉีดที่เปนฝอยมาก  รูปกรวยซึ่งปกติจะมีมุมตาง 80 องศา 
ระบบจุด 
 ระบบจุดของเครื่องทําความรอน  มีสวนละมายกับระบบจุดของรถยนตหลายอยาง  ทั้งสอง
ระบบมีหัวเทียน, CORE และใชกระแสไฟตรงเขาวงจร,  มีสวนที่แตกตาง  พึงสังเกตระหวางระบบทั้งสอง 
คือ วิธีการรบกวนการไหลของกระแสไฟตรงรถยนตใช CAM และ BREAKER POINT ทําใหเกิดการกระตุน
กระแสไฟตรงเขา COIL แตระบบจุดของเครื่องทําความรอนเครื่องบินใช VIBRATOR (ทานอาจพอจําไดวา  
เมื่อกอนรถยนตบางแบบก็ใช) จะโดยวิธีใดก็ตาม  การสงกระแสไฟตรงกระตุนเขาขดลวด PRIMARY ของ 
COIL ทําใหเกิดกระแสไฟสลับที่มีแรงเคลื่อนสูงออกมาจากขดลวด SECONDARY ของ COIL ไฟฟา 28 
โวลท  กระแสตรงที่ปอนเขาไปใน COIL จะผลิตกระแสไฟสลับออกมาไดถึง 22,000 โวลท 
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 รูปที่ 12  แสดงใหเห็นเครื่องอํานวยระบบจุดแบบ JANITROL สําหรับแบบอื่นที่สรางจาก
โรงงานอื่นจะมีรูปรางแตกตางออกไป  แตจะมีอุปกรณยอยทํางานใหความมุงหมายเดียวกัน  สําหรับ
อุปกรณยอยประกอบดังในรูปที่ 12 นั้น  จะยึดติดอยูบนแทนหรือในตัวเรือน  ตองการกระแสไฟฟาตรง 28 
โวลท  ปอนตอเขาที่ TERMINAL บนสวนบนของตัวเรือน  สายไฟแรงสูงตอจาก COIL ไปยังหัวเทียนก็อยู
บนสวนบนของตัวเรือนเชนกัน COIL ทําหนาที่เปนหมอแปรงเพิ่มแรงเคลื่อนไฟฟาสอดจากสวนลางของ
เรือนลอมรอบดวยชุดกลีบระบายความรอนในแนวตั้ง  ทําหนาที่พาเอาความรอนออกจาก COIL ชุด 
VIBRATOR สวมเขากับ SOCKET ที่สวนใตของตัวเรือน  ประกอบแบบเดียวกับการประกอบหลอดวิทยุ 
VIBRATOR ยึดเขาที่ดวยลวดหาม  ทําใหการถอดออกกระทําไดงาย, ในชุด VIBRATOR มีชุด CONTACT 
อยู 2 ชุด  ติดอยูบน VIBRATOR REEDS แตขณะใชงานจะทํางานเพียงชุดเดียวตามเวลาทีก่าํหนด  ถาหาก
เกิดขอขัดของขึ้นกับชุด CONTACT ชุดที่ทํางาน  สวิทซ CHANGEOVER จะดึงและเปลี่ยนวงจรใหม  โดย
ใช CONTACT อีกชุดแทนชุด IGNITION นี้  โดยปกติจะติดตั้งอยูในตําแหนงที่เจาหนาที่จะเขาถึงไดงาย  
เพื่องายในการแกไขขณะทําการบินดวยสวิทซ CHANGEOVER สามารถดึงลงเพื่อใหเครื่องทําความรอน
ทํางานไดตอไป  สวิทซนี้บางครั้งจะเรียกวา “ GET-HOME-SWITCH” 
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 หัวเทียนที่ใชระบบจุดของเครื่องทําความรอนจะไมมี GROUND ELECTRODE สรางอยูในตัว
ในรูปที่ 13 แสดงสวนประกอบของมัน  การติดตั้งอยูภายในชุดหัวกะโหลกของหองเผาไหมนั้นสัมพันธกับ
การติดตั้งหัวฉีดเชื้อเพลิง, GROUND ELECTRODE เปนชิ้นที่แยกออกตางหาก  ยึดดวยเกลียวอยูบนสวน
ชุดหัวหองเผาไหม  ออกแบบเพื่อใหเกิดระยะเวนพอเหมาะ  เพื่อใหเกิดการจุดสวนผสมของเชื้อเพลิงที่ฉีด
ออกจากหัวฉีดไดดี 
เครื่องทําความรอนใชระบบควบคุมอากาศในการสันดาป  ในการสรางไดเกิดมีแนวความคิดที่จะใหมี
การควบคุมจํานวนอากาศที่จะสงเขามาอํานวยการทํางานเผาไหม,  โดยธรรมชาติแลวอากาศที่เขาไปในนั้น
จะตองมีการควบคุม  เพราะวามีปริมาณของเชื้อเพลิงสําหรับสวนผสมที่สมบูรณนั้น  จะตองมีอัตราสวน 15 
สวนของอากาศตอ 1 สวนของเชื้อเพลิงโดยน้ําหนัก  อุปกรณที่ใชควบคุมอากาศนี้ก็คือ RELIEF VALVE 
 RELIEF VALVE  ควบคุมอากาศใชในการเผาไหม  แสดงในรูปที่ 14 มีลักษณะเปนรูปตัว “T” 
และตามปกติอากาศ RAM จะผานเขาเครื่องไปทาง “ STEM “ อีกขางหนึ่งของรูป “T” ล้ินรูปทิวลิปใชภาร
กรรมของสปริงประกอบแนนอุดอยู, ปกติล้ินนี้จะปด,  แตจะเปดตานแรงสปริงก็เมื่ออากาศภายนอกมีความ
ดันเขารูป “T” สูงเกินเกณฑ  อากาศสวนเกินจะ BY PASSED ออกไปทางทอไอเสียของเครื่องทําความรอน  
เชน แสดงในรูปที่ 15 
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 อากาศที่ใชในการสันดาปถูกดูดเขาไปในหองเผาไหมของเครื่องเปนมุมฉากกับความยาวของ
ตัวเครื่อง  และจะไตไปตามผิวใน  จึงทําใหเกิดกระแสอลวนเปนวงตลอด (SWHIRLING-SPIRAL ACTION) 
ดังเชนที่แสดงในรูปที่ 16 ไอของเชื้อเพลิงจะเขาผสมกับอากาศที่หมุนนี้เกิดผลเปนเปลวเพลิงอลวน  จึงทํา
ใหเกิดความรอนไปตลอดความยาวของหองเผาไหม  เปลวเพลิงที่ติดแลวนี้จะมีเสถียรภาพแนนอนและจุด
ติดในทุก ๆ สภาพ  ขณะเดียวกันดวยเปลวไฟที่หมุนและมีความเร็วสูงจะเปนตัวขูดผิวดานในของหองเผา
ไหมดวย  ผลที่ไดรับก็คือ  ทําใหลดจํานวนการสะสมของถาน,  กากตะกั่ว ( LEAD SALTS ) หรือส่ิงอื่นที่
เกิดจากการเผาไหมไดดี  อีกดานหนึ่งไอเสียจะพุงออกทาง ๆ ทอขามเขาไปใน RADIATOR และกลับมา 
ทาง ๆ เขาผานออกทางชองรอบนอกและออกทางทอไอเสียสําหรับทอขางและ RADIATOR อาจมองเห็นได
ในรูปที่ 17 ดวยผิวหองเผาไหมมีพื้นที่ ๆ อยูติดกับแกสที่เผาไหม  จึงมีการถายเทความรอนอยางมี
ประสิทธิภาพ  และดวยความรอนที่เกิดอยางมากนี้  จึงกระจายใหกับอากาศที่ใชระบายและสงเขาหอง 
CABIN ตอไป 
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เครื่องทําความรอนชนิดสันดาปใชระบบระบายอากาศ  
( COMBUSTION HEATER VENTILATING AIR SYSTEM ) 
 อากาศที่ระบายออกเปนอากาศบริสุทธิ์  ซึ่งไหลผานความรอนที่ผิวดานนอกของหองเผาไหม
และ RADIATOR ซึ่งมีความรอนของไอเสียอยู  จึงทําใหมันรอน 
 ในรูปที่ 17 ลูกศรแสดงถึงทิศทางของอากาศระบายไหลผานเครื่องทําความรอน  อากาศรอนนี้
จะถูกสงไปตามทอทางของเครื่องบินถึงหองนักบิน  ระบบทําลายน้ําแข็งและปองกันน้ําแข็งตอไป  ความ
บริสุทธิ์ของอากาศระบายนี้มาจากชองรับอากาศบริสุทธิ์ RAM AIR ในปกหรือ SCOOPS พิเศษเมื่อ
เครื่องบินทําการปรับความดันอากาศที่ใชในการปรับความดันก็ผานทางเครื่องทําความรอนเชนกัน  การใช
อากาศระบายความรอนในเครื่องทําความรอนนี้  ยังไดผลดีอีกอยางคือ ปองกันการมีอุณหภูมิสูงเกินเกณฑ
ดวย 
 การจํากัดพื้นที่ทางออกของอากาศระบายหลังจากที่ผานเครื่องทําความรอนแลว  ก็เพื่อใหแนใจ
วาความดันของอากาศระบาย  มีคาสูงกวาความดันของอากาศที่ใชในการเผาไหม  ภายในเครื่องทําความ
รอนเอง  การตางความดันเชนนี้จะมีผลในทางปองกันแกสไอเสียร่ัวออกไปปะปนกับอากาศระบายผานทาง 
“ BURN THROUGH “ หรือรูที่เกิดบนผนังของหองเผาไหม  ถาหากเกิดมีรูข้ึน  อากาศที่ใชระบายนี้จะร่ัวเขา
ไปในหองเผาไหมแทน  ทําใหเปนการลดอันตราย  อันจะเกิดจากแกสคารบอนมอนนอคไซด  เขาไปในหอง
นักบิน  หรือหองผูโดยสาร 
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 เครื่องทําความรอนชนิดสันดาป  แบบใชพัดลมไฟฟาหรือเครื่องเปาผลักอากาศระบายเขาระบบ
และยังใหเปนตัวสงอากาศเขาในหองเผาไหม  เมื่อเครื่องบินอยูกับพื้น  วงจรไฟฟาออกแบบใหเมื่อสวิทซอยู
ตําแหนง “ON” กระแสไฟฟาจะสงใหกับ GROUND BLOWER ผานทางไมโครสวิทซบนชุดฐานหรอืไมกท็าง 
AIR PRESSURE SWITCH ที่อยูบนชองรับอากาศ RAM ดูในรูปที่ 15  เมื่อเครื่องบินอยูบนพื้น  ความดัน
ของ RAM AIR การไหลจะมีไมเพียงพอ  วงจรในไมโครสวิทซ หรือ AIR PRESSURE SWITCH ถูกปด  จะ
ทําให GROUND BLOWER ทํางาน  แตเมื่อเครื่องบินอยูในอากาศจะไมมีความจําเปนตองใช GROUND 
BLOWER อีก  เพราะความดันของ RAM AIR มีพอจะทําใหเครื่องทําความรอนทํางาน  ดังนั้นในเครื่องบิน
จึงใชไมโครสวิทซที่ฐานเปนตัวเปดวงจร  เมื่อฐานยกจากพื้นและพับเก็บ,  สําหรับเครื่องบินที่ใช 
PRESSURE SWITCH เมื่อความดันของ RAM AIR มีสูงพอ  ตอนวิ่งขึ้นวงจรของ GROUND BLOWER ก็
จะเปดเชนเดียวกับการทํางานของไมโครสวิทซ  แตเมื่อเครื่องบินกลับมาลงสนามอีก  มันก็จะทํางานตรงกัน
ขาม  กลาวคือ GROUND BLOWER จะทํางานอีกเพื่อไมใหลูกเรือตองถูกรบกวน  เพราะขาดความรอน  
ตั้งแตเร่ิมตรวจกอนบินจนถึงภารกิจสําเร็จลง PRESSURE SWITCH (ดูในรูปที่ 18) ปกติจะติดตั้งอยูในชอง
นําอากาศระบายเขาใกลทางเขาของเครื่องทําความรอน  เพื่อปองกันจากเชื้อเพลิงหรือเกิดจุดระเบิด  หรือ
ทั้งสองอยางในตอนเปดใชงานจนกวาจะมีการไหลเขาของอากาศระบายผาน HEATER แลว  เปนการ
ปองกันสภาพอุณหภูมิสูงเกินเกณฑ  ในเครื่องทําความรอนและโอกาสที่จะเกิดการชํารุด  จากการเกิดไฟ
ไหมหรือระเบิดดวย 
ระบบควบคุมในเครื่องทําความรอน  ความยุงยากของระบบควบคุมนี้ข้ึนอยูกับการติดตั้ง  อยางไรก็ตาม
มีระบบควบคุมอุณหภูมิมูลฐานอยู 2 ระบบที่นิยมใชกันในปจจุบัน 
 ระบบควบคุมแบบงายมีเพียงแตสวิทซ “ON-OFF” ซึ่งจะปลอยกระแสไฟฟาไปให IGNITION 
UNIT --------------------- และทําให SOLENOID ล้ินปด-เปดเชื้อเพลิงทํางานเปดเชื้อเพลิงใหเขาเครื่องทํา
ความรอน  กระแสไฟฟาจะผานรีเลยทําให IGNITER -------- จุด  กอนที่ล้ินเชื้อเพลิงจะเปดเปนตัวเพิ่มความ
ปลอดภัยปองกันหองเผาไหม  ไมใหมีเชื้อเพลิงทวม  กอนที่จะจุดซึ่งหากเปนเชนนั้น  อาจทําใหเกิดสภาพ
อุณหภูมิสูงเกินไปได  เครื่องทําความรอนชนิดนี้เมื่อใชงานแลวไมมีทางจะลดจํานวนความรอนลงได  
นอกจากจะปดเครื่องจะมีสวิทซนิรภัยความรอนติดตั้งอยูในหองเผาไหมของเครื่องทําความรอนทั่ว ๆ ไป  ซึ่ง
จะเรียกวา “ OVER HEAT SWITCH “ ซึ่งทานจะเห็นจากรูปที่ 15 จะตั้งอุณหภูมิทํางานไวตามเกณฑ
พิจารณาที่เห็นวาความรอนจะสูงมากไป  โดยปกติที่อุณหภูมิ 45° ฟ.  จะปดลิ้นเชื้อเพลิงทันที  เมื่ออุณหภูมิ
ถึงจุดนี้  อุณหภูมิของหอง CABIN ที่ใชระบบนี้ควบคุมโดยการใชการทํางานของเครื่องทําความรอนหลาย ๆ 
เครื่อง  เพื่อรักษาอุณหภูมิที่ตองการเอาไวในเครื่องบินบางเครื่อง  อาจจะมีการติดตั้งเครื่องทําความรอนถึง 
8 เครื่องก็มี 
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 ระบบใชล้ินควบคุมวัฎจักรเปนแบบที่นิยมใชในปจจุบัน CYCLING VALVE ทํางานคลายกับล้ิน
ปดเปด  แตควบคุมการทํางานโดย THERMOSTAT ที่ติดตั้งอยูในหอง CABIN ตัว THERMOSTAT จะทํา
ใหล้ินตัดเชื้อเพลิงเขาเครื่องทําความรอน  เมื่อเกิดสภาพอุณหภูมิสูงเกินเกณฑ  ตัว THERMOSTAT ทํา
หนาที่ของมันโดยควบคุมและจัดลําดับเหตุการณตาง ๆ ผานทางรีเลย  เพื่อความปลอดภัยในการทํางาน  
เมื่อหอง CABIN เย็นลง  ตัว THERMOSTAT ก็จะกระตุนการทํางานผานทางรีเลยทําใหระบบจุดทํางาน  
ล้ินวัฎจักรเปดใหเชื้อเพลิงเขาในหองเผาไหม  อาจกลาวไดวา  การควบคุมความรอนในหอง CABIN แบบนี้
ก็โดยการปดเปดเครื่องทําความรอนนั้นเอง  ระบบนี้ใชงานไดเปนที่นาพอใจ  มีปญหานอยและมักนิยมใช
กันมากใน บ. สมัยนี้  อีกหนวยหนึ่งที่เคยกลาวแตเราไมไดนํามาอธิบายก็คือ THERMAL 
 SWITCH หนาที่ของมันก็คือ เปนตัวปด – เปดวงจรไฟฟา  ข้ึนอยูกับการติดตั้งของมัน  ทั้งนี้
เพราะสวิทซแบบนี้ออกแบบเปน 2 วิธี คือ ตามปกติ เปด ( NORMAL = OPEN ) และตามปกติปด ( 
NORMALLY CLOSED ) จะเปนแบบใดก็ตาม  การทํางานของมันก็ข้ึนอยูกับการสูงขึ้นหรือลดลงของ
อุณหภูมิในรูปที่ 15  แสดงการติดตั้งสวิทซทั้งสองแบบนี้วาติดตั้งอยางไรในวงจร  รูป 19 แสดงสวนประกอบ
ภายในของ THERMO SW. 
 แบบ TURBULAR TYPE ในภาพแสดงแบบ NORMALLY CLOSED ซึ่งเปนแบบที่ CONTACT 
จะเปดเมื่ออุณหภูมิสูงขึ้น  เมื่อสวิทซถูกความรอน  สวนขยายตัว ( TUBULAR SHELL ) จะขยายตัวออกทํา
ใหความยาวทั้งหมดเพิ่มข้ึน  แต CONTACTS ภายในยึดติดอยูกับ STRIP ที่ขยายตัวไมได  และ STRIP 
เหลานี้ยังยึดแนนอยูกับปลอก TUBULAR ดังนั้นเมื่อ TUBULAR SHELL ยาวขึ้น  เพราะความรอนแต 
STRIP ไมไดขยายตัวตามไปดวย  ชุด CONTACT จึงถูกดึงใหออกหางกัน  เปดวงจนไฟฟา 
 
 
 
 
 
 
 
 
 สําหรับแบบ NORMALLY OPEN ชุด CONTACTS จะถูกดึงเขาหากัน  เมื่อปลอก TUBULAR 
ยาวออกเพราะการขยายตัว THERMAL SWITCHS ทําหนาที่ 2 อยาง  ในระบบเครื่องทําความรอนแบบ
สันดาปอยางหนึ่งคือ  แบบที่ติดตั้งอยูทาง ๆ ออกของอากาศจากเครื่องทําความรอน  เมื่อบอกสภาพ
อุณหภูมิสูงเกินเกณฑ  เชนในรูป 15 มันอาจใชเปนตัวจุดไฟเตือนบนแผง  เครื่องวัดก็ได  แตโดยปกติแลวจะ
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ใชอํานวยการทําใหกับล้ินปด-เปดเชื้อเพลิง  กรณีที่สองสวิทซนี้อาจติดตั้งอยูในชองทางออกของไอเสียเพื่อ
บอกสภาพความรอนต่ํา  เชนในรูปที่ 15  เมื่ออุณหภูมิของไอเสียต่ํากวา 250° ฟ.  ปกติจะเปนเพราะการ
ทํางานไมถูกตองของระบบเชื้อเพลิงหรือระบบจุด  เมื่อสภาพนี้เกิดขึ้น THERMAL SWITCH จะกระตุนให
ล้ินปดเปดเชื้อเพลิง THERMAL SWITCH เปนอุปกรณที่ตองถอดเปลี่ยนตามระยะเวลาซึ่งจะตองถอดออก  
เมื่อใชงานแลวถึงเวลาที่กําหนดใหตรวจดูในแจงความเทคนิค -2 ของเครื่องบินแบบนั้น ๆ  
 เมื่ออุปกรณในระบบทุกอยางที่ไดอธิบายมาแลว  ประกอบเขาดวยกัน  มันจะทําหนาที่อยางมี
ประสิทธิภาพ  ในระบบใหความรอนกับอากาศยาน  สําหรับในรูปที่ 20 เปนภาพแสดงการติดตั้งในตําแหนง
บนเครื่องบินของอุปกรณในระบบทั้งหมด 
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การตรวจและการซอมบํารุง  
 ระบบใหความรอนและการระบายอากาศตองการการตรวจกอนบินและหลังบินนอยมาก  ความ
จริงแลวการตรวจสวนมากจะกระทําในขณะทําการตรวจ บ. ตามระยะเวลา  ระบบนี้จะรับการตรวจสภาพ
การทํางานในระหวางทําการตรวจตามระยะเวลา  โดยการใชการตรวจการทํางานแบบ POWER “ON” เพื่อ
ดูการทํางานของอุปกรณตาง ๆ มีการตรวจดูทอทางของระบบทั้งหมดดูการสึกหรอ, ฉีกขาด, บุบ, การ
ยึดแนนของอุปกรณการคลองตัวของคันบังคับตาง ๆ ดวย  สําหรับเครื่องใหความรอนแบบสันดาป  มี
อุปกรณสองสามอยางพิเศษที่จะตองไดรับการรักษาเปนพิเศษ  ในสภาพการตรวจแบบ POWER “OFF” คือ
ตะแกรงกรองเชื้อเพลิง, ทอไอเสียและทอทางตรวจดูรอยไหม  การเปลี่ยนสีและการเกิดสนิม  โดยเฉพาะใน
บริเวณที่ยึดของทอ DRAIN และปลอกนอกของเครื่องการตรวจแบบ POWER “ON” ประกอบดวยการตรวจ
จํานวนความรอนที่ผลิตออกโดยการบันทึกการเปลี่ยนของความรอน  การทํางานของ MIXING VALVE ใน
ตําแหนงปด - เปด ตองพอเหมาะ  รวมถึงการทํางานของ HEAT VALVE ตองทํางานโดยถูกตอง 
 การตรวจพิเศษจะตองกระทําก็แตเครื่องทําความรอนเฉพาะแบบและการถอดออกตองกระทํา
อยางนอยปละคร้ัง  ทอไอเสียจะตองตรวจดูการชํารุด  จุกอุดตาง ๆ จะตองตรวจดูการหามลวดและการขับ
แนน  ทอ DRAIN ตาง ๆ ตรวจดูการอุดตันดวยการใชลมเปาแตละทอ 
 การกําหนดการถอดเปลี่ยนจะแตกตางกันไปตามแบบของเครื่องบินและแบบของเครื่องทํา
ความรอนนั้น  ซึ่งจะขึ้นอยูกับช่ัวโมงการใชงาน  และสวนประกอบของมัน  กําหนดการถอดเปลี่ยนจะคนพบ
ในแจงความเทคนิค -6 ของ บ. แบบนั้น ๆ 
 สําหรับเครื่องทําความรอนแบบสันดาป  มีความตองการที่เพิ่มความสนใจมากกวาแบบใชไอ
เสีย  เพราะทอทางเชื้อเพลิงและขอตอระบบไฟฟา  จะเปนเหตุใหเกิดเพลิงไหมได  และอีกประการหนึ่งที่
อาจจะเปนไปไดก็คือการรั่วของไอเสียซึ่งเปนพิษเขาไปในเครื่องบิน  
 ระบบใหความรอนของเครื่องบิน  การตรวจและซอมบํารุงจะใชจาอากาศ ลชทอ. 422X1 ที่มี
ความชํานาญกระทํา  ซึ่งตองมีความชํานาญชั้น AIRCRAFT ENVIRON MENTAL SYSTEM REPAIRMAN  
 คําถาม 

1. ความอบอุนภายในหอง CABIN มีความสําคัญกับการนิรภัยการบินอยางไร ? 
2. ทําไมการใหความอบอุนภายในเครื่องบินจึงยากและกระบวนการมักจะไมไดประสิทธิภาพ? 
3. การควบคุมอุณหภูมิในหอง CABIN เมื่อใชเครื่องทําความรอนแบบสันดาปกระทําอยางไร? 
4. เมื่อใชหัวเทียนเปนตัวจุดระเบิดเชื้อเพลิงในเครื่องทําความรอนแบบสันดาป  จําเปนจะตอง

ใชอุปกรณไฟฟาอยางอื่นอีก  มีอะไรบาง ? 
5. เครื่องทําความรอนชนิดสันดาปนั้น  จะมีหองผสมอากาศเพื่อผสมอากาศรอนและเย็นดวย

หรือ ? 
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6. ดวยความมุงหมายอยางไร ? ที่ตองใชไมโครสวิทซที่ฐานหนา หรือ PRESSURE SWITCH 
ใชในระบบของเครื่องทําความรอนแบบสันดาปนี้ 

7. ใหบอกถึงวิธีการ 4 อยางในการนําเชื้อเพลิงเขาเครื่องทําความรอนแบบสันดาป 
8. ใหบอกความมุงหมายในการใช FUEL PRESSURE REGULATOR ในระบบเครื่องทํา

ความรอนแบบสันดาป 
9. ทําไมการทํางานของ FUEL SOLENOID SHUTOFF VALVE จึงใชภารกรรมของสปริงทํา

ใหปด  ในระบบของเครื่องทําความรอนแบบสันดาป 
10. อะไรคือความมุงหมายของ THERMAL SWITCH แตละตัวในเครื่องทําความรอนแบบ

สันดาปและดวยอุณหภูมิประมาณเทาใด ? ที่สวิทซนี้ตั้งไวใหทํางาน 
11. การออกแบบใหเครื่องทําความรอนแบบสันดาป  นําเอาพลังความรอนจํานวนมากที่สุด  

จากเชื้อเพลิงที่ปอนเขามากระทําไดอยางไร ? 
12. เมื่อเครื่องทําความรอนแบบสันดาปทํางานในครั้งแรก  ระบบจุดหรือระบบเชื้อเพลิงทํางาน

กอน 
 

>>>>>>>>><<<<<<<<< 
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ระบบปรับสภาพอากาศและความดันในหอง CABIN 
 ในการบินระยะสูง  ส่ิงที่ตองการอยางยิ่งขั้นแรกก็คือ  การใชระบบปรับความดันเฉพาะหอง
ทํางานของเจาหนาที่  เพื่อใหมีความสบายและยึดการทํางานออกไปไดนาน ๆ ผลดีอยางแรกในการใชระบบ
ปรับความดันในการบินนั้นทําใหไมตองใชอุปกรณของออกซิเจน  ในเมื่อทําการบินไกล ๆ โดยไมจําเปนเพิ่ม
ความสบายใหกับผูโดยสารและลูกเรือ  และไมจํากัดการเคลื่อนไหว 
การปรับสภาพอากาศ 
 เราใชความดันอากาศสูงที่แบงออกมาจากชุดอัดอากาศของเครื่องยนตเจ็ท  จะไดความดันมาก
พอที่จะใหพลังในการปรับความดันและปรับสภาพอากาศ  สําหรับหองทํางานของเจาหนาที่ได  สวนหนึ่ง
ของอากาศรอนที่จะสงเขาในระบบ  จะทําใหเย็นลงดวยเครื่องทําความเย็น ( REFRIGERATION UNIT ) 
ทํางานโดยใชพลังที่เกิดขึ้นระหวางวัฎจักรการเปลี่ยนแปลงของความรอนอากาศรอน  สวนเหลือจะบังคับ
ดวยลิ้นให BYPASS ไปรอบ ๆ เครื่องทําความเย็น  เพื่อเขาผสมกับอากาศที่เย็นตามตองการ  ใหผลิต
อากาศอุน  รักษาอุณหภูมิของอากาศภายในหองทํางานตามที่เจาหนาที่เลือกใชอากาศที่ไดรับการปรับ
สภาพแลวนี้จะถูกสงไปยังทางออก  ตามตําแหนงที่อยูของเจาหนาที่แตละคน 
 เพื่อใหมีการระบาย  และมีการไหลของอากาศที่ปรับแลวหมุนเวียนตลอดเวลา  อากาศที่ใชแลว
จะถูกปลอยออกจากหอง CABIN ดวยการทํางานระบบอัตโนมัติจากการทํางานของ PRESSURE 
REGULATOR ----- ระหวางที่ทําการบินดวยการปรับความดันหรือดวยการทํางานของ DUMP VALVE เมื่อ
บินโดยไมปรับความดัน  เราอาจใชอากาศจากภาพนอกปอนเขาไปใน บ. เพื่อการระบายเมื่อทําการบินโดย
ไมปรับความดันและไมมีการควบคุมอุณหภูมิ 
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แบบของระบบปรับสภาพอากาศและสวนประกอบ 
 ทอรวมจะรวบรวมลมรอนความดันสูงสงมาตามทอสงผานลิ้นทางเดียว  ลมรอนนี้ไดมาจากชุด
อัดอากาศของเครื่องยนตแตละเครื่องยนตที่เดินอยู  เพื่อสงใหกับระบบ  ซึ่งตองการความรอนหรือความดัน
ของลมรูปที่ 21 เปนภาพคราว ๆ ของระบบทั้งหมดที่เราจะศึกษากัน  ระบบปรับสภาพอากาศของหอง 
CABIN อาจจะไดรับลมรอนที่มีความดันจากเครื่องยนตเพียงเครื่องเดียวหรือทุก ๆ เครื่อง  ในเครื่องบินที่มี
หลายเครื่องยนตได  ล้ินทางเดียวปรกติแลวจะเปนแบบแผนลิ้น ( FLAPPER ) จะยอมใหอากาศไหลผาน
เพียงทางเดียว  เพื่อเปนการปองกันความดันของลมหนีออกไปทางดานเครื่องยนตที่ดับ  ในกรณีที่
เครื่องยนตขัดของขณะทําการบิน  ล้ินทางเดียวนี้จะไมใชระบบของเครื่องบินเครื่องยนตเดียว 
ล้ินปด-เปดระบบ ( SYSTEM SHUTOFF VALVE ) 
 ล้ินนี้มักเรียกกันวา “ HOT AIR SHUT OFF VALVE “ เปนลิ้นใชปดลมไมใหสงไปในหอง 
CABIN ตัวลิ้นประกอบดวยเครื่องกรองเสียงวิทยุ ( RADIO NOISE FILTER ) ปลอกกันความรอน  ทอสง
อากาศที่ทําหนาที่เปนตัวเรือน  ภายในจะมีล้ินผีเสื้อบรรจุอยูภายใน  มีสวิทซกําหนดการเคลื่อนตัวของ 
ACTUATOR บรรจุอยูภายในของฝาครอบชุดเฟองขับ  ปลอกปองกันความรอนอยูระหวาง ACTUATOR 
และเรือนลิ้นจะปองกันความรอนจากทออากาศรอนเพื่อปองกันมอเตอรและสายไฟ  การควบคุมล้ินใหเปด
และปด  กระทําโดย MASTER SWITCH และ PRESSURE SELECTOR SWITCH  ในหองนักบิน 
MASTER SWITCH เมื่ออยูในตําแหนง “ON” จะทําใหกระแสไฟฟาเขาสูรีเลยของลิ้นปดเปดและ 
PRESSURE SELECTOR SWITCH  สมมติวา MASTER SWITCH ปกติอยูในตําแหนง “ON” การทํางาน
ของลิ้นจะถูกควบคุมโดย PRESSURE SELECTOR SWITCH  สวิทซโดยปกติจะทําเครื่องหมายดวยรูป
ลอกวา COMPRESSOR AIR ----- และ RAM SUPPLY ในตําแหนง “COMPRESSOR AIR” ----- ไฟฟาจะ 
BYPASS รีเลยและถูกสงเขาทางดานเปดของลิ้นปดเปดหากนักบินประสงคจะปลดความดันในหอง CABIN 
ก็ควรจะตองเลื่อนดัน PRESSURE SELECTOR ไปอยูตําแหนง “RAM SUPPLY” ในตําแหนงนี้  รีเลยจะ
ทํางานปลอยใหกระแสไฟจาก MASTER SWITCH สงไปเขาทางดานปดของลิ้นปดเปด  เมื่อล้ินเปดอากาศ
จากชุดอัดอากาศก็จะถูกนําเขาไปในหอง CABIN แตะเมื่อล้ินปดลมนี้ก็จะหยุดการไหลตรงลิ้นนี้  และนั่นก็
คือเครื่องบินอยูในสภาพไมปรับความดันและไมมีความอบอุน 
 ในเครื่องบินบางแบบจะมีการติดตั้งลิ้นปดเปดอากาศรอนฉุกเฉิน  ซึ่งการทํางานจะใชเครื่องกล
เขาอํานวยการทํางานของลิ้นในกรณีฉุกเฉินเมื่อเครื่องบินขาดพลังไฟฟา  หรือหากเมื่อล้ินปดเปดอากาศ
รอนผิดปกติ  หรือล้ิน BYPASS เกิดไมทํางานพึงใหความสังเกตวา  ล้ินนี้จะใชก็ตอเมื่อเกิดฉุกเฉินเทานั้น  
การใชคันโยก (ล้ิน) ในขณะที่เครื่องทําความเย็นกําลังทํางานตามปกติรวมกับการปรับความดันอยูจะทํา
ความเสียหายเปนอยางมากใหกับเทอรไบนของเครื่องทําความเย็น  เพราะจะเกิดอาการ SHOCK เนื่องดวย
ลมตีกลับบนสวนเทอรไบน  อาการนี้จะเปนในเมื่อปดลิ้นโดยรวดเร็ว  การใชล้ินนี้บอย ๆ จะเปนผลทําใหชุด
ทําความเย็นชํารุดได 
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ชุดเวนทูรี่ควบคุมการไหลของอากาศ  ( CABIN AIR FLOW CONTROL VENTURI ASSEMBLY ) 
 ล้ินนี้ชื่อที่รูจักกันทั่วไปแลว คือ MASS FLOW VALVE ติดอยูในระบบถัดจากลิ้นปดเปดอากาศ
รอน  ดังเชนในรูปที่ 22 หนาที่ของมัน คือ ควบคุมการปอนความดันของลมจาก ย. ใหมีการไหลเกือบคงที่  
สงใหหอง CABIN ภายใตอุณหภูมิ  ความดันและตําแหนงคันเรงที่เปลี่ยนไป  ชุดเวนทูร่ีนี้ประกอบดวย           
เวนทูร่ี ชุด SERVO ลมและล้ินผีเสื้อที่เวนทูร่ีมีที่ตอทอความดัน 2 แหง  แหงหนึ่งที่คอคอดและอีกอยูเหนือ
คอคอด  ทอทั้งสองแหงจะตอเขากับชุด SERVO ล้ินผีเสื้ออยูหลังจากชุดเวนทูร่ีทํางานดวย SERVO ลม, ชุด 
SERVO จะมีไดอะแฟรมควบคุมล้ิน METERING ซึ่งถูกปรับตัวดวยแรงสปริงที่ปรับไดและ ACTUATOR 
แบบใชลูกสูบทํางานดวยลม VENTURI ควบคุมการไหลของอากาศจะทําใหการไหลของอากาศเขาหอง 
CABIN คงที่ไมวาความดันอากาศเขาและออกจะเปลี่ยนไป  อากาศที่ไหลผานชุดเวนทูร่ีจะทําใหเกิดความ
ดันตาง  ซึ่งความดันนี้จะกระทําตอชุด SERVO ลมซึ่งมีสปริงดันอยู  ดังนั้นลิ้น METERING จึงตองการที่จะ
รักษาความดันตางนี้ใหคงที่  รูระบายเล็ก ๆ ในหองลูกสูบจะยอมใหอากาศระบายออกและลูกสูบจะเปดลิ้น
ผีเสื้อ  เมื่อล้ิน METERING ปด  สมมติวามีการกรรโชกของความดันลมเขามาในชุดเวนทูร่ี  เพราะมีการเรง
เครื่องยนตการกรรโชกจะสงความดันไปทางดานทอความดันสูง  ความดันนี้จะสูงกวาความดนัทีอ่อกมาทาง
ทอความดันต่ําอีกตําแหนงหนึ่ง 
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การทํางานของไดอะแฟรม  ล้ิน METERING ใชความดันตางนี้  จากทอความดันสูงอากาศจะนําเขาไปใน
ไดอะแฟรมของลิ้น  ทําใหชนะแรงดันของสปริง  จึงทําใหล้ิน METERING เปด  เมื่อล้ินเปดอากาศจากทอ
ความดันสูงจะชนะแรงสปริงของลูกสูบ  โดยดันไดอะแฟรมลูกสูบ  เมื่อไดอะแฟรมของลูกสูบเคลื่อนตัวคัน
สงของลิ้นผีเสื้อจะเริ่มเคลื่อนตัวและปดลิ้น  ตําแหนงการปดของลิ้นผีเสื้อจะพิจารณาโดยจํานวนความดันที่
ยอมใหเขาไปในลิ้น METERING ยิ่งความดันสูงมากเพียงใดลิ้นผีเสื้อก็จะเคลื่อนไปทางตําแหนงปดมาก
เทานั้น  และในทํานองกลับกันเพื่อความดันนอยลิ้นก็ปดนอย 
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 ขอตอรูปตัว “Y” หรือ “T” ที่จุดนี้อากาศรอนจะถูกแยกออกเปน 2 สวน  ทางหนึ่งจะแบงอากาศ
รอนสงไปใหชุดทําความเย็น  และอีกทางหนึ่งสงอากาศไปยังลิ้น BYPASS เขาหอง CABIN หรือหองผสม
อากาศทําเย็น  อากาศรอนสําหรับใหความอบอุน 
 HOT AIR BYPASS VALVE ล้ินนี้บางครั้งเรียกวาลิ้น AIR CONDITIONING 
 MODULATING ติดตั้งอยูในทอสงอากาศเขาหอง CABIN ทํางานดวยมอเตอรไฟฟา
กระแสสลับ 3 PHASE เปนลิ้นใชควบคุมอุณหภูมิในหองทํางานของเจาหนาที่โดยปรับการไหลของอากาศ
รอนเขาหอง CABIN  เมื่อคันบังคับอุณหภูมิอยูในตําแหนง “AUTOMATIC” ล้ิน BYPASS นี้จะควบคุมการ
ทํางานโดยตัวปรับอุณหภูมิอัตโนมัติล้ินนี้สามารถจะบังคับไดดวยมือ  โดยเลื่อนสวิทซเลือกใชอุณหภมูไิปอยู
ตําแหนง “MANUAL” ล้ินจะทําใหลมรอนนั้น BYPASS ชุดทําความเย็นหรือล้ินนี้ปดก็จะบังคับลมใหผาน 
HEAT EXCHANGER ขับ EXPANSION TURBINE ตอไป 
 ชุดทําความเย็นหรือเครื่องปรับอากาศชุดนี้แสดงในรูปที่ 23 และ 24 ทําหนาที่ลดอุณหภูมิ
อากาศรอนจากเครื่องยนตกอนที่จะสงเขาไปในหอง CABIN ชุดนี้มีสวนประกอบยอย 2 หนวยโดยมีการลด
อุณหภูมิ 2 ชั้น หนวยแรก คือ HEAT EXCHANGER และหนวยที่ 2 ชุด TURBINE FAN  
 HEAT EXCHANGER ตัวถายเทความรอนทําหนาที่เชนเดียวกันหมอน้ํารถยนต  การระบาย
ความรอนกระทําโดยใชลมเย็นจากบรรยากาศรอบ ๆ พุงเปาทออากาศรอนที่ตอกันเปนอนุกรม  การระบาย
ความรอนของลมรอนนี้ก็เชนเดียวกันกับหมอน้ํา  ซึ่งใชลมระบายความรอนใหกับน้ํา  ในเครื่องบินบางแบบ
จะติดตั้ง HEAT EXCHANGER นี้มากกวา 1 อัน  โดยใหชื่อเปน PRIMARY และ SECONDARY HEAT 
EXCHANGER PRIMARY จะวางอยูในตําแหนงใกลกับที่อากาศออกจากเครื่องยนตการระบายความรอน
ข้ันนี้  คือ ทําใหลมรอนที่รอนจัด  เย็นลงจนมีความรอนเหลือนอยพอที่ฉนวนความรอนใน บ. จะรับไวได 
HEAT EXCHANGER มีอยู 2 แบบ คือ แบบใชอากาศระบายความรอนและแบบใชน้ําระบายความรอน  
แบบหลังเราใชน้ําเย็นสงเขาไปใน VANES แทนการใช RAM AIR ปจจุบันแบบแรกเปนที่นิยมใช  จํานวน
ความเย็นที่จะไดมากที่สุดจากเครื่องทําความเย็นนั้นขึ้นอยูกับประสิทธิภาพของ HEAT EXCHANGER ดวย 
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ชุดใบพัดเทอรไบน ( TURBINE – FAN ASSEMBLY ) 
 หนวยนี้แสดงในรูปที่ 25 เปนสวนประกอบที่สองของเครื่องทําความเย็น  การทําความเย็นใช
การทํางานโดยใชหลักการ 2 อยาง  ประการแรกนําลมเขาไปใหทํางานและเกิดการควบตัวความรอนให
ออกไปจากมัน  วิธีที่สองทําใหความรอนเสียไป  โดยการทําใหลมรอนขยายตัวโดยรวดเร็ว  หลังจากอากาศ
ออกจากเทอรไบน  เมื่อความอัดของอากาศออกจาก HEAT EXCHANGER หลังจากไดรับการระบายความ
รอนขั้นแรกแลวจะสงเขาไปหมุนเทอรไบนในชุดใบพัดเทอรไบน  ลมรอนที่ไดรับการระบายความรอนบาง
แลวจะพุงเขาไปในชุด NOZZIE RING สาดลมออกทางเสนรอบวงของกลบเทอรไบน  และออกมาทาง
ศูนยกลางของชุดเทอรไบน  จึงทําใหชุดเทอรไบนหมุนดวยความเร็วสูงมาก  พัดลมซึ่งประกอบรวมในเพลา
เดียวกัน  มีความมุงหมาย 2 อยาง คือ ประการหนึ่ง ชวยดูด RAM AIR ผาน HEAT EXCHANGER และยัง
เปนตัวยั้งหรือจํากัดรอบการหมุนของเทอรไบนดวย  เปนการปองกันชุดเทอรไบนหมุนรอบสูงเกินเกณฑ  
อากาศนี้ขยายตัวอยางรวดเร็วและออกจากชุดเทอรไบน  จะเสียพลังไปในขณะที่หมุนเทอรไบนทําใหมันลด
อุณหภูมิลงเปนลมเย็น  เมื่อออกจากชุดเทอรไบนจะเขาผสมกับอากาศที่ยังไมไดปรับสภาพ (รอน) จากลิ้น 
BYPASS เพื่อปรับอุณหภูมิใชในหอง CABIN ตอไประบบนี้สวนมากอุณหภูมิอากาศออกจากชุดเทอรไบน  
จะรักษาความเย็นใหเหนือกวา 32° ฟ.  เพื่อปองกันการเกิดน้ําแข็ง  การควบคุมอุณหภูมินี้ใชอีเลคโทรนิค 
หรือ PNEUMATIC TEMPERATURE CONTROL เปนตัวผสมอากาศรอนบางสวนกับอากาศเย็นที่ออกมา  
ในบางระบบจะใชตะแกรงควบคุมการเกิดน้ําแข็งแทนมีหลายระบบจะใชตัวแยกน้ําประกอบอยูเพื่อแยกเอา
ความชื้นของอากาศออกในขณะที่ บ. บินต่ํา ๆ และในบางระบบจะใชน้ําที่แยกออกนี้พนบน HEAT 
EXCHANGER เพิ่มประสิทธิภาพในการระบายความรอนใหดีข้ึน 
การปรับความดันหอง CABIN 
 แหลงใหอากาศอัดใชในการปรับความดันใน CABIN แตกตางไปจากที่ใชกับระบบอื่น ๆ ใน
ระบบทั้งหมดเราตองการอากาศที่สะอาด (RAM) โดยเฉพาะบรรยากาศนั้นตองใชในระบบระบายอากาศมี
การเพิ่มอุณหภูมิและความดันใหสูงขึ้น  ความรอนเราเพิ่มโดยวิธีใชความรอนจากทอไอเสีย  เครื่องสันดาป
หรือความรอนจากเครื่องยนตเจ็ท  ความแตกตางหลัก  คือ วิธีการเพิ่มความดันใหกับอากาศ 
หนวยใหความดัน ( PRESSURE UNIT )  
 เครื่องบินใบพัดจะใชเทอรโบซุปเปอรชารจแหงใหอากาศ คือ ระบบระบายความรอนในสวนอัด
อากาศของชุดเทอรโบ  สําหรับเครื่องบินเจ็ทเราใชอากาศที่แบงออกมากจากชุดอัดอากาศของเครื่องยนต  
เครื่องบินแบบอื่น ๆ อาจใชชุดอัดอากาศติดตั้งพิเศษบนสวนอุปกรณของเครื่องยนต  หรือใชมอเตอรไฮดรอ
ลิคหรือไฟฟาขับชุดอัดลมโดยติดตั้งไวในตําแหนงที่เหมาะสม  อากาศอันนี้จะมีทอสงเขาในหอง CABIN 
เพื่อรักษาความดันใหไดตามปรารถนา 
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การควบคุมความดันตามปรกติของหนวยใหความดัน  
( NORMAL CONTROL OF THE PRESSURE UNIT ) 
 ความดันในหอง CABIN อาจรักษาโดยใชวิธีการอยางใดอยางหนึ่งใน 3 วิธีนี้ 
 1.  ทําหอง CABIN ไมใหมีการรั่วไหลเพื่อรักษาความดันใหไดเทาระดับน้ําทะเล  เปนวิธีการที่
กระทําไดยากและยังตองการออกซิเจนสําหรับลูกเรือวิธีนี้จึงไมถูกหลักปฏิบัติ 
 2.  เพิ่มอากาศเขาไปทดแทนสวนที่ ร่ัวออกไปเปนปญหาอีก  เพราะจํานวนอากาศนอยไม
เพียงพอกับความตองการของเจาหนาที่ 
 3.  ทําใหเจาหนาที่เกิดความสบาย  โดยการปอนอากาศเขาอยางเพียงพอมีการระบายอากาศ
ทิ้งใหความรอนและกําจัดหมอก  อากาศถูกปอนเขาหอง CABIN มากเกินความตองการแลวทําการปรับ
ความดันโดยการนําเอาความดันทีเกินใชทิ้งผานทาง CABIN PRESSURE REGULATOR 
 EMERGENCY CONTROL  ในกรณีที่ RAGULATOR ยอมใหความดันเพิ่มข้ึนสูงมากเกินกวา
เกณฑ  ปลอดภัย  ล้ินระบาย ( RELIEVE VALVE ) จะระบายปลอยใหความดันที่เกินเกณฑทิ้งไป  ปรกติล้ิน
นี้จะตั้งไวใหทํางานที่ความดันสูงกวา REGULATOR เล็กนอย  ปรกติแลวมันจะทํางานก็ตอเมื่อ 
REGULATOR เกิดขัดของขึ้น 
การควบคุมสูญญากาศ ( VACUUM CONTROL )  
 ดวยโครงสรางของเครื่องบิน  ถูกออกแบบใหทนตอความดันภายในหอง CABIN สูงกวาความ
กดดันของอากาศจากภายนอก  แตถาหากวาความกดดันจากภายนอกเกิดสูงกวาความดันภายในจนถึงขีด
กําหนดแลว  โครงสรางของเครื่องบินอาจชํารุดเสียหายจนเปนอันตรายรายแรงได  ในขณะที่ภายในหอง 
CABIN มีการปรับความดันและเครื่องบินลดระยะสูงโดยรวดเร็ว REGULATOR จะปรับตัวไมทันที่จะเฉลี่ย
ความดันอันเกิดจากการเปลี่ยนระยะสูงได  ดังนั้นเพื่อเปนการปองกันมิใหความกดดันของอากาศภายนอก
มีคาสูงกวาภายใน  เราจะติดตั้ง VACUUM  RELIEV VALVE ไวในระบบ  เพื่อยอมใหมันปลอยความดัน
จากภายนอกใหเขามาในหอง CABIN ได 
การปลอยความดัน ( PRESSURE RELEASE ) 
 ดวยชองทางออกและประต ูของหองที่ปรับความดันนั้นเปดเขาขางใน  ดังนั้นความดันของ
อากาศภายในที่สูงกวาจะดันใหมันปดแนน  เพื่อใหทางออกตาง ๆ เหลานี้สามารถเปดไดขณะทําการบิน
ดวยระบบปรับความดันเราจะติดตั้งลิ้นปลดความดัน  หรือที่เรียกกันทั่ว ๆ ไปวา “DUMP VALVE” เพื่อ
ปลอยใหความดันภายในที่สูงกวาออกไปได  เพื่อใหสามารถเปดชองออกและประตูจากภายในได 
 COMBINATION UNIT  ในบางครั้งเราจะสราง PRESSURE RELIEF VALVE  VACUUM 
RELIEF VALVE และ PRESSURE RELEASE VALVE อยูในตัวเรือนเดียวกัน  ในกรณีเราจะเรียกมันวา 
THREE – IN – ONE VALVE แบบ, ขนาด  และจํานวนของลิ้นและ REGULATOR ข้ึนอยูกับการออกแบบ
ของระบบปรับความดันนั้น ๆ อยางไรก็ตามระบบนี้จะตองใชล้ิน 3 อยางนี้อยางนอย  อยางละ 1 ล้ิน คือ 
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CABIN PRESSURE REGULATOR ล้ิน PRESSURE RELIEF VALVE ล้ินสูญญากาศ และลิ้น CABIN 
PRESSURE RELIEF ( DUMP VALVE ) 
ยานการทํางานปรับความดันของหอง CABIN ( CABIN PRESSURE OPERATING RANGE ) 
 การทํางานเมื่อไมปรับความดัน คือ ยานที่ทําการบินในระยะต่ํากวาระยะสูงที่จําเปน  ไมตองทํา
การปรับความดันเรียกวา “UNPRESSURIZED RANGE” คือ ระยะสูงต่ํากวา 8000 ฟุต  แตสําหรับ
เครื่องบินขับไลยานนี้อาจจะสูงถึง 12,500 ฟุต  ในยานนี้ความดันภายในหอง CABIN จะมีความดัน
ประมาณเทากับบรรยากาศภายนอก 
ยานการทํางาน ISOBARIC  
 คําวา “ISOBARIC” แปลวาใชความดันอยางเดียวในยานนี้ความดันภายในหอง CABIN จะมี
ความดันคงที่โดยตลอด  แมวาเครื่องบินจะทําการบินไตจนถึงระยะสูง 30,000 ฟุต  ความดันของ
บรรยากาศภายในเครื่องบินก็จะมีความดันเทากับ 80,000 ฟุต  การตางความดันของภายนอกและภายใน
เครื่องบินจะมีคาสูงขึ้นเรื่อย ๆ จนถึงเกณฑสูงสุดที่ยอมให  เกณฑสูงสุดของความตางความดันนี้จะแตกตาง
กันขึ้นอยูกับการแตกตางในการติดตั้งอุปกรณ  ตามแบบของเครื่องบินและการใชงาน 
ยานการทํางาน DIFFERENTIAL 
 ยานการทํางานนี้คือ ยานที่ความตางของความดันในหอง CABIN และภายนอกรักษาไวเกือบ
คงที่และความดันภายในหอง CABIN จะคอย ๆ สูงขึ้นเมื่อระยะสูงเพิ่มข้ึนแตจะมีอัตราเพิ่มชา ๆ ยานนี้จะ
ใชก็ตอเมื่อภายหลังจากการรักษาความดันตาง ๆ ไดถึงเกณฑสูงสุดแลว  เกณฑความดันสูงสุดนี้  พิจารณา
จากจุดที่เครื่องบินทํางานเกี่ยวของ  การทํางานจากยาน ISOBARIC เขาในยาน DIFFERENTIAL 
คําถาม 
 1.  อะไร คือ ความมุงหมายในการติดตั้ง CHECK VALVE ที่เครื่องยนตแตละเครื่องในระบบ
ปรับสภาพอากาศ ? 
 2.  อะไร คือ ความมุงหมายของลิ้นปดเปดอากาศรอนและมันควบคุมการทํางานอยางไร ? 
 3.  เวนทูร่ีการไหลของอากาศติดตั้งอยูถัดจาดลิ้นปดเปดอากาศรอน  หากมันเกิดขัดของจะมผีล
อยางไรกับการปรับความดันในหอง CABIN 
 4.  ความมุงหมายของลิ้น MASS FLOW VALVE คืออะไร ? 
 5.  ล้ิน VACUUM RELIEF VALVE จะทํางานเมื่อความดันเทาไร ? 
 6.  จงบอกถึงยานปรับความดันทั้ง 3 อยางมีอะไรบาง ? 
 7.  สวนประกอบของระบบปรับความดันปรกติมีอะไรบาง  และมันทํางานอยางไร ? 
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