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ระบบอํานวยความสะดวกในอากาศยาน 
 

ความมุงหมาย 
 หลังจาก นทน. ไดศึกษาจนจบแนวการสอนนี้จากชั้นเรียน  ทานจะสามารถบรรยาย  หรือ
อธิบายถึงผลที่เกิดกับรางกายในขณะทําการบินสูง  สวนประกอบและการทํางานในระบบอํานวยความ
สะดวกตาง ๆ ( ความรอน, การปรับอากาศ, การปรับความดันและระบบออกซิเจน )  ตลอดจนขอควรระวัง
เพื่อการนิรภัยตาง ๆ ขณะทําการซอมบํารุงเหลานี้ 
คํานํา 
  ในการออกแบบอากาศยาน  เรามีจุดมุงหมายหลักที่จะผดุงถึงความปลอดภัยและความ
สะดวกสบายของลูกเรือเปนเรื่องสําคัญ  จึงจะเห็นไดวาในอากาศยานสมัยใหมจะมี 2 ส่ิงนี้เปนอยางมาก
ที่สุด  อากาศยานจะประกอบดวย  ระบบใหความอบอุนในหองนักบินและหองผูโดยสาร, การปรับอากาศ, 
การปรับความดันและออกซิเจน  โดยไมตองคํานึงถึงสภาพของอากาศภายนอก  เมื่อระบบตาง ๆ เหลานี้
ทํางาน  เจาหนาที่ภายใน บ. จะทํางานดวยความสะดวกสบาย  แตความสบายนั้นจะเกิดขึ้นไดสมบูรณก็
ตอเมื่อการซอมบํารุงระบบเหลานั้นถูกตอง  และดวยการซอมบํารุงนั้นอยูภายใตการควบคุมของทาน 
(น.ฝชอ.) ดังนั้น แนวการศึกษานี้จะชวยใหทานมีความรูกวางขวางขึ้น 
ส่ิงควรรู 

ระบบใหความรอน 
ความรอนในอากาศยาน 
 ดังกลาวแลว  อากาศยานสมัยใหมคํานึงถึงความสบายของเจาหนาที่เปนหลักความปลอดภัย
ในการบินจะลดนอยลง  หากวาลูกเรือไมไดรับความสบายพอสมควร  ลูกเรือจะตองมีการพักผอน  กิน
อาหารและอื่น ๆ ที่เราจะไดศึกษากันตอไป  ถึงการรักษาไวซึ่งความสบายนี้  ลูกเรือจะไมสามารถทํางานได
อยางมีประสิทธิภาพสูงสุด  ในเมื่อเขาเหลานั้นไมสะดวกสบายหรือตองสวมเสื้อผาหนาเตอะเพื่อปองกัน
ความหนาวเย็น,  หมอกและน้ําแข็งที่เกาะอยูภายนอกของหองนักบินก็ทําใหการมองเห็นของนักบินเลวลง  
การบินก็จะไมปลอดภัย  และอุปกรณบางอยาง เชน ปนและเครื่องวัด  ตองการอุณหภูมิเทาบรรยากาศ
ธรรมดา  เพื่อใหมันทํางานไดตามปกติ  ความรอนภายในเครื่องบินมีความจําเปนมากขึ้น  สําหรับอากาศ
ยานแบบใหม ๆ ที่ตองบินสูงและตองรักษาการบินที่ระดับนั้นนาน ๆ ดวย 
 เครื่องทําความรอนจะถูกใชตลอดเวลา  ทั้งนี้เพราะเมื่ออากาศยานบินสูง  อุณหภูมิของ
บรรยากาศจะลดลง  ตามปกติแลวอุณหภูมิจะลดลง 3 – ½ องศา  เมื่อระยะสูงเพิ่มข้ึนทุก ๆ 1,000 ฟุต  
เหนือระดับน้ําทะเล  อุณหภูมิจะลดลงเรื่อย ๆ ตามอัตรานี้จนถึงระยะสูงประมาณ 36,000 ฟุต  อุณหภูมิจะ
เร่ิมคงที่ประมาณ 67° ฟ.  ในขณะที่อุณหภูมิที่พื้นดินสูงถึง 100° ฟ.  แตที่ระยะสูง 20,000 ฟุต  อุณหภูมิจะ
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ต่ําถึง 30° ฟ. หรือ 2 องศาต่ํากวาจุดเยือกแข็ง  ซึ่งระยะสูงนี้เปนระยะสูงโดยประมาณที่เครื่องบินใช ย.
ลูกสูบและมีการปรับความดันสวนมากใชเปนระดับบินเดินทาง 
 แมวาเครื่องบินทั่วไปจะไมมีปริมาตรภายในใหญเทาบานก็ตาม  แตจํานวนความรอนที่ตองการ
ใหความอบอุนภายในจะพอ ๆ กัน  ทั้งนี้เพราะเครื่องบินมีโครงสรางเปนโลหะลวน  คือ  อลูมินัม  ซึ่งมันเปน
ตัวนําความรอนที่ดีและเนื่องดวยเครื่องบินทั่ว ๆ ไปนั้น  ผนังลําตัวมีฉนวนที่เลว  จึงทําใหกักความรอนไว
ไมไดนาน  โดยการเปรียบเทียบแลว  จํานวนความรอนที่ใชใหความอบอุนในหองของลูกเรือ 3 คนในอากาศ
ยาน  จะใชกับ 3 หองนอนของบานไดดีทีเดียว  ทานจะมองเห็นถึงปญหาที่นักออกแบบอากาศยานตอง
ประสบ  เมื่อทานนึกถึงวาทานจะติดตั้งเตาใหความอบอุนกับบานถึง 3 แหง  เทียบกับนักออกแบบเครื่องบนิ  
พยายามที่จะติดตั้งระบบใหความอบอุนอยางเพียงพอในอากาศยานแบบหนึ่ง 
 ดวยเครื่องทําความรอนเปนระบบที่สําคัญมาก  สําหรับเครื่องบินสมัยใหม  ทานในฐานะเปน 
ฝชอ. จะตองมีความรูมูลฐาน  เพื่อจะไดชวยใหคําแนะนําแกชาง  ในการตรวจและซอมบํารุงและทําตามที่
แจงความเทคนิคกําหนด ( TCTOs.) นอกจากนั้น  ทานยังจะตองรับผิดชอบในการสอบสวนอุบัติเหตุหรือไม
ก็ตองรับผิดชอบในกรณีที่มีเหตุพบ CARVON MONOXIDE (CO) ในหองนักบิน  ซึ่งเรื่องนี้ถือวาเปน
อันตรายรายแรงและเปนเหตุทําให บ.ประสบอุบัติเหตุได 
 เครื่องทําความรอนในอากาศยานยุคปจจุบันมีแบบที่ใชทอไอเสีย  หรือใชการเผาไหม  นิยมใช
กับเคร่ืองบินใบพัดและสําหรับเครื่องบินเจ็ทใชลมที่ระบายออกมาจากชุดอัดอากาศของเครื่องยนตเจ็ท 
STAGE ใด STAGE หนึ่ง  สําหรับการใชไอเสียและเครื่องทําความรอนชนิดเผาไหม  ดังจะกลาวตอไปนี้ 
เครื่องทําความรอนใชไอเสีย ( EXHAUST HEATERS ) 
 เครื่องทําความรอนแบบนี้เปนแบบแรกที่ใชในอากาศยานและยังคงใชกันตอมาจนถึงปจจุบัน  
ในเครื่องบินขนสงและสื่อสาร  ในรูปที่ 1 จะแสดงระบบใหความรอนแบบที่กลาวนี้  หลักการงายโดยมีตัว
ถายเทความรอน  ซึ่งเรียกวา “ MUFF “ หุมอยูรอบทอไอเสีย  มีทอนําเอาอากาศบริสุทธิ์ผานเขามาทาง 
MUFF ซึ่งอากาศนี้จะมาถูกกับสวนที่รอนของทอไอเสีย  อากาศจะรอนขึ้นและไหลผานออกไปทาง ๆ ออก  
สงไปยังจุดตาง ๆ แนนอน  เพื่อใหมีการควบคุมจํานวนความรอนนี้  ในระบบจะประกอบดวยตัวควบคุม
อุณหภูมิและล้ินฉุกเฉิน ( EMERGENCY SPILL VALVE ) เพื่อที่จะปลอยอากาศรอนนี้ทิ้งไป  เมื่อเกิดความ
รอนสูงเกินเกณฑ  ในชุดเครื่องทําอากาศรอนแบบมูลฐาน  อากาศบริสุทธิ์ที่นําเขาทางชองรับอากาศของ 
MUFF จะมีเพียงพอและเมื่อผานทอไอเสียแลว  อุณหภูมิจะสูงขึ้นถึง 450° ฟ.  สําหรับไอเสียรอนที่ผานหอง
เผาไหมรอบในของตัวถายเทความรอนจะทิ้งไป  ไอเสียนี้จะไมเขาปนกับอากาศสวนที่นํามาระบายความ
รอนและสงเขาไปในหองนักบินเลย  จะมี THERMO SWITCH ติดตั้งอยูในชองอากาศรอนของ MUFF 
มักจะปด  และทําใหวงจรไฟฟาของระบบไฟเตือนในหองนักบินทํางาน (ติด)  เมื่ออุณหภูมิของอากาศรอน
สูงเกิน 450° ฟ.  เมื่อนั้นนักบินก็จะเปด SPILL VALVE ปลอยลมรอนทิ้งไปกอนที่มันจะทําใหทอลมชํารุด  มี
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ล้ินผสมอากาศอํานวยการทํางานดวยมือ 2 ล้ิน  ประกอบอยูในหองผสมอากาศมีคันสงตอถึงกัน  ทําหนาที่
ควบคุมอุณหภูมิโดยยอมใหอากาศรอนที่ออกมาจาก SPILL VALVE ตัวหลังและยอมใหลมเย็นที่พอเหมาะ
เขามาจากทอรับลมภายนอกผสมกัน  อากาศรอนและเย็นจะผสมกันในหองผสมตามอัตราสวนที่กําหนด
โดยลิ้นผสมอากาศ  ทําใหอากาศอุนสงไปยังจุดที่ตองการในเครื่องบินตอไป 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 หากเราคิดใหลึกซึ้ง  จะพบถึงขอเสียของระบบนี้ คือ 

- เมื่อระบบเกิดมีความรอนสูงเกินเกณฑ  ตัวลิ้นฉุกเฉินจะตองเปดจะทําใหความรอนทั้งหมด
เสียไป 

- มีทางเปนไปไดวาหากทอไอเสียและ MUFF ทะลุถึงกันแลว  ไอเสียอาจจะรั่วทําใหคารบอน
มอนนอคไซด (CO) เขาในหองนักบินได 

- เครื่องยนตจะตองติดเพื่อใหไดความรอนนี้ 
- บ.อยูบนพื้นจะไมไดความรอนจากระบบนี้ 
เครื่องบินแบบลา  ตอมากมีการหาวิธีปองกันการรั่วเขาของคารบอนมอนนอคไซดในหองนักบิน  

โดยการติดตั้งชุดถายเทความรอนอากาศตออากาศรอง ( AIR TO AIR HEAT EXCHANGER ) ระบบนี้ใช
ทอเสริม ( AUGMENTOR TUBE ) เพื่อถายเทความรอนจากทอไอเสีย  ดูในรูปที่ 2  ทอเสริมจะสวมอยู
โดยรอบของทอไอเสีย  ตอจากผนังกันไฟจนถึงสวนทายของกระเปาะเครื่องยนต  ประกอบดวย 2 สวนของ 
CORRUGATED LINER, OUTER SHROUD หรือ HEAT MUFF และสวนอากาศรอนออกทั้งหมดนี้เชื่อม
ติดกันเปนชุดเดียว  ชองวางระหวาง SHROUD และ CORRUGATED LINER เปนตัวพาอากาศเย็นเขาไป
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ในสวนนําอากาศรอนออก  สวนนี้จะรวมอยูกับสวนหนาของ AUGMENTOR SHROUD และมีความโตกวา
เล็กนอย  อากาศรอนที่พุงออกไปใชยังหองนักบินและทอทางของระบบปองกันน้ําแข็งจะตออยูกับทางออก
ทางสวนลางของสวนนําความรอนออกแตละอัน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 สวนเสริมทาย ( AUGMENTOR AFT SECTION ) ประกอบดวยทอเดี่ยวที่นําเอาแกสไอเสียขาง
หลังไปยังจุดที่อยูเหนือปกทางชายหลังและทิ้งออกไป  ปากระฆังที่ยื่นออกมานั้นใชเปนสวนหนาของทอ
เสริม  ปากระฆังสวนหนาของ AUGMENTOR แตละอันจะเปนตัวรวมเอาไอเสียจากทอไอเสียและอากาศที่
ใชระบายความรอนจากสวนกําลังของเครื่องยนต  สวนปากระฆังอันเล็กที่ยึดอยูกับผนังกันไฟจะรวบรวม
อากาศที่ระบายความรอนใหกับสวนกําลังของเครื่องยนต  สงไปทางสวนทายภายในของ HEAT MUFF 
สวนสุดทายของทอเสริมจะเปน AUGMENTOR VANE, VANE นี้จะควบคุมจํานวนการไหลของสวนผสม
ของอากาศที่ใชระบายความรอนเครื่องยนต  และไอเสียที่ผานทอเสริม VANE นี้ติดตั้งใกลกับสวนทายของ 
MUFF แตละ AUGMENTOR VANE ควบคุมอุณหภูมิของอากาศใน MUFF รวบรวมความรอนรอบ 
AUGMENTOR เมื่อตองการจะใชความรอนในหองนักบิน  หรือใชในระบบปองกันน้ําแข็งของปกและทาง 
VANE จะมีสวนเล็ก  หากเปรียบเทียบกับพื้นที่หนาตัดของทอเสริม  แตเมื่อปดมันจะจํากัดการไหลของ
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อากาศและไอเสียเพียงพอที่จะใชเปนตัวพิจารณาอุณหภูมิที่เพิ่มข้ึนใน AUGMENTOR ความรอนจะเปนตัว
อํานวยการทํางานใหกับวงจร  โดยเปด VANE ใหไปอยูตําแหนง “ TRIAL “ เมื่อเกิดสภาพอุณหภูมิสูงเกิน
เกณฑข้ึนภายใน MUFF รวบรวมความรอนในระบบนี้อากาศรอนจากสวนนําอากาศรอนออกไมไดตอไปเขา
หองนักบิน  แตมักจะผานตัวถายเทความรอนรองและทิ้งไป  อากาศบริสุทธิ์ผานเขามาทาง CORES ของตัว
ถายเทความรอนรองและทําใหรอน  อากาศสวนนี้ที่เรานําเอาไปใชงาน  แหลงใหอากาศที่สองไดมาจากชุด
อัดอากาศ  ดังนั้น อากาศที่เขาไปในหองนักบิน  จึงใชงานไดทั้งใหความรอนและความดัน  หรือไมก็ใช
อากาศภายนอก  เพื่อการระบายและใหความรอนหองนักบิน  อากาศที่เขาในหอง CABIN จะไมเขาใกลกับ
ไอเสียของเครื่องยนต  แตมันจะพาเอาความรอนไปใหดวย  การเดิน ย.และใชชุดอัดอากาศ  หรือพัดลมดัน
อากาศผานตัวถายเทความรอนระบบนี้จะใหความรอนอยางเพียงพอกับหอง CABIN เมื่อทํางานที่พื้นตัว 
AUGMENTOR TUBE และ EXCHANGER รวมกับตัวถายเทความรอนรองในระบบนี้  ทําใหระบบนําความ
รอนจากทอไอเสียไปใชมีประสิทธิภาพสูงและปลอดภัยมาก 
เครื่องทําความรอนชนิดสันดาป 
 เครื่องทําความรอนแบบนี้นับเปนแบบที่ใชกันมากและถูกหลักปฏิบัติ  เครื่องบินจะมีความรอน
ไดแมแตไมติดเครื่องยนต  เครื่องทําความรอนนี้ถูกสรางขึ้นหลายขนาด  เพื่อใหงายตอนักออกแบบอากาศ
ยาน  จะไดนําเอามาใช  เพื่อใหเกิดความแนใจวาเครื่องบินจะไดรับความรอนเพียงพอ  โดยอาจจะเพิ่มใช
ขนาดใหญข้ึนหรือจะใชขนาดเล็กหลายหลายอันก็ได  ขนาดของเครื่องทําความรอนนี้มีต้ังแตขนาด 15,000 
BTU ตอช่ัวโมง  จนถึงขนาด 600,000 BTU ตอช่ัวโมง  เมื่อมีการติดตั้งใชงานก็ตองทําใหเกิดความจําเปน
ในการซอมบํารุงขึ้น  ดวยความเขาใจในระบบการทํางานจะทําใหการตรวจซอมประจําวัน  และการแกไข
ขอขัดของงายเขา  ปญหาที่มักเกิดในดานการซอมบํารุง  เครื่องทําความรอนก็คือการขาดความรูในการ
ทํางานของระบบมูลฐาน 
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 แบบของเครื่องทําความรอนที่นิยมใชกันในปจจุบันคือ  แบบฉีด ผ SPRAY TYPE ) แบบนี้จะมี
หัวฉีดเชื้อเพลิงฉีดเชื้อเพลิงเขาไปในหองสันดาป  และมีหัวเทียนจุดระเบิดขึ้น  ทําใหเกิดรูปทรงของเปลว
เพลิงเหมาะสม  มีประสิทธิภาพและประหยัด  ขนาดของเครื่องจะขึ้นอยูกับจํานวน BTU ที่ให,  เครื่องทํา
ความรอนขนาด 100,000 BTU จะมีขนาดเสนผาศูนยกลางเพียง 7 นิ้ว ยาว 30 นิ้ว  และน้ําหนักประมาณ 
28 ปอนดเทานั้น  รูปที่ 3 แสดงใหเห็นสวนประกอบควบคุมเชื้อเพลิงตามเครื่องหมายที่แสดงไว  เครื่องนี้จะ
ใชเชื้อเพลิงประมาณ 7 ปอนดตอช่ัวโมง  การสันดาปจะเกิดขึ้นภายในหองเผาไหม  รูปทรงกระบอกซึ่งหุม
ดวยปลอก  แผความรอน 2 ชั้น  ดังแสดงในรูปที่ 4 ปลายขางหนึ่งจะเปนทางเขาของเชื้อเพลิงอากาศที่เขา
มาเผาไหม  และทางออกของไอเสีย  ปลายอีกขางหนึ่งมีทางผานเขา 4 ชอง  จากหองเผาไหมไปยังสวนแผ
ความรอน ( RADIATOR ) จะมีทอระบายทิ้ง 2 ทอตออยู,  ทอหนึ่งจะตออยูกับสวนทายของหองแตละหอง  
ทอนี้จะตอเพื่อระบายเชื้อเพลิงทิ้ง  เพื่อปองกันอันตรายที่จะเกิดขึ้นเพราะไฟไหม  เมื่อการทํางานผิดปกติ  
รอบนอกจะหุมดวยเหล็ก STAINLESS กลองขดลวดจุดระเบิดจะติดตั้งอยูภายนอกบนปลอกนอกในบริเวณ
ของเครื่อง, ชุดกะโหลกถอดได  ซึ่งบรรจุหัวฉีดและหัวเทียนจะประกอบแนนอยูบนปลายทางเขาของหองเผา
ไหม  เครื่องนี้จะมีระบบยอยที่จําเปนเพื่อการทํางานที่ถูกตองอยู 5 ระบบคือ เชื้อเพลิง,  การจุด,  อากาศที่
ใชเผาไหม,  การระบายอากาศ  และการควบคุม 
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ระบบเช้ือเพลิง 
 การทํางานของเครื่องทําความรอนแบบนี้  ไมมีความจําเปนตองมีถังบรรจุเชื้อเพลิงจําเพาะ  
เพราะมันถูกออกแบบมาเพื่อใชเชื้อเพลิงของอากาศยานอยูแลว  เพื่อเปนการลดน้ําหนัก  เชื้อเพลิงอากาศ
ยาน 1 ปอนด  เมื่อมีการเผาไหมโดยถูกตอง ( 15 สวนของอากาศ 1 สวนของเชื้อเพลิง ) จะทําใหเกิดความ
รอนประมาณ 20,000 BTU อาจพูดไดวาเครื่องทําความรอนจะผลิตความรอน 20,000 BTU ตอเชื้อเพลิง
ทุก ๆ 1 ปอนด  ความรอนจํานวนนี้บางสวนจะเสียไปกับการระบายทิ้งของไอเสีย  ระบบใหความอบอุนของ
บานเรือน  โดยปกติจะใหอัตราความรอนไวบน DATA PLATE บางแบบจะบอก “ INPUT “ เปน BTU และ
บางแบบบอก “ OUT PUT “ เปน BTU  เชน  ตัวอยาง 100,000 BTU ตอช่ัวโมง “ INPUT “ 80,000 BTU 
ตอชั่วโมง “ OUT PUT “ แสดงวาเตาแบบนี้มีประสิทธิภาพ 80 เปอรเซ็นต  หรืออาจพูดไดวาเตานั้นใหความ
รอนได 80,000 BTU จากความรอนที่มันทําไดทั้งหมด (สูงสุดที่ทําได) 100,000 BTU ซึ่งขณะนั้นความรอน
อีก 20,000 BTU จะเสียไปโดยออกทางปลอง,  เครื่องทําความรอนชนิดสันดาป  อาจพูดไดอีกอยางก็คือ
การแสดงขีดความสามารถบน DATA PLATE นั้น คือ อัตราผลิตความรอนที่ออกมาเทานั้น 
 ล้ินเปดปดดวยมือ  เปนอุปกรณแรกของระบบหลังจากถังเชื้อเพลิงของเครื่องบิน (ดูรูปที่ 5) ล้ิน
นี้จะเพิ่มความปลอดภัยโดยเมื่อมีการขัดของแลว  จะอยูในตําแหนงเปด  เพื่อยอมใหเชื้อเพลิงเขาระบบได
ตลอดเวลา  ความมุงหมายของมันที่ติดตั้งไวก็เพื่อปดเชื้อเพลิง  เมื่อมีความตองการถอดอุปกรณในระบบ
ของซอมหรือถอดเปลี่ยน 
 ในระบบความรอนสวนมากจะติดตั้งตะแกรงกรองเชื้อเพลิงแบบใดแบบหนึ่งเอาไว  ตะแกรง
กรองจะเปนชนิดเดียวกับที่ใชในระบบเชื้อเพลิงทั่ว ๆ ไป คือ แบบลวดสาน,  แบบจาน (DISC) หรือ                   
ไมโครนิค  ในรูปที่ 6 และ 7 แสดงใหเห็นตะแกรงกรองบางแบบที่ใชในระบบนี้ 
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 มีหลักการในการนําเชื้อเพลิงเขาเครื่องทําความรอน 4 วิธีคือ 
1. ใชแรงถวงจําเพาะ  สงเชื้อเพลิง  โดยใหถังเชื้อเพลิงอยูสูงกวาเครื่องทําความรอน 
2. ใชสูบชวยเพิ่มความดันที่ติดตั้งภายในถังเชื้อเพลิง 
3. ตอทอแยกจาก (ทอทางเชื้อเพลิง) ถังเชื้อเพลิงถึงเครื่องยนต  คือ สวนที่ขับออกจากสูบ

เชื้อเพลิง  คือใชความดันจากสูบขับของ ย. 
4. วิธีที่ใชกันมากคือติดตั้งสูบพิเศษ  ใชมอเตอรไฟฟาขับเปนแบบ VANE เราจะใชก็ตอเมื่อ

ตัวเครื่องทําความรอนติดตั้งอยูหางจากถังเชื้อเพลิงพอสมควร  หรือในเมื่อเครื่องทําความรอนตองการความ
ดันเชื้อเพลิงมากกวา  ความดันจากสูบเชื้อเพลิงของ ย. หรือโดยการไหลจากความถวง  สูบนี้จะสรางขึ้นโดย
มีการ  BY PASS ขางใน  เพื่อที่จะไดสงเชื้อเพลิงใหมีจํานวนมากกวาความตองการ  เพื่อปองกันการขาด
ของเชื้อเพลิงเขาเครื่องทําความรอน 
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 ไมวาแหลงความดันของเชื้อเพลิงจะเปนแบบใด ( แรงถวง, จาก ย.หรือสูบชวย หรือสูบพิเศษ ) 
ความดันจะตองมีการควบคุมที่แนนอน  เพื่อการทํางานที่ดีของเครื่องทําความรอนในการนี้เราจะใชตัว
ควบคุมความดัน ( PRESSURE REGULATOR ) ความดันเชื้อเพลิงจากสูบถึง REGULATOR อาจจะ
เปลี่ยนแปลงไปไดถึง 5 ปตน.  แตตัว REGULATOR จะแตงใหการกรรโชกนั้นหายไปเปนความดันคงที่เขา
เครื่อง  ในตอนนี้ถึงสังเกตตรงจุดนี้ใหดีวา  ตัว REGULATOR จะทําหนาที่เพียงควบคุมความดันเทานั้น  แต
จะคุมปริมาณการไหลไมได  ตัวควบคุมปริมาณ คือ ทอปลายตีบ ( ORIFICE ) หรือ METERING JET ซึ่งจะ
ไดกลาวตอไป  สําหรับ REGULATOR ที่ใชในระบบนี้มี 2 แบบ คือ แบบ SPRING – LOADED ซึ่งนับวา
เปนแบบที่งายและเหมาะที่นํามาใชกับเครื่องทําความรอนของเครื่องบินที่บินต่ํา ๆ  
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รูปที่ 8  แสดงสวนประกอบของ REGULATOR แบบนี้  ประกอบดวยตัวเรือนซึ่งบรรจุล้ิน  ทาํงานดวยภาร
กรรมของสปริง  และไดอะแฟรม  เมื่อไมมคีวามดันในทอทางลิ้นจะเปด  และเชื้อเพลิงจะไหลไดโดยอิสระ  
เมื่อความดนัในทอเพิ่มข้ึนถงึคาความดันที่ตองการ, ไดอะแฟรม  จะดันสูงขึ้นดานกับแรงสปริง  เพื่อควบคุม
ความดัน  โดยชุดลิ้นทางสวนลางของมนั,  ไดอะแฟรมสปริง  สามารถปรับใหมันควบคุมการไหลของ
เชื้อเพลิงไดตามตองการ 
 สําหรับ REGULATOR แบบ AIR – LOADED นิยมใชเมื่อตองทํางานในระยะสูง  รูปที่ 9 แสดง
ใหเห็นสวนประกอบของมัน  หนวยนี้จะมีสวนประกอบมูลฐาน  เชน  ที่กลาวมาแลว  ยกเวนแตวามี
ไดอะแฟรมเพิ่มข้ึน  ซึ่งเรียกวา LOADED DIAPHRAGM ไดอะแฟรม  จะยกขึ้นหรือกดลงข้ึนอยูกับความ
ตางความดันอากาศเขาหองเผาไหม  และความดันไอเสียที่ออก  ความดันอากาศเขากดไดอะแฟรมลง  เพื่อ
เปดลิ้นเชื้อเพลิง  เมื่อความดันของไอเสียเพิ่มข้ึนเพราะการเพิ่มการไหลของเชื้อเพลิง  ก็จะดันให
ไดอะแฟรมยกขึ้นไปทางตําแหนงปด  ความดัน 2 อยางนี้จะพยายามสมดุลกัน  ทําใหเกิดความดันเชื้อเพลิง
คงที่  ดวยการใชเครื่องควบคุมความดันแบบนี้  หากเครื่องทําความรอนทํางานตามปกติ  ความดันที่กระทํา
บนไดอะแฟรมจะคงที่ทุกระยะสูง  แตในแบบใชภารกรรมของสปริง  สปริงที่กระทําบนไดอะแฟรมจะทํางาน
รวมกับความดันของบรรยากาศ  เมื่อ บ. ใชเครื่องควบคุมความดัน SPRING – LOADED บินขึ้นสูง  ความ
ดันของบรรยากาศจะลดลง  จะยอดใหความดันของเชื้อเพลิงสูงขึ้น  ทําใหสวนผสมของเชื้อเพลิงหนาเกินไป 
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 ระบบเชื้อเพลิงของเครื่องทําความรอนจะถูกควบคุมการทํางานรวมดวยลิ้นปด เปดไฟฟา  ล้ิน
เหลานี้จะใชภารกรรมของสปริง ทําให “ปด” และเปดดวย SOLENOLD การจัดแบบนี้ก็เพื่อใหแนใจวา
เชื้อเพลิงจะตองถูกปดเด็ดขาด  เมื่อไมมีพลังงานไฟฟาในเครื่องบิน  ล้ินปดเปดนี้ปองกันไมใหเชื้อเพลิงเขา
ไปสะสมมากไปใน BURNER CAN ซึ่งอาจจะทําใหเกิดการระเบิด หรือมีความรอนสูงไป  ตอนติดเครื่อง, 
นอกจากนั้นยังจะเพิ่มความแนใจวา  ตัวเครื่องทําความรอนจะไมจุดเมื่อพลังไฟฟาใน บ. เสียไปขณะทําการ
บินดวย  รูปที่ 10 เปนภาพแสดงใหเห็นสวนประกอบของลิ้นแบบนี้ 
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 การไหลของเชื้อเพลิงจะตองมีการควบคุมใหแนนอน  สวนที่ควบคุมความดันเชื้อเพลิงอยาง
หนึ่งก็คือ  การทํางานรวมกันของสูบเชื้อเพลิงและ PRESSURE REGULATOR หัวฉีดซึ่งเจาะรูที่แนนอนจะ
เปนสวนที่ทําใหรูตีบ ( METERING ORIFICE ) ทําหนาที่ควบคุมการไหลดังกลาว  รูปที่ 11 แสดงใหเห็น
สวนประกอบของชุดหัวฉีด,  อุปกรณที่จะเปนตัวกําหนด (จํากัด) จํานวนเชื้อเพลิงที่ฉีดเขาไปในเครื่องทํา
ความรอนที่มีความดันคงที่และฉีดเปนฝอยละเอียดมาก  เชื้อเพลิงที่ฉีดออกจากหัวฉีดจะเปนรูปกรวย  
หัวฉีดประกอบดวยชิ้นสวน 3 ชิ้น คือ ตะแกรงกรอง, CORE, และ TIP ตะแกรงรองติดตั้งอยูเปนสวนรวมของ
หัวฉีด  โดยกรองเชื้อเพลิงกอนที่จะไหลเขาชุด CORE เพื่อปองกันการอุดตัน  เพราะวาที่หัวฉีดนั้นมีรูเล็ก
มาก, CORE สรางขึ้นเปน 2 สวน  มีรูแบบขลุย 4 รู  ทางปลายของ CORE  เพื่อทําใหเกิดรูปทรงในการฉีด
ออกและทําใหเปนฝอยดี  สวนปลายสุดนมหนู  มีรูเจาะที่ปรับแลวอยู  เมื่อเชื้อเพลิงผานออกทางรูภายใน 
CORE และพุงออกมาจะทําใหเกิดเปนการฉีดที่เปนฝอยมาก  รูปกรวยซึ่งปกติจะมีมุมตาง 80 องศา 
ระบบจุด 
 ระบบจุดของเครื่องทําความรอน  มีสวนละมายกับระบบจุดของรถยนตหลายอยาง  ทั้งสอง
ระบบมีหัวเทียน, CORE และใชกระแสไฟตรงเขาวงจร,  มีสวนที่แตกตาง  พึงสังเกตระหวางระบบทั้งสอง 
คือ วิธีการรบกวนการไหลของกระแสไฟตรงรถยนตใช CAM และ BREAKER POINT ทําใหเกิดการกระตุน
กระแสไฟตรงเขา COIL แตระบบจุดของเครื่องทําความรอนเครื่องบินใช VIBRATOR (ทานอาจพอจําไดวา  
เมื่อกอนรถยนตบางแบบก็ใช) จะโดยวิธีใดก็ตาม  การสงกระแสไฟตรงกระตุนเขาขดลวด PRIMARY ของ 
COIL ทําใหเกิดกระแสไฟสลับที่มีแรงเคลื่อนสูงออกมาจากขดลวด SECONDARY ของ COIL ไฟฟา 28 
โวลท  กระแสตรงที่ปอนเขาไปใน COIL จะผลิตกระแสไฟสลับออกมาไดถึง 22,000 โวลท 
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 รูปที่ 12  แสดงใหเห็นเครื่องอํานวยระบบจุดแบบ JANITROL สําหรับแบบอื่นที่สรางจาก
โรงงานอื่นจะมีรูปรางแตกตางออกไป  แตจะมีอุปกรณยอยทํางานใหความมุงหมายเดียวกัน  สําหรับ
อุปกรณยอยประกอบดังในรูปที่ 12 นั้น  จะยึดติดอยูบนแทนหรือในตัวเรือน  ตองการกระแสไฟฟาตรง 28 
โวลท  ปอนตอเขาที่ TERMINAL บนสวนบนของตัวเรือน  สายไฟแรงสูงตอจาก COIL ไปยังหัวเทียนก็อยู
บนสวนบนของตัวเรือนเชนกัน COIL ทําหนาที่เปนหมอแปรงเพิ่มแรงเคลื่อนไฟฟาสอดจากสวนลางของ
เรือนลอมรอบดวยชุดกลีบระบายความรอนในแนวตั้ง  ทําหนาที่พาเอาความรอนออกจาก COIL ชุด 
VIBRATOR สวมเขากับ SOCKET ที่สวนใตของตัวเรือน  ประกอบแบบเดียวกับการประกอบหลอดวิทยุ 
VIBRATOR ยึดเขาที่ดวยลวดหาม  ทําใหการถอดออกกระทําไดงาย, ในชุด VIBRATOR มีชุด CONTACT 
อยู 2 ชุด  ติดอยูบน VIBRATOR REEDS แตขณะใชงานจะทํางานเพียงชุดเดียวตามเวลาทีก่าํหนด  ถาหาก
เกิดขอขัดของขึ้นกับชุด CONTACT ชุดที่ทํางาน  สวิทซ CHANGEOVER จะดึงและเปลี่ยนวงจรใหม  โดย
ใช CONTACT อีกชุดแทนชุด IGNITION นี้  โดยปกติจะติดตั้งอยูในตําแหนงที่เจาหนาที่จะเขาถึงไดงาย  
เพื่องายในการแกไขขณะทําการบินดวยสวิทซ CHANGEOVER สามารถดึงลงเพื่อใหเครื่องทําความรอน
ทํางานไดตอไป  สวิทซนี้บางครั้งจะเรียกวา “ GET-HOME-SWITCH” 
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 หัวเทียนที่ใชระบบจุดของเครื่องทําความรอนจะไมมี GROUND ELECTRODE สรางอยูในตัว
ในรูปที่ 13 แสดงสวนประกอบของมัน  การติดตั้งอยูภายในชุดหัวกะโหลกของหองเผาไหมนั้นสัมพันธกับ
การติดตั้งหัวฉีดเชื้อเพลิง, GROUND ELECTRODE เปนชิ้นที่แยกออกตางหาก  ยึดดวยเกลียวอยูบนสวน
ชุดหัวหองเผาไหม  ออกแบบเพื่อใหเกิดระยะเวนพอเหมาะ  เพื่อใหเกิดการจุดสวนผสมของเชื้อเพลิงที่ฉีด
ออกจากหัวฉีดไดดี 
เครื่องทําความรอนใชระบบควบคุมอากาศในการสันดาป  ในการสรางไดเกิดมีแนวความคิดที่จะใหมี
การควบคุมจํานวนอากาศที่จะสงเขามาอํานวยการทํางานเผาไหม,  โดยธรรมชาติแลวอากาศที่เขาไปในนั้น
จะตองมีการควบคุม  เพราะวามีปริมาณของเชื้อเพลิงสําหรับสวนผสมที่สมบูรณนั้น  จะตองมีอัตราสวน 15 
สวนของอากาศตอ 1 สวนของเชื้อเพลิงโดยน้ําหนัก  อุปกรณที่ใชควบคุมอากาศนี้ก็คือ RELIEF VALVE 
 RELIEF VALVE  ควบคุมอากาศใชในการเผาไหม  แสดงในรูปที่ 14 มีลักษณะเปนรูปตัว “T” 
และตามปกติอากาศ RAM จะผานเขาเครื่องไปทาง “ STEM “ อีกขางหนึ่งของรูป “T” ล้ินรูปทิวลิปใชภาร
กรรมของสปริงประกอบแนนอุดอยู, ปกติล้ินนี้จะปด,  แตจะเปดตานแรงสปริงก็เมื่ออากาศภายนอกมีความ
ดันเขารูป “T” สูงเกินเกณฑ  อากาศสวนเกินจะ BY PASSED ออกไปทางทอไอเสียของเครื่องทําความรอน  
เชน แสดงในรูปที่ 15 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



15 
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 อากาศที่ใชในการสันดาปถูกดูดเขาไปในหองเผาไหมของเครื่องเปนมุมฉากกับความยาวของ
ตัวเครื่อง  และจะไตไปตามผิวใน  จึงทําใหเกิดกระแสอลวนเปนวงตลอด (SWHIRLING-SPIRAL ACTION) 
ดังเชนที่แสดงในรูปที่ 16 ไอของเชื้อเพลิงจะเขาผสมกับอากาศที่หมุนนี้เกิดผลเปนเปลวเพลิงอลวน  จึงทํา
ใหเกิดความรอนไปตลอดความยาวของหองเผาไหม  เปลวเพลิงที่ติดแลวนี้จะมีเสถียรภาพแนนอนและจุด
ติดในทุก ๆ สภาพ  ขณะเดียวกันดวยเปลวไฟที่หมุนและมีความเร็วสูงจะเปนตัวขูดผิวดานในของหองเผา
ไหมดวย  ผลที่ไดรับก็คือ  ทําใหลดจํานวนการสะสมของถาน,  กากตะกั่ว ( LEAD SALTS ) หรือส่ิงอื่นที่
เกิดจากการเผาไหมไดดี  อีกดานหนึ่งไอเสียจะพุงออกทาง ๆ ทอขามเขาไปใน RADIATOR และกลับมา 
ทาง ๆ เขาผานออกทางชองรอบนอกและออกทางทอไอเสียสําหรับทอขางและ RADIATOR อาจมองเห็นได
ในรูปที่ 17 ดวยผิวหองเผาไหมมีพื้นที่ ๆ อยูติดกับแกสที่เผาไหม  จึงมีการถายเทความรอนอยางมี
ประสิทธิภาพ  และดวยความรอนที่เกิดอยางมากนี้  จึงกระจายใหกับอากาศที่ใชระบายและสงเขาหอง 
CABIN ตอไป 
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เครื่องทําความรอนชนิดสันดาปใชระบบระบายอากาศ  
( COMBUSTION HEATER VENTILATING AIR SYSTEM ) 
 อากาศที่ระบายออกเปนอากาศบริสุทธิ์  ซึ่งไหลผานความรอนที่ผิวดานนอกของหองเผาไหม
และ RADIATOR ซึ่งมีความรอนของไอเสียอยู  จึงทําใหมันรอน 
 ในรูปที่ 17 ลูกศรแสดงถึงทิศทางของอากาศระบายไหลผานเครื่องทําความรอน  อากาศรอนนี้
จะถูกสงไปตามทอทางของเครื่องบินถึงหองนักบิน  ระบบทําลายน้ําแข็งและปองกันน้ําแข็งตอไป  ความ
บริสุทธิ์ของอากาศระบายนี้มาจากชองรับอากาศบริสุทธิ์ RAM AIR ในปกหรือ SCOOPS พิเศษเมื่อ
เครื่องบินทําการปรับความดันอากาศที่ใชในการปรับความดันก็ผานทางเครื่องทําความรอนเชนกัน  การใช
อากาศระบายความรอนในเครื่องทําความรอนนี้  ยังไดผลดีอีกอยางคือ ปองกันการมีอุณหภูมิสูงเกินเกณฑ
ดวย 
 การจํากัดพื้นที่ทางออกของอากาศระบายหลังจากที่ผานเครื่องทําความรอนแลว  ก็เพื่อใหแนใจ
วาความดันของอากาศระบาย  มีคาสูงกวาความดันของอากาศที่ใชในการเผาไหม  ภายในเครื่องทําความ
รอนเอง  การตางความดันเชนนี้จะมีผลในทางปองกันแกสไอเสียร่ัวออกไปปะปนกับอากาศระบายผานทาง 
“ BURN THROUGH “ หรือรูที่เกิดบนผนังของหองเผาไหม  ถาหากเกิดมีรูข้ึน  อากาศที่ใชระบายนี้จะร่ัวเขา
ไปในหองเผาไหมแทน  ทําใหเปนการลดอันตราย  อันจะเกิดจากแกสคารบอนมอนนอคไซด  เขาไปในหอง
นักบิน  หรือหองผูโดยสาร 
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 เครื่องทําความรอนชนิดสันดาป  แบบใชพัดลมไฟฟาหรือเครื่องเปาผลักอากาศระบายเขาระบบ
และยังใหเปนตัวสงอากาศเขาในหองเผาไหม  เมื่อเครื่องบินอยูกับพื้น  วงจรไฟฟาออกแบบใหเมื่อสวิทซอยู
ตําแหนง “ON” กระแสไฟฟาจะสงใหกับ GROUND BLOWER ผานทางไมโครสวิทซบนชุดฐานหรอืไมกท็าง 
AIR PRESSURE SWITCH ที่อยูบนชองรับอากาศ RAM ดูในรูปที่ 15  เมื่อเครื่องบินอยูบนพื้น  ความดัน
ของ RAM AIR การไหลจะมีไมเพียงพอ  วงจรในไมโครสวิทซ หรือ AIR PRESSURE SWITCH ถูกปด  จะ
ทําให GROUND BLOWER ทํางาน  แตเมื่อเครื่องบินอยูในอากาศจะไมมีความจําเปนตองใช GROUND 
BLOWER อีก  เพราะความดันของ RAM AIR มีพอจะทําใหเครื่องทําความรอนทํางาน  ดังนั้นในเครื่องบิน
จึงใชไมโครสวิทซที่ฐานเปนตัวเปดวงจร  เมื่อฐานยกจากพื้นและพับเก็บ,  สําหรับเครื่องบินที่ใช 
PRESSURE SWITCH เมื่อความดันของ RAM AIR มีสูงพอ  ตอนวิ่งขึ้นวงจรของ GROUND BLOWER ก็
จะเปดเชนเดียวกับการทํางานของไมโครสวิทซ  แตเมื่อเครื่องบินกลับมาลงสนามอีก  มันก็จะทํางานตรงกัน
ขาม  กลาวคือ GROUND BLOWER จะทํางานอีกเพื่อไมใหลูกเรือตองถูกรบกวน  เพราะขาดความรอน  
ตั้งแตเร่ิมตรวจกอนบินจนถึงภารกิจสําเร็จลง PRESSURE SWITCH (ดูในรูปที่ 18) ปกติจะติดตั้งอยูในชอง
นําอากาศระบายเขาใกลทางเขาของเครื่องทําความรอน  เพื่อปองกันจากเชื้อเพลิงหรือเกิดจุดระเบิด  หรือ
ทั้งสองอยางในตอนเปดใชงานจนกวาจะมีการไหลเขาของอากาศระบายผาน HEATER แลว  เปนการ
ปองกันสภาพอุณหภูมิสูงเกินเกณฑ  ในเครื่องทําความรอนและโอกาสที่จะเกิดการชํารุด  จากการเกิดไฟ
ไหมหรือระเบิดดวย 
ระบบควบคุมในเครื่องทําความรอน  ความยุงยากของระบบควบคุมนี้ข้ึนอยูกับการติดตั้ง  อยางไรก็ตาม
มีระบบควบคุมอุณหภูมิมูลฐานอยู 2 ระบบที่นิยมใชกันในปจจุบัน 
 ระบบควบคุมแบบงายมีเพียงแตสวิทซ “ON-OFF” ซึ่งจะปลอยกระแสไฟฟาไปให IGNITION 
UNIT --------------------- และทําให SOLENOID ล้ินปด-เปดเชื้อเพลิงทํางานเปดเชื้อเพลิงใหเขาเครื่องทํา
ความรอน  กระแสไฟฟาจะผานรีเลยทําให IGNITER -------- จุด  กอนที่ล้ินเชื้อเพลิงจะเปดเปนตัวเพิ่มความ
ปลอดภัยปองกันหองเผาไหม  ไมใหมีเชื้อเพลิงทวม  กอนที่จะจุดซึ่งหากเปนเชนนั้น  อาจทําใหเกิดสภาพ
อุณหภูมิสูงเกินไปได  เครื่องทําความรอนชนิดนี้เมื่อใชงานแลวไมมีทางจะลดจํานวนความรอนลงได  
นอกจากจะปดเครื่องจะมีสวิทซนิรภัยความรอนติดตั้งอยูในหองเผาไหมของเครื่องทําความรอนทั่ว ๆ ไป  ซึ่ง
จะเรียกวา “ OVER HEAT SWITCH “ ซึ่งทานจะเห็นจากรูปที่ 15 จะตั้งอุณหภูมิทํางานไวตามเกณฑ
พิจารณาที่เห็นวาความรอนจะสูงมากไป  โดยปกติที่อุณหภูมิ 45° ฟ.  จะปดลิ้นเชื้อเพลิงทันที  เมื่ออุณหภูมิ
ถึงจุดนี้  อุณหภูมิของหอง CABIN ที่ใชระบบนี้ควบคุมโดยการใชการทํางานของเครื่องทําความรอนหลาย ๆ 
เครื่อง  เพื่อรักษาอุณหภูมิที่ตองการเอาไวในเครื่องบินบางเครื่อง  อาจจะมีการติดตั้งเครื่องทําความรอนถึง 
8 เครื่องก็มี 
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 ระบบใชล้ินควบคุมวัฎจักรเปนแบบที่นิยมใชในปจจุบัน CYCLING VALVE ทํางานคลายกับล้ิน
ปดเปด  แตควบคุมการทํางานโดย THERMOSTAT ที่ติดตั้งอยูในหอง CABIN ตัว THERMOSTAT จะทํา
ใหล้ินตัดเชื้อเพลิงเขาเครื่องทําความรอน  เมื่อเกิดสภาพอุณหภูมิสูงเกินเกณฑ  ตัว THERMOSTAT ทํา
หนาที่ของมันโดยควบคุมและจัดลําดับเหตุการณตาง ๆ ผานทางรีเลย  เพื่อความปลอดภัยในการทํางาน  
เมื่อหอง CABIN เย็นลง  ตัว THERMOSTAT ก็จะกระตุนการทํางานผานทางรีเลยทําใหระบบจุดทํางาน  
ล้ินวัฎจักรเปดใหเชื้อเพลิงเขาในหองเผาไหม  อาจกลาวไดวา  การควบคุมความรอนในหอง CABIN แบบนี้
ก็โดยการปดเปดเครื่องทําความรอนนั้นเอง  ระบบนี้ใชงานไดเปนที่นาพอใจ  มีปญหานอยและมักนิยมใช
กันมากใน บ. สมัยนี้  อีกหนวยหนึ่งที่เคยกลาวแตเราไมไดนํามาอธิบายก็คือ THERMAL 
 SWITCH หนาที่ของมันก็คือ เปนตัวปด – เปดวงจรไฟฟา  ข้ึนอยูกับการติดตั้งของมัน  ทั้งนี้
เพราะสวิทซแบบนี้ออกแบบเปน 2 วิธี คือ ตามปกติ เปด ( NORMAL = OPEN ) และตามปกติปด ( 
NORMALLY CLOSED ) จะเปนแบบใดก็ตาม  การทํางานของมันก็ข้ึนอยูกับการสูงขึ้นหรือลดลงของ
อุณหภูมิในรูปที่ 15  แสดงการติดตั้งสวิทซทั้งสองแบบนี้วาติดตั้งอยางไรในวงจร  รูป 19 แสดงสวนประกอบ
ภายในของ THERMO SW. 
 แบบ TURBULAR TYPE ในภาพแสดงแบบ NORMALLY CLOSED ซึ่งเปนแบบที่ CONTACT 
จะเปดเมื่ออุณหภูมิสูงขึ้น  เมื่อสวิทซถูกความรอน  สวนขยายตัว ( TUBULAR SHELL ) จะขยายตัวออกทํา
ใหความยาวทั้งหมดเพิ่มข้ึน  แต CONTACTS ภายในยึดติดอยูกับ STRIP ที่ขยายตัวไมได  และ STRIP 
เหลานี้ยังยึดแนนอยูกับปลอก TUBULAR ดังนั้นเมื่อ TUBULAR SHELL ยาวขึ้น  เพราะความรอนแต 
STRIP ไมไดขยายตัวตามไปดวย  ชุด CONTACT จึงถูกดึงใหออกหางกัน  เปดวงจนไฟฟา 
 
 
 
 
 
 
 
 
 สําหรับแบบ NORMALLY OPEN ชุด CONTACTS จะถูกดึงเขาหากัน  เมื่อปลอก TUBULAR 
ยาวออกเพราะการขยายตัว THERMAL SWITCHS ทําหนาที่ 2 อยาง  ในระบบเครื่องทําความรอนแบบ
สันดาปอยางหนึ่งคือ  แบบที่ติดตั้งอยูทาง ๆ ออกของอากาศจากเครื่องทําความรอน  เมื่อบอกสภาพ
อุณหภูมิสูงเกินเกณฑ  เชนในรูป 15 มันอาจใชเปนตัวจุดไฟเตือนบนแผง  เครื่องวัดก็ได  แตโดยปกติแลวจะ



20 

ใชอํานวยการทําใหกับล้ินปด-เปดเชื้อเพลิง  กรณีที่สองสวิทซนี้อาจติดตั้งอยูในชองทางออกของไอเสียเพื่อ
บอกสภาพความรอนต่ํา  เชนในรูปที่ 15  เมื่ออุณหภูมิของไอเสียต่ํากวา 250° ฟ.  ปกติจะเปนเพราะการ
ทํางานไมถูกตองของระบบเชื้อเพลิงหรือระบบจุด  เมื่อสภาพนี้เกิดขึ้น THERMAL SWITCH จะกระตุนให
ล้ินปดเปดเชื้อเพลิง THERMAL SWITCH เปนอุปกรณที่ตองถอดเปลี่ยนตามระยะเวลาซึ่งจะตองถอดออก  
เมื่อใชงานแลวถึงเวลาที่กําหนดใหตรวจดูในแจงความเทคนิค -2 ของเครื่องบินแบบนั้น ๆ  
 เมื่ออุปกรณในระบบทุกอยางที่ไดอธิบายมาแลว  ประกอบเขาดวยกัน  มันจะทําหนาที่อยางมี
ประสิทธิภาพ  ในระบบใหความรอนกับอากาศยาน  สําหรับในรูปที่ 20 เปนภาพแสดงการติดตั้งในตําแหนง
บนเครื่องบินของอุปกรณในระบบทั้งหมด 
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การตรวจและการซอมบํารุง  
 ระบบใหความรอนและการระบายอากาศตองการการตรวจกอนบินและหลังบินนอยมาก  ความ
จริงแลวการตรวจสวนมากจะกระทําในขณะทําการตรวจ บ. ตามระยะเวลา  ระบบนี้จะรับการตรวจสภาพ
การทํางานในระหวางทําการตรวจตามระยะเวลา  โดยการใชการตรวจการทํางานแบบ POWER “ON” เพื่อ
ดูการทํางานของอุปกรณตาง ๆ มีการตรวจดูทอทางของระบบทั้งหมดดูการสึกหรอ, ฉีกขาด, บุบ, การ
ยึดแนนของอุปกรณการคลองตัวของคันบังคับตาง ๆ ดวย  สําหรับเครื่องใหความรอนแบบสันดาป  มี
อุปกรณสองสามอยางพิเศษที่จะตองไดรับการรักษาเปนพิเศษ  ในสภาพการตรวจแบบ POWER “OFF” คือ
ตะแกรงกรองเชื้อเพลิง, ทอไอเสียและทอทางตรวจดูรอยไหม  การเปลี่ยนสีและการเกิดสนิม  โดยเฉพาะใน
บริเวณที่ยึดของทอ DRAIN และปลอกนอกของเครื่องการตรวจแบบ POWER “ON” ประกอบดวยการตรวจ
จํานวนความรอนที่ผลิตออกโดยการบันทึกการเปลี่ยนของความรอน  การทํางานของ MIXING VALVE ใน
ตําแหนงปด - เปด ตองพอเหมาะ  รวมถึงการทํางานของ HEAT VALVE ตองทํางานโดยถูกตอง 
 การตรวจพิเศษจะตองกระทําก็แตเครื่องทําความรอนเฉพาะแบบและการถอดออกตองกระทํา
อยางนอยปละคร้ัง  ทอไอเสียจะตองตรวจดูการชํารุด  จุกอุดตาง ๆ จะตองตรวจดูการหามลวดและการขับ
แนน  ทอ DRAIN ตาง ๆ ตรวจดูการอุดตันดวยการใชลมเปาแตละทอ 
 การกําหนดการถอดเปลี่ยนจะแตกตางกันไปตามแบบของเครื่องบินและแบบของเครื่องทํา
ความรอนนั้น  ซึ่งจะขึ้นอยูกับช่ัวโมงการใชงาน  และสวนประกอบของมัน  กําหนดการถอดเปลี่ยนจะคนพบ
ในแจงความเทคนิค -6 ของ บ. แบบนั้น ๆ 
 สําหรับเครื่องทําความรอนแบบสันดาป  มีความตองการที่เพิ่มความสนใจมากกวาแบบใชไอ
เสีย  เพราะทอทางเชื้อเพลิงและขอตอระบบไฟฟา  จะเปนเหตุใหเกิดเพลิงไหมได  และอีกประการหนึ่งที่
อาจจะเปนไปไดก็คือการรั่วของไอเสียซึ่งเปนพิษเขาไปในเครื่องบิน  
 ระบบใหความรอนของเครื่องบิน  การตรวจและซอมบํารุงจะใชจาอากาศ ลชทอ. 422X1 ที่มี
ความชํานาญกระทํา  ซึ่งตองมีความชํานาญชั้น AIRCRAFT ENVIRON MENTAL SYSTEM REPAIRMAN  
 คําถาม 

1. ความอบอุนภายในหอง CABIN มีความสําคัญกับการนิรภัยการบินอยางไร ? 
2. ทําไมการใหความอบอุนภายในเครื่องบินจึงยากและกระบวนการมักจะไมไดประสิทธิภาพ? 
3. การควบคุมอุณหภูมิในหอง CABIN เมื่อใชเครื่องทําความรอนแบบสันดาปกระทําอยางไร? 
4. เมื่อใชหัวเทียนเปนตัวจุดระเบิดเชื้อเพลิงในเครื่องทําความรอนแบบสันดาป  จําเปนจะตอง

ใชอุปกรณไฟฟาอยางอื่นอีก  มีอะไรบาง ? 
5. เครื่องทําความรอนชนิดสันดาปนั้น  จะมีหองผสมอากาศเพื่อผสมอากาศรอนและเย็นดวย

หรือ ? 
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6. ดวยความมุงหมายอยางไร ? ที่ตองใชไมโครสวิทซที่ฐานหนา หรือ PRESSURE SWITCH 
ใชในระบบของเครื่องทําความรอนแบบสันดาปนี้ 

7. ใหบอกถึงวิธีการ 4 อยางในการนําเชื้อเพลิงเขาเครื่องทําความรอนแบบสันดาป 
8. ใหบอกความมุงหมายในการใช FUEL PRESSURE REGULATOR ในระบบเครื่องทํา

ความรอนแบบสันดาป 
9. ทําไมการทํางานของ FUEL SOLENOID SHUTOFF VALVE จึงใชภารกรรมของสปริงทํา

ใหปด  ในระบบของเครื่องทําความรอนแบบสันดาป 
10. อะไรคือความมุงหมายของ THERMAL SWITCH แตละตัวในเครื่องทําความรอนแบบ

สันดาปและดวยอุณหภูมิประมาณเทาใด ? ที่สวิทซนี้ตั้งไวใหทํางาน 
11. การออกแบบใหเครื่องทําความรอนแบบสันดาป  นําเอาพลังความรอนจํานวนมากที่สุด  

จากเชื้อเพลิงที่ปอนเขามากระทําไดอยางไร ? 
12. เมื่อเครื่องทําความรอนแบบสันดาปทํางานในครั้งแรก  ระบบจุดหรือระบบเชื้อเพลิงทํางาน

กอน 
 

>>>>>>>>><<<<<<<<< 
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ระบบปรับสภาพอากาศและความดันในหอง CABIN 
 ในการบินระยะสูง  ส่ิงที่ตองการอยางยิ่งขั้นแรกก็คือ  การใชระบบปรับความดันเฉพาะหอง
ทํางานของเจาหนาที่  เพื่อใหมีความสบายและยึดการทํางานออกไปไดนาน ๆ ผลดีอยางแรกในการใชระบบ
ปรับความดันในการบินนั้นทําใหไมตองใชอุปกรณของออกซิเจน  ในเมื่อทําการบินไกล ๆ โดยไมจําเปนเพิ่ม
ความสบายใหกับผูโดยสารและลูกเรือ  และไมจํากัดการเคลื่อนไหว 
การปรับสภาพอากาศ 
 เราใชความดันอากาศสูงที่แบงออกมาจากชุดอัดอากาศของเครื่องยนตเจ็ท  จะไดความดันมาก
พอที่จะใหพลังในการปรับความดันและปรับสภาพอากาศ  สําหรับหองทํางานของเจาหนาที่ได  สวนหนึ่ง
ของอากาศรอนที่จะสงเขาในระบบ  จะทําใหเย็นลงดวยเครื่องทําความเย็น ( REFRIGERATION UNIT ) 
ทํางานโดยใชพลังที่เกิดขึ้นระหวางวัฎจักรการเปลี่ยนแปลงของความรอนอากาศรอน  สวนเหลือจะบังคับ
ดวยลิ้นให BYPASS ไปรอบ ๆ เครื่องทําความเย็น  เพื่อเขาผสมกับอากาศที่เย็นตามตองการ  ใหผลิต
อากาศอุน  รักษาอุณหภูมิของอากาศภายในหองทํางานตามที่เจาหนาที่เลือกใชอากาศที่ไดรับการปรับ
สภาพแลวนี้จะถูกสงไปยังทางออก  ตามตําแหนงที่อยูของเจาหนาที่แตละคน 
 เพื่อใหมีการระบาย  และมีการไหลของอากาศที่ปรับแลวหมุนเวียนตลอดเวลา  อากาศที่ใชแลว
จะถูกปลอยออกจากหอง CABIN ดวยการทํางานระบบอัตโนมัติจากการทํางานของ PRESSURE 
REGULATOR ----- ระหวางที่ทําการบินดวยการปรับความดันหรือดวยการทํางานของ DUMP VALVE เมื่อ
บินโดยไมปรับความดัน  เราอาจใชอากาศจากภาพนอกปอนเขาไปใน บ. เพื่อการระบายเมื่อทําการบินโดย
ไมปรับความดันและไมมีการควบคุมอุณหภูมิ 
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แบบของระบบปรับสภาพอากาศและสวนประกอบ 
 ทอรวมจะรวบรวมลมรอนความดันสูงสงมาตามทอสงผานลิ้นทางเดียว  ลมรอนนี้ไดมาจากชุด
อัดอากาศของเครื่องยนตแตละเครื่องยนตที่เดินอยู  เพื่อสงใหกับระบบ  ซึ่งตองการความรอนหรือความดัน
ของลมรูปที่ 21 เปนภาพคราว ๆ ของระบบทั้งหมดที่เราจะศึกษากัน  ระบบปรับสภาพอากาศของหอง 
CABIN อาจจะไดรับลมรอนที่มีความดันจากเครื่องยนตเพียงเครื่องเดียวหรือทุก ๆ เครื่อง  ในเครื่องบินที่มี
หลายเครื่องยนตได  ล้ินทางเดียวปรกติแลวจะเปนแบบแผนลิ้น ( FLAPPER ) จะยอมใหอากาศไหลผาน
เพียงทางเดียว  เพื่อเปนการปองกันความดันของลมหนีออกไปทางดานเครื่องยนตที่ดับ  ในกรณีที่
เครื่องยนตขัดของขณะทําการบิน  ล้ินทางเดียวนี้จะไมใชระบบของเครื่องบินเครื่องยนตเดียว 
ล้ินปด-เปดระบบ ( SYSTEM SHUTOFF VALVE ) 
 ล้ินนี้มักเรียกกันวา “ HOT AIR SHUT OFF VALVE “ เปนลิ้นใชปดลมไมใหสงไปในหอง 
CABIN ตัวลิ้นประกอบดวยเครื่องกรองเสียงวิทยุ ( RADIO NOISE FILTER ) ปลอกกันความรอน  ทอสง
อากาศที่ทําหนาที่เปนตัวเรือน  ภายในจะมีล้ินผีเสื้อบรรจุอยูภายใน  มีสวิทซกําหนดการเคลื่อนตัวของ 
ACTUATOR บรรจุอยูภายในของฝาครอบชุดเฟองขับ  ปลอกปองกันความรอนอยูระหวาง ACTUATOR 
และเรือนลิ้นจะปองกันความรอนจากทออากาศรอนเพื่อปองกันมอเตอรและสายไฟ  การควบคุมล้ินใหเปด
และปด  กระทําโดย MASTER SWITCH และ PRESSURE SELECTOR SWITCH  ในหองนักบิน 
MASTER SWITCH เมื่ออยูในตําแหนง “ON” จะทําใหกระแสไฟฟาเขาสูรีเลยของลิ้นปดเปดและ 
PRESSURE SELECTOR SWITCH  สมมติวา MASTER SWITCH ปกติอยูในตําแหนง “ON” การทํางาน
ของลิ้นจะถูกควบคุมโดย PRESSURE SELECTOR SWITCH  สวิทซโดยปกติจะทําเครื่องหมายดวยรูป
ลอกวา COMPRESSOR AIR ----- และ RAM SUPPLY ในตําแหนง “COMPRESSOR AIR” ----- ไฟฟาจะ 
BYPASS รีเลยและถูกสงเขาทางดานเปดของลิ้นปดเปดหากนักบินประสงคจะปลดความดันในหอง CABIN 
ก็ควรจะตองเลื่อนดัน PRESSURE SELECTOR ไปอยูตําแหนง “RAM SUPPLY” ในตําแหนงนี้  รีเลยจะ
ทํางานปลอยใหกระแสไฟจาก MASTER SWITCH สงไปเขาทางดานปดของลิ้นปดเปด  เมื่อล้ินเปดอากาศ
จากชุดอัดอากาศก็จะถูกนําเขาไปในหอง CABIN แตะเมื่อล้ินปดลมนี้ก็จะหยุดการไหลตรงลิ้นนี้  และนั่นก็
คือเครื่องบินอยูในสภาพไมปรับความดันและไมมีความอบอุน 
 ในเครื่องบินบางแบบจะมีการติดตั้งลิ้นปดเปดอากาศรอนฉุกเฉิน  ซึ่งการทํางานจะใชเครื่องกล
เขาอํานวยการทํางานของลิ้นในกรณีฉุกเฉินเมื่อเครื่องบินขาดพลังไฟฟา  หรือหากเมื่อล้ินปดเปดอากาศ
รอนผิดปกติ  หรือล้ิน BYPASS เกิดไมทํางานพึงใหความสังเกตวา  ล้ินนี้จะใชก็ตอเมื่อเกิดฉุกเฉินเทานั้น  
การใชคันโยก (ล้ิน) ในขณะที่เครื่องทําความเย็นกําลังทํางานตามปกติรวมกับการปรับความดันอยูจะทํา
ความเสียหายเปนอยางมากใหกับเทอรไบนของเครื่องทําความเย็น  เพราะจะเกิดอาการ SHOCK เนื่องดวย
ลมตีกลับบนสวนเทอรไบน  อาการนี้จะเปนในเมื่อปดลิ้นโดยรวดเร็ว  การใชล้ินนี้บอย ๆ จะเปนผลทําใหชุด
ทําความเย็นชํารุดได 
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ชุดเวนทูรี่ควบคุมการไหลของอากาศ  ( CABIN AIR FLOW CONTROL VENTURI ASSEMBLY ) 
 ล้ินนี้ชื่อที่รูจักกันทั่วไปแลว คือ MASS FLOW VALVE ติดอยูในระบบถัดจากลิ้นปดเปดอากาศ
รอน  ดังเชนในรูปที่ 22 หนาที่ของมัน คือ ควบคุมการปอนความดันของลมจาก ย. ใหมีการไหลเกือบคงที่  
สงใหหอง CABIN ภายใตอุณหภูมิ  ความดันและตําแหนงคันเรงที่เปลี่ยนไป  ชุดเวนทูร่ีนี้ประกอบดวย           
เวนทูร่ี ชุด SERVO ลมและล้ินผีเสื้อที่เวนทูร่ีมีที่ตอทอความดัน 2 แหง  แหงหนึ่งที่คอคอดและอีกอยูเหนือ
คอคอด  ทอทั้งสองแหงจะตอเขากับชุด SERVO ล้ินผีเสื้ออยูหลังจากชุดเวนทูร่ีทํางานดวย SERVO ลม, ชุด 
SERVO จะมีไดอะแฟรมควบคุมล้ิน METERING ซึ่งถูกปรับตัวดวยแรงสปริงที่ปรับไดและ ACTUATOR 
แบบใชลูกสูบทํางานดวยลม VENTURI ควบคุมการไหลของอากาศจะทําใหการไหลของอากาศเขาหอง 
CABIN คงที่ไมวาความดันอากาศเขาและออกจะเปลี่ยนไป  อากาศที่ไหลผานชุดเวนทูร่ีจะทําใหเกิดความ
ดันตาง  ซึ่งความดันนี้จะกระทําตอชุด SERVO ลมซึ่งมีสปริงดันอยู  ดังนั้นลิ้น METERING จึงตองการที่จะ
รักษาความดันตางนี้ใหคงที่  รูระบายเล็ก ๆ ในหองลูกสูบจะยอมใหอากาศระบายออกและลูกสูบจะเปดลิ้น
ผีเสื้อ  เมื่อล้ิน METERING ปด  สมมติวามีการกรรโชกของความดันลมเขามาในชุดเวนทูร่ี  เพราะมีการเรง
เครื่องยนตการกรรโชกจะสงความดันไปทางดานทอความดันสูง  ความดันนี้จะสูงกวาความดนัทีอ่อกมาทาง
ทอความดันต่ําอีกตําแหนงหนึ่ง 
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การทํางานของไดอะแฟรม  ล้ิน METERING ใชความดันตางนี้  จากทอความดันสูงอากาศจะนําเขาไปใน
ไดอะแฟรมของลิ้น  ทําใหชนะแรงดันของสปริง  จึงทําใหล้ิน METERING เปด  เมื่อล้ินเปดอากาศจากทอ
ความดันสูงจะชนะแรงสปริงของลูกสูบ  โดยดันไดอะแฟรมลูกสูบ  เมื่อไดอะแฟรมของลูกสูบเคลื่อนตัวคัน
สงของลิ้นผีเสื้อจะเริ่มเคลื่อนตัวและปดลิ้น  ตําแหนงการปดของลิ้นผีเสื้อจะพิจารณาโดยจํานวนความดันที่
ยอมใหเขาไปในลิ้น METERING ยิ่งความดันสูงมากเพียงใดลิ้นผีเสื้อก็จะเคลื่อนไปทางตําแหนงปดมาก
เทานั้น  และในทํานองกลับกันเพื่อความดันนอยลิ้นก็ปดนอย 
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 ขอตอรูปตัว “Y” หรือ “T” ที่จุดนี้อากาศรอนจะถูกแยกออกเปน 2 สวน  ทางหนึ่งจะแบงอากาศ
รอนสงไปใหชุดทําความเย็น  และอีกทางหนึ่งสงอากาศไปยังลิ้น BYPASS เขาหอง CABIN หรือหองผสม
อากาศทําเย็น  อากาศรอนสําหรับใหความอบอุน 
 HOT AIR BYPASS VALVE ล้ินนี้บางครั้งเรียกวาลิ้น AIR CONDITIONING 
 MODULATING ติดตั้งอยูในทอสงอากาศเขาหอง CABIN ทํางานดวยมอเตอรไฟฟา
กระแสสลับ 3 PHASE เปนลิ้นใชควบคุมอุณหภูมิในหองทํางานของเจาหนาที่โดยปรับการไหลของอากาศ
รอนเขาหอง CABIN  เมื่อคันบังคับอุณหภูมิอยูในตําแหนง “AUTOMATIC” ล้ิน BYPASS นี้จะควบคุมการ
ทํางานโดยตัวปรับอุณหภูมิอัตโนมัติล้ินนี้สามารถจะบังคับไดดวยมือ  โดยเลื่อนสวิทซเลือกใชอุณหภมูไิปอยู
ตําแหนง “MANUAL” ล้ินจะทําใหลมรอนนั้น BYPASS ชุดทําความเย็นหรือล้ินนี้ปดก็จะบังคับลมใหผาน 
HEAT EXCHANGER ขับ EXPANSION TURBINE ตอไป 
 ชุดทําความเย็นหรือเครื่องปรับอากาศชุดนี้แสดงในรูปที่ 23 และ 24 ทําหนาที่ลดอุณหภูมิ
อากาศรอนจากเครื่องยนตกอนที่จะสงเขาไปในหอง CABIN ชุดนี้มีสวนประกอบยอย 2 หนวยโดยมีการลด
อุณหภูมิ 2 ชั้น หนวยแรก คือ HEAT EXCHANGER และหนวยที่ 2 ชุด TURBINE FAN  
 HEAT EXCHANGER ตัวถายเทความรอนทําหนาที่เชนเดียวกันหมอน้ํารถยนต  การระบาย
ความรอนกระทําโดยใชลมเย็นจากบรรยากาศรอบ ๆ พุงเปาทออากาศรอนที่ตอกันเปนอนุกรม  การระบาย
ความรอนของลมรอนนี้ก็เชนเดียวกันกับหมอน้ํา  ซึ่งใชลมระบายความรอนใหกับน้ํา  ในเครื่องบินบางแบบ
จะติดตั้ง HEAT EXCHANGER นี้มากกวา 1 อัน  โดยใหชื่อเปน PRIMARY และ SECONDARY HEAT 
EXCHANGER PRIMARY จะวางอยูในตําแหนงใกลกับที่อากาศออกจากเครื่องยนตการระบายความรอน
ข้ันนี้  คือ ทําใหลมรอนที่รอนจัด  เย็นลงจนมีความรอนเหลือนอยพอที่ฉนวนความรอนใน บ. จะรับไวได 
HEAT EXCHANGER มีอยู 2 แบบ คือ แบบใชอากาศระบายความรอนและแบบใชน้ําระบายความรอน  
แบบหลังเราใชน้ําเย็นสงเขาไปใน VANES แทนการใช RAM AIR ปจจุบันแบบแรกเปนที่นิยมใช  จํานวน
ความเย็นที่จะไดมากที่สุดจากเครื่องทําความเย็นนั้นขึ้นอยูกับประสิทธิภาพของ HEAT EXCHANGER ดวย 
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ชุดใบพัดเทอรไบน ( TURBINE – FAN ASSEMBLY ) 
 หนวยนี้แสดงในรูปที่ 25 เปนสวนประกอบที่สองของเครื่องทําความเย็น  การทําความเย็นใช
การทํางานโดยใชหลักการ 2 อยาง  ประการแรกนําลมเขาไปใหทํางานและเกิดการควบตัวความรอนให
ออกไปจากมัน  วิธีที่สองทําใหความรอนเสียไป  โดยการทําใหลมรอนขยายตัวโดยรวดเร็ว  หลังจากอากาศ
ออกจากเทอรไบน  เมื่อความอัดของอากาศออกจาก HEAT EXCHANGER หลังจากไดรับการระบายความ
รอนขั้นแรกแลวจะสงเขาไปหมุนเทอรไบนในชุดใบพัดเทอรไบน  ลมรอนที่ไดรับการระบายความรอนบาง
แลวจะพุงเขาไปในชุด NOZZIE RING สาดลมออกทางเสนรอบวงของกลบเทอรไบน  และออกมาทาง
ศูนยกลางของชุดเทอรไบน  จึงทําใหชุดเทอรไบนหมุนดวยความเร็วสูงมาก  พัดลมซึ่งประกอบรวมในเพลา
เดียวกัน  มีความมุงหมาย 2 อยาง คือ ประการหนึ่ง ชวยดูด RAM AIR ผาน HEAT EXCHANGER และยัง
เปนตัวยั้งหรือจํากัดรอบการหมุนของเทอรไบนดวย  เปนการปองกันชุดเทอรไบนหมุนรอบสูงเกินเกณฑ  
อากาศนี้ขยายตัวอยางรวดเร็วและออกจากชุดเทอรไบน  จะเสียพลังไปในขณะที่หมุนเทอรไบนทําใหมันลด
อุณหภูมิลงเปนลมเย็น  เมื่อออกจากชุดเทอรไบนจะเขาผสมกับอากาศที่ยังไมไดปรับสภาพ (รอน) จากลิ้น 
BYPASS เพื่อปรับอุณหภูมิใชในหอง CABIN ตอไประบบนี้สวนมากอุณหภูมิอากาศออกจากชุดเทอรไบน  
จะรักษาความเย็นใหเหนือกวา 32° ฟ.  เพื่อปองกันการเกิดน้ําแข็ง  การควบคุมอุณหภูมินี้ใชอีเลคโทรนิค 
หรือ PNEUMATIC TEMPERATURE CONTROL เปนตัวผสมอากาศรอนบางสวนกับอากาศเย็นที่ออกมา  
ในบางระบบจะใชตะแกรงควบคุมการเกิดน้ําแข็งแทนมีหลายระบบจะใชตัวแยกน้ําประกอบอยูเพื่อแยกเอา
ความชื้นของอากาศออกในขณะที่ บ. บินต่ํา ๆ และในบางระบบจะใชน้ําที่แยกออกนี้พนบน HEAT 
EXCHANGER เพิ่มประสิทธิภาพในการระบายความรอนใหดีข้ึน 
การปรับความดันหอง CABIN 
 แหลงใหอากาศอัดใชในการปรับความดันใน CABIN แตกตางไปจากที่ใชกับระบบอื่น ๆ ใน
ระบบทั้งหมดเราตองการอากาศที่สะอาด (RAM) โดยเฉพาะบรรยากาศนั้นตองใชในระบบระบายอากาศมี
การเพิ่มอุณหภูมิและความดันใหสูงขึ้น  ความรอนเราเพิ่มโดยวิธีใชความรอนจากทอไอเสีย  เครื่องสันดาป
หรือความรอนจากเครื่องยนตเจ็ท  ความแตกตางหลัก  คือ วิธีการเพิ่มความดันใหกับอากาศ 
หนวยใหความดัน ( PRESSURE UNIT )  
 เครื่องบินใบพัดจะใชเทอรโบซุปเปอรชารจแหงใหอากาศ คือ ระบบระบายความรอนในสวนอัด
อากาศของชุดเทอรโบ  สําหรับเครื่องบินเจ็ทเราใชอากาศที่แบงออกมากจากชุดอัดอากาศของเครื่องยนต  
เครื่องบินแบบอื่น ๆ อาจใชชุดอัดอากาศติดตั้งพิเศษบนสวนอุปกรณของเครื่องยนต  หรือใชมอเตอรไฮดรอ
ลิคหรือไฟฟาขับชุดอัดลมโดยติดตั้งไวในตําแหนงที่เหมาะสม  อากาศอันนี้จะมีทอสงเขาในหอง CABIN 
เพื่อรักษาความดันใหไดตามปรารถนา 
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การควบคุมความดันตามปรกติของหนวยใหความดัน  
( NORMAL CONTROL OF THE PRESSURE UNIT ) 
 ความดันในหอง CABIN อาจรักษาโดยใชวิธีการอยางใดอยางหนึ่งใน 3 วิธีนี้ 
 1.  ทําหอง CABIN ไมใหมีการรั่วไหลเพื่อรักษาความดันใหไดเทาระดับน้ําทะเล  เปนวิธีการที่
กระทําไดยากและยังตองการออกซิเจนสําหรับลูกเรือวิธีนี้จึงไมถูกหลักปฏิบัติ 
 2.  เพิ่มอากาศเขาไปทดแทนสวนที่ ร่ัวออกไปเปนปญหาอีก  เพราะจํานวนอากาศนอยไม
เพียงพอกับความตองการของเจาหนาที่ 
 3.  ทําใหเจาหนาที่เกิดความสบาย  โดยการปอนอากาศเขาอยางเพียงพอมีการระบายอากาศ
ทิ้งใหความรอนและกําจัดหมอก  อากาศถูกปอนเขาหอง CABIN มากเกินความตองการแลวทําการปรับ
ความดันโดยการนําเอาความดันทีเกินใชทิ้งผานทาง CABIN PRESSURE REGULATOR 
 EMERGENCY CONTROL  ในกรณีที่ RAGULATOR ยอมใหความดันเพิ่มข้ึนสูงมากเกินกวา
เกณฑ  ปลอดภัย  ล้ินระบาย ( RELIEVE VALVE ) จะระบายปลอยใหความดันที่เกินเกณฑทิ้งไป  ปรกติล้ิน
นี้จะตั้งไวใหทํางานที่ความดันสูงกวา REGULATOR เล็กนอย  ปรกติแลวมันจะทํางานก็ตอเมื่อ 
REGULATOR เกิดขัดของขึ้น 
การควบคุมสูญญากาศ ( VACUUM CONTROL )  
 ดวยโครงสรางของเครื่องบิน  ถูกออกแบบใหทนตอความดันภายในหอง CABIN สูงกวาความ
กดดันของอากาศจากภายนอก  แตถาหากวาความกดดันจากภายนอกเกิดสูงกวาความดันภายในจนถึงขีด
กําหนดแลว  โครงสรางของเครื่องบินอาจชํารุดเสียหายจนเปนอันตรายรายแรงได  ในขณะที่ภายในหอง 
CABIN มีการปรับความดันและเครื่องบินลดระยะสูงโดยรวดเร็ว REGULATOR จะปรับตัวไมทันที่จะเฉลี่ย
ความดันอันเกิดจากการเปลี่ยนระยะสูงได  ดังนั้นเพื่อเปนการปองกันมิใหความกดดันของอากาศภายนอก
มีคาสูงกวาภายใน  เราจะติดตั้ง VACUUM  RELIEV VALVE ไวในระบบ  เพื่อยอมใหมันปลอยความดัน
จากภายนอกใหเขามาในหอง CABIN ได 
การปลอยความดัน ( PRESSURE RELEASE ) 
 ดวยชองทางออกและประต ูของหองที่ปรับความดันนั้นเปดเขาขางใน  ดังนั้นความดันของ
อากาศภายในที่สูงกวาจะดันใหมันปดแนน  เพื่อใหทางออกตาง ๆ เหลานี้สามารถเปดไดขณะทําการบิน
ดวยระบบปรับความดันเราจะติดตั้งลิ้นปลดความดัน  หรือที่เรียกกันทั่ว ๆ ไปวา “DUMP VALVE” เพื่อ
ปลอยใหความดันภายในที่สูงกวาออกไปได  เพื่อใหสามารถเปดชองออกและประตูจากภายในได 
 COMBINATION UNIT  ในบางครั้งเราจะสราง PRESSURE RELIEF VALVE  VACUUM 
RELIEF VALVE และ PRESSURE RELEASE VALVE อยูในตัวเรือนเดียวกัน  ในกรณีเราจะเรียกมันวา 
THREE – IN – ONE VALVE แบบ, ขนาด  และจํานวนของลิ้นและ REGULATOR ข้ึนอยูกับการออกแบบ
ของระบบปรับความดันนั้น ๆ อยางไรก็ตามระบบนี้จะตองใชล้ิน 3 อยางนี้อยางนอย  อยางละ 1 ล้ิน คือ 
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CABIN PRESSURE REGULATOR ล้ิน PRESSURE RELIEF VALVE ล้ินสูญญากาศ และลิ้น CABIN 
PRESSURE RELIEF ( DUMP VALVE ) 
ยานการทํางานปรับความดันของหอง CABIN ( CABIN PRESSURE OPERATING RANGE ) 
 การทํางานเมื่อไมปรับความดัน คือ ยานที่ทําการบินในระยะต่ํากวาระยะสูงที่จําเปน  ไมตองทํา
การปรับความดันเรียกวา “UNPRESSURIZED RANGE” คือ ระยะสูงต่ํากวา 8000 ฟุต  แตสําหรับ
เครื่องบินขับไลยานนี้อาจจะสูงถึง 12,500 ฟุต  ในยานนี้ความดันภายในหอง CABIN จะมีความดัน
ประมาณเทากับบรรยากาศภายนอก 
ยานการทํางาน ISOBARIC  
 คําวา “ISOBARIC” แปลวาใชความดันอยางเดียวในยานนี้ความดันภายในหอง CABIN จะมี
ความดันคงที่โดยตลอด  แมวาเครื่องบินจะทําการบินไตจนถึงระยะสูง 30,000 ฟุต  ความดันของ
บรรยากาศภายในเครื่องบินก็จะมีความดันเทากับ 80,000 ฟุต  การตางความดันของภายนอกและภายใน
เครื่องบินจะมีคาสูงขึ้นเรื่อย ๆ จนถึงเกณฑสูงสุดที่ยอมให  เกณฑสูงสุดของความตางความดันนี้จะแตกตาง
กันขึ้นอยูกับการแตกตางในการติดตั้งอุปกรณ  ตามแบบของเครื่องบินและการใชงาน 
ยานการทํางาน DIFFERENTIAL 
 ยานการทํางานนี้คือ ยานที่ความตางของความดันในหอง CABIN และภายนอกรักษาไวเกือบ
คงที่และความดันภายในหอง CABIN จะคอย ๆ สูงขึ้นเมื่อระยะสูงเพิ่มข้ึนแตจะมีอัตราเพิ่มชา ๆ ยานนี้จะ
ใชก็ตอเมื่อภายหลังจากการรักษาความดันตาง ๆ ไดถึงเกณฑสูงสุดแลว  เกณฑความดันสูงสุดนี้  พิจารณา
จากจุดที่เครื่องบินทํางานเกี่ยวของ  การทํางานจากยาน ISOBARIC เขาในยาน DIFFERENTIAL 
คําถาม 
 1.  อะไร คือ ความมุงหมายในการติดตั้ง CHECK VALVE ที่เครื่องยนตแตละเครื่องในระบบ
ปรับสภาพอากาศ ? 
 2.  อะไร คือ ความมุงหมายของลิ้นปดเปดอากาศรอนและมันควบคุมการทํางานอยางไร ? 
 3.  เวนทูร่ีการไหลของอากาศติดตั้งอยูถัดจาดลิ้นปดเปดอากาศรอน  หากมันเกิดขัดของจะมผีล
อยางไรกับการปรับความดันในหอง CABIN 
 4.  ความมุงหมายของลิ้น MASS FLOW VALVE คืออะไร ? 
 5.  ล้ิน VACUUM RELIEF VALVE จะทํางานเมื่อความดันเทาไร ? 
 6.  จงบอกถึงยานปรับความดันทั้ง 3 อยางมีอะไรบาง ? 
 7.  สวนประกอบของระบบปรับความดันปรกติมีอะไรบาง  และมันทํางานอยางไร ? 
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