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เคร่ืองจักรกลนักที่รูจักกันด ี  อาทิเชน  รถขุดหลัง  รถตักหนา  รถแทคเตอร  ตีนตะขาบ  ลวนมี

ระบบสงกําลังและขับเคลื่อนโดยใชระบบไฮดรอลิกแบบไฮดรอสแตตกิดวยกนัทั้งส้ิน  ดังนั้นจึงมาศึกษาถึง
รูปลักษณ สวนประกอบ  คุณลักษณะ และการทํางานของระบบไฮดรอสแตติก ซ่ึงมีการนํามาใชมาอยาง
ยาวนานจนถึงปจจุบันก็ยังมีใชกันอยู 
 
รูปลักษณของระบบไฮดรอสแตติก 

อุปกรณพื้นฐานของระบบไฮดรอลิกสแตติก  คือ  การนําเอาปมและมอเตอรไฮดรอลิกมาตอกัน
เปนวงจรน้ํามันซ่ึงมีรูปลักษณของระบบดวยกัน  4  แบบ คือ 

1. รูปลักษณแบบแนวตรง  (In-line)  ดังรูปที่ 1 

 
รูปที่  1 

 
 
 
 
 
 
 
 
 



2. รูปลักษณแบบตัวยู  (U-Shape)  ดังรูปที่  2 
 

 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  2 
 
 

3. รูปลักษณแบบตัวเอส  (S-Shape)  ดังรูปที่  3 
 

 
รูปที่  3 

 
 
 
 
 
 
 
 
 



4. รูปลักษณแบบแยก  (Split)  ดังรูปที่  4 
 

 
รูปที่  4 

 
แตปจจุบนัมักนิยมการใชรูปลักษณแบบแยกซึ่งมีรายละเอียดวิธีการทํางานดังตอไปนี ้

 
ชนิดของระบบไฮดรอลิกแบบแยก  ซึ่งสามารถแบงไดเปน  2  ชนิด 

1. ชนิดวงจรน้ํามันเปด  (Open  Circuit)  ดังรูปที่  5 
 

 
 
 
 
 

รูปที่  5 



 
2. ชนิดวงจรน้ํามันปด  (Closed  Circuit)  ดังรูปที่  6 

 

 
รูปที่  6 

 
จากรูปที่  6  ลักษณะการทํางานของวงจรน้าํมันปดโดยสงัเขป    คือ  ปมน้ํามันจะจายนํ้ามันไปยัง

มอเตอรไฮดรอลิก เมื่อน้ํามันออกจากมอเตอรจะไหลกลับไปยังปมน้าํมันอีกครั้งหนึ่ง 
นอกจากนี้ยังสามารถนําระบบไฟฟามาใชควบคุมระบบไฮดรอสแตติกทั้ง  2  ชนิด  ไดอีกดวย  ถา

ตองการใหระบบมีประสิทธิภาพควบคุมสูงขึ้นตองใชระบบไฟฟาชนิดวงรอบปด  (Closed  loop  Electro  
Hydraulic)  ดังแสดงในรูปที่  7  และ  8 

 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่  7       รูปที่  8 
 



จากการที่นําเอาระบบไฟฟาแบบวงจรรอบปดมาใชควบคุมระบบไฮดรอลิกนั้น จงึมีชื่อเรียกทั้ง
ระบบวา  ระบบไฮดรอลิกไฟฟาแบบวงรอบปด (Closed loop Electro-Hydraulic)  ซ่ึงผลของการควบคุมของ
ระบบดังกลาวสามารถทําใหระบบไฮดรอสแตติกทํางานเหมาะสมและสัมพันธกับภาวะงาน ดังนั้นจึง
สามารถชวยประหยดัพลังงานของชุดตนกาํลัง อีกทั้งยังสามารถควบคุมระบบไฮดรอสแตติกใหมีการทํางาน
ที่รวดเร็วและแมนยําอกีดวย 

จากรูปที่ 7  และ 8 จะพบวามีการตรวจจับความเร็วรอบของมอเตอรไฮดรอลิก และจากการ
ตรวจจับนี้จะสงสัญญาณปอนกลับไปยังชุดกลองอิเลคทรอนิก (Controller) ที่ใชควบคุมไดรับสัญญาณเขา
มาแลวจะทําการประมวลผลแลวสงสัญญาณไปยังวาลวทีค่วบคุมการปรับเปลี่ยนปริมาตรจุของปมมีผลทํา
ใหปมไฮดรอลิกแบบปรับอัตราการไหลไดจายอัตราการไหลของน้ํามันไปยังมอเตอรไฮดรอลิกสใหสัมพันธ
กับความเรว็และแรงบิดซึ่งเกิดจากภาระการทํางาน 
คุณลักษณะและการทํางานของระบบไฮดรอลิกชนิดวงจรนํ้ามันปด 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  9 



 
จากรูปที่ 6 และ 9   จะพบวาระบบไฮดรอสแตติกชนิดวงจรน้ํามันปดมีอุปกรณตาง ๆ ประกอบ

กันดังตอไปนี ้
1. ปมไฮดรอลิกหลัก  (Main  Pump) 

เปนปมที่ใชสําหรับระบบไฮดรอสแตติกชนิดวงจรน้ํามันปด หมายถึง  รูจายน้ํามันตอง
สามารถมีคุณสมบัติเปนท้ังรูจายน้ํามันและตองมีคุณสมบัติเปนรูดูดน้ํามันเมื่อตองการทําใหมอเตอรหมุน
กลับทิศทาง  สวนรูดูดน้ํามันก็ตองมีคุณสมบัติทั้ง  2  แบบเชนกนั  นอกจากนั้นปมไฮดรอลิกตองมี
คุณลักษณะปรับอัตราการไหลได  การที่จะควบคุมใหปมมีสภาวะการทํางานเปลีย่นแปลงทิศทางการจาย
น้ํามันหรือปรบัอัตราการไหลกระทําไดโดยควบคุมวาลวเพื่อปรับเปลี่ยนมุมเอียงของสวอทเพลท  วิธีการ
ปรับเปล่ียนมุมของสวอทเพลานี้สามารถมีวิธีการทําไดหลายวิธีเชนใชน้ํามันจากวาลวกลไก(Manual  Valve)
ใชน้ํามันจากวาลว  มือโยก  (Joystick  or  Rermote  Control) 

2. มอเตอรไฮดรอลิก  (Hydraulic  Motor) 
คุณลักษณะของมอเตอรไฮดรอลิกในสวนของรูน้ํามันยังคงเหมอืนกบัปมน้ํามันไฮดรอลิกแต

คุณลักษณะดานปริมาตรจุสามารถใชไดทั้งปริมาตรจุคงที่และหรือปรับคาได  ซ่ึงวธีิการปรับปริมาตรจุน้ัน
ขึ้นอยูกับชนดิของมอเตอรที่นํามาประยกุตใชระบบ 

3. ระบบจายนํ้ามันชดเชย 
วัตถุประสงคของระบบจายน้ํามันชดเชยมอียู  2  ประเภทคือ 

ก. เพ่ือชดเชยน้ํามันที่รั่วออกมาจากระบบวงจรน้ํามันปด  ซ่ึงการรั่วนี้เกิดจากรั่วภายใน
อุปกรณหลักนัน้เอง  นอกจากนี้ยังนําไปชดเชยน้ํามันทีน่ําเอาไปใชการหลอล่ืนในจดุ
ตาง ๆ เชน  สวอทเพลท  ตีนลูกสูบ  และลูกสูบ  เปนตน 

ข. เพ่ือสรางอัตราการไหลในการระบายความรอน  เพราะความรอนเกิดจากการรั่ว
ภายในอุปกรณและความเสยีดทานระหวางชิ้นสวนที่เคล่ือนที่ 

สวนประกอบของระบบจายน้ํามันชดเชย 
3.1 ปมปอน  (Charge  pump) 

คุณลักษณะของปมปอนจะมีขนาดเล็ก  มีอัตราการจายน้ํามันคงที่ประมาณ  15-20%  
ของปมหลักสามารถออกแบบแยกจากปมหลักหรือออกแบบใหเปนสวนเดียวกันกับปมหลัก (Built in ) ก็ได  
ซ่ึงในกรณีทีเ่ปนปมแบบ  Built in  นี้มักจะมีโครงสรางเปนแบบฟนเฟองในเพราะมีความสะดวกในการสง
กําลังทางเพลา  และความสมดุลขณะหมุน 

3.2 กรอง  (Filter) 
3.3 วาลวจํากัดความดัน  (Pressure  limiting  Valve)  คุณลักษณะของวาลวเปนแบบ

วาลวระบายความดัน  (Relief  Valve)  มีหนาที่จํากดัความดนัในระบบจายนํ้ามัน
ชดเชย 



3.4 วาลวกันกลับ  (Check  Valve)  ทําหนาท่ีปองกันมิใหน้ํามันภายในวงจรน้ํามันปด
ไหลเขามายังระบบจายนํ้ามันชดเชย 

4. ชัตเทิลวาลว  (Shuttle  Valve)  ตําแหนงติดตั้งอยูบริเวณทายของมอเตอรดังรูปที่  10  ทํา
หนาที่เปนตัวจัดชองน้ํามันที่ไหลจากวงจรน้ํามันปดทางดานความดันต่ํา  จากนัน้น้ํามันจะ
ผานวาลวระบายความดนั  (Charge  relief  Valve)  เพื่อไปรวมกับน้ํามันที่รัว่ภายใน
มอเตอรไฮดรอลิกแลวไหลลงกลับถังตอไป  จากคําอธิบายขางตนจะพบวาตองการเอาน้ํามัน
ในวงจรน้ํามันปดมาระบายความรอนนั้นเอง 

 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  10 



5. วาลวระบายขามความดัน  (Cross  over  Relief  Valves)  มีคุณลักษณะเปนวาลวระบาย
ความดันทําหนาที่ควบคุมความดันแตละดานของวงจรน้ํามันปดขณะที่มีความดันสูง (Stall 
Load)  และเมือ่วาลวดังกลาวเปดระบายความดันแลวน้ํามันจะไหลขามไปยังอีกดานหน่ึงของ
วงจรซึ่งมีความดันต่ํากวา 

 
การทํางานของระบบวงจรน้ํามันปด 

จากรูปที่  9  เมื่อปมไฮดรอลิกไดรับการขบัเคลื่อนจากชดุตนกําลังสวนใหญจะเปนเครื่องยนตทํา
ใหปมจายนํ้ามันขึ้นไปทางดานบน  (เปนการกําหนดของผูเขียนเอง)  จากนั้นนํ้ามันจะไหลไปยังมอเตอรไฮ
ดรอลิกทําใหมอเตอรหมุนในทิศทางตามเข็มนาฬิกา  ดงัรูป   จากนั้นน้ํามันจะไหลออกจากมอเตอรกลับไป
ยังปม  ถาตองการเปลี่ยนทศิทางการหมุนของมอเตอรกระทําไดโดยปรับเปลี่ยน Swash Plateในกรณีที่เปน
ปมแบบแผนเอียงหรือชุดลกูสูบใน  Swivel  Housing  ในกรณีทีเ่ปนปมลูกสูบแบบแกนงอ  (Bent  Axis)  
ดังน้ันปมจะจายนํ้ามันออกมาที่รูดานลางจากนั้นก็จะไหลไปยังมอเตอรไฮดรอลิกมีผลทําใหมอเตอรไฮดรอ
ลิกหมุนในทิศทางตามเข็มนาฬิกาแต  น้ํามันยังคงไหลจากมอเตอรกลับไปยังปมอีกเชนเดิม  สําหรับการ
ปรับเปล่ียนความเร็วของมอเตอรไฮดรอลิกกระทําไดโดยปรับปริมาตรดูดของปมโดยการปรับมุมเอียงหรือ
เลื่อนชุดลูกสูบในกรณีที่เปนปมแบบลูกสูบแผนเอียงและแกนงอตามลาํดับ  หรือจะปรับที่ปริมาตรจุของ
มอเตอรไฮดรอลิกก็ได  โดยมีวิธีการเชนเดียวกับปมสําหรับอัตราทดที่เกิดขึ้นนั้นมคีวามละเอียดในการปรับ
ไดเปนแบบอนิฟนิตี้  ดังรูปที่  11 

 

 
 

รูปที่  11 



 
เมื่อเกิดสภาวะStall Loadข้ึนมีผลทําใหทอทางดานที่มีความดันสูงจะเปด  Cross  over  Relief  

Valve  ระบายน้ํามันดานที่มีความดันสูงไปสูดานที่มีความดันตํ่า  ดังนั้นจึงเปนการปองกันความเสียหายของ
ระบบเมื่อมีความดันสูงเกิดขึน้ในระบบ 
 
ขอไดเปรียบของระบบไฮดรอสแตติก 

ถึงแมวาประสทิธิภาพของระบบสงกําลังขับเคลื่อนแบบกลไกจะมีคาสูงถึง  92%  ซ่ึงสูงกวา
ประสิทธิภาพของระบบสงกําลังขับเคล่ือนแบบไฮดรอสแตติก  ซ่ึงมีคาเทากับ  80%-85%  อกีทั้งระบบไฮ
ดรอสแตติกยังมีราคาสูงกวา  แตระบบไฮดรอสแตติกก็ยังมีขอไดเปรียบอีกหลายประการดังนี ้

1. ระบบไฮดรอสแตติกสามารถสรางยานอัตราทดของการสงกําลังไดกวางและเปลี่ยนแปลง
อัตราทดไดอยางตอเนื่องทําใหมีการขับเคล่ือนที่ราบเรียบไมเกิดการกระตุก  ขณะทําการ
เปลี่ยนอัตราทด  เชน  ขณะทีเ่ครื่องจักรเคล่ือนที่ข้ึนทางชนั 

2. ระบบไฮดรอสแตติก  ใหกาํลังการสงกําลังขับเคลื่อนไดสูงเมื่อเปรียบเทียบปริมาตรจุของปม
และมอเตอรไฮดรอลิกนอกจากนั้นยังเกิดความเฉื่อยตํ่าขณะเปลี่ยนความเร็ว 

3. ระบบไฮดรอสแตติกสามารถทําใหเกดิสภาวะ  Dynamic  Braking  สภาวะดังกลาวคือ  ถา
ตองการหยดุการขับเคลื่อนอยางรวดเร็วยิ่งข้ึน  กระทาํไดโดยเปลี่ยนทิศทางการจายนํ้ามัน
ของปม  ดังนั้นจะเกิดการตานการไหลของน้ํามันที่มาจากมอเตอรไฮดรอลิกเนื่องจากน้ํามันที่
ไหลออกจากปมทําใหมอเตอรมีความเร็วรอบลดลงและหยุดหมุนเรว็ขึน้ 

4. ระบบไฮดรอสแตติกสามารถปองกันการเสียหายทีจ่ะเกดิข้ึนในระบบไดขณะมีการสตอล
โหลดโดยมีอปุกรณตาง ๆ ดังกลาวมาแลว 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



วิวัฒนะการของระบบสงกําลังขับเคลื่อนของเครื่องจักรกลหนัก 
จากรูปที่  12  เปนระบบสงกาํลังขับเคลื่อนลอหลังของยานพาหนะชนดิหนึ่งโดยใชกลไกทั้งหมด  

ถาหากตองการเพิ่มความเร็วของเครื่องจักรกลกระทําไดโดยการเปลีย่นอัตราทดคูขับของกระปุกเกยีรใหมี
อัตราทดรอบสูงข้ึนและถาตองการเปลี่ยนทิศทางการเคลื่อนท่ีของยานพาหนะกระทําไดโดยการเปลี่ยนคูขับ
ที่ทําใหเพลาหมุนกลับทาง  ซ่ึงการเปลี่ยนความเร็วและทิศทางการเคลื่อนที่ของระบบกลไกนั้นตองมา
เสียเวลาในการตัดตอกําลังจากเครื่องยนตกับกระปกุเกยีร  นอกจากนีย้ังตองมีการออกแบบที่ยุงยาก  สําหรับ
การปองกันการเสียความทรงตัวขณะที่ลอล่ืนไถล 

 
                                รูปที่  12 

จากขอเสียของการสงกําลังขับเคลื่อนดวยระบบกลไกจึงไดมีการพัฒนานําระบบไฮดรอสแตติก
มาใชแทนโดยมีอยูดวยกันหลายรูปแบบดังตอไปนี ้

1. การนําระบบไฮดรอสแตติก  มาติดตั้งแทนที่กระปุกเกียร 
 

 
 
 

รูปที่  13 



จากรูปที่  13  เปนการนําระบบไฮดรอสแตติกที่มีรูปลักษณแบบ  in-line  มาประยกุตใชในสวน
ดังกลาว  โดยมีลักษณะที่มสีวนประกอบงาย ๆ คือ  มีปมติดตั้งตอกบัมอเตอรไฮดรอลิก  ซ่ึงไมตองใชสาย
และขอตอจึงทําใหประหยดัพ้ืนที่ในการตดิตั้ง  นอกจากนี้ยังไมตองใชระบบตัดตอการสงกําลังจาก
เครื่องยนต  (Clutch)  เพราะความสามารถปรับใหปมไฮดรอลิกมีปริมาตรดูดไดนอย  ดังนั้นจึงมีโมเมนต
ความเฉื่อยต่ําขณะเริ่มตนหมุนปมไฮดรอลิก  จึงสามารถนําปมไฮดรอลิกตอการสงกําลังไดตรงกบัเพลาขับ
ของเครื่องยนต  แตภายโดยรวมทั้งหมดของระบบขับเคล่ือนแบบนี้ยังมีขอเสียบริเวณชดุเฟองทาย  
(Differential)  เพลาขับทาย  เพลาขับและขอตอกอนซ่ึงเปนกลไก  

2. การนําระบบไฮดรอสแตติก  1  ยูนิต  มาติดตั้งแทนที่ชุดเฟองทาย 

 
รูปที่  14 

จากรูปที่  14  เปนการนําระบบไฮดรอสแตติกที่มีรูปลักษณแบบ  Split เพื่อทดแทนขอจํากัดของ
ขอตอออน  เพลาขับ   มาประยุกตใชในสวนดังกลาวโดยนํามอเตอรไฮดรอลิกไปตดิตั้งที่ลอขับ เฟองทาย 
และเพลาขับทาย  ดังน้ันจึงสามารถประหยดัราคาและน้ําหนักของชิ้นสวนของเครื่องจักรได  

ซ่ึงหลักการทํางานของระบบสงกําลังขับเคล่ือนจะมีลักษณะที่มอเตอรไฮดรอลิกทั้ง  2  ไดรับ
น้ํามันจากปมไฮดรอลิกผานขอตอ  3  ทาง  โดยใชทอและสายออนเปนตวันําพาน้ํามันไฮดรอลิก  เมื่อ
ตองการจะบังคับใหเคร่ืองจกัรกลเล้ียวเปล่ียนทิศทางระบบจะทําการจายน้ํามันไปยังมอเตอรไฮดรอลิกของ
ลอดานนอกใหมากกวาดานในเชนในรูปถาตองการจะเลีย้วซายจะตองจายน้ํามนัไปยงัมอเตอรไฮดรอลิกของ
ลอหลังขวาใหมากกวามอเตอรไฮดรอลิกของลอหลังซาย  จึงทําใหลอหลังขวามีความเร็วกวาและจะเกดิผล
การเลี้ยวซายในที่สุด 

แตอยางไรระบบดังกลาวจะไดรับความเรว็จากมอเตอรไฮดรอลิกเพียงกึ่งหนึ่งเทานัน้  เพราะวา
ปมตองแบงนํ้ามันไปยังมอเตอรทั้ง  2  เพ่ือตองการใหเกิดแรงบดิทั้ง  2  ขาง  ขณะเคลื่อนที่ไปในแนวตรง  
ดังน้ันเครื่องจกัรจะเคลื่อนท่ีไดชาแตใหแรงบิดในการขับเคลื่อนมากถาตองการใหแรงบิดหรือความเร็วใน



การเคลื่อนที่มีมากกวานี้โดยการใชชุดขับสุดทาย  (Final  Drive)  ตอกับมอเตอรไฮดรอลิกกับลอขับก็ได
เชนกัน 

ระบบสงกําลังลักษณะดังกลาวจะใชมอเตอรไฮดรอลิกท่ีแตกตางจากมาตรฐานทั่วไปคือจะตองมี
ความแข็งแรงมาก ๆ เพราะจะตองตอโดยตรงกับลอขับ  นอกจากนั้นอุปกรณรองลื่น  (Bearings)  ของ
มอเตอรจะตองเปนชนิดรับแรงในแนวแกน  (Axle  bearings)  อีกดวย 

3. การนําระบบไฮดรอสแตติก  2  ยูนิต  มาติดตั้งแทนชุดเฟองทาย 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  15 
จากรูปที่  15  เปนการนําอาระบบไฮดรอสแตติกที่มีรูปลกัษณแบบ In-line  จํานวน  2  ยูนิตมา

ประยุกตใชในสวนดังกลาว  โดยที่ปมน้ํามันไฮดรอลิกจะรับกําลังขับเคล่ือนจากกระปกุเกยีรสวนมอเตอรไฮ
ดรอลิกจะตดิต้ังกับลอขับโดยตรงหรือจะผานชุด  Final  Drive  ก็ไดขึน้อยูกับสมรรถนะของเครื่องจักรกล 



ถึงแมวาขับเคลื่อนชนิดที่  2  และ  3  จะมีหลักการใชมอเตอรไฮดรอลิก  2  ตัวตอกับลอขับ
เหมือนกนัแตวิธีการบังคับเลี้ยวจะไมเหมอืนกันโดยวิธีที่  3  จะมีรายละเอียดของโครงสรางและการทํางาน
ดังน้ี  สวนลอหนาจะทําหนาที่บังคับเลี้ยว  สวนลอหลังจะทําหนาที่ขบัเคลื่อน  โดยใชมอเตอรไฮดรอลิกทั้ง 
2 โดยแตละตัวไดรับนํ้ามันมาจากปมทั้ง  2  ซ่ึงแยกกัน  แตอัตราการไหลที่ออกมาจากปมทั้งจะเทากัน
ตลอดเวลา  เมื่อตองการจะเปลี่ยนทิศทางโดยการเลี้ยว  ลอหลังจะพยายามขับเคลื่อนลอหนาดานที่ตองการ
เลี้ยวใหไถลไป  ดังนั้นจะเกิดการเล้ียวไดในที่สุด  ขณะที่ทําการเล้ียวอยูน้ัน  สามารถทําใหระบบไฮดรอส
แตติกทั้ง  2  มคีวามเร็วเปลีย่นแปลงไดหรือมีทิศทางตรงกันขามไดเชนกัน 

ดังนั้นถาหากใหระบบไฮดรอสแตติกของลอขับดานนอกทิศทางขับเคลื่อนที่ไปขางหนา  สวน
ระบบไฮดรอสแตติกของลอขับดานใน  (ดานที่ตองการเลี้ยว)  มีทิศทางการขับเคลื่อนไปดานหลังจะทําให
เครื่องจักรสามารถเคลื่อนที่เปนวงกลมแคบ ๆ ไดอยางชา ๆ นอกจากนี้ถาตองการนําเอาระบบไฮดรอส
แตติกแบบ  2  ชุดมาใชในระบบขับเคลื่อนดังกลาวแตไมตองใชชุดกลไกคือเพลาขับขอตอออนและกระปกุ
เกียรก็สามารถกระทําไดโดยใชระบบไฮดรอสแตติกที่มีรปูลักษณแบบ  Split  มาประยกุตใชดังรูปที่  16 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่  16 



 
แตอยางไรก็ตามระบบกําลังขับเคลื่อนแบบรูปที่  15  และ  16  ตองใชพื้นที่ในการติดตั้งปมไฮ

ดรอลิกมาก แตเมื่อววิัฒนาการการสรางปมมีมากข้ึนโดยสามารถนําปมไฮดรอลิกหลาย ๆ ตวัมาตอกัน  
(Through  Drive)  และขับเคลื่อนโดยใชเพลาเดียวกัน  ดงัน้ันจึงสามารถลดขนาดพื้นที่ในการติดตั้งปมไดดัง
รูปท่ี  17 

 
 

รูปที่  17 
จากรูปที่  17  จะพบวาถาตองการใหเกิดการขับเคลื่อนไดทั้ง  4 ลอ  โดยการนําโซมาคลองกับลอ

ทั้ง  2  (หนา-หลัง)  เขากบัมอเตอรไฮดรอลิก 1 ตัว สวนการบังคับเล้ียวนัน้ถาตองการจะเลี้ยวดานใดให
ระบบไฮดรอสแตติกดานนั้น (ดานใน)  เคล่ือนที่ถอยหลังสวนระบบไฮดรอสแตติกดานนอกจะตองเคลื่อนที่
ไปดานหนา  ดังนั้นกจ็ะสามารถทําใหเครื่องจักรเลี้ยวเปนวงกลมแคบ ๆ ได เชนกัน  หรือจะใชบังคับเลี้ยว
เหมือนระบบขับเคลื่อนสงกลังแบบที่  2  ไดเชนกนั 

 
 
 
 
 
 
 



4. การนําระบบไฮดรอสแตติกมาติดตั้งโดยตรงกับลอขับท้ัง  3 

 
 
 

รูปที่  18 
 
จากรูปที่  18  เปนการนําระบบไฮดรอสแตติกแบบ  Spilt  มาประยุกตใชในระบบขับเคลื่อน

สงกําลังโดยใชปม 1 ตัว จายนํ้ามันไปยังมอเตอรไฮดรอลิกที่ติดตั้งกบัชุด  Final  Drive  และลอทั้ง  3  ซ่ึงเปน
ลอที่ใชขับเคลื่อนทั้งหมดสวนลอหนาจะทาํหนาท่ีบังคับเลี้ยวดวย  การเลือกขนาดของมอเตอรไฮดรอลิก
และชุด  Final  Drive  ตองมีขนาดเทากนัทั้ง  3  ตัว  และในขณะที่อยูในสภาวะบังคับเลี้ยวความเร็วรอบวง
ตองเทากนัทั้งลอหนาและหลังดังนั้นปมตองจายน้ํามนัใหกับมอเตอรทั้ง  3  ใหเทากัน  นอกจากนี้ความดัน
ตกครอมของมอเตอรแตละตัวตองเทากับทุกตัวดวยเชนกัน 

 
 
 
 
 
 
 



5. การนําระบบไฮดรอสแตติก  มาติดตั้งโดยตรงกับลอขับท้ัง  4   

 
 

รูปที่  19 
จากรูปที่  19  เปนการนําระบบไฮดรอสแตติกแบบ  Spilt มาประยกุตใชในระบบขับเคล่ือน

สงกําลังโดยใชปม 1 ตัว จายน้ํามันไปยังมอเตอรไฮดรอลิกที่ติดตั้งกบัชุด Final  Drive  และลอทั้ง  4  จาก
คุณลักษณะของการขับเคลื่อนดังกลาวทําใหการบังคับเลี้ยวสามารถกระทําไดทั้ง  4  ลอ  เปนอิสระตอกัน  
นอกจากนี้การขับเคลื่อนท้ัง  4  ลอจะชวยใหแรงบิดของลอมีมากข้ึนดวย  โดยสวนใหญการออกแบบ
ความเร็วของลอขับคูหนาจะมีความเร็วมากกวาความเรว็ลอขับคูหลังอยู  1-2%  เพ่ือเพิ่มแรงขับเคลื่อนใน
สูงขึ้นขณะบังคับเลี้ยว 
 
สรุป 

ระบบไฮดรอสแตติกมีรูปลักษณะอยางงาย ๆ คือ ประกอบดวยปมและมอเตอรไฮดรอลิกโดย
รูปลักษณะที่นยิมนํามาใชงานคือ แบบแยกโดยใชสายและทอตอเช่ือมกันระหวางปมและมอเตอรไฮดรอลิก
เปนวงจรน้ํามัน  ซึ่งวงจรของระบบไฮดรอสแตติกนี้มีอยูดวยกัน 2 แบบ  คือ แบบวงจรน้ํามันมันเปด  (open 
circuit)  และแบบวงจรน้ํามนัปด  (Closed  Circuit)  ถาตองการควบคมุใหวงจรน้ํามนัทั้ง 2 นี้มีความรวดเร็ว
แมนยํา และทํางานสัมพันธกับภาระอันมีผลใหประหยัดพลังงาน กระทําไดโดยออกแบบใหเปนระบบไฮ
ดรอลิกควบคุมดวยไฟฟาแบบวงจรปด  (Closed loop Electronic Hydraulic) ถึงแมวาระบบกลไกจะให
ประสิทธิภาพการสงกําลังมากกวาระบบไฮดรอสแตติก (80-85%)  แตดวยขอดีหลาย ๆ อยางของระบบไฮ
ดรอสแตติก  เชน  การปรับเปลี่ยนทิศทางการเคลื่อนที่ไดอยางรวดเร็วอันมีผลทาํให  ผลผลิตตอช่ัวโมงมี
มากกวาจึงทําใหระบบไฮดรอสแตติกยังคงมีใชอยูในปจจบุัน  โดยสวนใหญแลวระบบไฮดรอสแตติกน้ีจะ



นําไปประยุกตใชกับระบบขับเคลื่อนสงกําลังของเครื่องจักรกลหนัก  ดังน้ันในการออกแบบระบบดังกลาว
ในไดประสิทธิภาพที่ดี  ตองนําวิศวกรดานวิศวกรรมยานยนต  และวิศวกรดานไฮดรอลิก  มาออกแบบ
รวมกัน   
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