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เคยมีการคาดการณจากผูเชี่ยวชาญดานเทคโนโลยีพลังงานและสิ่งแวดลอมวา ถาอัตราการใช    

นํ้ามันของมนุษยยังคงเปนอยูด่ังเชนปจจุบัน เม่ือเปรียบเทียบกับจํานวนแหลงน้ํามันที่มีการขุดเจาะและ 
มีการคนพบขึ้นใหมแลว วัตถุดิบนํ้ามันจะมีเหลือเพียงพอตอการใชงานอีกประมาณ ๕๐ ปเทานั้น เม่ือ   
ฟงดูและพยายามมองโลกในแงรายวาคําทํานายที่วานี้จะเปนจริง จึงเปนหนาที่ของบริษัทผูผลิตรถยนต
และประเทศผูสงรถยนตเปนสินคาออก ที่จะตองหาทางออกที่เปนไปไดในการออกแบบรถยนตและ
พัฒนาเครื่องยนตใหมีอัตราความสิ้นเปลืองที่ต่ําที่สุด โดยที่ผูขับขี่ไมตองเสียสละความสะดวกสบายและ      
ความปลอดภัยในการใชรถยนตในชวง ๒๐ ปที่ผานมาบริษัทจากประเทศผูผลิตรถยนต สหรัฐอเมริกา   
ญ่ีปุนและภาคพื้นยุโรป มีการพัฒนาเทคโนโลยีชั้นสูงทางดานอุปกรณอิเล็คทรอนิกสและมีการนํา
เครื่องคอมพิวเตอรมาชวยในการวิเคราะหกระบวนการการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นขณะเกิดการเผาไหม ใน
กระบอกสูบ ขอมูลพ้ืนฐานที่ไดมานี้คือสมมุติฐานสําคัญในการพัฒนาเครื่องยนตเพ่ือหาจุดสมดุล      ใน
การใชงานที่มีสมรรถนะการใชงานสูงสุดและมีความสิ้นเปลืองนอยที่สุด บทความนี้แสดงใหเห็นความ
พยายามตาง ๆ ที่นําทานไปสูเทคโนโลยียานยนตในปจจุบันซึ่งถาทานไดมีโอกาศไปเยี่ยมชมงานแสดง
รถยนตตาง ๆ มาบางแลว ทานคงจะคุนกับชื่อและศัพทเฉพาะตาง ๆ ทางเทคนิคที่บริษัทผูผลิตรถยนต
แตละยี่หอใชเปนจุดขายในการนําเสนอสินคาของตนเองซึ่งบางครั้งก็ไมไดบอกอะไรเรามากกวาการสราง
ความแปลกใหมและเราใจแกลูกคา ถาเรามีความรูพ้ืนฐานเล็ก ๆ นอย ๆ เพ่ือที่เราจะไดเขาใจในเทคนิค
ตาง ๆ ที่ถูกนําเสนอมาใหก็อาจชวยทําใหเราเขาใจสิ่งตาง ๆ ไดดียิ่งขึ้นก็ได 

 
 ๑. การเพิ่มกําลังงานและการลดอัตราความสิ้นเปลืองของเครื่องยนต 

ความพยายามในการเพิ่มกําลังของเครื่องยนตสามารถเริ่มจากการพิจารณาสมการพื้นฐาน
ทางดานกลศาสตรเครื่องจักรกล 

   ω⋅=⋅⋅⋅⋅=−= M
i
znpsAPPP ekmie  

เม่ือ  eP  = กําลังงานที่สามารถใชประโยชนได (kW) 
 iP  = กําลังงานที่สามารถวัดไดภายในกระบอกสูบ (kW) 
 mP  = กําลังงานที่สูญเสียทางกล (kW) 
 M = โมเมนตบิดของเพลา (N.m) 
 kA  = พ้ืนที่ผิวของลูกสูบ (cm2) 
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 s = ชวงชักของลูกสูบ (mm) 
 ep  = ความดันใชงาน (MPa) 
 ω  = ความเร็วเชิงมุมของเพลา 
 n = ความเร็วรอบของเครื่องยนต (RPM) 
 z = จํานวนกระบอกสูบ 
 i = ๑ สําหรับเครื่องยนตสองจังหวะและเทากับ ๒ สําหรับเครื่องยนตสี่จังหวะ 

ในชวงแรกของวิวัฒนาการเพื่อการเพิ่มกําลังงานของเคร่ืองยนตไดมีการเพิ่มจํานวนกระบอกสูบ
ใหมากขึ้น การขยายขนาดของกระบอกสูบ (cc.) ใหใหญขึ้นหรือการติดตั้งชุดอุปกรณเพ่ิมกําลังงาน   
เชน ชุดเทอรโบชารจเจอร ซ่ึงก็ทําใหเครื่องยนตใหกําลังงานไดมากขึ้นแตผลที่ตามมาดวยก็คือ อัตรา
ความสิ้นเปลืองที่สูงขึ้น ความพยายามที่จะลดความสิ้นเปลืองของน้ํามันเชื้อเพลิงเม่ือมีการเพิ่มกําลังงาน
ของเครื่องยนตเร่ิมมีความเปนไปไดมากขึ้น เม่ือวิศวกรยานยนตไดสะสมประสบการณเกี่ยวกับการ
ดําเนินไปของกระบวนการการเผาไหมในกระบอกสูบ มากเพียงพอจนทําใหสามารถนําเอาขอมูลตาง ๆ 
เหลานี้เปนฐานขอมูลของการใชงานระบบอิเล็กทรอนิกสในรถยนต เชนการควบคุมการฉีดน้ํามันโดย
ระบบอิเล็กทรอนิกส ทําใหในระยะเวลา ๒๐ ปที่ผานมานี้ โดยเฉลี่ยแลวรถยนตน่ังสวนบุคคลมี                
อัตราความสิ้นเปลืองของเครื่องยนตลดลงขั้นต่ําถึง ๒๐%  
 นอกเหนือจากการพัฒนาในสวนของเครื่องยนตแลวการพัฒนาดานองคประกอบอ่ืน ๆ ของรถยนต 
ก็มีผลอยางยิ่งตอการลดอัตราความสิ้นเปลืองนี้ องคประกอบตาง ๆ เหลานี้ไดแก 

๑.  ลักษณะรูปทรงของตัวถังรถยนตมีคุณสมบัติทางพลศาสตรที่ดีขึ้น ทําใหสามารถลดแรง
ตานทาน จากอากาศไดมากขึ้น 

๒. การนําวัสดุสังเคราะหมาใชเปนสวนประกอบของรถยนตแทนโลหะทําใหรถยนตมีนํ้าหนัก
โดยรวมลดลง มีการประมาณเปนกฎโดยคราว ๆ วา “การลดน้ําหนักรถยนตได ๑๐๐ กิโลกรัมจะทําให
สามารถลดอัตราความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงได ๕ - ๖%”  

๓. การพัฒนาชิ้นสวนเครื่องจักรกลที่ใชในการสงตอแรงขับเคลื่อนทําใหอุปกรณควบคุมการ       
ขับเคลื่อน เชน ชุดเกียรมีประสิทธิภาพการใชงานดีขึ้นสําหรับเง่ือนไขการขับขี่ที่มีความแตกตางเพ่ิม  
มากขึ้น 

๔. การลดแรงเสียดทานอันเนื่องมาจากความฝดที่ลอ ( mP ) และชุดชิ้นสวนที่มีการหมุน จากการ
พัฒนาของบริษัทผูผลิตยางทําใหไดยางที่มีประสิทธิภาพการใชงานและอายุการใชงานที่ดีขึ้น 

ในประเทศที่มีกฎหมายควบคุมสภาพการใชงานของรถยนต เชน ในประเทศเยอรมันมีการตั้ง    
เปาหมายที่ชัดเจนไววารถยนตที่ไดรับอนุญาติใหวิ่งไดในทองถนน ควรมีอัตราความสิ้นเปลืองเฉลี่ยอยูที่ 
๑๔.๑ กิโลเมตรตอลิตรในป ค.ศ ๒๐๐๐ น่ีคือคาความสิ้นเปลืองเฉลี่ยที่คิดจากจํานวนรถทั้งหมดที่มีวิ่ง   
อยูบนทองถนนทั้งรถเกาและรถใหมรวมกัน ถาพิจารณาเฉพาะรถใหมอยางเดียวรถยนตจากบางบริษัทมี
อัตราความสิ้นเปลืองเพียง  ๒๕ - ๓๐  กิโลเมตรตอลิตร    ซ่ึงนับเปนตัวเลขที่แสดงไดถงึความสําเร็จของ 
การทํางานของวิศวกรในชวงระยะเวลา ๒๐ ปที่ผานมาไดเปนอยางดี 
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สําหรับแนวทางในการพัฒนาตอไป วิศวกรยานยนตจะทุมเทความสนใจไปที่การพัฒนาเครื่องยนต 

และกระบวนการเผาไหมของมัน เน่ืองจากการพัฒนาดานอ่ืน ๆ มีความเปนไปไดนอยมาก ตัวอยางเชน 
เม่ือพิจารณาการลดความตานทานอันเนื่องจากแรงตานทานลมตามสมการ 

   WWW AvCF ⋅⎟
⎠
⎞⎜

⎝
⎛ ⋅⋅⋅= 2

2
1 ρ  

เม่ือ  WF  = ความตานทานอันเนื่องจากแรงตานทานลม 
 WC  = คาสัมประสิทธิ์ความตานทานอากาศ 
 WA  = พ้ืนที่ผิวซ่ึงตั้งฉากรับกระแสลม 
 ρ  = ความหนาแนนอากาศ 
  v = ความเร็วลม 
คา 29.0=WC  ที่ทําไดในปจจุบันนับไดวาอยูที่ขีดจํากัดลางของการออกแบบรูปทรงรถยนตแลว การ
ออกแบบรถยนตเชนใหมีมุมเอียงกระจกที่มีความชันนอยกวานี้มีผลทําใหอุณหภูมิภายในหองโดยสารมี
คาสูงขึ้นมากจนเกินไป  
 
 ๒. LEAN BURNING MOTOR 
  แนวทางการพัฒนาประสิทธิภาพของเครื่องยนตที่บริษัทผูผลิตรถยนตหลายแหงให
ความสําคัญและทําการคนควาวิจัยในชวงเวลา ๑๐ ปที่ผานมาคือ การพัฒนาเครื่องยนตที่มีการเผาไหม
แบบ Lean burning ซ่ึงหมายความวา อัตราสวนของอากาศที่ใชในการเผาไหมกับนํ้ามันเชื้อเพลิงมี     
คามากกวาหนึ่ง (  λ >1) น่ันคือมีปริมาณอากาศที่มากเกินพอเสมอสําหรับการเผาไหมแตละครั้ง      
จากการแบงประเภทของเครื่องยนตตามลักษณะเฉพาะซึ่งแตกตางกันที่ผูเขียนไดเคยกลาวถึงมาแลว   
ในบทความฉบับกอน เครื่องยนตดีเซล มีลักษณะเฉพาะคือ มีการจุดระเบิดดวยตัวเอง การผสมกัน
ระหวางอากาศและน้ํามันเชื้อเพลิงเปนการผสมภายในกระบอกสูบและมีอัตราสวนการอัดตัว             
ของกระบอกสูบที่สูง ดวยลักษณะเฉพาะดังกลาวนี้ทําใหเครื่องยนตดีเซลมีการเผาไหมแบบ Lean 
Burning  เสมอ ทําใหเครื่องยนตดีเซลใชนํ้ามันในการเผาไหมอยางหมดจดจึงมีอัตราความสิ้นเปลือง    ที่
ต่ํา กอปรกับราคาน้ํามันดีเซลในตลาดมีราคาที่ต่ํากวาน้ํามันเบนซินจึงทําใหผูใชประหยัดไดพอสมควร 
ขณะที่ เครื่องยนตเบนซิน ของอ็อตโตซ่ึงมีลักษณะเฉพาะคือ ตองใชหัวเทียนในการจุดระเบิด สวนใหญ
มีการผสมของอากาศและน้ํามันเชื้อเพลิงภายนอกหองเผาไหมและมีคาอัตราสวนการอัดตัวที่ต่ํากวา
เครื่องยนตดีเซล การเผาไหมมีคา  λ = 1 เน่ืองจากคาอัตราสวนอากาศและน้ํามันเชื้อเพลิงจะถูกควบคุม
โดยหนวยควบคุมอิเล็คทรอนิกสของอุปกรณแค็ตตาไลเซอร (Catalytic converter) ที่มีหนาที่ควบคุม
ปริมาณกาซเสีย ที่เกิดจากการเผาไหมเพ่ือใหไดกาซเสียที่มีปริมาณขององคประกอบเปนไปตามที่
กฎหมายกําหนด    ในกรณีที่เครื่องยนตเบนซินตองการกําลังงานสูงซ่ึงในการเผาไหมจะมีปริมาณน้ํามัน
เชื้อเพลิงมากกวาอากาศ  (  λ < 1)   หรือมีการเผาไหมแบบ    Rich   burning   ชุดควบคุมของอุปกรณ       
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แค็ตตาไลเซอรจะหยุดการควบคุมชั่วคราว เพ่ือปองกันความเสียหายของเครื่องยนตที่อาจเกิดขึ้นได    
ดวยเหตุน้ีเครื่องยนตดีเซลซึ่งมีการเผาไหมแบบ Lean burning จึงมีอัตราการเรงที่ต่ํากวาเม่ือ          
เปรียบเทียบกับเครื่องยนตเบนซิน ซ่ึงเนื่องมาจากการมีปริมาณน้ํามันตอหนวยเวลาการเผาไหมเพื่อการ
ใหกําลังงานที่จํากัดกวา แตดวยโมเมนตบิดเพลาที่มีคาสูงกวาอันเนื่องมาจากแรงขยายตัวของกาซที่     
เกิดจากการเผาไหมมีคามากกวาทําใหเครื่องยนตดีเซลสามารถใหกําลังงานที่สูงไดเชนเดียวกัน สําหรับ
การใชงานในชีวิตประจําวันเครื่องยนตที่ดีควรสามารถใหกําลังงานที่ดีไดในชวงรอบการทํางานที่กวาง 
สําหรับเครื่องยนตดีเซลแลวในชวงความเร็วรอบ ๒,๕๐๐ ถึง ๕,๐๐๐ รอบตอนาที นับไดวาเปน      
เครื่องยนตที่ทรงพลังซ่ึงสามารถใหกําลังงานไดสูง แตที่ความเร็วรอบมากกวา ๕,๐๐๐ รอบตอนาทีกําลัง
จะตกลงไปซึ่งการแกปญหาน้ีสามารถทําไดโดยการเพิ่มชวงชักและ / หรือพ้ืนที่ผิวของลูกสูบเพ่ือเพ่ิม
ปริมาตรภายในของกระบอกสูบ การใชชุดชวยหายใจพิเศษที่เพ่ิมอัตราการไหลของอากาศเขาหองเผา
ไหมที่เรารูจักดีในชื่อ ชุดเทอรโบชารจเจอร ซ่ึงใชกาซเสียที่เกิดจากการเผาไหมเปนตัวขับชุดกังหันที่มี
แกนตอเชื่อมกับชุดอัดอากาศหรือคอมเพรสเซอร ทําใหอากาศที่ไหลเขาเครื่องมีความหนาแนนเพ่ิม     
มากขึ้น น่ันคือการเพิ่มมวลอากาศหรือมวลของกาซออกซิเจนในกระบวนการเผาไหมน่ันเอง ดังแสดงใน
รูป ๑ 
 
 
   

 
 

 
 

  
 
 
 
 

รูปที ่๑ หลักการทํางานของเทอรโบชารจเจอร 
 
 ๓. DIRECT INJECTING BENZINMOTOR 
 การพัฒนาของเครื่องยนตประหยัดน้ํามันในรถยนตน่ังสวนบคุคลเริม่ตนจากการอัตรา       ความ
สิ้นเปลืองทีต่่าํ ซ่ึงเปนขอดีของเครื่องยนตดีเซลที่มีการเผาไหมแบบ Lean Burning และมีระบบการฉีด
นํ้ามันเขาหองเผาไหมแบบ Direct Injection ดังรูป ๒  

Compressor Turbine 

 Inlet air 

Motor 
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รูปที ่๒  นํ้ามันเบนซินจะถูกฉีดเขาไปในรองลึกบริเวณสวนบนของลูกสูบ โดยหัวฉีดอยูทางขวาของหัวเทียนจุดระเบดิ

ในตําแหนงที่สามารถฉีดนํ้ามันเขาไปในเปลวไฟไดโดยตรง 
 
 การฉีดน้ํามันแบบ Direct Injection น้ันมีการใชงานในเครื่องยนตดีเซลของรถบรรทุกมานาน
หลายสิบปแลว แตความพยายามในการนํามาใชงานกับรถยนตน่ังสวนบุคคลประสพกับอุปสรรคที่สําคัญ
คือ กระบวนการเผาไหมของเครื่องยนตดีเซลแบบ Direct Injection มีลักษณะการเผาไหมทีรุ่นแรงและ   
ไมมีความตอเน่ือง ดังแสดงในรูป ๓ ซ่ึงจะเห็นไดวาเสนกราฟแสดงการเปลี่ยนแปลงของโมเมนตบิดที่   
ไดจากการเผาไหมของเครื่องยนตดีเซลสี่จังหวะมีการแกวงไปมาอยางมาก การเพิ่มจํานวนกระบอกสูบ    
ทําใหคาโมเมนตบดิเฉลี่ยทีไ่ดจะมีคาเพิ่มมากขึ้นและคาโมเมนตสูงสดุมีคาต่ําลง 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที ่๓ การเปล่ียนแปลงโมเมนตบิดของเครื่องยนตดีเซลสี่จังหวะจากหนึ่งจังหวะการทํางาน 
            เครื่องยนตหนึ่งสูบ;            เครื่องยนตหนึ่งสูบ;            เครื่องยนตหนึ่งสูบ;  

Md,m,1,2,3 คาโมเมนตบิดเฉลี่ยของเครื่องยนตหนึ่งสูบ, - สองสูบ, - สามสูบ 
AU ขนาดพื้นที่ซึ่งแสดงถึงคาโมเมนตสูงสุด 
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         เครื่องยนตหน่ึงกระบอกสูบ ;          เครื่องยนตสองกระบอกสูบ ;  
         เครื่องยนตสามกระบอกสูบ ;   

Au = พ้ืนที่แสดงคาโมเมนตบิดสูงสุด ;    Md,m = โมเมนตบิดเฉลี่ย    
แมวา เครื่องยนตดีเซลสมยัใหมจะสามารถแกปญหานีไ้ดแลวแตการพัฒนาเครื่องยนตดีเซลน้ีให

สามารถใชไดกับนํ้ามันเบนซินโดยมีการเผาไหมแบบ Lean burning ตองแกปญหาอ่ืน ๆ ตอไป น่ันคือ 
การเผาไหมโดยใชนํ้ามันเบนซินตองการ หัวเทียนจุดระเบิด และคาอัตราสวนการอัดตวัที่เหมาะสม
เพ่ือที่จะสามารถควบคุมไมใหสารผสมน้ํามันเชื้อเพลิงและอากาศเกิดการจุดระเบิดที่เร็วเกินไป เน่ืองจาก    
นํ้ามันเบนซินมีจุดเดือดที่ต่ํากวาและมคีาอ็อคเทนที่สูงกวาน้ํามันดีเซล จึงระเหยและมีแนวโนมในการ 
เกิดการเผาไหมที่รวดเรว็กวา หัวเทียนจุดระเบิดที่ใชจะใหเปลวไฟที่มีอุณหภูมิสูงถึง ๔,๐๐๐๐C ซ่ึงจะ   
ทําใหสารผสมอากาศน้ํามันเชื้อเพลิงที่มี λ  > 1 เกิดการเผาไหมแตการที่จะทําใหสารผสมนี้มีการ     เผา
ไหมที่สมบูรณทันทีทั้งหมดนั้นเปนสิ่งทีเ่ปนไปไมได ทําใหตองใชเทคนิคการฉีดน้ํามันที่ซับซอนขึ้น 
เล็กนอยเขาชวย กลาวคอืจะมีการแบงจังหวะการฉีดน้ํามันออกเปนสองจังหวะ จังหวะแรกคือจังหวะ 
Pre-injection ซ่ึงจะมีการฉีดปริมาณน้ํามันสวนนอยออกไปกอนที่บริเวณใกล ๆ กับหัวเทียนจุดระเบิด
หรืออาจจะพูดไดวาน้ํามันถูกฉดีเขาไปในเปลวไฟของหัวเทียนจุดระเบิด สวนผสมของอากาศน้ํามัน    
เชื้อเพลิงในชวงแรกนี้จะเปนสวนผสมทีค่อนขางหนา (λ ≅ 1) จึงสามารถเกิดการลุกไหมไดดี ในจังหวะ
ตอมาคือจังหวะ  Main Injection ปริมาณน้ํามันหลักที่มี λ >1 จะถูกฉีดออกมาดวยความดันประมาณ 
๓๐๐ - ๔๕๐ บาร หลังจากจังหวะแรกเพียงเล็กนอย ในขณะที่ปริมาณน้ํามันหลักถูกฉีดเขาไปน้ันการ    
ลุกไหมในจังหวะแรกก็ยังมีอยูเม่ือนํ้ามันในสวนที่สองถูกฉีดเขาไปในปริมาณที่มากเพียงพอจะทําใหเกิด
การเผาไหมทีร่วดเรว็ รุนแรง ตอเน่ืองและหมดจด ปริมาณและชวงจังหวะการฉดีน้ํามันนี้ถูกควบคุมดวย 
“Control Unit” ที่ประมวลขอมูลที่ไดรับจากเซ็นเซอรตาง ๆ แลวสั่งใหโซลินอยดวาลวเปดและปดชองทาง
จายน้ํามันตามจังหวะดังกลาวขางตน  

อีกปจจัยหนึ่งซ่ึงสงผลทําใหสารผสมอากาศน้ํามันเชื้อเพลิงมีลักษณะการไหลที่เหมาะสมตอการ
จุดระเบิดและการเผาไหมทีส่มบูรณก็คือ การออกแบบชองทางการไหลของอากาศเขาหองเผาไหมและ
ลักษณะของ Swirl ที่บริเวณสวนบนของลูกสูบ ปจจัยทั้งสองรับผิดชอบตอลักษณะการไหลแบบปนปวน
(Turbulence) ของสารผสมอากาศน้ํามันเชื้อเพลิงในหองเผาไหม โดยลักษณะสวนบนของลูกสูบทีเ่ปน
รองลึก ดังรูปที่ ๑ ทําใหอากาศมีลักษณะการไหลวนซึง่จะชวยทําใหนํ้ามันที่ถูกฉีดเขามามีความปนปวน
มากขึ้นดวย โดยกระบวนการทั้งหมดนี้เกิดขึ้นกอนที่ลูกสูบจะเคลื่อนที่ถึงจุดศนูยตายบน ดังน้ันหัวฉีด     
นํ้ามันที่มีขนาดเพียง ๐.๒ มิลลิเมตรจึงตองทํางานดวยความแมนยาํสูงมากและตองรักษาคุณสมบัติน้ีให
คงที่ตลอดชวงอายุการใชงานของอุปกรณ  
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อานตอฉบับหนา 

ชวงกอนเกิดการเผาไหม : นํ้ามันเชื้อเพลิง (มีสีขาว 
ในภาพ) มีการไหลแบบปนปวนเขามาสูหองเผาไหม 

จังหวะการอัด : สารผสมอากาศน้ํามันเชื้อเพลิงจะถกู
อัดจากการเคลือ่นที่ของลูกสูบ ทําใหมีการกระจาย
อยางทัว่ถึงภายในหองเผาไหม 

จังหวะการจุดระเบิด : สารผสมอากาศน้ํามันเชื้อเพลิง
เริ่มเกิดการเผาไหม สวนที่เหลือจากการเผาไหมจะ
ยังคงเห็นมีสีขาว 

การเผาไหมเกิดข้ึนอยางไมสมบูรณ แมวาเปลวไฟจาก
การเผาไหมแบบตอเน่ืองจะกระจายไปเกือบทัว่ทั้งหอง
เผาไหมกต็าม สารผสมสวนทีเ่หลือจะรวมตัวกัน 

สวนทีเ่หลือจากการเผาไหมรวมตัวกันอยูบรเิวณ
ดานขวาสวนบนแลวคอย ๆ กระจายลงมา ทาํให
เห็นเปนกลุมสีขาวชัดเจนข้ึน 

การเผาไหมแบบไมสมบูรณสิ้นสุดลง ในหองเผาไหม
ยังคงมีสารผสมหลงเหลืออยู ทําใหตองมีการพัฒนา
ลักษณะหองเผาไหม และทอทางการไหลของอากาศ
เพื่อแกปญหานี้ 


