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แนวคิดการออกแบบและการพัฒนาท่าเทียบเรือชนิดลอยตัวด้วยตนเอง
The Design Concept and Development of the Self Floating Boat Landing

บทคัดย่อ
	 ท่าเทียบเรือเป็นส่วนประกอบของโครงสร้างแท่นขุดเจาะเชื้อเพลิงในทะเลใช้สำาหรับให้เรือลากจูงมาจอดเทียบ	
เนื่องจากการเปลี่ยนระดับของน้ำาทะเลจำาเป็นต้องมีการปรับเปลี่ยนระดับของท่าเทียบเรือหลายครั้งในแต่ละปี	 คณะผู้วิจัย
ได้ตระหนักถึงความสำาคัญของท่าเทียบเรือชนิดลอยตัวขึ้นลงด้วยตนเองตามระดับน้ำาโดยไม่ต้องอาศัยเครื่องจักรอุปกรณ์หรือ
แรงงานคน	 เพื่อประหยัดเวลาในการเคล่ือนย้ายและติดตั้ง	 งานวิจัยน้ีนำาเสนอแนวคิดการออกแบบและการพัฒนาท่าเทียบเรือ
ที่สร้างจากเหล็กกล้าคาร์บอน	 ซึ่งรับแรงกระแทกได้ดี	 ซึ่งในงานวิจัยน้ีมีวัตถุประสงค์เพื่อสร้างแบบจำาลองท่าเทียบเรือที่ลอยตัว
ด้วยตนเอง	ศึกษาพฤติกรรมการลอยตัวของแบบจำาลองท่าเทียบเรือที่แปรผันไปตามการเปล่ียนแปลงระดับน้ำา	แรงลอยตัวเป็น
ตัวแปรสำาคัญที่ถูกนำามาพิจารณาในการทดสอบการทำางานของชุดสาธิตท่าเทียบเรือจำาลองที่สร้างขึ้น	 เพื่อปรับปรุงรูปแบบให้
เหมาะสมภายใต้ข้อกำาหนดในการใช้งาน	 พบว่าท่าเทียบเรือชนิดปรับระดับการลอยตัวขึ้นลงด้วยตนเองสามารถบรรทุกน้ำาหนัก
ได้อย่างมีประสิทธิภาพตอบสนองการใช้งานได้ดี	ลดแรงงานคนและความเสี่ยงภัยของผู้ปฏิบัติงาน
คำาสำาคัญ : แรงลอยตัว	การลอยตัวด้วยตนเอง	ท่าเทียบเรือ

Abstract

	 As	a	component	of	an	offshore	platform	for	petroleum	production,	boat	landing	is	used	for	the	tug	
boat	mooring.	According	to	variations	of	sea	level,	boat	landing	must	be	relocated	several	times	a	year.	The	
researchers	realize	an	importance	of	the	self	floating	boat	landing	without	interference	by	a	crane	or	man	
power.	Due	to	this	reason,	the	duration	for	transportation	and	installation	can	be	decreased.	This	research	
presents	the	design	concept	of	the	boat	landing	made	of	carbon	steel	possessing	good	impact	strength.	
The	objectives	of	this	work	are	to	fabricate	a	model	of	the	self	floating	boat	landing	and	study	its	floating	
behavior	which	varies	according	to	the	change	in	water	level.	The	buoyant	force	is	deemed	as	the	key	fac-
tor	in	testing	functionalities	of	the	fabricated	boat	landing	for	further	developments	by	aiming	at	the	most	
appropriate	form	according	to	working	conditions.	The	result	of	this	study	unveils	that	the	self	floating	boat	
landing	can	efficiently	carry	loads	while	the	reduction	in	human	involvement	can	diminish	risks	for	workers.
Keywords : Buoyancy,	Self	floating,	Boat	landing
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บทนำา
	 ปัจจุบันการสำารวจขุดเจาะเชื้อเพลิงธรรมชาติเพิ่มขึ้นอย่างต่อเน่ืองเพื่อตอบสนองความต้องการด้านพลังงานที่เพิ่ม
มากข้ึน	 กิจกรรมเหล่าน้ีจะต้องมีการออกแบบและติดต้ังโครงสร้างขุดเจาะเช้ือเพลิงธรรมชาติกลางทะเล	 ผู้วิจัยได้พบว่าท่าเทียบเรือ	
(Boat	landing)	(The	Largest	Indonesian	community,	2012)	เป็นโครงสร้างหน่ึงท่ีน่าสนใจต่อการพัฒนาคุณภาพให้มีความ
สะดวกต่อการใช้งาน	 และประหยัดเวลาในการเคล่ือนย้ายและติดต้ัง	 เพ่ือความปลอดภัยต่อผู้ปฏิบัติงานบนแท่นขุดเจาะน้ำามัน	 ใน
ฐานะท่ีเป็นส่วนประกอบของโครงสร้างแท่นขุดเจาะเช้ือเพลิงในทะเล	ท่าเทียบเรือเป็นอุปกรณ์กันกระแทกให้เรือลากจูงมาจอดเทียบ	
(Visser	 Consultancy,	 2004)	 เพื่อใช้ขนถ่ายส่ิงของ	 บุคลากรขึ้นไปทำางานบนแท่นขุดเจาะ	 โดยทั่วไปท่าเทียบเรือถูกติดตั้ง
ตายตัวอยู่กับขาแท่นขุดเจาะ	(Jacket)	(Dawson,	1983)
	 จากการศึกษาข้อมูลในอดีตพบว่าท่าเทียบเรือเป็นอุปกรณ์ท่ีใช้สำาหรับให้เรือลากจูง	 (Tug	boat)	มาจอดเทียบ	เพ่ือใช้ใน
การขนถ่ายส่ิงของ	 บุคลากรท่ีทำางานบนแท่นขุดเจาะน้ำามันให้สามารถข้ึนไปทำางานบนแท่นขุดเจาะน้ำามันได้และใช้สำาหรับป้องกันหรือ
ลดแรงกระแทก	(Impact	strength)	จากเรือลากจูง	ซ่ึงในระยะเวลา	1	ปี	จะต้องมีการปรับเปล่ียนระดับของท่าเทียบเรือหลายคร้ัง	
โดยใช้แรงงานคนและเครนในการปรับเปลี่ยนระดับ	 ซึ่งเป็นงานที่ต้องใช้เวลาและไม่สะดวกในการปฏิบัติงานบนแท่นขุดเจาะ
น้ำามัน	
	 คณะผู้วิจัยได้ตระหนักถึงความสำาคัญของปัญหาที่กล่าวมาข้างต้นจึงริเริ่มงานวิจัยเพื่อแก้ไขปัญหาดังกล่าว	 โดยนำา
เสนอแนวคิดเก่ียวกับท่าเทียบเรือท่ีสามารถลอยด้วยตนเองโดยใช้ประโยชน์จากถังช่วยลอยตัวโดยอาศัยแรงลอยตัว		(Buoyant	
force)	(Munson,	Young	&	Okiishi,	2010)	ในการรับน้ำาหนักตลอดจนการปรับเปล่ียนระดับของท่าเทียบเรือให้เป็นไปโดย
อัตโนมัติไม่ต้องอาศัยเครื่องจักรอุปกรณ์หรือแรงงานมนุษย์	 เพื่อช่วยให้ประหยัดเวลาในการเคล่ือนย้ายและติดตั้ง	 ซึ่งสามารถ
ลดแรงงานคนและสะดวกในการปฏิบัติงานมากย่ิงขึ้น	

วัตถุประสงค์ของการวิจัย
	 เพื่อทำาการศึกษา	 วิเคราะห์และสร้างชุดสาธิตแบบจำาลองท่าเทียบเรือซึ่งสามารถลอยตัวขึ้นลงด้วยตนเองไปตาม
การเปล่ียนแปลงของระดับน้ำา	โดยอาศัยแรงลอยตัวให้สามารถรับน้ำาหนักได้ตามข้อกำาหนดการใช้งาน

ระเบียบวิธีวิจัย
	 ขอบเขตในการศึกษาวิจัยน้ี	 ผู้วิจัยจะทำาการศึกษาข้อมูลระดับของน้ำาทะเลในช่วงระหว่างน้ำาขึ้น-น้ำาลงในรอบวัน	 เพื่อ
นำามากำาหนดช่วงการปรับระดับลอยตัวขึ้นลงสูงสุดของท่าเทียบเรือ	 และทดสอบการทำางานของชุดสาธิตท่าเทียบเรือ	 เพื่อนำา
ข้อมูลมาแก้ไขและปรับปรุงรูปแบบของท่าเทียบเรือให้มีความเหมาะสมที่สุด	 ภายใต้ข้อกำาหนดในการใช้งานจริง	 ในการศึกษา
น้ีผู้วิจัยไม่ได้นำาสภาพทางพลศาสตร์ของคล่ืนเข้ามาพิจารณา	 แต่มุ่งความสนใจไปที่ช่วงการปรับระดับลอยตัวขึ้นลงสูงสุด	 และ
การรับน้ำาหนักภายใต้สมดุลสถิต	 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ	 คือ	 เข้าใจการทำางานของท่าเทียบเรือ	 สามารถนำาแนวคิดการ
ออกแบบไปดำาเนินการสร้างและทดสอบการใช้งานจริงได้
	 โดยมีวิธีการวิจัยดังน้ี	ผู้วิจัยนำาทฤษฏีที่สอดคล้องมาใช้โดยศึกษาข้อมูลสภาวะแวดล้อมในทะเลอ่าวไทยที่มีความลึก
ของน้ำาทะเลเฉลี่ยประมาณ	 80	 เมตรมีการเปลี่ยนแปลงระดับน้ำาทะเลขึ้นลงโดยความแตกต่างของระดับน้ำาทะเลสูงสุด
ประมาณ	2.0	เมตร	(กองสมุทรศาสตร์	กรมอุทกศาสตร์	กองทัพเรือ,	2550)	และเงื่อนไขในการออกแบบโครงสร้างนอกฝั่ง										
(Kittipadungkul	&	Jarasjarungkiat,	2012)	ในอ่าวไทยที่มีความลึกน้ำาทะเลซึ่งเหมาะสมกับโครงสร้างแท่นขุดเจาะชนิดยึด
แน่น	(fixed	jacket	platform)	การออกแบบในโปรแกรมคอมพิวเตอร์	(Solid	system,	2012)	และสร้างชุดสาธิตท่าเทียบเรือ
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ขนาดมาตราส่วน	1:25	ซึ่งลอยตัวปรับระดับขึ้นลงด้วยตนเองตามการขึ้นลงของระดับน้ำาทะเล	ดังแสดงในภาพที่	3	โดยมีภาพ
สามมิติและภาพด้านของชุดสาธิตท่าเทียบเรือดังกล่าวแสดงไว้ในภาพที่	1	และ	2	ตามลำาดับ
	 โดยท่าเทียบเรือที่ใช้งานจริงที่นำามาเป็นต้นแบบ	มีขนาดยาว	7.25	เมตร	กว้าง	3.00	เมตร	และสูง	9.00	เมตร	โดย
อาศัยถังเพิ่มแรงลอยตัวเพื่อให้การรับน้ำาหนักและการปรับเปล่ียนระดับของท่าเทียบเรือตามระดับน้ำาทะเลให้มีประสิทธิภาพดี
ขึ้น	ทำาการเก็บข้อมูล	ความสามารถในการรับน้ำาหนัก	ความสามารถในการลอยตัว	เพื่อมาปรับปรุงรูปแบบของท่าเทียบเรือ	ให้มี
ความเหมาะสมที่สุดเพื่อให้เป็นไปตามข้อกำาหนดในการใช้งานจริง

ภาพที่ 1	ภาพสามมิติของท่าเทียบเรือ

           

	 	 		a)	ภาพด้านบน	 	 					b)	ภาพด้านหน้า		 						c)	ภาพด้านข้าง

d)	ภาพด้านล่าง
ภาพที่ 2	ภาพด้านของท่าเทียบเรือ
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ภาพที่ 3 ภาพชุดสาธิตแบบจำาลองท่าเทียบเรือมาตราส่วน	1:25

ผลการวิจัย
 1. การคำานวณหาแรงลอยตัวของท่าเทียบเรือ

ภาพที่ 4	สภาพสมดุลสถิตระหว่างน้ำาหนักของวัตถุและแรงลอยตัว

	 สมดุลสถิต	Beer,	Johnston	&	Dewolf	(2009).	ในแนวด่ิงระหว่างน้ำาหนักของท่าเทียบเรือและแรงลอยตัวดังแสดง
ในภาพที่	4	สามารถอธิบายได้โดย
   		 	 	 	 	 	 (1)
	 โดย	 	คือ	แรงลอยตัว	(นิวตัน),	 	คือความเร่งเน่ืองจากแรงโน้มถ่วง	(ม./วินาที2),	 	คือความหนาแน่นของเหลว	
(กก./ม.3),	 	คือ	ปริมาตรวัตถุส่วนที่จมน้ำา	(ม.3)	มวลของวัตถุ	(กก.)	สามารถคำานวณได้จาก	 		โดยให้		  

คือความหนาแน่นของวัตถุ	(กก./ม.3)	และ		 	คือปริมาตรของวัตถุ	(ม.3)	ทำาการจัดกลุ่มท่อออกเป็น	type	1	ถึง	type	5	เพื่อ
สะดวกต่อการอ้างอิงดังแสดงในภาพที่	5
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ภาพกลุ่มโครงสร้างท่อ คำาอธิบาย
TYPE	1	ท่อแนวด่ิง	ส่วนบน

TYPE	2	ท่อแนวด่ิง	ส่วนล่าง

TYPE	3	ท่อแนวขวางด้านหน้าของท่าเทียบเรือ

TYPE	4	ท่อแนวขวางด้านข้างของท่าเทียบเรือ

TYPE	5	ท่อแนวเฉียง

ภาพที่ 5	โครงสร้างท่อในแต่ละส่วนของท่าเทียบเรือสำาหรับการคำานวณแรงลอยตัว

ตารางที่ 1	การคำานวณแรงลอยตัวของท่าเทียบเรือ

Type N D	(ม.) L	(ม.) A	(ม.2) V	(ม.3)
1

2
3
4
5

6
6
1

2
4

0.50
0.50
0.50
0.50
0.50

4.50
1.00
5.00
1.25
5.35

0.19
0.19
0.19
0.19
0.24

5.30
1.17
0.98
0.49
5.27

Sum 13.21

	 โดย	N	แทนจำานวนของท่อ,	D	แทนเส้นผ่านศูนย์กลางของท่อ	(ม.),	L	คือความยาวท่อ	(ม.),	A	พื้นที่หน้าตัดท่อ	
(ม.2)	และ	V	ปริมาตรของท่อ	(ม.3)
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ตารางที่ 2	ขนาดของถังเพิ่มแรงลอยตัว

L1	(ม.) ความยาว	1 6.25
L2	(ม.) ความยาว	2 7.50
B	(ม.) ความกว้าง 3.00
T	(ม.) ความลึก 1.66

Vถัง	(ม.3) ปริมาตรของถัง 34.20

ภาพที่ 6	แบบแสดงขนาดของถังเพิ่มแรงลอยตัว

	 จากตารางที่	 1	 และ	 2	 ปริมาตรรวมของท่อจากภาพที่5	 และถังเพิ่มแรงลอยตัวในภาพที่	 6	 เม่ือจมน้ำามีค่าเท่ากับ	
13.21+	34.20	=	47.41	ม.3	ดังน้ันสามารถคำานวณมวลของของเหลวที่ถูกแทนที่	(กก.)	ได้โดย

   	 	 	 	 	 (2)
	 โดย	 	คือความหนาแน่นของน้ำาทะเล	(กก./ม.3)	และ	 	คือปริมาตรโครงสร้างส่วนที่จมน้ำา	(ม.3)	เพราะฉะน้ันท่า
เทียบเรือที่ทำาจากท่อเหล็กกล้าคาร์บอน	(ความหนาแน่น	7,850	กก./ม.3)	มีปริมาตร	6.19	ม.3		มีมวล,	 	=	7,850	กก./ม.3	x	
6.19	ม.3	=	48,590	กก.
	 สมมุติให้ระดับน้ำาทะเลอยู่ระหว่างความยาวของท่อ	type	1	และ	type	5	ดังแสดงในภาพที่	2	และ	5	ตามลำาดับ	แรง
ลอยตัวของท่าเทียบเรือ,	 	(กก.),	เม่ือมีระยะจม	1	ซม.	หาได้โดย

   	 	 	 	 (3)
	 โดย	 		(ซม.3)	คือ	ปริมาตรท่อ	type	i	เม่ือจมน้ำา	1	ซม.	สามารถเขียนได้ว่า

   	 	 	 	 (4)
   	 	 	 	 (5)
	 เม่ือ	 	(ซม.2)	คือ	พื้นที่หน้าตัดท่อ	type	i	(ตารางที่	1)	และ	 	คือ	จำานวนเส้นท่อสำาหรับท่อ	type	i
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	 ดังน้ันท่าเทียบเรือมีระยะจม	1	ซม.	ด้วยมวลขนาด	22.18	กก.	หากยอมให้มีระยะจม	100	ซม.	จะสามารถบรรทุก
มวลได้ประมาณ	2,218	กก.
 2. การคำานวณแรงลอยตัวของแบบจำาลอง (1:25)
	 คณะผู้วิจัยได้ออกแบบและสร้างแบบจำาลองทำาจากเหล็กกล้าคาร์บอน	 (Carbon	 steel)	 ท่ีมีมาตราส่วน	 1:25	 ดังแสดง
ในภาพท่ี	3	แรงลอยตัวถือเป็นตัวแปรสำาคัญสำาหรับการปรับเปล่ียนระดับอัตโนมัติโดยมีการเสริมถังเพ่ิมแรงลอยตัวบริเวณด้านล่าง
ของท่าเทียบเรือ	 ดังแบบที่แสดงในภาพที่	 1	 ถึง	 3	 โดยขนาดของถังแสดงอยู่ในภาพที่	 6	 เพื่อแยกความแตกต่างสัญลักษณ์ที่
แสดงถึงแบบจำาลองจะเขียนบาร์ไว้ด้านบน	สมมุติให้ระดับน้ำาทะเลอยู่ระหว่างความยาวของท่อ	type1	ในภาพที่	1	และ	5	แรง
ลอยตัวของท่าเทียบเรือ,	 	(กก.),	เม่ือมีระยะจม	1	ซม.	หาได้	ดังน้ี

   	 	 	 	 (6)
	 โดย		 	คือ	ความหนาแน่นของน้ำาจืด	(กก./ม.3)	โดยทำาการทดสอบในถังทดสอบบรรจุด้วยน้ำาจืด
   	(ซม.3)	คือ	ปริมาตรท่อ	type	i	เม่ือจมน้ำา	1	ซม.	โดยท่อที่ใช้มีขนาดเส้นผ่านศูนย์กลาง	2.45	ซม.
	 จากแบบจำาลองมีเฉพาะท่อ	 type	 1ที่มีการป้องกันน้ำาเข้าจำานวน	 4	 ท่อ	 ดังน้ันปริมาตรท่อส่วนที่นำามาคำานวณแรง
ลอยตัวเม่ือมีระยะจม	1	ซม.	ในด้านขวามือสมการที่	(6)	หาได้จาก

   	 	 (7)

อภิปรายผล
	 เริ่มจากการชั่งก้อนมวลที่จะใช้ในการทดลองทำาการทดสอบการปรับระดับโดยอัตโนมัติของท่าเทียบเรือในระดับน้ำา	
ระดับต่างๆโดยคำานึงถึงแรงลอยตัวของท่าเทียบเรือ	 ว่ามีประสิทธิภาพในการเคล่ือนที่และสามารถรับน้ำาหนักได้ตามที่คำานวณ
ไว้ข้างต้นหรือไม่
	 จัดชุดการทดสอบโดยวางชุดสาธิตท่าเทียบเรือไว้ในถังทดลองที่มีน้ำาบรรจุอยู่	 ดังแสดงในภาพที่	 3	 โดยให้ระดับน้ำา
สูงเพียงพอที่ทำาให้ท่าเทียบเรือ	 ลอยตัวขึ้นจากระดับต่ำาสุดขณะติดตั้งอยู่กับโครงสร้างแท่นขุดเจาะ(Jacket)	 ในสภาพของโป๊ะ
ลอยน้ำาที่อยู่ภายใต้สภาพสมดุลสถิตระหว่างน้ำาหนักและแรงลอยตัวโดยมีรางบังคับการลอยตัวขึ้นลงทำาหน้าที่ควบคุมทิศทาง
การลอยตัว	เม่ือทำาการทดลองการทดสอบวางก้อนมวลมาตรฐานโดยที่แต่ละก้อนมีมวล	ขนาด	18.85	กรัม	ตามสมการที่(6)	ลง
บนชุดสาธิตท่าเทียบเรือ	 ที่วางไว้ในถังทดลองที่มีน้ำาบรรจุอยู่โดยที่	 จะมีระยะจมน้ำาประมาณ	 1	 ซม.	 เม่ือเพิ่มก้อนมวลเป็น	 3	
ก้อน	ระยะจมเพิ่มขึ้นเป็น	3	ซม.	ดังแสดงในภาพที่	7	ผลการทดสอบเฉล่ียเม่ือทำาการทดลองซ้ำาจำานวน	10	ครั้งถูกแสดงในภาพ
ที่	8	พบว่าเป็นไปตามที่คำานวณไว้	กล่าวคือการคำานวณกับการทดลองข้างต้นเป็นไปในทิศทางเดียวกัน
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ภาพที่ 7 การทดสอบระยะจมของชุดสาธิตท่าเทียบเรือมาตราส่วน	1:25

ภาพที่ 8	ความสัมพันธ์ระหว่างขนาดมวลกับระยะการจมของชุดสาธิตท่าเทียบเรือมาตราส่วน	1:25

สรุป
	 งานวิจัยท่าเทียบเรือชนิดปรับระดับโดยอัตโนมัติน้ี	 คณะผู้วิจัยได้ดำาเนินการตามวัตถุประสงค์ของงานวิจัย	 โดย
การนำาความรู้ที่ได้จากการศึกษาการปรับเปล่ียนระดับของท่าเทียบเรือ	และแรงลอยตัว	(Buoyant	force)	มาใช้ประโยชน์ในการ
ออกแบบท่าเทียบเรือชนิดปรับระดับอัตโนมัติตามการขึ้นลงของระดับน้ำาทะเล	ซึ่งทำาให้สามารถทำางานได้ตลอดทุกช่วงเวลา	โดย
มีการเพิ่มถังเพิ่มแรงลอยตัวช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการลอยตัวและการรองรับน้ำาหนัก	
	 ผู้วิจัยทำาการสร้างแบบจำาลองท่าเทียบเรือขนาดมาตราส่วน	 1:25	 ชนิดลอยตัวด้วยตนเองปรับระดับตามระดับน้ำาทะเล
โดยเสริมถังเพ่ิมแรงลอยตัว	 แบบจำาลองท่าเทียบเรือท่ีสร้างข้ึนน้ีทำางานอย่างมีประสิทธิภาพตามวัตถุประสงค์	 กล่าวคือเม่ือวางมวล	
18.85	กรัม	จะมีระยะจม	1	ซม.	ในขณะท่ีผลการคำานวณท่าเทียบเรือขนาดเท่าจริงจะมีระยะจม	1	ซม.	ด้วยมวลขนาด	22.18	กก.	
และเม่ือยอมให้มีระยะจม	100	ซม.	จะสามารถบรรทุกมวลได้	2,218	กก.	ประมาณการว่าสามารถบรรทุกคนราว	25	คน	(90	กก.)	
และพบว่าแนวทางการพัฒนาโดยปรับรูปแบบ	 ขนาด	 หรือตำาแหน่งของถังเพื่อเพิ่มแรงลอยตัวให้กับท่าเทียบเรือ	 มีแนวโน้มจะ
เพิ่มประสิทธิภาพ
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ข้อเสนอแนะ
	 ในส่วนของการพัฒนาต่อไป	 หากมีการนำาท่าเทียบเรือชนิดปรับระดับโดยอัตโนมัติไปใช้งานจริง	 ควรมีการพัฒนาให้
สามารถรองรับน้ำาหนักได้มากกว่าเดิมโดยการปรับเปล่ียนขนาดของถัง	 หรือปรับเปล่ียนระดับตำาแหน่งของถังเพ่ือเพ่ิมแรงลอยตัว	
และให้เป็นไปตามข้อกำาหนดการออกแบบโครงสร้างในทะเลของ	American	Petroleum	Institute	[API]	(2000)	ควรมีการพัฒนา
รูปแบบโดยอาศัยเทคนิคการหารูปร่างที่เหมาะสมโดยการนำาเทคโนโลยีสมัยใหม่มาใช้ในการออกแบบเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพใน
การทำางานให้ดีย่ิงขึ้น
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