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บทคัดยอ 

บทความฉบับน้ีนําเสนอแนวคิดใหม ในการพัฒนาอุปกรณ
ปรับเปลี่ยนอัตราทดแบบตอเน่ืองชนิดไฟฟา โดยเสนอแบบจําลองทาง
คณิตศาสตรของอุปกรณปรับเปลี่ยนอัตราทดแบบตอเน่ืองชนิดไฟฟา 
แนวคิดเบ้ืองตนของอุปกรณปรับเปลี่ยนอัตราทดแบบตอเน่ืองชนิด
ไฟฟาคือการใชทรานสดิวเซอรกลไฟฟาจํานวนสองตัวข้ึนไปนํามาตอ
กันใหไดพฤติกรรมทางกลเหมือนกับอุปกรณปรับเปลี่ยนอัตราทด
แบบตอเน่ืองชนิดอื่นๆ  ตัวอยางในที่น้ีไดนํามอเตอรไฟฟากระแสตรง
แบบขดลวดแยกกระตุนมาใชเปนทรานสดิวเซอรกลไฟฟา การควบคุม
สัดส วนอัตราทดจะปรับโดยการควบคุมส วนวงจรไฟฟ าของ
ทรานสดิวเซอรกลไฟฟาของแตละแนวแกน การนําอุปกรณไฟฟาเขามา
ใชงานรวมกับอุปกรณทางกลในระบบทดกําลังทําใหเกิดขอดีในการลด
ชิ้นสวนทางกลโดยถูกทดแทนดวยสายไฟฟา ในงานวิจัยน้ีนําเสนอ
แบบจําลองของอุปกรณปรับเปลี่ยนอัตราทดแบบตอเน่ืองชนิดไฟฟา
โดยใชวิธีบอนดกราฟและนอกเหนือจากนั้นทีมวิจัยไดนําเสนอบลอก
ไดอะแกรมของระบบอีกดวย 
 
Abstract 
 This paper presents a new concept and a mathematic model 
of the electrical-continuously variable transmission (ECVT). The 
fundamental idea of electrical-continuously variable transmission 
is presented. In this research, separately excited dc motor (SEDC 
motor) is used as the transducer. A transmission ratio of the 
system is adjusted by the transducer’s circuit controller of each 
axis. It proposes a block diagram, derived by the mathematics 
modeling, of the X-Y table cobot that uses the 2 ECVTs. 
Additional, it has the model of X-Y table cobot that obtained from 
the bond graph method.  
 
1. บทนํา 

ระบบทดกําลังแบบตางๆมีใชแพรหลายมานานในระบบทางกล
ทั่วไปและระบบไฟฟา อยางเชน รถยนตมีระบบทดกําลังคือ ชุดเกียร 

ระบบทางไฟฟามีทรานสฟอรมเมอรเปนระบบทดกําลัง เปนตน โดย
ความหมายแลวระบบทดกําลังคือระบบปรับเปลี่ยนคาอินพุทดวยคา
อัตราทดของระบบทดกําลังกลายเปนเอาทพุทของระบบ อินพุทและ
เอาทพุทในที่ น้ีสามารถเปนคาตางๆอยางเชน ความเร็ว แรงบิด 
กระแสไฟฟา ความตางศักย เปนตน ระบบทดกําลังหรือในอีกชื่อหน่ึง
คืออุปกรณปรับเปลี่ยนอัตราทด สวนใหญอัตราทดจะเปลี่ยนเปน
ข้ันบันไดขามจากคาหนึ่งไปยังอีกคาหนึ่งทําใหระบบเกิดความไม
ตอเน่ือง อีกทั้งชวงการปรับคาอัตราทดยังเปนแคชวงแคบๆ จากเหตุผล
ดังกลาวทําใหเกิดแนวความคิดสรางอุปกรณปรับเปลี่ยนอัตราทดที่
สามารถปรับเปล่ียนคาอัตราทดไดอยางตอเน่ืองในชวงที่กําหนด ระบบ
ทดกําลังชนิดใหม น้ี มีชื่อ เ รียกวา  อุปกรณปรับเปลี่ยนอัตราทด
แบบตอเน่ือง(Continuously Variable Transmission) หรือเรียกยอๆวา 
ซีวีที (CVT)   ซีวีทีมีดวยกันหลายแบบ อยางเชน แบบกรวย แบบ
สายพาน แบบรูปตัววี แบบไรสาย เปนตน แตในงานวิจัยชิ้นน้ีจะเนนไป
ที่ซีวีทีสําหรับใชในหุนยนตโคบอท (Collaborative Robot, COBOT) [1] 
 
2.ซีวีทีในหุนยนตโคบอท  
 หุนยนตโคบอทเปนหุนยนตรูปแบบใหมที่ถูกออกแบบมาเพื่อ
ทํางานรวมกับมนุษยในพื้นที่ทํางานเดียวกันไดอยางปลอดภัย หุนยนต
โคบอทเปนอุปกรณแบบแพสซีฟ (Passive) เพราะหุนยนตโคบอทไม
สามารถเคลื่อนที่ไดดวยตัวเองเน่ืองจากตัวหุนยนตโคบอทไมไดใชแรง
จากอุปกรณขับ (Actuator) ขับโดยตรง แตใชซีวีทีทดกําลังจากผูใชงาน 
ดังน้ันหุนยนตโคบอทจะเคลื่อนที่ไดก็ตอเม่ือมีผูใชงานออกแรงพา
หุนยนตโคบอทเคลื่อนที่ไปเทานั้น เม่ือผูใชหยุดออกแรง หุนยนตโค
บอทจะหยุดการเคลื่อนที่ในทันที ซีวีทีเปนสวนประกอบสําคัญของ
หุนยนตโคบอท ที่ผานมาไดมีการนําซีวีที 3 ชนิดมาใชสรางหุนยนตโค
บอท ชนิดแรกคือ ซีวีทีแบบลอ [2] หลักการของซีวีทีแบบลอคือ
ปรับเปลี่ยนอัตราทดโดยใชการปรับมุมของลอซ่ึงเทียบกับแกนอางอิงใน
ระนาบดังรูปที่ 1 ขอดีของซีวีทีแบบน้ีคือปรับเปลี่ยนอัตราไดงายและ
สามารถสรางไดงาย ขอเสียคือตองใชพื้นระนาบในการทดกําลัง ดังน้ัน
การพัฒนาสรางหุนยนตโคบอทที่มีโครงสรางซับซอนหรือมีองศาความ
อิสระสูง เชน หุนยนตโคบอทแบบ 3 มิติ โดยใชซีวีทีแบบน้ีทําไดยาก 



 
 

 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 1 ซีวีทีแบบลอ [3] 

 
ซีวีทีอีกประเภทหนึ่งที่ใชในการสรางหุนยนตโคบอทคือซีวีทีแบบทรง
กลม[4] ดังในรูปที่ 2 หลักการทํางานของซีวีทีแบบน้ีคือการปรับเปลี่ยน
แกนหมุนของลูกทรงดวยลอซ่ึงทําใหระยะจากแกนหมุนถึงจุดสัมผัสของ
ลออินพุทเปลี่ยนไป ขอดีของซีวีทีแบบทรงกลมคือการนําไปใชพัฒนา
สรางเปนหุนยนตโคบอทแบบ 3 มิติได ขอเสียคือจําเปนตองมีหน่ึงลูก
ทรงกลมตอหน่ึงคาอัตราทดของซีวีทีซ่ึงจะทําใหเปนอุปสรรคตอการ
พัฒนาสรางหุนยนตโคบอทที่มีโครงสรางซับซอน 
 

 
รูปที่ 2 ซีวีทีแบบทรงลอ [4] 

 
ซีวีทีในงานวิจัยลาสุดที่ใชในการสรางหุนยนตโคบอทคือซีวีทีแบบของ
ไหล[5] ดังแสดงในรูปที่ 3 หลักการทํางานของซีวีทีแบบของไหลคือ
ปรับเปลี่ยนอัตราการไหลของของไหลในกระบอกสูบ รายละเอียดของ
งานวิจัยซีวีทีแบบของไหลดูไดจากเอกสารอางอิง [5] 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3 ซีวีทีแบบของไหล [5] 
 
ซีวีที 2 แบบแรกที่ใชในการสรางหุนยนตโคบอทที่ผานมาจะใชการทด
กําลังทางกลเปนหลักและตองมีการเชื่อมตอทางกล ทําใหเปนอุปสรรค

ตอการพัฒนาสรางหุนยนตโคบอทหรือการประยุกตใชกับระบบทางกล
ที่มีโครงสรางซับซอนหรือมีจํานวนองศาความอิสระสูงๆ จากปญหาตรง
จุดน้ีทําใหเกิดแนวความคิดการนําอุปกรณทางไฟฟามาประยุกตใช
รวมกับอุปกรณทางกลในการสรางอุปกรณปรับเปลี่ยนอัตราทด
แบบตอเน่ืองชนิดไฟฟา(Electrical Continuously Variable 
Transmission, ECVT) หรืออีซีวีที ขอดีของการนําระบบไฟฟามาใชอีก
ขอหน่ึงคือการทดแทนการใชชิ้นสวนทางกลในการสงกําลังจากซีวีทีตัว
หน่ึงไปยังซีวีทีอีกตัวหน่ึงดวยสายไฟ 
 
3.ซีวีทีชนิดไฟฟา 
 หลักการทํางานของอุปกรณปรับเปลี่ยนอัตราทดแบบตอเน่ืองชนิด
ไฟฟาคือการนําทรานสดิวเซอรกลไฟฟาตั้งแตสองตัวข้ึนไปมาตอกัน 
โดยปรับเปลี่ยนอัตราทดดวยการควบคุมสวนวงจรไฟฟาของ
ทรานสดิวเซอรกลไฟฟา ในงานวิจัยชิ้นน้ีทรานสดิวเซอรกลไฟฟาคือ
มอเตอรไฟฟากระแสตรงแบบขดลวดแยกกระตุน ซ่ึงอาจจะใชอุปกรณ
ลักษณะอื่นก็ได  ทรานสดิวเซอรกลไฟฟาสามารถทําหนาเปนทั้ง
มอเตอรและเจเนอเรเตอรในตัวเดียวกัน  
 
4. แบบจําลองทางบอนดกราฟของมอเตอรไฟฟากระแสตรงแบบ
ขดลวดแยกกระตุน 
งานวิจัยชิ้นน้ีไดนําวิธีการหาโมเดลแบบบอนดกราฟ[6] ซ่ึงวิธีการหา
โมเดลแบบบอนดกราฟสามารถอธิบายใหเขาใจถึงระบบไดงาย เพราะ
อธิบายดวยพลังงานที่ไหลเขาออกระบบไมวาจะเปนระบบทางกล, 
ระบบไฟฟา หรือระบบอื่นๆ สําหรับมอเตอรไฟฟากระแสตรงแบบ
ขดลวดแยกกระตุน (รูปที่ 4) เปนระบบผสมกันระหวางระบบทางกลกับ
ระบบไฟฟา ในบอนดกราฟพิจารณามอเตอรไฟฟากระแสตรงแบบ
ขดลวดแยกกระตุนเปนทรานสดิวเซอรชนิดไจเรเตอรแบบมอดูเลต 
(Modulated Gyrator, MGY) [6] ดังรูปที่ 5  
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รูปที่ 4 รูปวงจรเปรียบเทียบของมอเตอรไฟฟากระแสตรงแบบขดลวด
แยกกระตุน   
 
 
 
 
 
                          

αθ =

yu
Flow divider  

valve 

X-axis 
cylinder 

Y-axis 
cylinder 

x-y structure 

xu



 
 

 
รูปที่ 5 บอนดกราฟของทรานสดิวเซอรชนิดไจเรเตอรแบบมอดูเลต 

 
การทํางานของมอเตอรไฟฟากระแสตรงชนิดขดลวดแยกกระตุนคือ
เปลี่ยนพลังงานของขดลวดอารเมเจอร( a ae i ) ไปเปนพลังงานของเพลา
( τω ) ภายใตการเหน่ียวนําจากสนามแมเหล็กที่เกิดจากขดลวดสนาม 
สนามแมเหล็กของมอเตอรไฟฟากระแสตรงแบบขดลวดแยกกระตุนจะ
ไมคงที่ ซ่ึงมีคาเปลี่ยนแปลงเปนฟงกชั่นของกระแสที่ไหลในขดลวด
สนาม มอเตอรไฟฟากระแสตรงแบบขดลวดแยกกระตุนเขียนเปน
โมเดลแบบบอนดกราฟดังรูปที่ 6 
 

 
รูปที่ 6 โมเดลบอนดกราฟของมอเตอรไฟฟากระแสตรงแบบขดลวด
แยกกระตุน 
 
สมการความสัมพันธของไจเรเตอรแบบมอดูเลตสามารถเขียนไดเปน 
 

( )= ωa fe T i                               (10) 
( ) = τf aT i i                                 (11) 

 
เม่ือ ( )fT i คือคาสัมประสิทธิ์ของทรานสดิวเซอร สามารถสมมุติให 

( )fT i เปนสัดสวนกับกระแสที่ไหลในขดลวดสนาม โดยที่ A คือคาคงที่ 
 

( ) =f fT i Ai                                  (12) 
 

5. แบบจําลองของระบบ ECVT 
 จากแนวความคิดพื้นฐานของระบบ ECVT ที่ไดกลาวมาแลว 
งานวิจัยไดใชบอนดกราฟในการออกแบบจําลองของระบบ ECVT ซ่ึง
จะไดบอนดกราฟไดอะแกรมของระบบ ECVT ดังแสดงในรูปที่ 7 ระบบ
ประกอบดวยมอตดูเลตไจเรเตอร (MGY) สองตัว ซ่ึงคือทรานสดิวเซอร
กลไฟฟา ขดลวดของมอเตอรทั้งสองเชื่อมตอกัน (Coupled) โดยที่คา
ความตางศักยที่จายใหกับขดลวดสนามของมอเตอรทั้งสอง ( ,fx fye e ) 
น้ันถูกควบคุมอยางอิสระ อัตราสวนของสนามแมเหล็กของมอเตอรทั้ง
สอง ทําใหเอาทพุท (ทางกลจากเพลามอเตอร) ทั้งสองมีอัตราทดคา
ดังน้ันการควบคุมสนามแมเหล็กทําใหสามารถควบคุมอัตราทดของ
ระบบได  

ในบอนดกราฟไดอะแกรมของระบบ ECVT มีอินพุทคือแรง ( ,x yF F ) 

และเอาทพุทคือความเร็ว ( ,x yV V )  
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รูปที่ 7 บอนดกราฟไดอะแกรมของระบบ ECVT 

 
จากบอนดกราฟไดอะแกรมของระบบ ECVT ในรูปที่ 7 สามารถสราง
ความสัมพันธของแตละอิลิเมนตของจังกชั่นและทรานสฟอรเมอร
สามารถหาไดดังน้ี จังกชั่นหน่ึง (One Junction) [6] หมายเลข 1 ทํา
หนาที่สรางความสัมพันธของแรงดัน Back EMF จากมอตดูเลตไจเรเต
อรหมายเลข 10 และ 11 โดยมีสมการ 
 

= −a ax ayi i i                                 (13) 

a ax ayv v v= −                              (14) 
 
มอดู เลตไจ เร เตอรหมายเลข  2 (แกน  x)  และ  3 (แกน  y)  คือ
ทรานสดิวเซอรกลไฟฟาที่ทําหนาเปนมอเตอร ซ่ึงรับกระแสและความ
ตางศักยจากจังกช่ันหน่ึง แลวแปลงเปนแรงบิดกับความเร็วเชิงมุม โดย
อาศัยอัตราทดท่ีแปรผันตามกระแสของขดลวดจากคาอินพุทที่จายเขา
ไปเปนความตางศักย สมการความสัมพันธระหวางความตางศักยกับ
ความเร็วเชิงมุมและสมการความสัมพันธระหวางแรงบิดกับกระแสของ
แตละแกนไดดังน้ี 
 

( )= ×ωax fx mxe T i         (15) 
( )τ = ×mx fx axT i i          (16) 
( )= ×ωay fy mye T i         (17) 

( )τ = ×my fy ayT i i          (18) 
 
พิจารณาจังกช่ันหน่ึงหมายเลข 4(แกน x) และ 5(แกน y) ไดสมการ
ความสัมพันธของแรงบิดที่เขาออกและสมการของความเร็วเชิงมุมท่ีเขา
ออกจังกช่ันหน่ึง 
 

τ = τ + τx mx Fx          (19) 
ω = ω = ωmx Fx x                    (20) 
τ = τ + τy my Fy                     (21) 

my Fy yω = ω = ω         (22) 



 
 

พิจารณาทรานสฟอรเมอรหมายเลข 6(แกน x) และทรานสฟอร
เมอร หมายเลข 7(แกน y) สามารถเขียนสมการแสดงความสัมพันธ
ระหวางแรงบิดกับแรงและสมการแสดงความสัมพันธระหวางความเร็ว
เชิงมุมกับความเร็วเชิงเสนของแตละแนวแกน โดยท่ี R คืออัตราทด
ของทรานสฟอรเมอร 
 

τ = ×Fx xF R          (23) 
= ω ×Fx Fxv R          (24) 

τ = ×Fx xF R          (25) 
= ω ×Fx Fxv R          (26) 

 
จากจังกช่ันหน่ึงหมายเลข 8(แกน x) และหมายเลข 9(แกน y) ทํา

หนาที่แบงแรงบิดเปนสองสวน สวนแรกจายใหมอตดูเลตไจเรเตอรซ่ึง
ทําหนาที่เปนเจนเนอเรเตอรผลิตแรงดัน Back EMF ในวงจรอาร
เมเจอร สวนสุดทายสงเขาไปในทรานสฟอรเมอรซ่ึงถูกแปลงไปเปนแรง
ท่ีมือจับ เขียนสมการไดดังน้ี 

1 2τ = τ + τx x x          (27) 

1 2ω = ω = ωx x x                         (28) 

1 2τ = τ + τy y y                            (29) 

1 2ω = ω = ωy y y                         (30) 
 

เม่ือทรานสดิวเซอรกลไฟฟาที่ทําหนาเปนเจเนอเรเตอรในโมเดล
ของหุนยนตโคบอทคือมอตดูเลตไจเรเตอรท่ีหมายเลข 10(แกน x) กับ
หมายเลข 11(แกน y) สมการสัมพันธดังน้ี 
 

( )= ×ωgx fx xe T i                              (31)

 1 ( )τ = ×x fx axT i i                          (32)
 ( )= ×ωgy fy ye T i                         (33) 

1 ( )y fy ayT i iτ = ×                          (34)
                  

และความเร็วเชิงมุมของทรานสดิวเซอรกลไฟฟาเปลี่ยนเปน
ความเร็วเชิงเสนโดยทรานสฟอรเมอรท่ีหมายเลข 12 และ 13 มีสมการ
ความสัมพันธดังน้ี 
 

= ω ×x xv R                          (35) 

1 0τ = ×x xF R                          (36) 
= ω ×y yv R                          (37) 

1 0τ = ×y yF R                          (38) 
 
6. บลอกไดอะแกรมของ ECVT 
 จากบอนดกราฟไดอะแกรมที่ นําเสนอ สามารถสรางบลอก
ไดอะแกรมของระบบ ECVT ซ่ึงทําใหเห็นกายภาพของระบบมากขึ้น 
โดยแยกสวนของไฟฟากับสวนทางกลออกจากกันดังรูปท่ี 8 สวนไฟฟา
ประกอบดวยสองสวนคือสวนขดลวดสนามแมเหล็กกับขดลวดอาร

เมเจอรของทรานสดิวเซอรกลไฟฟา ขดลวดแตละขดน้ีสามารถคิดเปน
วงจรอนุกรมของตัวตานทานกับตัวเหน่ียวนํา สวนทางกลประกอบดวย 
ชุดทดกําลังและโรเตอรของทรานสดิวเซอรกลไฟฟา   

บล็อกหมายเลข 1 และ 2 คือขดลวดสนามในแตละแนวแกน ซ่ึงมี
อินพุทคือความตางศักยตกคลอมขดลวด, ความเร็วเชิงมุมจากชุดทด
กําลังและกระแสไฟที่เกิดจากแรงดันไฟ Back EMF จากขดลวดสนาม
ตกคลอมขดลวดอารเมเจอร สวนเอาทพุทคือแรงบิดเหน่ียวนําที่โรเตอร
และแรงดันไฟ Back EMF  

บล็อกหมายเลข 3 และ 4 คือสวนทางกล โดยมีอินพุทเปนแรงบิด
และแรงบิดเหน่ียวนําจากโรเตอร ซ่ึงจะไดความเร็วเชิงมุมออกมา แลว
นํามาผานระบบทดกําลัง ทําใหไดความเร็ว ซ่ึงเปนเอาทพุทของบล็อกน้ี 

บล็อกหมายเลข 5 คือขดลวดอารเมเจอร ซ่ึงรับเอาแรงดันไฟ 
Back EMF จากขดลวดสนามผานวงจรของตัวตานทานตออนุกรมกับ
ตัวเหน่ียวนําทําใหเกิดกระแสไฟไหลผานไปยังขดลวดสนาม  
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รูปท่ี 8 บลอกไดอะแกรมของระบบ 

 
7.รูปแบบจําลองทางคณิตศาสตรของ ECVT 
 เม่ือมีความตางศักยตกคลอมวงจรอนุกรมของตัวตานทานกับตัว
เหน่ียวนําของขดลวดสนามทําใหเกิดกระแสไฟไหลในวงจรซึ่งนํามา
พิจารณาดวยกฎความตางศักยของเคอรชอฟฟ(Kirchhoff’s Voltage 
Law) ดังน้ี 

 

= −f
f f f f
di

L e R i
dt

                               (1) 

กระแสไฟฟาไหลผานวงจรขดลวดสนามทําใหเกิดสนามแมเหล็ก ซ่ึง
สามารถนํามาคิดเปนความสัมพันธกับฟลักซ(Flux,φ ) โดยที่ fK เปน
คาคงที่ของขดลวดสนาม 

 
φ = f fK i                                       (2) 
 

และเม่ือขดลวดอารเมเจอรหมุนตัดผานสนามแมเหล็กเหน่ียวนําใหเกิด 
ความตางศักยที่เรียกวา Back EMF, ge มีความสัมพันธกับคาคงที่ของ 



 
 

ขดลวดอารเมเจอร ( gK ) และความเร็วเชิงมุมของมอเตอร ( mω ) ดังน้ี 
  

= φωg g me K                                 (3) 
 

แตเน่ืองจากการวัดหาคาฟลักซทําไดยาก จึงทําการตั้งตัวแปรใหมเปน 
λ โดยที่ตัวแปรใหมน้ีสามารถหาคาไดจากการทดลองจากสมการของ 
Back EMF 
 

λ = φgK                                      (4) 
 

จัดรูปสมการ Back EMF ใหมไดเปน 
 

= λωg me                                    (5) 
 

กระแสไหล( ai )ในขดลวดอารเมเจอรเหน่ียวนําทําใหโรเตอรหมุน ซ่ึงทํา
ใหเกิดแรงบิด( gT ) ตามสมการดังน้ี 
 

= λg aT i                                       (6) 
 

แรงบิดสุทธิ( tT )ของหุนยนตโคบอทแบบระนาบ X-Y น้ีคือผลรวมของ
แรงบิดจากทรานสดิวเซอรกลไฟฟา ( gT ) กับแรงบิดอินพุทจากมือ

ผูใชงาน ( FT ) 
 

= +t g FT T T                                  (7) 
 
ความเร็วของมอเตอรสามารถหาไดจากแรงบิดสุทธิและโมเมนตของ
ไจเรเตอร( J ) และความเร็ว( V )ที่มือจับเกิดจากความเร็วเชิงมุม(ω )
ของมอเตอรกับอัตราทด(R) 
 

ω
=t

d
T J

dt
                                           (8) 

= ωV R                                       (9) 
 
8. สรุปและงานวจิัยท่ีกําลังดําเนินงานอยู 

งานวิจัยน้ีนําเสนอรูปแบบใหมของระบบปรับเปลี่ยนอัตราทดอยาง
ตอเน่ืองชนิด (ECVT) โดยใชบอนดกราฟและบลอกไดอะแกรมในการ
ออกแบบระบบทางคณิตศาสตร ปจจุบันกําลังทดลองหาคาสัมประสิทธิ์ 
λ เพ่ือนําไปสูการจําลองระบบดวยคอมพิวเตอร (Simulation) ใหมี
ความเที่ยงตรงมากข้ึนและทดลองจริงกับหุนยนตโคบอทระนาบ X-Y 
แบบใชซีวีทีชนิดไฟฟาเพ่ือนําผลการทดลองไปเปรียบเทียบกับผลที่ได
จากการจําลองการทํางานของแบบจําลองทางคณิตศาสตรของระบบ 
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