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งานวิจยัน้ีมีวตัถุประสงคเ์พื่อทดลองน าระบบน าทางในรถยนต ์ไปประยุกตใ์ชง้านร่วมกบั
แผนท่ีความเส่ียงการเกิดอุบติัเหตุของทางหลวงในประเทศไทย โดยการวิเคราะห์จุดอนัตรายใน
งานวจิยัน้ีจะใชว้ธีิ Rate Quality Control ในการวเิคราะห์จุดอนัตรายบนช่วงถนน โดยใชข้อ้มูลสถิติ
การเกิดอุบติัเหตุยอ้นหลงัระหว่างปี พ.ศ. 2551 - 2554 (เป็นขอ้มูลอุบติัเหตุปีล่าสุดเม่ือเร่ิมท า
งานวจิยัน้ี) ซ่ึงไดรั้บการอนุเคราะห์ขอ้มูลโดยกรมทางหลวง ในงานวิจยัน้ีไดพ้ฒันาระบบน าทางใน
รถยนต์ให้แจง้เตือนผูข้บัข่ีเม่ือเดินทางเขา้ใกลจุ้ดท่ีมีความเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุ ซ่ึงจะช่วยให้ผู ้
ขบัข่ีสามารถใช้งานได้โดยง่าย ผลการศึกษาพบว่าระบบสามารถแจ้งเตือนผูข้บัข่ีได้ตรงตาม
ต าแหน่งท่ีมีการระบุเป็นจุดท่ีมีความเส่ียง ในช่วงระยะทาง 1 กิโลเมตร 
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 The aim of this research paper is to test the possibility of combining the 

navigation system with the data collected to show Thailand’s blackspots for those 

traveling by car. This research paper will use the Rate Quality Control method to 

analysis the statistical data collected between 2551 to 2554 in order to show 

Thailand’s most dangerous roads.  

This research has improved the Global Positioning System device with the 

most functional and user-friendly interface to warn drivers of the accident spot where 

they are most at risk of being involved in an accident. The result of this research 

shows that the system has the capability to warn drivers of the potential dangers from 

a mile before a blackspot. 
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บทที ่1 

บทน า 

1.1  ความส าคญัและที่มาของปัญหา 

จากความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและอุตสาหกรรม รวมถึงการเพิ่มข้ึนของประชากรใน
ปัจจุบนั ส่งผลให้ในปัจจุบนัจ านวนยานพาหนะท่ีใชใ้นการเดินทางมีจ านวนท่ีเพิ่มข้ึนอยา่งรวดเร็ว 
รวมทั้งการมีเส้นทางจราจรท่ีเพิ่มมากข้ึน เป็นเหตุให้เกิดอุบติัเหตุจราจรทางบกเพิ่มข้ึนตามไปดว้ย 
โดยอุบติัเหตุจราจรทางบก นับเป็นสาเหตุท่ีส าคญัในการสูญเสียชีวิตและทรัพยสิ์นของผูค้นใน
ประเทศต่างๆทัว่โลก อยา่งท่ีไม่ควรจะเกิดข้ึน จากรายงานขององคก์ารอนามยัโลก พบวา่อุบติัเหตุ
ทางถนนเป็นสาเหตุของการเสียชีวิตอนัดบั 1 ของผูค้นช่วงอายุ 15 – 29 ปี ซ่ึงเป็นช่วงท่ีอยู่ในวยั
ท างาน โดยมีผูเ้สียชีวิตจากอุบติัเหตุจราจรทัว่โลกตั้งแต่ปี 2550 กว่า 1.25 ลา้นคนต่อปี (องค์การ
อนามยัโลก, 2557) จะเห็นไดว้า่อุบติัเหตุทางถนนเป็นสถานการณ์ท่ีค่อนขา้งรุนแรง และเป็นปัญหา
ส าคญัส าหรับหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งทัว่โลกจ าเป็นท่ีจะตอ้งแกไ้ขอยา่งเร่งด่วน ซ่ึงจะเป็นการลดความ
สูญเสียท่ีไม่ควรจะเกิดข้ึนซ่ึงจะส่งผลในการพฒันาประเทศต่อไป 

 ส าหรับประเทศไทย อุบติัเหตุจราจรทางบกในประเทศไทยนบัเป็นปัญหาส าคญัของการ
เสียชีวติของคนไทยในปัจจุบนั โดยเฉพาะในเยาวชน และวยัท างาน อนัเป็นทรัพยากรบุคคลส าคญั
ของประเทศ ส่งผลท าให้เกิดความเสียหายต่อระบบเศรษฐกิจของประเทศชาติ จากรายงานของ
องคก์ารอนามยัโลก พบวา่ มีผูเ้สียชีวติจากอุบติัเหตุจราจรในประเทศไทย 14,059 คนในปี พ.ศ.2555 
มีอตัราการเสียชีวิต 21.9 คนต่อประชากร 100,000 คน คิดเป็นมูลค่าความสูญเสีย ประมาณปีละ      
3.0% ของผลิตภณัฑ์มูลรวมในประเทศ ดงันั้น จึงกล่าวไดว้า่อุบติัเหตุทางถนนเป็นปัญหาท่ีส าคญั
ปัญหาหน่ึงของประเทศไทย 

การวเิคราะห์ปัญหาอุบติัเหตุจราจรทางบก วิศวกรจราจร หรือหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง จ าเป็น
ท่ีจะตอ้งศึกษา วเิคราะห์ และประเมินสภาพความรุนแรงของอุบติัเหตุจราจรทางบกท่ีเกิดข้ึน ดงันั้น
การพฒันาเคร่ืองมือท่ีช่วยในการตรวจสอบ และประเมินสภาพความรุนแรงของอุบติัเหตุจราจรบน
ทอ้งถนน ซ่ึงสามารถระบุต าแหน่งของอุบติัเหตุจราจรท่ีรุนแรง และสามารถแสดงผลการวิเคราะห์
ในทางสถิติและทางภูมิศาสตร์ไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ จะเป็นเคร่ืองมือท่ีส าคญัในการวิเคราะห์หา
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สาเหตุ และแนวทางแกไ้ขปัญหาอนัตรายจราจรดงักล่าว  
 ดว้ยเหตุน้ีระบบ (Geographic Information System : GIS) จึงเป็นเคร่ืองมือช้ินหน่ึงท่ีจะช่วย
ใหเ้ห็นความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุ  รวมถึงการกระจายจุดอนัตรายบนถนนไดล้ะเอียดชดัเจน 
รวดเร็ว และแม่นย  ายิ่งข้ึน จนสามารถน าไปสู่การวิเคราะห์และแจง้เตือนให้ทราบถึงจุดอนัตรายท่ี
เคยมีอุบติัเหตุเกิดข้ึน อยา่งไรก็ตามขอ้มูลเหล่าน้ีมีการแสดงผลทางทางเวป็ไซตบ์นอินเตอร์เน็ท ซ่ึง
อาจท าให้ผูใ้ชง้านไม่ไดรั้บความสะดวกและตระหนกัถึงความส าคญัเท่าท่ีควร แนวทางหน่ึงท่ีจะ
ช่วยพฒันาระบบแผนท่ีความเส่ียงให้ใช้งานไดส้ะดวกมากข้ึน คือ การน าระบบน าทางในรถยนต์
(Car Navigation System)  ร่วมกบัระบบระบุต าแหน่งบนพื้นโลกหรือท่ีเรียกว่าระบบ (Global 
Positioning System : GPS) ซ่ึงเป็นระบบท่ีรวดเร็ว แม่นย  า และเช่ือถือไดม้าใช้ร่วมดว้ย โดยใน
ปัจจุบนัผูใ้ช้รถยนต์ในประเทศไทยนิยมติดตั้งระบบน าทางด้วย GPS และมีการใช้งานอย่าง
แพร่หลายเพิ่มมากข้ึนเร่ือยๆ โดยระบบ GPS จะท าการแจง้เตือนแบบ Real time ให้ผูข้บัข่ีไดท้ราบ
ถึงจุดอนัตรายท่ีก าลงัจะเดินทางไปถึง เพื่อให้ผูข้บัข่ีได้เพิ่มความระมดัระวงัเป็นการเพิ่มความ
ปลอดภยัในการใชเ้ส้นทาง  

งานวิจยัน้ีมีวตัถุประสงค์เพื่อน าระบบน าทางในรถยนต์ ไปประยุกต์ใช้งานร่วมกบัแผนท่ี
ความเส่ียงการเกิดอุบติัเหตุของทางหลวงในประเทศไทย โดยการวิเคราะห์จุดอนัตรายในงานวิจยัน้ี
จะใชว้ิธี Rate Quality Control ในการวิเคราะห์จุดอนัตรายบนช่วงถนน โดยใชข้อ้มูลสถิติการเกิด
อุบติัเหตุยอ้นหลงัระหวา่งปี พ.ศ. 2551 - 2554 (เป็นขอ้มูลอุบติัเหตุปีล่าสุดเม่ือเร่ิมท างานวิจยัน้ี) ซ่ึง
ไดรั้บการอนุเคราะห์ขอ้มูลโดยกรมทางหลวง ในงานวิจยัน้ีไดพ้ฒันาระบบน าทางในรถยนตใ์ห้แจง้
เตือนผูข้บัข่ีเม่ือเดินทางเขา้ใกลจุ้ดท่ีมีความเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุ ซ่ึงจะช่วยให้ผูข้บัข่ีสามารถใช้
งานไดโ้ดยง่าย 

1.2 วตัถุประสงค์ของการวจิัย 

งานวจิยัน้ีมีวตัถุประสงคข์องการวจิยั ดงัน้ี 

1.2.1 เพื่อสร้างแผนท่ีความเส่ียงท่ีเกิดข้ึนจากการเดินทาง 
1.2.2 เพื่อจัดท าข้อเสนอแนะเพื่อการบริหารจัดการและน าแผนท่ีความเส่ียงไปใช้

ประโยชน์ได ้
1.2.3   เพื่อประยุกตท์ดลองในระบบน าทาง การจดัท าแผนท่ีความเส่ียงของทางหลวงใน

ประเทศไทย  

1.2.4 จดัท าแผนท่ีส าหรับแจง้เตือนผูข้บัข่ีขณะขบัข่ี 
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1.3 ขอบเขตของการวจิัย 

งานวจิยัน้ีมีขอบเขตของการวจิยัดงัน้ี 

การตรวจสอบความปลอดภยัของถนนท่ีมกัเกิดอุบติัเหตุบ่อยคร้ัง เพื่อศึกษาและสร้าง
แนวทางในการบริหารจดัการดา้นความปลอดภยั สามารถระบุขอบเขตไดด้งัน้ี 

1.3.1 รวบรวมขอ้มูลและศึกษาการจดัการดา้นความปลอดภยัและสถิติการเกิดอุบติัเหตุ 

1.3.2 ท าการวิเคราะห์ขอ้มูลและหลักการด้านจุดอนัตรายบนท้องถนน (Hazardous 
location) 

1.3.3 จดัท าแผนท่ีความเส่ียงท่ีเกิดข้ึนจากการเดินทางและจดัท าขอ้เสนอแนะจากแผนท่ี
ดงักล่าว 

1.4 ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ 

1.4.1 พฒันาแผนท่ีความเส่ียงท่ีเกิดจากการเดินทาง และ ระบุเส้นทางท่ีมีความเส่ียงท่ี
น่าเช่ือถือ ท างานง่าย และรวดเร็ว 

1.4.2 ทราบถึงจุดอนัตรายต่างๆในเส้นทางท่ีศึกษา เพื่อเป็นแนวทางในการแจง้เตือนจุด
เส่ียง ใหเ้กิดความปลอดภยักบัผูใ้ชร้ถมากข้ึน 
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บทที ่2 

ปริทัศน์วรรณกรรมและงานวจิยัที่เกีย่วข้อง 

ส าหรับการศึกษาในส่วนน้ีจะเป็นการทบทวนงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งและพื้นฐานทฤษฎีท่ี 
น ามาใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลซ่ึงจะประกอบไปด้วย หลักการในการระบุจุดอนัตราย ระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร์ ระบบบอกพิกดัดว้ยดาวเทียม  และ ระบบน าทางบนรถยนต ์

2.1 หลกัการในการวเิคราะห์จุดอนัตราย 
การเปรียบเทียบวิธีพิจารณาต าแหน่งท่ีเกิดอุบติัเหตุสูง ท่ีเรียกว่า จุดอนัตราย (Hazardous 

Location หรือ Black Spot) มีความแตกต่างกนัไปแต่ละพื้นท่ีหรือประเทศ แต่ส่ิงท่ีส าคญัในการ
พิจารณาคือ การระบุต าแหน่งท่ีเกิดอุบติัเหตุสูงให้ได ้ซ่ึงตอ้งใชว้ิธีทางสถิติตวัเลขในรูปแบบต่าง ๆ 
เช่น ปริมาณอุบติัเหตุ ปริมาณผูเ้สียชีวติ และปริมาณผูบ้าดเจบ็ และมกัเปรียบ เทียบกบั 
หน่วยวดัเดียวกนั ซ่ึงวธีิการทางสถิติน้ีไดมี้การน าไปใชใ้นหลายประเทศ โดยในการศึกษาคร้ังน้ีจะ 
ท าการประยกุตใ์ชว้ธีิการต่าง ๆ ในการประเมินสภาพความอนัตรายของถนน โดยวธีิการทางสถิติ 

 

การวเิคราะห์จุดอนัตรายอาจแบ่งถนนเป็นช่วงยอ่ยๆระหวา่งหลกักิโลเมตร ขอ้มูลจากการ
วิเคราะห์จะน าไปเปรียบเทียบกนัระหวา่งช่วงถนนยอ่ยดงักล่าว เพื่อหาช่วงถนนท่ีมีความอนัตราย
มากท่ีสุดท่ีควรจะน าไปปรับปรุงแกไ้ขในขั้นต่อไป 

 

โกวิทย ์รังสีสุริยะชยั (2550, อา้งถึงใน McMillen, 2542) กล่าวไวว้า่การคน้หาจุดอนัตราย
โดยทัว่ไปจะใช้หลกัการวิเคราะห์จากขอ้มูลท่ีเคยเก็บมาในอดีตซ่ึงปัจจุบนัมีเทคนิคท่ีใช้ในการ
ด าเนินการหลายวธีิ โดยการศึกษาน้ีไดก้ล่าวถึง 4 วธีิ ดงัน้ี 

 วธีิ Accident Frequency 
 วธีิ Accident Rate 
 วธีิ Rate Quality Control 
 วธีิ Accident Severity 

รายละเอียดของการวเิคราะห์เพื่อจดัล าดบัความส าคญัของจุดอนัตรายแต่ละวธีิมีดงัน้ี 
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2.1.1 วธีิ Accident Frequency  

วิธีการหาจุดอนัตรายน้ีจะพิจารณาจากจ านวนการเกิดอุบติัเหตุซ ้ าๆ ท่ีบริเวณเดิม 
ของช่วงของถนนท่ีท าการศึกษา ซ่ึงวิธีการน้ีจะบอกได้ว่าช่วงถนนท่ีท าการวิเคราะห์ท่ีมีจ  านวน
อุบติัเหตุเกิดข้ึนบ่อยคร้ังนั้นเป็นช่วงถนนท่ีมีอนัตรายสูงหรือไม่ ซ่ึงวิธีการน้ีมีขอ้ดีคือเป็นวิธีการท่ี
ง่ายในการใชง้านเน่ืองจากอาศยัเฉพาะจ านวนอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนบนถนน หรือทางแยกนั้นๆโดยตรง 
โดยไม่อาศยัปัจจยัอ่ืนท่ีเก่ียวขอ้งกบัขนาดของอุบติัเหตุ เช่น ปริมาณการจราจร ระยะเวลา เป็นตน้
แต่ก็มีขอ้เสีย คือ ไม่ไดพ้ิจารณาปัจจยัท่ีเป็นโอกาสในการเกิดอุบติัเหตุ เช่น ปริมาณจราจร หรือ
ความยาวของถนน โดยความถ่ีของการเกิดอุบติัเหตุค านวณไดจ้ากสมการท่ี 2.1 

              
                                           F =    

     
                 (2.1) 

 
เม่ือ  F = ความถ่ีของการเกิดอุบติัเหตุ 

A = จ านวนอุบติัเหตุในช่วงเวลาท่ีวเิคราะห์ 
T = ช่วงเวลาท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ (ปี) 
L = ความยาวช่วงถนน (กิโลเมตร) 

2.1.2 วธีิ Accident Rate 
วธีิการน้ีเป็นการรวมการประยุกตใ์ชค้วามถ่ีในการเกิดอุบติัเหตุ ปริมาณการจราจร

และความยาวช่วงถนนมาพิจารณาดว้ย เน่ืองจากจ านวนอุบติัเหตุมากในบางช่วงของถนนไม่อาจถือ
ไดว้า่มีความอนัตรายมากกวา่ช่วงถนนท่ีมีอุบติัเหตุนอ้ยกวา่ เน่ืองจากปริมาณจราจรของถนนแต่ละ
เส้นนั้นไม่เท่ากนัด้วยเหตุน้ีจึงตอ้งมีการพิจารณาปริมาณการจราจรควบคู่ไปด้วย แต่วิธีการน้ีมี
ขอ้เสีย คือ ไม่ไดเ้อาความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุมาพิจารณาร่วมดว้ย โดย วิธี Accident Rate มี
วธีิการค านวณดงัสมการท่ี 2.2 

 

                          R   =     
               

                 
                                      (2.2) 

          
และกรณีทางแยก ไวใ้นสมการท่ี 2.3 

 

        R   =   
               

             
                (2.3) 
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โดยท่ี  R   =  อตัราการเกิดอุบติัเหตุในแต่ละส่วนบนถนน 
          (จ  านวนอุบติัเหตุต่อยานพาหนะ 1,000,000 คนั) 
  A   = จ  านวนของอุบติัเหตุในช่วงเวลาท่ีศึกษา (1 ปี) 
  T   = ช่วงเวลาท่ีท าการศึกษา = 1 ปี 
  V   = ปริมาณการจราจรเฉล่ียต่อวนัตลอดปี (AADT) ในช่วงระยะเวลาท่ี      
                        ท าการศึกษา 
  L   = ความยาวของแต่ละช่วงถนนท่ีท าการศึกษา (กิโลเมตร) 

2.1.3 วธีิ Rate Quality Control 
วธีิน้ีเป็นการวเิคราะห์อตัราการเกิดอุบติัเหตุและจ านวนอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึน โดยวิธีน้ี

ไม่เพียงแต่ค านวณหาอตัราการเกิดอุบติัเหตุในแต่ละต าแหน่งเท่านั้นแต่จะมีการใชห้ลกัการทางสถิติ
เขา้มาเป็นตวัก าหนดความสัมพนัธ์กบัปริมาณการจราจรเพื่อแยกแยะต าแหน่งท่ีมีการเกิดอุบติัเหตุ
สูงให้น่าเช่ือถือมากข้ึน แต่วิธีการน้ีก็มีขอ้เสีย คือ ไม่ได้เอาความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุมา
พิจารณาร่วมดว้ย โดยค่าอตัราการเกิดอุบติัเหตุวิกฤต (Critical Accident Rate) สามารถค านวณได้
จากการหาค่าแฟคเตอร์ความอนัตราย (Dangerous Factor, DF )  ดงัแสดงในสมการท่ี  2.4 

 

                                                                 (2.4) 
 

โดย  R    คือ ค่าอตัราการเกิดอุบติัเหตุ  (Accident Rate) ท่ีไดจ้ากการค านวณโดย
วธีิ Accident Rate และ  

cR  สามารถค านวณไดด้งัสมการท่ี 2.5    

 
  
                      (2.5) 
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โดยท่ี Rc  =  อตัราการเกิดอุบติัเหตุวกิฤติในแต่ละส่วนบนถนน 
            (จ  านวนอุบติัเหตุต่อพาหนะ 1,000,000 คนั) 
  Ra = อตัราการเกิดอุบติัเหตุเฉล่ียของทุก ๆ ส่วน บนถนน 
  T   = ช่วงเวลาท่ีท าการศึกษา = 1 ปี 
  V   = ปริมาณการจราจรเฉล่ียต่อวนัตลอดปี (AADT) ระหวา่งช่วงเวลาท่ีศึกษา 1ปี 
  L   = ความยาวของช่วงท่ีศึกษา (กิโลเมตร) 
         K   = แฟคเตอร์อตัราทางสถิติ (ส าหรับระดบัความมัน่ใจ 95 เปอร์เซ็นต ์K มีค่า 
                       เท่ากบั 1.645) 
2.1.4 วธีิ Accident Severity 
  วธีิการวเิคราะห์เพื่อหาจุดอนัตรายโดยวิธี Accident Severity  เป็นการพิจารณาจุด

อนัตรายโดยใช้ความรุนแรงของอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนเป็นเกณฑ์ โดยค านึงถึงการเสียชีวิต บาดเจ็บ
สาหสั บาดเจ็บเล็กนอ้ย หรือไม่มีการบาดเจ็บและเสียชีวิตเลย แต่วิธีการน้ีมีขอ้เสียคือ ไม่ไดน้ าเอา
ปัจจยัท่ีเป็นโอกาสในการเกิดอุบติัเหตุ เช่น ปริมาณจราจร ความยาวของถนน มาร่วมพิจารณาดว้ย 
โดยดชันีความรุนแรงสามารถค านวณไดจ้ากสมการท่ี 2.6 ดงัน้ี 

 

     SI =     
      

               
                  (2.6) 

 
โดยท่ี SI           =     ดชันีความรุนแรง (Severity Index) 

F           =     จ  านวนอุบติัเหตุท่ีก่อใหเ้กิดการสูญเสียชีวติในช่วงเวลาท่ีพิจารณา 
PI           =     จ  านวนผูบ้าดเจบ็จากอุบติัเหตุในช่วงเวลาท่ีพิจารณา 
Total Accident =     จ  านวนอุบติัเหตุทั้งหมดท่ีเกิดข้ึน ณ ต าแหน่งท่ีพิจารณา 

 
จากการศึกษาขอ้มูลทั้งหมดท่ีกล่าวมาขา้งตน้นั้น สามารถสรุปไดว้่า การวิเคราะห์เพื่อหา

จุดอนัตรายบนถนนนั้นสามารถกระท าได ้4 วิธี คือ Accident Frequency, Accident Rate, Rate 
Quality Control, และ Accident Severity โดยการศึกษาน้ีจะเลือกใชว้ิธี Rate Quality Control ใน
การวิเคราะห์จุดอนัตรายบนช่วงถนน เน่ืองจากน าเอาปัจจยัท่ีเป็นโอกาสในการเกิดอุบติัเหตุ เช่น 
ปริมาณจราจร หรือความยาวของช่วงถนน มาร่วมพิจารณาดว้ย 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



8 
 

2.2 ระบบสารสนเทศภูมศิาสตร์ 
การวเิคราะห์ปัญหาอุบติัเหตุจราจรทางบก วศิวกรจราจรและขนส่ง หรือเจา้หนา้ท่ีวิเคราะห์ 

จ าเป็นท่ีจะตอ้งศึกษา วเิคราะห์ และประเมินสภาพความรุนแรงของอุบติัเหตุจราจรทางบกท่ีเกิดข้ึน
ในอดีต และปัจจุบนั ดงันั้นการพฒันาเคร่ืองมือท่ีช่วยในการตรวจสอบ และประเมินสภาพความ
รุนแรงของอุบติัเหตุจราจรบนทอ้งถนน ซ่ึงสามารถระบุต าแหน่งของอุบติัเหตุจราจรท่ีรุนแรง 
(Black Spots) และสามารถแสดงผลการวเิคราะห์เชิงสถิติและเชิงภูมิศาสตร์ไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 
จะเป็นประโยชน์อยา่งยิง่ในการวเิคราะห์หาสาเหตุ และแนวทางแกไ้ขปัญหาอนัตรายดงักล่าว  

ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information System , GIS) เป็นระบบ
สารสนเทศท่ีไดมี้การประยกุตใ์ชอ้ยา่งแพร่หลายในการพฒันาเพื่อจดัเก็บรวบรวม จดัการ วิเคราะห์
และแสดงผลของขอ้มูลเชิงภูมิศาสตร์ (Spatial Information) และขอ้มูลเชิงบรรยายอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง 
ได้อย่างมีประสิทธิภาพ ซ่ึงระบบโครงข่ายถนนในเขตเมือง กบัต าแหน่งของจุดท่ีเกิดปัญหา
อุบติัเหตุจราจรมีความสัมพนัธ์กนัในเชิงภูมิศาสตร์ จึงสามารถจดัการ วิเคราะห์ และแสดงผลของ
ขอ้มูลโดยใชร้ะบบอา้งอิงอนัเดียวกนัโดยใช ้GIS จึงเป็นระบบจดัการฐานขอ้มูล ซ่ึงเป็นประโยชน์
อย่างยิ่งในการวิเคราะห์ความรุนแรงของอุบติัเหตุจราจรทางบก การระบุต าแหน่งของจุดอนัตราย 
(Black Spots or Hazardous Locations) และหาสาเหตุของอุบติัเหตุจราจรท่ีเกิดข้ึน เพื่อสร้าง
แนวทางในการลดอุบติัเหตุจราจรทางบก 

2.2.1 องค์ประกอบของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (ศูนยเ์ทคโนโลยสีารสนเทศและ
การส่ือสาร, 2546) 

ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ มีองค์ประกอบท่ีส าคญัหลายอย่าง แต่ละอย่างล้วน
เป็นองค์ประกอบท่ีส าคญัทั้งส้ิน แต่ท่ีส าคญัประกอบด้วย 4 ส่วน คือ ข้อมูลและสารสนเทศ 
(Data/Information) เคร่ืองคอมพิวเตอร์และอุปกรณ์ต่างๆ (Hardware) โปรแกรม (software) และ
บุคลากร (User/People) ดงัรูปท่ี 1   

 
 

 
 
 

รูปท่ี 2.1 องคป์ระกอบของระบบ GIS 
ท่ีมา : ศูนยเ์ทคโนโลยสีารสนเทศและการส่ือสาร กระทรวงมหาดไทย 

DATA/INFORMATION 

USER/PEOPLE 

SOFTWARE 

HARDWARE 
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2.2.2 การท างานของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
การท างานของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ ประกอบดว้ย 4 ขั้นตอนหลกั คือ 

1. การวเิคราะห์ปัญหาหรือการก าหนดวตัถุประสงค ์ 
2. การจดัเตรียมฐานขอ้มูล  
3. การวเิคราะห์ขอ้มูล 
4. การแสดงผลขอ้มูล รายละเอียดดงัรูปท่ี 2.2   
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
 

     รูปท่ี 2.2 การท างานของระบบ GIS 
ท่ีมา : ศูนยเ์ทคโนโลยสีารสนเทศและการส่ือสาร กระทรวงมหาดไทย 

 
 

วตัถุประสงค ์
(Objective) 

การจดัเตรียมขอ้มูล 
(Data Preparation) 

ขอ้มูลอธิบาย 
(Attribute Data) 

ขอ้มูลเชิงพื้นท่ี 
(Spatial Data) 

การน าเขา้ขอ้มูล 
(Data Input) 

การปรับแกข้อ้มูล 
(Data Update) 

การวเิคราะห์ขอ้มูล 
(Data Analysis) 

การแสดงผล 
(Output) 
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1. การวเิคราะห์ปัญหาหรือการก าหนดวตัถุประสงค ์ 
การก าหนดวตัถุประสงค์ เป็นขั้นตอนแรกและส าคญัท่ีสุดในการด าเนินงานท่ีเก่ียวกับ

ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ทั้งน้ี ผูด้  าเนินงานตอ้งทราบวตัถุประสงคท่ี์ชดัเจนก่อนการด าเนินงาน
ในขั้นตอนต่างๆ และผลท่ีคาดวา่จะไดรั้บจากการด าเนินงาน 

  
2. การจดัเตรียมฐานขอ้มูล  
1) การน าเขา้ขอ้มูล (Data Input) สามารถแบ่งไดอ้อกเป็น 2 ประเภท คือ การน าเขา้ขอ้มูล

เชิงพื้นท่ี (spatial data) และขอ้มูลทัว่ไป การน าเขา้ขอ้มูลเชิงพื้นท่ีเป็นการแปลงขอ้มูลเชิงพื้นท่ี ให้
เป็นขอ้มูลเชิงตวัเลข (digital data) ซ่ึงสามารถน าเขา้ไดห้ลายวิธี เช่น digitizing table, คียบ์อร์ด 
สแกนเนอร์ แผน่ฟิล์ม และแปลงค่าพิกดัทางภูมิศาสตร์ท่ีจดัเก็บจากเคร่ือง GPS ทั้งน้ี โปรแกรมท่ี
ใชใ้นการน าเขา้มีหลายโปรแกรม เช่น ArcInfo, Arc View, เป็นตน้ ส่วนการน าเขา้ฐานขอ้มูลท่ีมี
ความสัมพนัธ์กบัขอ้มูลเชิงพื้นท่ี สามารถน าเขา้โดยโปรแกรม spreadsheet หรือโปรแกรม Excel,  

2) การจัดเก็บข้อมูลพื้นท่ีในระบบ GIS ข้อมูลพื้นท่ีท่ีแสดงทิศทาง (vector data) 
ประกอบดว้ยขอ้มูล 3 ประเภท คือ จุด ลายเส้น และพื้นท่ี รายละเอียดตามท่ีกล่าวมาแลว้ขา้งตน้ ซ่ึง
ขอ้มูลดงักล่าวจะถูกจดัเก็บโดยอา้งอิงจากค่าพิกดัทางภูมิศาสตร์ 

3) ความสัมพนัธ์ทางพื้นท่ี (Spatial Topology) ขอ้มูลพื้นท่ีแสดงทิศทาง โดยทัว่ไปจะมี
ระบบการจดัเก็บขอ้มูลเฉพาะของขอ้มูลแต่ละลกัษณะซ่ึงลกัษณะความสัมพนัธ์ของขอ้มูลพื้นท่ี
และระบบการจดัเก็บน้ีเรียกว่า ความสัมพนัธ์ทางพื้นท่ี (spatial topology) โดยการจดัเก็บขอ้มูล
ดงักล่าวใช้เน้ือท่ีน้อย วิเคราะห์ขอ้มูลไดร้วดเร็ว และหลงัจากไดส้ร้าง topology เรียบร้อยแล้ว 
ขอ้มูลต่างๆ สามารถน ามาวเิคราะห์เชิงพื้นท่ีได ้ทั้งน้ี หลกัเกณฑใ์นการจดัเก็บขอ้มูลมีดงัน้ี   

- จุด (point) แสดงดว้ยค่าพิกดั x,y  
- เส้น (arcs) แต่ละเส้นจะเช่ือมต่อกนัโดย nodes  
- พื้นท่ี (polygon) ประกอบดว้ยเส้นท่ีเช่ือมต่อกนัมายงัจุดเดิม 

4) การจดัเก็บและเรียกคน้ตารางฐานขอ้มูล (database) ฐานขอ้มูลท่ีใชอ้ธิบายขอ้มูลพื้นท่ี 
(attributes) จะถูกจดัเก็บในรูปแบบท่ีสัมพนัธ์กบัขอ้มูลเชิงพื้นท่ี เป็นขอ้มูลท่ีถูกตอ้ง และง่ายต่อการ
ปรับแกแ้ละเรียกใช้ ทั้งน้ี ขอ้มูลแต่ละเร่ืองควรแยกเก็บเป็นคนละแฟ้มขอ้มูล และแยกจากขอ้มูล
แผนท่ี แต่ตอ้งมีรายละเอียดในรายการใดรายการหน่ึง ท่ีมีค่าและคุณลกัษณะ (ตวัเลขหรือตวัอกัษร) 
ท่ีเหมือนกนั เพื่อใช้ในการเช่ือมต่อฐานขอ้มูลเขา้กบัขอ้มูลพื้นท่ี หรือเช่ือมตารางฐานขอ้มูลหน่ึง 
กบัอีกตารางฐานขอ้มูลหน่ึง 
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3. การวเิคราะห์ขอ้มูล 

ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) มีความสามารถในการน าขอ้มูลเชิงพื้นท่ีหลายๆ ชั้น
ขอ้มูล (layers) มาซ้อนทบักนั (overlay) เพื่อท าการวิเคราะห์ และก าหนดเง่ือนไขต่างๆ โดยใช้
คอมพิวเตอร์ตามวตัถุประสงค์ หรือตามแบบจ าลอง (model) ต่างๆ ซ่ึงอาจเป็นการเรียกคน้ขอ้มูล
อยา่งง่าย หรือซบัซอ้น เช่น โมเดลทางสถิติ หรือโมเดลทางคณิตศาสตร์ เป็นตน้ ทั้งน้ี เน่ืองจากชั้น
ข้อมูลต่างๆ ถูกจัดเก็บโดยอ้างอิงค่าพิกัดทางภูมิศาสตร์ และมีการจัดเก็บอย่างมีระบบ และ
ประมวลผลโดยใช้เคร่ืองคอมพิวเตอร์ ผลท่ีได้รับจากการวิเคราะห์ จะเป็นชั้นขอ้มูลอีกลกัษณะ
หน่ึง ท่ีแตกต่างไปจากชั้นขอ้มูลเดิม 

4. การแสดงผล 

ผลท่ีไดรั้บจากการวเิคราะห์ขอ้มูล สามารถน าเสนอหรือแสดงผลไดท้ั้งบนจอคอมพิวเตอร์ 
(monitor) ผลิตออกเป็นเอกสาร (แผนท่ีและตาราง) โดยใชเ้คร่ืองพิมพ ์หรือ plotter หรือสามารถ
แปลงขอ้มูลเหล่านั้นไปสู่ระบบการท างานในโปรแกรมอ่ืนๆ ในรูปแบบของแผนท่ี (map) แผนภูมิ 
(chart) หรือตาราง (table) 

2.3 ระบบบอกพกิดัด้วยดาวเทยีม 
2.3.1 ส่วนประกอบของระบบแสดงพกิดับนพืน้โลก 

ระบบ GPS ทั้งหมดประกอบดว้ย 3 ส่วนหลกั 
1. ส่วนดาวเทียมในอวกาศ ประกอบดว้ยดาวเทียม 21 ดวง และดาวเทียมส ารอง 3 

ดวง ทั้งหมดอยูใ่นวงโคจรรูปวงกลมท่ีระยะสูง 20,182 กม. โคจรรอบโลกภายในเวลา 12 ชม. 
คุณสมบติัพิเศษของวงโคจรชนิดน้ีคือ จะมีแนวดาวเทียมพาดผา่นบนพื้นดินซ ้ าแนวเดิมตลอดโดย
ไม่มีการเหล่ือมหรือเปล่ียนแนวโคจร แต่จะผา่นเร็วข้ึน 4 นาทีในแต่ละวนัดาวเทียมทั้งหมดจะถูก
จดัให้อยูใ่นวงโคจร 6 แนว โดยมีดาวเทียม 3 หรือ 4 ดวง ในแต่ละระนาบวงโคจรท ามุม 55 องศา
กบัแนวเส้นศูนยสู์ตร การกระจายดาวเทียมลกัษณะน้ี จะท าให้ทุกจุดบนพื้นโลกมองเห็นดาวเทียม
อยา่งนอ้ย 3 ดวงเสมอ 

2. ส่วนสถานีควบคุมภาคพื้นดิน ประกอบดว้ย 
2.1 ศูนยค์วบคุมหลกัอยูท่ี่ Colorado Springs.  
2.2 ศูนยค์วบคุมยอ่ย อยู่ท่ี Hawaii, Kwajalein, Diego Garcia, Ascension และ 

Colorado Springs. 
3. ส่วนเคร่ืองรับท่ีผูใ้ช้ คือเคร่ืองรับสัญญาณวิทยุจากดาวเทียมและท าการ

ถอดรหสั และ ประมวลผลเพื่อใหเ้หมาะสมกบัการใชง้านรูปแบบต่างๆ 
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2.3.2 การท างานของระบบแสดงพกิดับนพืน้โลก 
ดาวเทียม GPS ประกอบดว้ยดาวเทียม 24  ดวง โดยแบ่งเป็น  6  รอบวงโคจร การ

จรจะเอียงท ามุมเอียง 55 องศากบัเส้นศูนยสู์ตร (Equator) ในลกัษณะสานกนัคลา้ย ลูกตะกร้อ ดงั
รูปท่ี 2.3 แต่ละวงโคจรมีดาวเทียม  4  ดวง รัศมีวงโคจรจากพื้นโลก 20,200 กม. หรือ 12,600 ไมล ์
ดาวเทียมแต่ละดวงใช ้เวลาในการโคจรรอบโลก 12 ชัว่โมง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปท่ี 2.3 วงโคจรของดาวเทียม GPS 

ท่ีมา : Peter H. Dana, 1998 

GPS ท างานโดยการรับสัญญาณจากดาวเทียมแต่ละดวง โดยสัญญาณดาวเทียมน้ีประกอบ
ไปด้วยข้อมูลท่ีระบุต าแหน่งและเวลาขณะส่งสัญญาณ ตัวเคร่ืองรับสัญญาณ GPS จะต้อง
ประมวลผลความแตกต่างของเวลาในการรับสัญญาณเทียบกบัเวลาจริง ณ ปัจจุบนัเพื่อแปลงเป็น
ระยะทางระหวา่งเคร่ืองรับสัญญาณกบัดาวเทียมแต่ละดวง ซ่ึงระบุต าแหน่งมากบัสัญญาณดงักล่าว  

เพื่อให้เกิดความแม่นย  าในการคน้หาต าแหน่งด้วยดาวเทียม ตอ้งมีดาวเทียมอย่างน้อย 4 
ดวง ดงัรูปท่ี 2.4  เพื่อบอกต าแหน่งบนผิวโลก ซ่ึงระยะห่างจากดาวเทียมทั้ง 3 กบัเคร่ือง GPS จะ
สามารถระบุต าแหน่งบนผิวโลกได้หากพื้นโลกอยู่ในแนวระนาบแต่ในความเป็นจริงพื้นโลกมี
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ความโคง้เน่ืองจากสัณฐานของโลกมีลกัษณะกลมดงันั้นดาวเทียมดวงท่ี 4 จะท าให้สามารถค านวณ
เร่ืองความสูงเพื่อท าใหไ้ดต้  าแหน่งท่ีถูกตอ้งมากข้ึน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 2.4 ต าแหน่งของดาวเทียมเพื่อการหาพิกดับนพื้นโลก 
ท่ีมา : Peter H. Dana, 1998 

การประมวลผลสามารถดว้ยการวดัระยะห่างระหว่างดาวเทียมกบัเคร่ืองรับท าไดโ้ดยใช้
สูตรค านวณ  

 
ระยะทาง = ความเร็ว X ระยะเวลา               (2.7) 
 

วดัระยะเวลาท่ีคล่ืนวิทยุส่งจากดาวเทียมมายงัเคร่ืองรับ GPS คูณด้วยความเร็วของ
คล่ืนวิทยุจะเท่ากบัระยะทางท่ีเคร่ืองรับ อยู่ห่างจากดาวเทียม โดยเวลาท่ีวดัไดม้าจากนาฬิกาของ
ดาวเทียมท่ีมีความแม่นย  าสูงมีความละเอียดถึงนาโนวินาที และมีการสอบทวนเสมอๆกบัสถานี
ภาคพื้นดิน  

องคป์ระกอบสุดทา้ยก็คือต าแหน่งของดาวเทียมแต่ละดวงในขณะท่ีส่งสัญญาณมาวา่อยูท่ี่
ใด(Almanac) มายงัเคร่ืองรับ GPS โดยวงโคจรของดาวเทียมไดถู้กก าหนดไวล่้วงหนา้แลว้เม่ือถูก
ส่งข้ึนสู่อวกาศ สถานีควบคุมจะคอยตรวจสอบการโคจรของดาวเทียมอยูต่ลอดเวลาเพื่อตรวจสอบ
ความถูกตอ้ง 
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2.4 ระบบน าทางในรถยนต์ (Car Navigation System) 
 ในปัจจุบนัระบบน าทางในรถยนต์ (Car navigation system / Automobile navigation 
system) จะใชด้าวเทียมในการส่งค่าเพื่อค านวณต าแหน่งพิกดั ของรถยนต์ โดยใช้ตวัรับสัญญาณ
GPS บอกต าแหน่งท่ีอยู่บนพิกดัโลก ซ่ึงจะใชง้านร่วมกบัระบบแผนท่ี โดยการใชว้ิธีจบัคู่ต  าแหน่ง
ต่างๆท่ีอ่านไดจ้ากดาวเทียมกบัค่าพิกดัในระบบแผนท่ี  

การท างานของระบบ GPS แบบ Navigator นั้น จะใชซ้อฟแวร์ตวัขบัเคล่ือนพื้นฐาน ในตวั 
GPS ท างานร่วมกบัระบบแผนท่ี โดยซอฟแวร์ตวัหลกัท่ีใช้ในการประมวลผลนั้นมีด้วยกัน 
ดงัต่อไปน้ี 

- GPS receiver & positioning system: GPS เป็นตวัก าหนดพิกดัโลกโดยอาศยัดาวเทียม 
เพื่อบอกพิกดั ละติจูด ลองติจูด ของตวัน าทาง และน าค่าพิกดัมาแสดงในระบบน าร่อง 

Map drawer: Map drawer จะเป็นแผนท่ีท่ีปรากฏอยูใ่นระบบน าร่องซ่ึงจะไดม้าจากบริษทั
ท่ีผลิตอุปกรณ์ GPS รายละเอียดดงัรูป 2.5-2.6 

 

รูปท่ี 2.5 Map Drawer 

Address search: เป็นซอฟแวร์ท่ีใช้ในการคน้หาต าแหน่งท่ีอยูต่่างๆท่ีผูใ้ชส้นใจ รวมถึงใช้
หาจุด POI (Point of Interest) ตามขอ้มูลพื้นฐานท่ีบริษทัท าแผนท่ีไดท้  าไว ้โดยซอฟแวร์ส่วนท่ีท า
การคน้หาท่ีอยูแ่ละ POI จะท าการคน้หาจากระบบดาตา้เบสท่ีไดเ้ก็บขอ้มูลไวใ้นตวั GPS เพื่อใชใ้น
การประมวลผล 
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Route calculator: เป็นซอฟแวร์ท่ีใชค้  านวณระยะทางจากจุดเร่ิมตน้ไปยงัต าแหน่งท่ีผูใ้ช้
ก าหนด 

Voice guidance: คือ เสียงพดูท่ีคอยบอกทาง 

 

ท่ีมาภาพ : http://www.techincar.com/wp-content/uploads/2013/04/powermapX2a.jpg 

รูปท่ี 2.6 การแสดงผลของระบบ Car navigation 

On Board/Off Board Navigation : เป็นส่วนท่ีช่วยในการตรวจสอบและประสานงาน
ระบบ เช่นเม่ือเราขบัรถออกนอกเส้นทางระบบจ าท าการค านวณจากต าแหน่งปัจจุบนั ไปยงั
เป้าหมายโดยอตัโนมติั โดยท่ี GPS จะบอกต าแหน่งของพิกดัปัจจุบนั และเม่ือส่วน On Board 
พบว่าต าแหน่งปัจจุบนัไม่ตรงกบัเส้นทางท่ีค านวณไวแ้ต่แรก On Board อาจจะท าการทริก ส่วน
ของระบบเสียงท่ีเตือนบอก และหาเส้นทางใหม่ให้โดยอตัโนมติั การท างานของ Off Board อาจ
แตกต่างจาก On Board เล็กนอ้ย เพราะระบบ Off Board มกัไม่ใช่ระบบ Real Time แอปพลิเคชนั
เท่าท่ีปรากฏใหเ้ห็นคือ ระบบน าทางท่ีใชใ้น มือถือต่างๆผา่นเครือข่ายอินเตอร์เน็ท 

2.5 ทฤษฎแีละงานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 
ในปัจจุบนัไดมี้ผูน้ าเอาระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์มาประยุกต์ใช้ในงานต่างๆ มากมาย 

และในงานดา้นความปลอดภยัทางถนนก็เช่นกนั ไดมี้การประยุกต์ใชร้ะบบสารสนเทศภูมิศาสตร์
ในการแสดงต าแหน่งท่ีเกิดอุบติัเหตุรวมทั้งการวิเคราะห์เชิงสถิติ และแสดงผลบนแผนท่ี  ท าให้ได้
ขอ้มูลท่ีชดัเจน เขา้ใจง่าย มีงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งดงัต่อไปน้ี 

 

 

 

 

 

 

 

 

http://www.techincar.com/wp-content/uploads/2013/04/powermapX2a.jpg


16 
 

ศูนยว์ิจยัและพฒันาโครงสร้างมูลฐานอยา่งย ัง่ยืน ม.ขอนแก่น โดย ธีรชยั คมปรัชญา และ 
พนกฤษณ คลงับุญครอง (2552) ท าการศึกษาเร่ือง “การพฒันาเคร่ืองมือช่วยในการตดัสินใจเพื่อ
วิ เคราะห์จุดอันตรายในโครงข่ายถนนโดยใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์:  กรณีศึกษา
มหาวทิยาลยัขอนแก่น” โดยงานวิจยัน้ีไดท้  าการพฒันาแบบฟอร์มบนัทึกขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุ ณ 
จุดเกิดเหตุ ใหเ้หมาะสมกบัการใชง้านของมหาวทิยาลยัขอนแก่น ให้สามารถน าขอ้มูลไปใชใ้นการ
วิเคราะห์จุดอนัตรายทางด้านวิศวกรรม ได้อย่างมีประสิทธิภาพ และใช้โปรแกรม PHP และ 
MySQL ในการพฒันาระบบฐานขอ้มูล ซ่ึงสามารถบนัทึกและปรับปรุงแกไ้ข สืบคน้ขอ้มูล จดัการ
และแสดงผลผา่นทางเครือข่ายอินเตอร์เน็ต และไดพ้ฒันาเคร่ืองมือช่วยในการวิเคราะห์จุดอนัตราย
บนโครงข่ายถนนสายหลกัภายในมหาวิทยาลยั ขอนแก่นโดยใชโ้ปรแกรม ArcView GIS โดยการ
พฒันาให้สามารถเช่ือมโยงระหวา่งขอ้มูลอุบติัเหตุและขอ้มูลโครงข่ายถนนจากระบบฐานขอ้มูลท่ี
พฒันาข้ึนโดยเคร่ืองมือท่ีพฒันาข้ึนสามารถระบุจุดอนัตรายได้อย่างรวดเร็ว เป็นระบบ และมี
ประสิทธิภาพ โดยการใช้งานผู ้ใช้สามารถเลือกใช้ดัชนีในการระบุจุดอันตรายได้ 3 วิ ธี 
ประกอบดว้ย วิธีความถ่ีของการเกิดอุบติัเหตุ (Accident Frequency Method) วิธีอตัราการเกิด
อุบติัเหตุ (Accident Rate Method) และวิธีความรุนแรงของอุบติัเหตุ (Accident Severity Method) 
และสามารถวเิคราะห์ทางสถิติเบ้ืองตน้พร้อมทั้งจดัเรียงล าดบัตามความส าคญัของจุดอนัตราย 

ภูริต มีพร้อม (2550) ท าการศึกษาหาจุดเส่ียงและปัจจยัท่ีมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจรใน
เขตเทศบาลเมืองแสนสุข จงัหวดัชลบุรี โดยใช้ระบบภูมิสารสนเทศ การวิจยัน้ีได้ศึกษาจุดท่ีมี
อุบติัเหตุเกิดข้ึนทั้งหมด 36 จุด โดยใชข้อ้มูลบนัทึกประจ าวนัจากสถานีต ารวจภูธรเมืองแสนสุข ใน
การวิเคราะห์ขอ้มูลแบ่งเป็น 3 ส่วน คือ การวิเคราะห์จุดเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุ การวิเคราะห์
ปัจจยัท่ีท าให้เกิดอุบติัเหตุ และการวิเคราะห์ระดบัความรุนแรงของอุบติัเหตุ โดยใช ้เคร่ือง GPS 
ระบุต าแหน่งจุดเกิดเหตุ และใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์แสดงต าแหน่งของจุดเกิดเหตุ และ
วิเคราะห์หาจุดเส่ียงได้ ผลการวิจยั พบว่า บริเวณถนนสุขุมวิทหนองมน มีสถิติการเกิดอุบติัเหตุ
สูงสุดและเป็นจุดท่ีเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุ เน่ืองจากเป็นบริเวนถนนสายหลกัของเมือง มีรถจอด
พอยูริ่มถนนสองขา้งทางและมีรถเขา้ออกตลาดเป็นจ านวนมาก ส่วนบริเวณท่ีมีอุบติัเหตุนอ้ยท่ีสุด 
คือ 15.01-18.00 นาฬิกา เน่ืองจากเป็นช่วงเวลาเลิกเรียนเลิกงาน ท าใหมี้ปริมาณการจราจรหนาแน่น 
ส่วนวนัท่ีมีอุบติัเหตุเกิดมากท่ีสุด คือ วนัอาทิตย ์เน่ืองจากมีนกัท่องเท่ียวนิยมมาพกัผอ่นในวนัสุด
สัปดาห์เป็นจ านวนมาก ดา้นความรุนแรงของอุบติัเหตุ พบวา่ผูบ้าดเจ็บและเสียชีวิต ส่วนมากเป็น
เพศชาย และรถยนตเ์ป็นชนิดของพาหนะท่ีมีความเสียหายมากท่ีสุด ผลการวิเคราะห์สามารถสรุป
ไดว้า่ ลกัษณะทางกายภาพของถนนสายหลกัท่ีไม่มีเกาะกลางถนน มีการจอดรถทั้งสองดา้นของ
ถนนท าให้ถนนแคบลงและการมีไฟฟ้าสว่างไม่เพียงพอล้วนเป็นสาเหตุท่ีก่อให้เกิดอุบติัเหตุได ้
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ส่วนปัจจยัดา้นคน มีสาเหตุหลกัมาจากการด่ืมของมึนเมา และไม่ปฏิบติักฎจราจร โดยปัจจยัดา้น
คนเป็นปัจจยัท่ีท าใหเ้กิดอุบติัเหตุมากท่ีสุด  

ทวี อุทยัเศรธฐวฒัน์ (2550) ได้พฒันาเคร่ืองมือส าหรับวิเคราะห์หาจุดอนัตรายบนทาง
พิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นท่ี 1) ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั้นท่ี 2) และทางพิเศษ
ฉลองรัช (ทางด่วนสายรามอินทรา – อาจณรงค)์ โดยใชโ้ปรแกรม ArcView 3.2a พร้อมทั้งพฒันา
เคร่ืองมือให้มีความยืดหยุ่นมากยิ่งข้ึนโดยใช้ ArcView Avenue ซ่ึงเป็นการประยุกต์ใช้ระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร์ กบังานจดัการดา้นอุบติัเหตุมาวเิคราะห์หาอตัราการเกิดอุบติัเหตุ เช่น สภาวะ
อากาศในช่วงสภาพอากาศปกติ กบัฝนตก หรือช่วงเวลากลางวนั กลางคืน เป็นตน้ รวมถึงไดมี้การ
เปรียบเทียบหาอัตราการเกิดอุบัติเหตุของจุดท่ีเลือกตามลักษณะเรขาคณิตของเส้นทาง เพื่อ
คาดคะเนแนวโนม้ของอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึน จากการศึกษาพบว่า อตัราการเกิดอุบติัเหตุบนทางพิเศษ
ทุกระบบมีความสัมพนัธ์กนั คือ จะมีอตัราการเกิดอุบติัเหตุสูงในบริเวณทางร่วม ทางแยก ทางโคง้ 
หรือทางลาดชนั และจะมีแนวโนม้สูงในสภาวะท่ีมีทศันะวิสัยไม่ดี เช่น กรณีมีฝนตก หรือในช่วง
เวลากลางคืนน้ี นอกจากน้ี เคร่ืองมือท่ีพฒันาข้ึนท าให้การวิเคราะห์ง่าย รวดเร็ว และมีความ
น่าเช่ือถือยิง่ข้ึน 

วุฒิพงษ์ ธรรมศรี (2554) ไดน้ า เสนอการบ่งช้ีจุดอนัตรายบนถนนทางหลวงในประเทศ
ไทย ดว้ยวิธีอตัราการเกิดอุบติัเหตุวิกฤต ในการวิจยัน้ีไดน้ าเอาปริมาณจราจร ความยาวช่วงถนน 
และค่าทางสถิติท่ีมีนยัส าคญัมาประกอบในการพิจารณาท าให้ไดจุ้ดอนัตรายมีความน่าเช่ือถือมาก
ข้ึน ซ่ึงจากการวิจยัพบวา่ ลกัษณะทางกายภาพถนนท่ีมีลกัษณะแตกต่างกนั จะมีความเส่ียงต่อการ
เกิดอุบติัเหตุต่างกนัไปดว้ย ในงานวิจยัน้ีไดพ้ฒันาโปรแกรมท่ีใชง้านบนโปรแกรม ArcGIS 9.2 
เพื่อน ามาวิเคราะห์หาจุดเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุซ่ึงสามารถน ามาใช้งานไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพ 
และจากผลของการใช้โปรแกรมท่ีถูกพฒันาข้ึนน้ีหาจุดอนัตรายบนทางหลวงในประเทศไทย
สามารถสรุประดบัความเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจรสูงไปต ่าส าหรับถนนแต่ละประเภท ไดด้งัน้ี 
ถนน 6 ช่องจราจรไม่มีฉนวนกั้นกลาง, ถนน 4 ช่องจราจรไม่มีฉนวนกั้นกลาง, ถนน 2 ช่องจราจร, 
ถนนมากกวา่ 6 ช่องจราจรไม่มีฉนวนกั้นกลาง,ถนนมากกวา่ 6 ช่องจราจรมีฉนวนกั้นกลางแต่ไม่มี
ทางขนาน, ถนน 4 ช่องจราจรมีฉนวนกั้นกลางแต่ไม่มีทางขนาน,ถนน 6 ช่องจราจรมีฉนวนกั้น
กลางแต่ไม่มีทางขนาน, ถนนมากกว่า 6 ช่องจราจรมีฉนวนกั้นกลางและมีทางขนานและถนน 6 
ช่องจราจรมีฉนวนกั้นกลางและมีทางขนาน 
 กรมทางหลวง (2554) ได้จดัท าโครงการพฒันาระบบสารสนเทศ(GIS) และขอ้มูลเพื่อ
ตรวจสอบประเมินความปลอดภัยและเผยแพร่ข้อมูลทางหลวงบน Website เรียกว่าระบบ
สารสนเทศอุบติัเหตุบนทางหลวง (Highway Accident Information Management System: 
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HAIMS) ซ่ึงกรมทางหลวงได้ปรับปรุงระบบ HAIMS และวางระบบให้ครอบคลุมทั้งประเทศ 
พฒันาการประเมินความปลอดภยัทางกายภาพของถนน และพฒันาระบบสารสนเทศดา้นอ านวย
ความปลอดภยัของกรมทางหลวงใหท้นัสมยั 

ปริวรรต โชติแกว้ และคณะ (2554) ไดศึ้กษาพฒันาวิธีการระบุต าแหน่งอุบติัเหตุทางถนน 
โดยการศึกษาน้ีน าเสนอวิธีการระบุพิกดัต าแหน่งของอุบติัเหตุทางถนนท่ีไดมี้การบนัทึกขอ้มูลไว้
ในรูปแบบของช่ือถนนและขอ้มูลพิกดัจากอุปกรณ์ GPS โดยช่ือถนนและขอ้มูลประกอบจะถูก
จดัการโดยใช้ Text Object Model ของชุดค าสั่งใน Window API จากนั้นจึงส่งไปยงั Google 
Geocoding API เพื่อคน้หาต าแหน่งและแสดงบน Google Map ขอ้มูลพิกดัท่ีไดจ้าก Google API 
หรือเคร่ืองรับจีพีเอสจะถูกน ามาคน้หาเพื่อระบุต าแหน่งบนถนนในรัศมี 5 เมตรอีกคร้ัง โดยการหา
ระยะท่ีสั้ นท่ีสุดระหว่างจุดและเส้น กรณีท่ีต าแหน่งของอุบติัเหตุอาจอยู่บนถนนมากกว่า 1 เส้น 
ผูใ้ช้จะต้องท าการเลือกถนนโดยใช้โปรแกรมประยุกต์ท่ีสร้างข้ึน จากนั้นท าการเปล่ียนพิกัด
อุบติัเหตุทางถนนเป็นพิกดัใหม่ท่ีอยูบ่นถนนดงักล่าว 

เสาวนี ศรีสุวรรณ และคณะ (2555) น าเสนอการวิเคราะห์และระบุต าแหน่งจุดเส่ียง
อนัตรายจากการจราจรบนทางพิเศษโดยใชร้ะบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ดว้ยวิธีการประมาณความ
หนาแน่นเชิงพื้นท่ีแบบเคอร์เนล (Kernel Density Estimation: KDE) มาประยุกตใ์ชใ้นการวิเคราะห์
เชิงพื้นท่ีร่วมกบัขอ้มูลสถิติการเกิดอุบติัเหตุ จากฐานขอ้มูลในระบบงานเหตุการณ์บนทางพิเศษใน
ปี 2553 โดยมีวตัถุประสงคห์ลกัคือเพื่อแสดงใหเ้ห็นถึงต าแหน่งเส่ียงอนัตรายจากการจราจรบนทาง
พิเศษ และจดัท าฐานขอ้มูลระบบภูมิสารสนเทศ การวิเคราะห์ดงักล่าวจะออกมาในรูปแบบของ
แผนท่ี ผลการศึกษาพบว่าจุดเส่ียงอนัตรายจากการจราจรบนทางพิเศษมีทั้งส้ิน 14 จุดใหญ่ๆ เม่ือ
พิจารณาจุดท่ีเกิดอุบติัเหตุต่างๆจะพบว่า พื้นท่ีนั้นเป็นจุดเปล่ียนช่องทาง, จุดเปล่ียนความเร็ว
กะทนัหนั และบริเวณทางโคง้ ซ่ึงจุดเหล่าน้ีจะเป็นจุดท่ีผูข้บัข่ีปรับเปล่ียนความเร็วกะทนัหนัท าให้
โอกาสท่ีจะเกิดอุบติัเหตุสูง 

Souleyrette et al (1998) ไดพ้ฒันา GIS-based Accident Location and Analysis System 
(GIS-ALAS) ขั้น ซ่ึงระบบน้ีเป็นส่วนขยายเพิ่มเติมจาก Iowa’s DOS-based PC-ALAS โดย
การศึกษา น้ีจะใช้ขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุ 700,000 ขอ้มูลท่ีท าการรวบรวมตลอดระยะเวลา 10 ปี 
ประมวลผลดว้ยโปรแกรม ArcGIS ท่ีพฒันาโดยบริษทั ESRI โดยโปรแกรมจะแสดงผลการ
วิเคราะห์จุดอนัตรายในเชิงพื้นท่ีได ้โดยระบบ (GIS-ALAS) ยงัสามารถน าไปประยุกต์ใช้กบังาน
การแพทย์ เช่น การศึกษาการกระจายตวัของต าแหน่งท่ีเกิดอุบติัเหตุเพื่อพฒันาการให้บริการ
การแพทยฉุ์กเฉิน 
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Liang et al (2005) ท าการศึกษาการประยุกตใ์ชร้ะบบสารสนเทศภูมิศาสตร์(GIS) ส าหรับ
การวิเคราะห์ขอ้มูลอุบติัเหตุ ท าการศึกษาพื้นท่ีภายใน University Putra Malaysia (UPM) ท าการ
เขียนโปรแกรมดว้ย Microsoft Visual Basic 6.0 บนระบบปฎิบติัการ Windows XP โดยฐานขอ้มูล
ท่ีใช้จะอยู่ในรูปแบบของตวัอกัษรซ่ึงมาจากรายงานอุบติัเหตุของหน่วยงานความปลอดภยัของ
มหาวิทยาลยั โดยสถานท่ีท่ีเคยเกิดอุบติัเหตุจะถูกบนัทึกไวใ้นแผนท่ี และความถ่ีของอุบติัเหตุจะ
เป็นตวับอกระดบัความอนัตราย โดยการแสดงผลของระบบจะแบ่งเป็น 2 เมนูหลกัและ 2 เมนูยอ่ย 
ไดแ้ก่ Node Analysis, Distribution Plot, Accident Ranking and Search Engine ในรายการ
วิเคราะห์ Node จะเป็นการวิเคราะห์รูปแบบและลักษณะอุบัติเหตุของจุดนั้ นๆ ส่วนการ 
Distribution Plot ก็จะใชว้ิธีเหมือน แต่เป็นการแสดงจุดอุบติัเหตุทั้งพื้นท่ีศึกษา ส่วนฟังก์ชัน่ยอ่ย 
Search Engine จะเป็นเบราว์เซอร์ส าหรับค้นหาสถานท่ีเกิดอุบติัเหตุโดยเฉพาะ และฟังก์ชั่น 
Accident Ranking จะบอกสถานท่ีท่ีมีความอนัตรายสิบล าดบัแรกภายใน University Putra 
Malaysia 
 จะเห็นไดว้า่การประยกุตใ์ชร้ะบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ในงานดา้นความปลอดภยัทาง 
ถนนมีอยูม่ากมาย ซ่ึงลว้นแต่ตอ้งการแกไ้ขปัญหาอุบติัเหตุบนทอ้งถนนใหมี้ประสิทธิภาพมากข้ึน 
ส าหรับในประเทศไทยยงัไม่ไดมี้การพฒันา การประยกุตใ์ชร้ะบบสารสนเทศในการแจง้เตือนจุด
อนัตรายบนทางหลวง ดงันั้นในการท าวทิยานิพนธ์น้ีจึงเป็นการเสนอแนะแนวทาง และรูปแบบของ
การประยกุตใ์ชร้ะบบ GPS ในการแจง้เตือนจุดอนัตรายบนทางหลวง เพื่อเป็นเคร่ืองมือท่ีใหผู้ใ้ช้
รถยนตส์ามารถน าไปใชง้านไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ และเป็นตน้แบบของการพฒันาเคร่ืองมือเพื่อ
การวเิคราะห์อุบติัเหตุใหก้บัผูท่ี้สนใจและตอ้งการน าไปพฒันาต่อในอนาคตได ้
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บทที ่3 

วธีิการด าเนินการวจิยั 

 การวิจยัคร้ังน้ีเป็นการวิจัยเชิงประยุกต์โดยใช้ภูมิศาสตร์สารสนเทศ และสถิติการเกิด
อุบติัเหตุบนทางหลวง เพื่อวิเคราะห์หาจุดท่ีเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจรทางบก จากนั้นน าผลท่ี
ไดใ้ชง้านรวมเขา้กบัระบบ Car Navigation  เพื่อแสดง ต าแหน่ง ส าหรับการแจง้เตือนผูข้บัข่ีเม่ือ
เดินทางใกลถึ้งจุดเส่ียงอุบติัเหตุ เพื่ออ านวยความสะดวกในการใชง้านขอ้มูล และลดอุบติัเหตุจราจร
ท่ีเกิดข้ึน ผูว้จิยัไดก้  าหนดขั้นตอนในการวจิยัดงัน้ี 

3.1 ขั้นตอนการด าเนินการศึกษา 

 1. เก็บรวบรวมขอ้มูลปริมาณจราจรบนโครงข่ายถนนทางหลวงทั้งประเทศ โดยการศึกษาน้ี 
ใชข้อ้มูลปริมาณจราจรจาก กรมทางหลวงท่ีรวบรวมขอ้มูลไวใ้นแต่ละปี 

 2. ในการรวบรวมขอ้มูล ผูว้จิยัท าการเก็บขอ้มูลจ านวนผูบ้าดเจบ็ จ  านวนผูเ้สียชีวิต ประเภท
ยานพาหนะท่ีเกิดอุบติัเหตุ ลักษณะทางกายภาพของถนน ต าแหน่งของจุดท่ีเกิดอุบติัเหตุ และ
ลกัษณะการเกิดอุบติัเหตุ โดยรวบรวมขอ้มูลยอ้นหลงั 3 ปี คือ ตั้งแต่ปี พ.ศ.2551 ถึงปี พ.ศ. 2554 
เพื่อใชใ้นการวเิคราะห์หาจุดอนัตราย 

 3. ออกแบบโครงสร้าง ฐานขอ้มูลส าหรับจดัเก็บขอ้มูลทั้งหมด และ เพื่อใชใ้นการค านวณ 
โดยใชโ้ปรแกรม Microsoft SQL Server 2008  ท าการสร้างโครงสร้างฐานขอ้มูลในรูปแบบตาราง
น าเขา้ขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุจราจรบนโครงข่ายถนนทางหลวงและขอ้มูลปริมาณการจราจรบน
ถนนทัว่ประเทศ เขา้ฐานขอ้มูลส าหรับใชใ้นการประมวลผล 

4. เตรียมข้อมูลทางด้านภูมิศาสตร์เพื่อใช้ในการวิเคราะห์ โดยน าข้อมูลเส้นทางหลวง

ทั้งหมดมาท าการประมวลผลเพื่อให้ได้ต  าแหน่งของหลกักิโลเมตรโดยใช้โปรแกรม ArcGIS ซ่ึง

ต าแหน่งหลกักิโลเมตรเป็นต าแหน่งอา้งอิงส าหรับจดัเก็บต าแหน่งของการเกิดอุบติัเหตุ ท่ีจะใชใ้น

การประมวลผล เป็นตวัแปรหน่ึงท่ีใช้ในการก าหนดช่วงของการค านวณความเส่ียง และ เพื่อ

เช่ือมโยงขอ้มูลสถานท่ีเกิดเหตุเขา้กบัต าแหน่งบนแผนท่ีได ้
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5. จดัเก็บขอ้มูลทางหลกักิโลเมตรเขา้ฐานขอ้มูลเพื่อสามารถใชป้ระกอบในการค านวณหา
จุดเส่ียง 

6. สร้างโปรแกรมส าหรับ วเิคราะห์หาจุดเส่ียงอุบติัเหตุดว้ยโปรแกรม Microsoft Visual 
Studio 2013 ดว้ย ภาษา C#  

7. น าขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุจราจรบนโครงข่ายถนนทางหลวง ขอ้มูลปริมาณการจราจร 
และ ขอ้มูลต าแหน่งหลกักิโลเมตรท่ีไดเ้ตรียมไว ้ มาประมวลผลดว้ยโปรแกรมประมวลผลหาจุด
เส่ียงอุบติัเหตุ ในวธีิท่ีเลือก จากนั้นขอ้มูลท่ีไดจ้ากการประมวลผลเขา้ไปจดัเก็บไวใ้น ฐานขอ้มูล 

8. ใชโ้ปรแกรม ArcGIS เพื่อการแสดงผลขอ้มูลท่ีไดจ้ากการประมวล โดยแสดงขอ้มูล
ออกมาเป็นช่วงถนน และ แสดงขนาดตามความรุนแรงของต าแหน่งท่ีเกิดเหตุวา่มีความเส่ียงมาก
นอ้ยเพียงใด 

9. Export ขอ้มูลท่ีไดใ้หอ้ยูใ่นรูปแบบ CSV File และจดัรูปแบบเพื่อน าผลท่ีไดส่้งไปยงั
โปรแกรม POI Loader โดยโปรแกรม POI Loader ใชใ้นการจดัเตรียมภาพ และ เสียงท่ีเตือนท่ีจะ
แสดงเม่ือเขา้สู่ต าแหน่งอนัตราย 

10. ใชโ้ปรแกรม น าเขา้ขอ้มูล เพื่อส่งขอ้มูลท่ีตอ้งการให้อุปกรณ์ Car Navigation สามารถ
แสดงขอ้มูลในขณะขบัข่ี เพื่อความสะดวกในการใชง้านขอ้มูล 
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ขั้นตอนในการศึกษาคร้ังน้ี แสดงดงัผงัการด าเนินงาน ดงัรูปท่ี 3.1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 3.1 ขั้นตอนการด าเนินการศึกษา 

ทบทวนงานวจิยัและทฤษฎทีีเ่กีย่วข้อง 

วางแผนรวบรวมขอ้มูล 

ขอ้มูลเพื่อน าเขา้ ArcGIS 

Spatial Data Attribute Data 

โครงข่ายถนนทางหลวง 

ขอบเขตการปกครอง จ านวนช่องจราจร/
ความกวา้งผิวจราจร 

ขอ้มูลจุดท่ีเกิดอุบติัเหต ุ

ขอ้มูลเพื่อน าเขา้ Microsoft SQL Server 2008 R2 

จ านวนผูบ้าดเจ็บ 

จ านวนอุบติัเหตุใน
ช่วงเวลาท่ีศึกษา 

ปริมาณจราจร 

จ านวนผูเ้สียชีวติ 

ความยาวช่วงถนน 

Microsoft Visual Studio วเิคราะห์หาจุดท่ีเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหต ุ

น าเขา้ขอ้มูลสู่ Car Navigation แจง้เตือนจุดท่ีเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหต ุ

ทดลองใชง้าน สรุปและอภิปรายผล 

ArcGIS เพื่อแสดงขอ้มูลจุดเส่ียงบน GIS Map 
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3.2 เคร่ืองมอืทีใ่ช้ในงานวจิัย 

 1) โปรแกรมทางดา้น GIS ใชโ้ปรแกรม ArcGIS 
 2) โปรแกรมทางดา้น Database ใชโ้ปรแกรม Microsoft SQL Server 2008 R2 
 3) Tool ส าหรับสร้างโปรแกรมวเิคราะห์หาจุดอนัตราย ใชโ้ปรแกรม Microsoft 
Visual Studio 2013 ดว้ย ภาษา C#  
 4) อุปกรณ์ส าหรับแสดงผล และ แจง้เตือนต่อผูข้บัข่ี ใช ้โปรแกรม Navigator ของ 
บริษทั Garmin  

  5)  เคร่ืองคอมพิวเตอร์ 

 ในการวเิคราะห์หาจุดอนัตรายบนถนนทางหลวง จ าเป็นท่ีตอ้งใชโ้ปรแกรมทางสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์เพื่อการสร้างระบบวิเคราะห์ งานวิจยัน้ีใช้โปรแกรม ArcGIS น าเขา้ฐานขอ้มูลของทาง
กายภาพของโครงข่ายถนน ในรูปแบบของ Shapefile (.shp) รวมถึงใชใ้นการแบ่งช่วงถนนดว้ย  

ในส่วนเคร่ืองมือท่ีใชจ้ดัท าโปรแกรม วิเคราะห์หาจุดอนัตรายบนทางหลวง ใชโ้ปรแกรม 
Microsoft Visual Studio 2013 ดว้ย ภาษา C# เป็นโปรแกรมท่ีจะน ามาใชส้ร้างเคร่ืองมือในการ
วิเคราะห์หาจุดอนัตรายบนทางหลวง ร่วมกบัฐานขอ้มูลทางสถิติการเกิดอุบติัเหตุของโปรแกรม 
Microsoft SQL Server 2008 เป็นฐานขอ้มูลท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ขอ้มูลท่ีสามารถใชข้อ้มูลร่วมกนั 
กบั โปรแกรม Arc GIS ได ้
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3.3 การค านวณหาจุดอนัตราย 

3.3.1 การสร้างฐานข้อมูล และ น าเข้าข้อมูลส าหรับการค านวณ 

  เน่ืองจากขอ้มูลท่ีไดรั้บอยูใ่นรูปแบบ Database Access(.mdb) และ MS Excel(.xls) 
ซ่ึงมีโครงสร้างท่ียงัไม่พร้อมท่ีจะน ามาใชป้ระกอบการค านวณ   และ มีรูปแบบโครงสร้างท่ีต่างกนั
ไปในแต่ละปี งานวจิยัน้ีจึงตอ้งท าการสร้างระบบฐานขอ้มูลข้ึน โดยค านึงถึงตวัแปรท่ีตอ้งใชใ้นการ
ค านวณ จากฐานขอ้มูลท่ีเลือก ดงันั้นจึงออกแบบโครงสร้างในการจดัเก็บขอ้มูลทั้ง  3 ส่วนดงัน้ี 

  ขั้นตอนท่ี 1  สร้างฐานขอ้มูลส าหรับเก็บขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุ โดยมีโครงสร้าง
ในการจดัเก็บขอ้มูลความสัมพนัธ์ของขอ้มูล ดว้ยโปรแกรม Microsoft SQL Server 2008 R2  
รายละเอียดแสดงดงัรูปท่ี  3.2 

 

รูปท่ี 3.2 การสร้างฐานขอ้มูลส าหรับเก็บขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุ 
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  ขั้นตอนท่ี 2 เตรียมขอ้มูล ปริมาณการจราจรทั้งประเทศในแต่ละปี โดยจดัให้อยูใ่น
รูปแบบเดียวกนัและ มีค าอธิบายขอ้มูล ดงัตารางท่ี 3.1 และจดัเก็บในรูป Excel File ท่ีมีโครงสร้าง
เดียวกนั  ดงัรูปท่ี 3.3 

ตารางท่ี 3.1 ค  าอธิบายขอ้มูลท่ีใชใ้นการวเิคราะห์ 

no Name_Code ชนิดขอ้มูล รายละเอียด 

1 ID int Auto Number 
2 ROUTE float Route Number 
3 KM float หลกักิโลเมตร 
4 m float จ านวนเมตร 
5 Date datetime วนัท่ีเกิดเหต ุ
6 TIME nvarchar(255) เวลาท่ีเกิดเหต ุ

7 VEH1 float  คนเดินเทา้ 
8 VEH2 float  รถจกัรยานยนต ์
9 VEH3 float  รถสามลอ้ 

10 VEH4 float  รถจกัรยานยนต ์
11 VEH5 float รถสามลอ้เคร่ือง 
12 VEH6 float รถยนตน์ัง่ 

13 VEH7 float  รถโดยสารขนาดเลก็ 
14 VEH8 float  รถบรรทุกขนาดเลก็ 
15 VEH9 float  รถโดยสารขนาดใหญ่ 
16 VEH10 float  รถบรรทุก 6 ลอ้  
17 VEH11 float  รถบรรทุก 10 ลอ้ หรือมากกวา่ 
18 VEH12 float  รถอีแต๋น 

19 VEH13 float  อ่ืน ๆ ระบุ ……… 
20 VEH14 float  รถพว่ง 
21 FATA1 float  ตาย(ชาย) 
22 FATA2 float  ตาย(หญิง) 
23 INJ1 float  บาดเจบ็สาหสั(ชาย) 
24 INJ2 float  บาดเจบ็สาหสั(หญิง) 

25 INJ3 float  บาดเจบ็เลก็นอ้ย (ชาย) 
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ตารางท่ี 3.1 ค  าอธิบายขอ้มูลท่ีใชใ้นการวเิคราะห์ (ต่อ) 

no Name_Code ชนิดขอ้มูล รายละเอียด 
26 INJ4 float  บาดเจบ็เลก็นอ้ย(หญิง) 
27 DAMAGE1 float  ค่าเสียหายของทางราชการ (พนับาท) 

28 DAMAGE2 float  ค่าเสียหายของเอกชน (พนับาท) 
29 CHANGWAT nvarchar(255) จงัหวดั 
30 NAMET nvarchar(255) ช่ือสถานท่ีเกิดเหต ุ
31 Acc_Year int ปีท่ีเกิดเหต ุ

  ขั้นตอนท่ี 3 เตรียมขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุทั้งประเทศในแต่ละปี โดยจดัรูปแบบให้
เป็นแบบเดียวกนั ในรูป Excel File ท่ีมีคอลมัน์ตรงกนั โดยขอ้มูลทุติยภูมิท่ีไดจ้ากหน่วยงานท่ี
จดัเก็บขอ้มูลแสดงดงัรูปท่ี 3.3 และขอ้มูลท่ีจดัโครงสร้างแลว้แสดงดงัตารางท่ี 3.4 

 

รูปท่ี 3.3 ตวัอยา่งขอ้มูลทุติยภูมิจากหน่วยงานท่ีจดัเก็บขอ้มูล 

 

รูปท่ี 3.4 ตวัอยา่งขอ้มูลอุบติัเหตุท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ 

CODEROUTECONTROLKM DATE1DATE2 DATE3DAYDAY1TIME LOCATIONVEH1VEH2VEH3VEH4VEH5VEH6VEH7VEH8VEH9VEH10VEH11VEH12VEH13VEH14VEH15VEH16CAUSEWEATHERFATA1FATA2FATA3FATA4INJ1INJ2INJ3INJ4DAMAGE1DAMAGE2DIAGRAMTYPE NAMET

416 1 201 46550 3 1 53 1 1 500 801 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 100 122 0 0 0 0 0 0 1 2 0 1 83 B สนามกฬีาธปูเตมยี์ - ประตนู ้าพระอนิทร์

413 1 202 60951 29 1 53 6 2 1100 G00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 100 115 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 55 C ประตนู ้าพระอนิทร์ - วงันอ้ย

413 1 301 67450 8 1 53 6 2 430 701 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 100 525 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 72 C วงันอ้ย - หนองแค

413 1 301 68260 22 1 53 6 2 1750 800 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 100 112 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 55 C วงันอ้ย - หนองแค

413 1 301 71140 3 1 53 1 1 800 A01 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 100 115 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 56 C วงันอ้ย - หนองแค

413 1 301 77200 15 1 53 6 2 2230 800 0 0 0 0 0 0 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 100 525 0 0 0 0 0 0 0 6 1 0 51 8 วงันอ้ย - หนองแค

432 1 302 85000 24 1 53 1 1 1200 700 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 100 112 0 0 0 0 0 0 0 0 5 15 56 C หนองแค - สระบรุี

432 1 302 86900 27 1 53 4 2 1230 801 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 100 112 0 0 0 0 0 0 0 0 16 20 56 C หนองแค - สระบรุี

432 1 302 89900 8 1 53 6 2 1900 701 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 100 542 0 0 0 0 0 0 0 0 18 60 56 C หนองแค - สระบรุี

432 1 302 91708 30 1 53 7 1 1530 801 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 100 112 0 0 0 0 0 0 0 0 18 20 56 C หนองแค - สระบรุี

432 1 302 93416 16 1 53 7 1 2330 H00 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 100 542 0 0 0 0 0 0 0 0 17 100 55 C หนองแค - สระบรุี

432 1 400 123100 4 1 53 2 2 250 300 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 F00 122 0 0 0 0 0 0 1 0 96 0 55 C สระบรุ ี- แยกสวนพฤกษศาสตร์พแุค

432 1 400 123100 31 1 53 1 1 535 300 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 F00 525 0 0 0 0 0 0 0 0 11 0 56 C สระบรุ ี- แยกสวนพฤกษศาสตร์พแุค

432 1 501 124440 24 1 53 1 1 1820 800 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 100 421 0 0 0 0 1 0 0 0 10 60 56 C แยกสวนพฤกษศาสตร์พแุค - แยกโรงเรียนสธุวีทิยาคม

431 1 502 152600 1 1 53 6 1 230 800 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 100 122 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 51 C แยกโรงเรียนสธุวีทิยาคม - วงเวยีนเทพสตรีลพบรุี

431 1 502 153052 2 1 53 7 1 1940 G00 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 100 112 0 0 0 0 0 0 0 0 0 20 51 8 แยกโรงเรียนสธุวีทิยาคม - วงเวยีนเทพสตรีลพบรุี

446 1 902 290409 26 1 53 3 2 1240 800 0 0 0 0 0 1 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 100 122 0 0 0 0 2 0 0 0 0 120 51 8 สีแ่ยกเขา้ชยันาท - บา้นกลว้ย

437 1 1002 308900 4 1 53 2 2 1920 A00 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 100 122 0 0 1 0 0 0 0 0 0 500 51 8 หางน ้า(ม่วงหัก) - สีแ่ยกเดชาตวิงศ์

437 1 1002 316100 22 1 53 6 2 1615 800 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 100 112 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 63 8 หางน ้า(ม่วงหัก) - สีแ่ยกเดชาตวิงศ์

437 1 1002 317400 2 1 53 7 1 1315 800 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 100 112 0 0 0 0 0 0 1 0 0 25 64 3 หางน ้า(ม่วงหัก) - สีแ่ยกเดชาตวิงศ์

437 1 1002 340470 6 1 53 4 2 1755 300 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 100 545 0 0 0 0 0 0 0 0 0 50 37 8 หางน ้า(ม่วงหัก) - สีแ่ยกเดชาตวิงศ์

437 1 1002 340470 9 1 53 7 1 1531 300 0 0 0 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 100 112 0 0 0 0 0 0 0 0 0 30 37 3 หางน ้า(ม่วงหัก) - สีแ่ยกเดชาตวิงศ์

437 1 1002 340470 18 1 53 2 2 1547 300 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 100 112 0 0 0 0 0 0 0 0 0 10 37 E หางน ้า(ม่วงหัก) - สีแ่ยกเดชาตวิงศ์

437 1 1002 340470 27 1 53 4 2 247 300 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 100 122 0 0 0 0 0 0 0 0 0 40 37 8 หางน ้า(ม่วงหัก) - สีแ่ยกเดชาตวิงศ์

437 1 1100 340776 29 1 53 6 2 1408 800 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 100 112 0 0 0 0 0 0 0 0 0 30 51 3 สีแ่ยกเดชาตวิงศ ์- หนองเบน

437 1 1100 343940 28 1 53 5 2 2300 800 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 100 222 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 63 3 สีแ่ยกเดชาตวิงศ ์- หนองเบน

437 1 1100 344120 24 1 53 1 1 740 800 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 100 112 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 64 3 สีแ่ยกเดชาตวิงศ ์- หนองเบน

437 1 1100 351776 29 1 53 6 2 1420 800 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 100 112 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 51 8 สีแ่ยกเดชาตวิงศ ์- หนองเบน

437 1 1200 379800 11 1 53 2 2 1715 800 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 100 112 0 0 0 0 0 0 0 0 12 0 56 C หนองเบน - โนนปอแดง
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  ขั้นตอนท่ี 4  น าขอ้มูลท่ีก าหนดโครงสร้างแลว้เขา้สู่ระบบ โดยน าขอ้มูลสถิติการ
เกิดอุบติัเหตุ และขอ้มูลปริมาณการจราจรเฉล่ียต่อวนัตลอดปี (AADT) เขา้ระบบ โดยน าเขา้ขอ้มูล
ทั้ง 2 ประเภท แยกคร้ังกนั น าเขา้ขอ้มูลโดยใช้ Function Imports data ผ่านโปรแกรม MS SQL 
SERVER 2008 ดงัรูปท่ี 3.5 – 3.9 

 

รูปท่ี 3.5  การน าขอ้มูลเขา้ระบบ 
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รูปท่ี 3.6 การเลือกขอ้มูลใน Sheet ท่ีตอ้งการน าเขา้ 

 

รูปท่ี 3.7 การตรวจสอบขอ้มูลน าเขา้ 
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รูปท่ี 3.8 การน าเขา้ขอ้มูลเสร็จสมบูรณ์ 

 

รูปท่ี 3.9 ขอ้มูลปรากฏหลงัจากการน าเขา้ขอ้มูล 
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3.3.2  การเตรียมข้อมูลช่วงถนน และ น าเข้าข้อมูล 

  ใชโ้ปรแกรม ArcGIS น าเขา้ขอ้มูลหมายเลขทางหลวง และปริมาณจราจร ของทาง
หลวงแผนดินท่ีเพื่อใชใ้นการประมวลผล จากนั้น  ท าการประมวลขอ้มูลเส้นทางหลวงในแต่ละเส้น
ให้ออกมาเป็นต าแหน่งหลกักิโลเมตร โดยให้แบ่งออกเป็นช่วงๆช่วงละ 1 กิโลเมตรในทุกเส้นทาง 
ขอ้มูลท่ีไดจ้ะอยูใ่นรูปแบบท่ีเป็นจุดต าแหน่ง โดยมีขั้นตอนการท างาน ดงัน้ี 

  ขั้นตอนท่ี 1  น าขอ้มูลเส้นถนนทั้งหมดมาท าการเลือก เฉพาะเส้นถนนท่ีตอ้งการ
ศึกษา (เส้นทางหลวง)  แลว้ท าการ Export ขอ้มูลออกมาเป็นอีกชุดขอ้มูล โดย คลิก ขวาท่ีขอ้มูลท่ี
ตอ้งการเลือกเส้นถนนท่ีตอ้งการศึกษา เลือก Data-> Export Data.. ดงัรูปท่ี 3.10  – 3.11 เม่ือ
โปรแกรมท างานเสร็จจะไดข้อ้มูลเส้นถนนทางหลวงส าหรับน ามาใชใ้นขั้นต่อไป ดงัรูปท่ี 3.12 

 

รูปท่ี 3.10 การเลือกเส้นถนนท่ีตอ้งการศึกษาจาก shape file  
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รูปท่ี 3.11 เส้นถนนท่ีปรากฏในการเลือก (เส้นสีฟ้า) 

 

รูปท่ี 3.12 ถนนทางหลวงท่ีปรากฏเพื่อการวเิคราะห์ 

  ขั้นตอนท่ี 2 ท าการรวมเส้นถนนท่ีอยูใ่นเส้นทางเดียวกนัเขา้ดว้ยกนัเน่ืองจากใน
ถนนแต่ละเส้นทางประกอบดว้ยเส้นถนนยอ่ยท่ีเช่ือมกนัเป็นช่วง ประกอบกนัเป็นถนนหน่ึงเส้นทาง 
โดยใช ้ค าสั่ง Dissolve ใน Data Management เพื่อท าการรวมขอ้มูลท่ีมีเลขท่ีถนนเดียวกนัให้เป็น
เส้นเดียวกนั ดงัรูปท่ี 3.13 - 3.14 
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รูปท่ี 3.13 การรวมเส้น(line) ถนนใหเ้ป็นเส้นเดียวกนั 

 

รูปท่ี 3.14 เส้น(line) ถนนท่ีรวมเป็นเส้นเดียวในแต่ละเส้นทาง 
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  ขั้นตอนท่ี 3 น าขอ้มูลท่ีท าการรวมแลว้มาท าการแบ่งออกเป็น ช่วงๆ ช่วง ละ 1 
กิโลเมตร โดยท าการสร้าง Point เพื่อให้สามารถน ามารวมกบัขอ้มูลท่ีไดจ้ากการค านวณ เน่ืองจาก
จะไดต้ าแหน่งของหลกักิโลเมตร ท่ีเป็นขอ้มูลอา้งอิงในการระบุต าแหน่งท่ีเกิดอุบติัเหตุ ดงัรูปท่ี 
3.15 

 

รูปท่ี 3.15 เส้นถนนท่ีถูกแบ่งเป็นช่วงดว้ยโปรแกรม ArcGIS 
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3.3.3 การสร้างโปรแกรมส าหรับประมวลผลข้อมูล 

  ขั้นตอนท่ี 1 สร้างโปรแกรม User interface ส่วนสั่งงาน (Input) ดว้ยโปรแกรม 

Microsoft Visual Studio  โดยก าหนดให้ผูใ้ชง้านสามารถเลือกใชง้านจากฐานขอ้มูล ปีท่ีตอ้งการ
ศึกษา วธีิท่ีใชศึ้กษา และจ านวนเหตุการณ์ขั้นต ่าในการเกิดอุบติัเหตุ รายละเอียดดงัรูปท่ี 3.16 

 

รูปท่ี 3.16 โปรแกรม User interface 

  ขั้นตอนท่ี 2 การหาจุดเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุในการศึกษาน้ีค านวณโดยใช้
โปรแกรม Microsoft visual studio โดยมีรายละเอียดการเขียนโปรแกรม (Source Code) แสดงใน
ภาคผนวก ก โดยมีล าดบัขั้นวธีิการค านวณดงัน้ี 

1) หาค่าความถ่ีของการเกิดอุบติัเหตุเฉล่ียของถนน “t” เม่ือ t คือ ขอ้มูลชุดท่ี 1, 2, 
3, 4, 5, 6, 7, 8 และขอ้มูลชุดท่ี 9 และแบ่งถนนแต่ละชุดขอ้มูลเพื่อพิจารณาช่วงละ 1 กิโลเมตรและ
ด าเนินการค านวณ ไดจ้ากสมการท่ี 3.1  
 

                                   F = 
 

     
                               (3.1) 

เม่ือ  F = ความถ่ีของการเกิดอุบติัเหตุ 
A = จ านวนอุบติัเหตุในช่วงเวลาท่ีวเิคราะห์ 
T = ช่วงเวลาท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ (ปี) 
L = ความยาวช่วงถนน (กิโลเมตร) 
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2) หาค่าอตัราการเกิดอุบติัเหตุส าหรับช่วงถนน 1 กิโลเมตร ไดจ้ากสมการท่ี 3.2 

                      (3.2) 

เม่ือ  R   =  อตัราการเกิดอุบติัเหตุ (จ  านวนอุบติัเหตุต่อยานพาหนะ 1,000,000 คนั) 
 A   = จ  านวนของอุบติัเหตุในช่วงเวลาท่ีศึกษา (1 ปี) 
 T   = ช่วงเวลาท่ีท าการศึกษา = 1 ปี 
 V   = ปริมาณการจราจรเฉล่ียต่อวนัตลอดปี (AADT) ในช่วงระยะเวลาท่ีท าการศึกษา 
 L   = ความยาวของแต่ละช่วงถนนท่ีท าการศึกษา (กิโลเมตร) 
 

3) วิเคราะห์หาจุดท่ีเส่ียงต่อการเกิดอันตรายและจดัล าดับความส าคญัของจุดอนัตราย 
ส าหรับช่วงถนน 1 กิโลเมตร ไดจ้ากสมการท่ี 3.3 

                                                                (3.3) 
 

โดย  R    คือ ค่าอตัราการเกิดอุบติัเหตุ  (Accident Rate) ท่ีได้จากการค านวณโดยวิธี 
Accident Rate และ  cR  สามารถค านวณไดด้งัสมการท่ี 3.4    

                               
                      (3.4) 

        
 
โดยท่ี  Rc  =  อตัราการเกิดอุบติัเหตุวกิฤติในแต่ละส่วนบนถนน 
            (จ  านวนอุบติัเหตุต่อพาหนะ 1,000,000 คนั) 
  Ra = อตัราการเกิดอุบติัเหตุเฉล่ียของทุก ๆ ส่วน บนถนน 
  T   = ช่วงเวลาท่ีท าการศึกษา = 1 ปี 
  V   = ปริมาณการจราจรเฉล่ียต่อวนัตลอดปี (AADT) ระหวา่งช่วงเวลาท่ีศึกษา 1ปี 
  L   = ความยาวของช่วงท่ีศึกษา (กิโลเมตร) 
          K   = แฟคเตอร์อตัราทางสถิติ (ส าหรับระดบัความเช่ือมัน่ 95 เปอร์เซ็นต ์K มีค่า
เท่ากบั 1.645) 
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4) หาระดบัความรุนแรงของอุบติัเหตุส าหรับช่วงถนน 1 กิโลเมตร ไดจ้ากสมการท่ี 3.5 

SI = 
      

               
                 (3.5) 

เม่ือ SI  =     ดชันีความรุนแรง (Severity Index) 
F  =     จ  านวนอุบติัเหตุท่ีก่อให้เกิดการสูญเสียชีวติในช่วงเวลาท่ีพิจารณา 
PI  =     จ  านวนผูบ้าดเจบ็จากอุบติัเหตุในช่วงเวลาท่ีพิจารณา 
Total Accident =     จ  านวนอุบติัเหตุทั้งหมดท่ีเกิดข้ึน ณ ต าแหน่งท่ีพิจารณา 

การเขียน Function การค านวณหาจุดอนัตรายบนถนนทางหลวง แสดงดงัรูปท่ี 3.17 

 

รูปท่ี 3.17 การเขียนโปรแกรมส าหรับค านวณดว้ยโปรแกรม Microsoft visual studio 

จากวธีิการกล่าวมาขา้งตน้ การศึกษาน้ีจะเลือกใชว้ิธี Rate Quality Control ในการวิเคราะห์
จุดอนัตรายบนช่วงถนน เน่ืองจากน าเอาปัจจยัท่ีเป็นโอกาสในการเกิดอุบติัเหตุ เช่น ปริมาณจราจร 
หรือความยาวของช่วงถนน มาร่วมพิจารณาดว้ย แต่การศึกษาน้ีจะท าการวิเคราะห์ดว้ยวิธีการอ่ืน
ควบคู่กนัไปดว้ย 
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3.3.4  การประมวลผลข้อมูล และ จัดเกบ็ผลทีไ่ด้ 

  ขั้นตอนท่ี 1   ใชโ้ปรแกรมประมวลผล เลือกพารามิเตอร์ส าหรับประมวลผลตาม
ความตอ้งการ แลว้กดปุ่ม แสดงจะแสดงขอ้มูลท่ีไดจ้ากการประมวลผลนั้น จากนั้นเลือก Add to 
DB เพื่อจดัเก็บขอ้มูลเขา้สู่ระบบฐานขอ้มูลต่อไป ดงัรูปท่ี 3.18 
 

 

รูปท่ี 3.18 ผลการประมวลจุดเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุ 

3.3.5 การตรวจสอบข้อมูลจากการประมวลผล และ แสดงบนแผนที่ GIS 

  ขั้นตอนท่ี 1   เลือกชั้นขอ้มูลท่ีไดจ้ากการประมวลผลเขา้สู่โปรแกรม ArcGIS เพื่อ
ใชส้ าหรับแสดงขอ้มูล ดงัรูปท่ี 3.19 
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รูปท่ี 3.19 การเลือกชั้นขอ้มูลเขา้สู่การประมวลผล 

  ขั้นตอนท่ี 2  ก าหนดหรือ เลือกขอ้มูลท่ีไดใ้ห้แสดงโดยใช้ค  าสั่ง Query Langue 
เพื่อเลือกเฉพาะขอ้มูลในช่วงท่ีก าหนด หรือ ขอ้มูลท่ีตอ้งการใหเ้รียงอยา่งท่ีตอ้งการ ดงัรูปท่ี 3.20 

 

รูปท่ี 3.20 การเลือกขอ้มูลท่ีตอ้งการใหแ้สดงผล 
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  ขั้นตอนท่ี 3 ก าหนด ลกัษณะของสัญลกัษณ์  แยกตามปี จ านวน หรือ ความรุนแรง
ท่ีตอ้งการแสดงบนแผนท่ี ดงัรูปท่ี 3.21 

 

รูปท่ี 3.21 การแสดงจุดเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุบนโปรแกรม ArcGIS 

3.3.6 การน าข้อมูลเข้าสู่ อุปกรณ์น าทางในรถยนต์ 

  ขั้นตอนท่ี 1   ก าหนดขอ้มูลท่ีตอ้งการน าไปแสดงออกมาโดยใช ้การเลือกโดย  
Query Langlade เพื่อไดช่้วงขอ้มูลท่ีตอ้งการ และ แสดงบนแผนท่ี 

  ขั้นตอนท่ี 2 Export Data ท่ีได้ท าการเลือก ออกมาเป็น Excel File โดยมี
โครงสร้าง ขอ้มูลดงัน้ี 

Colum A ใส่ค่าพิกดั Longitude ที มีหน่วยเป็นองศาอยา่งเดียว 

Colum B ใส่ค่าพิกดั Latitude ที มีหน่วยเป็นองศาอยา่งเดียว 

Colum C ใส่ช่ือของจุดนั้น สามารถใส่ได้ทั้งภาษาไทยและภาษาองักฤษไม่เกิน 30 
ตวัอกัษร 

Colum D ใส่รายละเอียดของจุดนั้นไดไ้ม่เกิน 250 ตวัอกัษร (Colum น้ีใส่หรือไม่ใส่ก็ได้
สามารถเขียนเป็นภาษา HTML ได)้ 
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  ขั้นตอนท่ี 3   น าขอ้มูล ไฟลเ์สียง และ ภาพท่ีตอ้งการแสดงใส่ใน Folder เดียวกนั 
ดงัรูปท่ี 3.17 

 

รูปท่ี 3.17 ชนิดไฟลข์อ้มูลท่ีตอ้งการแสดง 

  ขั้นตอนท่ี 4 ใชโ้ปรแกรม POI Loader เพื่อท าการเช่ือมต่อเคร่ือง GPS Garmin เขา้
กบัคอมพิวเตอร์และเปิดโปรแกรม POI Loader ข้ึนมาโดยกดไปท่ีStart Menu => All Program => 
Garmin => POI Loader จะปรากฏหนา้ต่างดงัรูปท่ี 3.22 

 

รูปท่ี 3.22 โปรแกรม POI Loader 

เลือก Garmin Device เม่ือตอ้งการใส่ไฟล์ลงในเคร่ือง GPS Garmin ทนัที โดยท่ีเคร่ือง 
GPS Garmin ตอ้งเช่ือมต่อกบัคอมพิวเตอร์ เม่ือกด Next โปรแกรมจะแสดงการเช่ือมต่อกบัเคร่ือง 
GPS Garmin ในช่อง Device เสร็จแลว้กด Next เลือก Install new custom POIs onto your device 
จากนั้นเลือกท่ีเก็บไฟล ์แลว้กด Next จนกระทัง่ถึง Finish เป็นอนัเสร็จขั้นตอนน าเขา้ขอ้มูล ดงัรูปท่ี 
3.23 – 3.24 
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รูปท่ี 3.23 การแสดงการเช่ือมต่อระหวา่งคอมพิวเตอร์กบัเคร่ือง GPS 

 

รูปท่ี 3.24 การน าเขา้ขอ้มูลเสร็จส้ิน 
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3.3.7 การตรวจสอบข้อมูลทีน่ าเข้า 
  การตรวจสอบขอ้มูลท่ีน าเขา้สู่เคร่ืองน าทาง สามารถตรวจสอบไดโ้ดยไป หน้า
เมนูหลกั  ของเคร่ืองน าทาง เลือก เมนู แอพส์ --> เลือกขอ้มูลส่วนตวั --> เลือก POIs ส่วนตวั --> 
เลือกขอ้มูล POI ทั้งหมด ระบบจะท าการแสดงขอ้มูลต าแหน่งอนัตรายทั้งหมดท่ีไดน้ าเขา้มา ดงัรูป
ท่ี 3.25 – 3.28 
 

 

รูปท่ี 3.25 การเลือก เมนู แอพส์ 

 

รูปท่ี 3.26 การเลือกขอ้มูลส่วนตวั 
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รูปท่ี 3.27 ขอ้มูล POI ทั้งหมด 

 

รูปท่ี 3.28 แสดงขอ้มูลต าแหน่งอนัตรายทั้งหมดท่ีไดน้ าเขา้มา 

จากขั้นตอนการท างานทั้งหมดดงัท่ีกล่าวมา ผูศึ้กษาไดท้  าการทดลองน าระบบน าทางไปใช้

ในเส้นทางจริงบนทางหลวงหมายเลข 204 (เล่ียงเมืองนครราชสีมา) จากการทดสอบ พบว่า ระบบ

ท าการแจง้เตือนในต าแหน่งท่ีมีการระบุเป็นจุดอนัตราย ซ่ึงเป็นไปตามวตัถุประสงคข์องการศึกษา 

แต่ทั้งน้ีจะตอ้งมีการทดสอบระบบเพิ่มเติมเพื่อหาจุดบกพร่องส าหรับงานวจิยัในอนาคตต่อไป 
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บทที ่4 

ผลการวเิคราะห์ข้อมูลและการอภปิรายผล 

 การศึกษาน้ี ผูว้ิจ ัยใช้หลักการในการระบุจุดอันตรายพฒันาสู่ระบบน าทางในรถยนต์
ส าหรับเตือนผูใ้ชย้านพาหนะท่ีเดินทางเขา้ใกลจุ้ดเส่ียงอุบติัเหตุบนถนนทางหลวงทัว่ประเทศ  โดย
ขั้นตอนในการพฒันาระบบแบ่งออกเป็น 4 ส่วน คือ การเก็บรวบรวมขอ้มูลปริมาณจราจรและ
ขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุบนโครงข่ายถนนทางหลวงทั้งประเทศ การวิเคราะห์หาจุดเส่ียงอุบติัเหตุดว้ย
โปรแกรม Microsoft Visual Studio การน าขอ้มูลมาสร้างแผนท่ีดว้ยโปรแกรม ArcGIS และการน า
ผลท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ เขา้สู่การแสดงผลจุดเส่ียงอุบติัเหตุดว้ย
ระบบน าทางในรถยนต ์

4.1 การเกบ็รวบรวมข้อมูลปริมาณจราจรและข้อมูลอบัุติเหตุ 

 ในการวิเคราะห์หาจุดอันตรายโดยใช้ระบบสารสนเทศนั้ น ได้จัดท าฐานข้อมูลทาง
สารสนเทศภูมิศาสตร์ เพื่อใหส้ามารถน าขอ้มูลไปใชป้ระโยชน์ไดต่้อไป ซ่ึงข้ึนการจดัท าฐานขอ้มูล 
มีรายละเอียด ดงัน้ี 

 ผูว้จิยัไดท้  าการแบ่งช่วงถนนทางหลวงทั้งประเทศตามเส้นทางต่างๆ ออกเป็นช่วงๆ ช่วงละ 
1 กิโลเมตร ดว้ยโปรแกรม ArcGIS  ก าหนดเส้นทางท่ีตอ้งการน ามาแบ่งช่วงเพื่อการน ามาใช้งาน
และเน่ืองจากเส้นถนนแต่ละเส้นประกอบดว้ยเส้นยอ่ยๆ หลายเส้น จึงตอ้งท าการรวมขอ้มูลให้อยู่
ในเส้นเดียวกนั จากนั้นจึงใช้โปรแกรม ArcGIS  ท าการแบ่งขอ้มูลใหม่ ออกเป็นช่วง ท าเช่นน้ีจน
ครบทุกเส้นท่ีตอ้งการใช ้

 ส าหรับขอ้มูลสถิติการเกิดอุบติัเหตุ เน่ืองจากขอ้มูลท่ีไดใ้นแต่ละปี มีการจดัรูปแบบขอ้มูลท่ี
ไม่เหมือนกัน ผู ้วิจ ัยได้ท าการจัดรูปแบบข้อมูลของทุกปีให้อยู่ในรูปแบบเดียวกันเพื่อน าเข้า
ฐานขอ้มูล 
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รูปท่ี 4.1 ค่าคุณสมบติัของถนนทางหลวงในพื้นท่ีศึกษา 
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4.2  การวเิคราะห์หาจุดเส่ียงอบัุติเหตุ 

4.2.1 วธีิ Accident Frequency 

 ในการวิเคราะห์หาจุดท่ีมีความถ่ีในการเกิดอุบติัเหตุบนถนนทางหลวง ด้วยวิธี Accident 
Frequency ไดพ้ิจารณาขอ้มูล 3 ประเภท ไดแ้ก่ จ  านวนอุบติัเหตุในช่วงเวลาท่ีวเิคราะห์ ช่วงเวลาท่ีใช้
ในการวเิคราะห์ และความยาวช่วงถนน โดยจุดท่ีมีความเส่ียงสูงสุด 20 อนัดบัแรกแสดงดงัตารางท่ี 
4.1 

ตารางท่ี 4.1 จุดเส่ียงท่ีมีความถ่ีของการเกิดอุบติัเหตุสูงสุด 20 ล าดบัแรก 

ล าดบั ทางหลวงหมายเลข 
ต าแหน่งจุดเส่ียง
อุบติัเหตุ กม.ท่ี 

จงัหวดั 
ค่า Accident 
Frequency 

1 303 11-12 สมุทรปราการ 77.6667 
2 303 13-14 สมุทรปราการ 54.6667 
3 303 14-15 สมุทรปราการ 49.6667 
4 31 10-11 กรุงเทพมหานคร 49.1667 
5 338 13-14 กรุงเทพมหานคร 40.1667 
6 338 3-4 กรุงเทพมหานคร 38.8333 
7 304 8-9 นนทบุรี 38.3333 
8 303 12-13 สมุทรปราการ 38.1667 
9 338 5-6 กรุงเทพมหานคร 36.8333 

10 338 4-5 กรุงเทพมหานคร 36.0000 
11 338 7-8 กรุงเทพมหานคร 35.5000 
12 306 7-8 นนทบุรี 32.5000 
13 31 8-9 กรุงเทพมหานคร 32.3333 
14 303 17-18 สมุทรปราการ 32.0000 
15 303 16-17 สมุทรปราการ 31.6667 
16 338 10-11 กรุงเทพมหานคร 31.3333 
17 338 15-16 กรุงเทพมหานคร 31.1667 
18 303 19-20 สมุทรปราการ 30.8333 
19 338 8-9 กรุงเทพมหานคร 30.0000 
20 3091 11-12 สมุทรสาคร 29.8333 
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ผลการวิเคราะห์จุดเส่ียงดว้ยวิธี Accident Frequency ในตารางท่ี 4.1 แสดงให้เห็นวา่ ทาง
หลวงหมายเลข 303 (ถนนสุขสวสัด์ิ) ช่วงกิโลเมตรท่ี  11 - 12 ในเขตจงัหวดัสมุทรปราการเป็นจุดท่ี
อนัตรายท่ีสุดในพื้นท่ีศึกษา โดยมีค่า Accident Frequency = 77.6667 

4.2.2 วธีิ Accident Rate 

การวิเคราะห์หาจุดท่ีมีอตัราในการเกิดอุบติัเหตุบนถนนทางหลวง ดว้ยวิธี Accident Rate 
ไดพ้ิจารณาขอ้มูล 4 ประเภท ไดแ้ก่ จ  านวนอุบติัเหตุในช่วงเวลาท่ีวิเคราะห์ ช่วงเวลาท่ีใช้ในการ
วิเคราะห์ ปริมาณการจราจรเฉล่ียต่อวนัตลอดปี (AADT)  และความยาวช่วงถนน โดยจุดท่ีมีอตัรา
การเกิดอุบติัเหตุสูงสุด 20  อนัดบัแรกแสดงดงัตารางท่ี 4.2 

ตารางท่ี 4.2 จุดเส่ียงท่ีมีอตัราการเกิดอุบติัเหตุสูงสุด 20 ล าดบัแรก 

ล าดบั ทางหลวงหมายเลข 
ต าแหน่งจุดเส่ียง
อุบติัเหตุ กม.ท่ี 

จงัหวดั ค่า Accident Rate 

1 1080 6-7 น่าน 245.8728 
2 1328 0-1 เลย 182.6482 
3 3265 0-1 อุทยัธานี 150.6849 
4 1080 13-14 น่าน 87.8117 
5 333 0-1 สุพรรณบุรี 60.1183 
6 303 11-12 สมุทรปราการ 53.6118 
7 1080 10-11 น่าน 52.6870 
8 1080 14-15 น่าน 52.6870 
9 4 28-29 นครปฐม 48.4468 

10 214 1-2 กาฬสินธ์ุ 48.3481 
11 214 2-3 กาฬสินธ์ุ 48.3481 
12 1 236-237 นครสวรรค ์ 45.3546 
13 4 32-33 นครปฐม 43.9528 
14 3199 1-2 กาญจนบุรี 42.9761 
15 4 29-30 นครปฐม 41.5804 
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ตารางท่ี 4.2 จุดเส่ียงท่ีมีอตัราการเกิดอุบติัเหตุสูงสุด 20 ล าดบั (ต่อ) 

ล าดบั ทางหลวงหมายเลข 
ต าแหน่งจุดเส่ียง
อุบติัเหตุ กม.ท่ี 

จงัหวดั ค่า Accident Rate 

16 333 1-2 สุพรรณบุรี 39.6155 
17 4 30-31 นครปฐม 39.5302 
18 303 13-14 สมุทรปราการ 37.7354 
19 1080 16-17 น่าน 35.1247 
20 303 14-15 สมุทรปราการ 34.2840 

ผลการวิเคราะห์จุดเส่ียงดว้ยวิธี Accident Rate ในตารางท่ี 4.2 แสดงให้เห็นวา่ ทางหลวง

หมายเลข 1080 (ถนนยนัตรกิจโกศล) ช่วงกิโลเมตรท่ี  6 - 7 ในเขตจงัหวดัน่านเป็นจุดท่ีอนัตราย

ท่ีสุดในพื้นท่ีศึกษา โดยมีค่า 245.8728 

4.2.3 วธีิ Rate Quality Control 

 ในการวิเคราะห์หาจุดท่ีมีอตัราการเกิดอุบติัเหตุสูงบนถนนทางหลวง ดว้ยวิธี Rate Quality 
Control ไดพ้ิจารณาขอ้มูล 5 ประเภท ไดแ้ก่ ค่าอตัราการเกิดอุบติัเหตุ(ไดจ้ากวิธี Accident Rate) 
อตัราการเกิดอุบติัเหตุเฉล่ียของทุก ๆ ส่วน บนถนน ช่วงเวลาท่ีท าการศึกษา  ปริมาณการจราจรเฉล่ีย
ต่อวนัตลอดปี (AADT) และ ความยาวของช่วงถนนท่ีศึกษา โดยจุดท่ีมีความเส่ียงสูงสุด 20 อนัดบั
แรกแสดงดงัตารางท่ี 4.3 

ตารางท่ี 4.3 จุดเส่ียงท่ีมีการเกิดอุบติัเหตุตามวธีิการควบคุมคุณภาพสูงสุด 20 อนัดบัแรก 

ล าดบั ทางหลวงหมายเลข 
ต าแหน่งจุดเส่ียง
อุบติัเหตุ กม.ท่ี 

จงัหวดั 
ค่า Rate Quality 

Control 
1 3265 0-1 อุทยัธานี 4.4994 
2 1080 6-7 น่าน 2.8729 
3 120 45-46 ล าปาง 2.5974 
4 333 0-1 สุพรรณบุรี 2.1323 
5 3265 1-2 อุทยัธานี 2.1265 
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ตารางท่ี 4.3 จุดเส่ียงท่ีมีการเกิดอุบติัเหตุตามวธีิการควบคุมคุณภาพสูงสุด 20 อนัดบัแรก (ต่อ) 

ล าดบั ทางหลวงหมายเลข 
ต าแหน่งจุดเส่ียง
อุบติัเหตุ กม.ท่ี 

จงัหวดั 
ค่า Rate Quality 

Control 
6 3220 1-2 อุทยัธานี 1.9576 
7 4031 8-9 ภูเกต็ 1.8254 
8 3393 12-13 สระแกว้ 1.7084 
9 3199 1-2 กาญจนบุรี 1.5702 

10 1099 50-51 เชียงใหม่ 1.5675 
11 3087 25-26 ราชบุรี 1.4074 
12 333 1-2 สุพรรณบุรี 1.4051 
13 3221 5-6 อุทยัธานี 1.4035 
14 2399 1-2 เลย 1.3888 
15 3265 2-3 อุทยัธานี 1.3847 
16 2208 40-41 บุรีรัมย ์ 1.3649 
17 1182 0-1 นครสวรรค ์ 1.3583 
18 3471 26-27 ระยอง 1.3320 
19 4006 10-11 ชุมพร 1.3220 
20 1178 4-5 เชียงใหม่ 1.3038 

 
 ผลการวิเคราะห์จุดเส่ียงดว้ยวิธี Rate Quality Control ในตารางท่ี 4.3 แสดงให้เห็นว่า 
ทางหลวงหมายเลข 3265 (อุทยัธานี - มโนรมย)์ ช่วงกิโลเมตรท่ี 0 - 1 ในเขตจงัหวดัอุทยัธานี เป็น
จุดท่ีอนัตรายท่ีสุดในพื้นท่ีศึกษา โดยมีค่า Rate Quality Control = 4.4994  
 

 4.2.4 วธีิ Accident Severity 
 

 การวิเคราะห์หาจุดท่ีมีความถ่ีในการเกิดอุบติัเหตุบนถนนทางหลวง ด้วยวิธี Accident 
Severity ได้พิจารณาข้อมูล 3 ประเภท ได้แก่ จ  านวนอุบติัเหตุท่ีก่อให้เกิดการสูญเสียชีวิตใน
ช่วงเวลาท่ีพิจารณา จ านวนผูบ้าดเจ็บจากอุบติัเหตุในช่วงเวลาท่ีพิจารณาและจ านวนอุบติัเหตุ
ทั้งหมดท่ีเกิดข้ึน ณ ต าแหน่งท่ีพิจารณา โดยจุดท่ีมีความรุนแรงของอุบติัเหตุสูงสุด 20 อนัดบัแรก
แสดงดงัตารางท่ี 4.4 
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ตารางท่ี 4.4 จุดเส่ียงท่ีมีความรุนแรงของอุบติัเหตุสูงสุด 20 อนัดบัแรก 

ล าดบั ทางหลวงหมายเลข 
ต าแหน่งจุดเส่ียง
อุบติัเหตุ กม.ท่ี 

จงัหวดั 
ค่า Accident 

Severity 
1 201 37-38 นครราชสีมา 63 
2 4 461-462 ชุมพร 62 
3 118 42-43 เชียงใหม่ 54 
4 107 55-56 เชียงใหม่ 53 
5 220 53-54 ศรีสะเกษ 47 
6 415 28-29 กระบ่ี 46 
7 3343 3-4 กาญจนบุรี 44 
8 332 12-13 ระยอง 43 
9 1256 14-15 น่าน 42 

10 11 141-142 พิจิตร 41 
11 3343 0-1 กาญจนบุรี 41 
12 2044 35-36 ร้อยเอด็ 37 
13 224 39-40 นครราชสีมา 36 
14 201 73-74 ชยัภูมิ 35 
15 3329 11-12 นครสวรรค ์ 34 
16 2248 15-16 ศรีสะเกษ 33 
17 304 81-82 ฉะเชิงเทรา 33 
18 1322 52-53 เชียงใหม่ 32 
19 23 250-251 อุบลราชธานี 31 
20 11 140-141 พิจิตร 30 

ผลการวิเคราะห์จุดเส่ียงด้วยวิธี Accident Severity ในตารางท่ี 4.4 แสดงให้เห็นว่า ทาง
หลวงหมายเลข 201 (ถนนมะลิวลัย)์ ช่วงกิโลเมตรท่ี 37 - 38 ในเขตจงัหวดันครราชสีมา เป็นจุดท่ี
อนัตรายท่ีสุดในพื้นท่ีศึกษา โดยมีค่า Accident Severity = 63 
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4.3 การจัดท าแผนทีค่วามเส่ียงของทางหลวง 

การสร้างแผนท่ีด้วยโปรแกรม ArcGIS เป็นการน าผลการประเมินสภาพอนัตรายมา
แสดงผลบนแผนท่ีเพื่อใหง่้ายต่อการใชง้านและแสดงผลเชิงพื้นท่ีไดช้ดัเจนวา่จุดท่ีมีความเส่ียงอยู ่ณ 
ต าแหน่งใดบนแผนท่ี โดยสามารถคลิกเขา้ไปเพื่อดูขอ้มูลสถิติอุบติัเหตุซ่ึงจะแบ่งช่วงตามหลัก
กิโลเมตร ช่วงละ 1 กิโลเมตรได ้โดยแผนท่ีจุดเส่ียงอนัตราย ท่ีไดจ้ากผลการวิเคราะห์ในหวัขอ้ท่ี 4.2 
แสดงในรูปท่ี 4.2 - 4.6 ตามล าดบั 
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รูปท่ี 4.2 การแสดงผลจุดเส่ียงบนถนนทางหลวงทัว่ประเทศ(100 อนัดบัแรก) 

      ดว้ยวธีิ Accident Frequency โดยโปรแกรม ArcGIS 

 จากแผนท่ีความเส่ียงท่ีวิเคราะห์ดว้ยวิธี Accident Frequency จะเห็นวา่ ต าแหน่งท่ีมีความถ่ี
ในการเกิดอุบติัเหตุสูง จะกระจุกตวัอยู่ในพื้นท่ีเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เน่ืองจากวิธี 
Accident Frequency ใช้เพียงขอ้มูลต าแหน่งและจ านวนอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนเท่านั้น ไม่ไดพ้ิจารณา
ปัจจยัท่ีเป็นโอกาสในการเกิดอุบติัเหตุ เช่น ปริมาณจราจรหรือความยาวช่วงถนนมาร่วมพิจารณา
ดว้ย ดงันั้น พื้นท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑลท่ีมีปริมาณจราจรสูง มีจ  านวนอุบติัเหตุสูง จึงท าให้
ค่า Accident Frequency สูงข้ึนตามไปดว้ย การวิเคราะห์จุดเส่ียงอุบติัเหตุดว้ยวิธีน้ี แมจ้ะง่ายในการ
ค านวณ แต่ตวัแปรท่ีใช้พิจารณามีนอ้ย จึงยงัไม่เหมาะสมท่ีจะใชผ้ลท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ดว้ยวิธีน้ี 
น าเขา้สู่ระบบน าทางในรถยนตข์องการศึกษาน้ี 
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รูปท่ี 4.3 การแสดงผลจุดเส่ียงบนถนนทางหลวงทัว่ประเทศ(100 อนัดบัแรก) 

     ดว้ยวธีิ Accident Rate โดยโปรแกรม ArcGIS 

 จากแผนท่ีความเส่ียงท่ีวิเคราะห์ดว้ยวิธี Accident Rate จะเห็นวา่ ต าแหน่งท่ีมีอตัราการเกิด
อุบติัเหตุสูง จะกระจายตวัอยู่ทัว่ประเทศโดยเฉพาะในเขตภาคกลางและภาคเหนือ เน่ืองจากวิธี 
Accident Rate นั้นใชจ้  านวนอุบติัเหตุร่วมกบัปริมาณจราจร ดงันั้น พื้นท่ีภาคกลางท่ีมีปริมาณจราจร
มาก จ านวนอุบติัเหตุมาก กบั ภาคเหนือท่ีมีปริมาณจราจรน้อยกว่า มีจ  านวนอุบติัเหตุน้อยกว่า มี
โอกาสในการเกิดอุบติัเหตุจากการวเิคราะห์ดว้ยวธีิน้ีไดไ้ม่ต่างกนั การวเิคราะห์จุดเส่ียงอุบติัเหตุดว้ย
วธีิน้ี แมจ้ะเพิ่มตวัแปรปริมาณจราจรร่วมเคราะห์ แต่ยงัขาดการวเิคราะห์ทางสถิติ จึงยงัไม่เหมาะสม
ท่ีจะน าผลท่ีไดจ้ากการวเิคราะห์ดว้ยวธีิน้ีเขา้สู่ระบบน าทางในรถยนต ์แต่ขอ้มูล Accident Rate ท่ีได ้
สามารถน าไปใชค้  านวณในวธีิ Rate Quality Control ต่อไป 
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รูปท่ี 4.4 การแสดงผลจุดเส่ียงบนถนนทางหลวงทัว่ประเทศ ดว้ยวธีิ Rate Quality Control 
         (ค่า DANGEROUS FACTOR >1) โดยโปรแกรม ArcGIS 

 จากแผนท่ีความเส่ียงท่ีวิเคราะห์ดว้ยวิธี Rate Quality Control จะเห็นวา่ ต าแหน่งท่ีมีการ
เกิดอุบติัเหตุสูงตามวิธีการควบคุมคุณภาพ จะกระจายตวัอยู่ทัว่ประเทศ เน่ืองจากวิธี Rate Quality 
Control นั้นใชจ้  านวนอุบติัเหตุร่วมกบัปริมาณจราจร และมีการวิเคราะห์ทางสถิติ ดงันั้น โอกาสใน
การเกิดอุบติัเหตุจึงกระจายตวัอยู่ไดทุ้กพื้นท่ี การวิเคราะห์จุดเส่ียงอุบติัเหตุด้วยวิธีน้ี มีขอ้เสียคือ 
ไม่ไดเ้อาความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุมาร่วมพิจารณาดว้ย แต่เม่ือพิจารณาจากขอ้มูลท่ีไดจ้าก
หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องของประเทศไทยและวิธีการท่ีใช้วิเคราะห์ วิธีน้ีจึงเป็นวิธีการท่ีเหมาะสม
ส าหรับน าเขา้สู่ระบบน าทางในรถยนตข์องการศึกษาน้ี 
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รูปท่ี 4.5 การแสดงผลจุดเส่ียงบนถนนทางหลวงทัว่ประเทศ(100 อนัดบัแรก) 

      ดว้ยวธีิ Accident Severity โดยโปรแกรม ArcGIS 

 จากแผนท่ีความเส่ียงท่ีวเิคราะห์ดว้ยวิธี Accident Severity จะเห็นวา่ ต าแหน่งท่ีมีความถ่ีใน
การเกิดอุบติัเหตุสูง กระจายตวัอยู่ทัว่ประเทศ เน่ืองจากวิธี Accident Severity นั้น ใช้เพียงขอ้มูล
ความรุนแรงของอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนเท่านั้น ไม่ไดพ้ิจารณาปัจจยัท่ีเป็นโอกาสในการเกิดอุบติัเหตุ เช่น 
ปริมาณจราจรหรือความยาวช่วงถนนมาร่วมพิจารณาดว้ย ดว้ยเหตุน้ี จึงไม่เหมาะสมท่ีจะใชผ้ลท่ีได้
จากการวิเคราะห์ด้วยวิธีน้ีน าเขา้สู่ระบบน าทางในรถยนต์ แต่สามารถใช้วิธี Accident Severity 
ร่วมกบัวธีิการอ่ืนได ้ในการศึกษาต่อๆไป 
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4.4 การแสดงผลจุดเส่ียงอบัุติเหตุด้วยระบบน าทางในรถยนต์ 
การศึกษาคร้ังน้ีใชก้ารแสดงผลขอ้มูลดว้ยแผนท่ีในระบบน าทางของรถยนต์ โดยการเขียน

ภาษาบนโปรแกรม Microsoft visual Studio นั้นเขียนดว้ยภาษา C# ดงัแสดงในภาคผนวก ก ซ่ึง
ขอ้มูลท่ีจะน าแสดงผลประกอบไปดว้ย ขอ้มูลต าแหน่งของรถ ณ ปัจจุบนั ขอ้มูลเส้นทางท่ีแนะน า 
และขอ้มูลต าแหน่งจุดเส่ียงการเกิดอุบติัเหตุ 

4.4.1 หน้าหลักระบบน าทางในรถยนต์ 
หนา้หลกัของระบบน าทางในรถยนตจ์ะมีเมนูต่างๆ ดงัน้ี  
1. เมนูคน้หาต าแหน่ง ส าหรับคน้หาสถานท่ีท่ีตอ้งการเดินทางไป 
2.  เมนูดูแผนท่ี ใชส้ าหรับแสดงต าแหน่งของเคร่ือง GPS ณ ปัจจุบนั 
3. เมนูแอพส์ ใชส้ าหรับดูจุดเส่ียงท่ีตอ้งการ 
4. เมนูระดบัเสียง ใชส้ าหรับปรับระดบัเสียง 
5. เมนูตั้งค่า ใชส้ าหรับการจดัการใชง้านของอุปกรณ์ 
โดยมีหนา้จอหลกัแสดงดงัรูปท่ี 4.6 

 

รูปท่ี 4.6 หนา้หลกัของระบบน าทางในรถยนต ์
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4.4.2 การก าหนดเส้นทางทีจ่ะเดินทาง 

หน้าจอการท างานส่วนน้ีเป็นการแนะน าเส้นทางหลังจากท่ีผูใ้ช้งานเลือกท่ีหมายแล้ว 
รวมทั้งแสดงขอ้มูลระยะทาง และเวลาท่ีใชใ้นการเดินทาง ทิศทางท่ีมุ่งหนา้ไป รวมทั้งการแจง้เตือน
เม่ือเดินทางใกลถึ้งช่วงท่ีมีความเส่ียง โดยผูใ้ชง้านสามารถเลือกการแสดงเส้นทางแบบ 2 มิติ หรือ 3 
มิติ รายละเอียดแสดงดงัรูปท่ี 4.7 – 4.8 

 

รูปท่ี 4.7 การแสดงท่ีหมายในการเดินทางแบบ 2 มิติ 

 

รูปท่ี 4.8 การแสดงท่ีหมายในการเดินทางแบบ 3 มิติ 
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4.3.3 การเตือนผู้ขับข่ีเมื่อเดินทางเข้าใกล้จุดเส่ียงอุบัติเหตุ 

ในส่วนน้ีเป็นการแจง้เตือนผูข้บัข่ีเม่ือเดินทางเขา้ใกลจุ้ดเส่ียงอุบติัเหตุ ท าให้ให้ผูข้บัข่ีเพิ่ม
ความระมดัระวงัเพิ่มมากข้ึน และเม่ือเดินทางถึงจุดเส่ียงอุบติัเหตุระบบจะปรากฏขอ้ความเตือนและ
แสดงขอ้มูลสถิติอุบติัเหตุท่ีเคยเกิดข้ึนรวมทั้งค่าท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ เม่ือผูข้บัข่ีเดินทางผ่านจุด
เส่ียงเกิดอุบติัเหตุแลว้ ระบบจะหยุดการเตือน และจะเร่ิมเตือนอีกคร้ังเม่ือผูข้บัข่ีเดินทางเขา้ใกลจุ้ด
อนัตรายจุดต่อไป รายละเอียดแสดงดงัรูปท่ี 4.9 

 

รูปท่ี 4.9 การแจง้เตือนของระบบเม่ือเดินทางเขา้ใกลจุ้ดเส่ียงอุบติัเหตุ 

 จากผลการศึกษาวิเคราะห์จุดเส่ียงทั้ง 4 วิธีอนัไดแ้ก่ วิธี Accident Frequency, วิธี Accident 
Rate, วิธี Rate Quality Control และ วิธี Accident Severity ผูศึ้กษา พบวา่ วิธี Rate Quality Control 
เป็นวธีิการท่ีเหมาะสมในการน าผลท่ีไดจ้ากการวเิคราะห์เขา้สู่ระบบน าทางในรถยนต ์เน่ืองจากวิธีน้ี
น าเอาปัจจยัท่ีเป็นโอกาสในการเกิดอุบติัเหตุ เช่น ปริมาณจราจร หรือความยาวของช่วงถนน มาร่วม
พิจารณาดว้ย รวมถึงความสมบูรณ์ของขอ้มูลสถิติอุบติัเหตุและปริมาณจราจรของประเทศไทยท่ี
สามารถน ามาวเิคราะห์ได ้
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บทที ่5 

บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

5.1 สรุปผลการศึกษา 

 ผูศึ้กษาไดท้  าการรวบรวมขอ้มูลจากแหล่งท่ีมีการรวบรวมขอ้มูลอุบติัเหตุแลว้ โดยใชข้อ้มูล
จากฐานขอ้มูลกรมทางหลวง ท าให้ไดข้อ้มูลท่ีเหมะสมและครบถว้นสมบูรณ์และมีความต่อเน่ือง 
ซ่ึงในการศึกษาคร้ังนั้นจ าเป็นตอ้งใชข้อ้มูลอยา่งนอ้ย 3 ปี โดยการศึกษาในคร้ังน้ีไดใ้ชว้ิธี Accident 
Frequency, Accident Rate, Rate Quality Control และวธีิ Accident Severity มาท าการวิเคราะห์ จาก
การศึกษา พบว่า วิธี Rate Quality Control เป็นวิธีการท่ีเหมาะสมท่ีสุดส าหรับการศึกษาในคร้ังน้ี 
เน่ืองจากความครบถว้นสมบูรณ์ของขอ้มูลท่ีน ามาใชว้ิเคราะห์ รวมทั้งวิธีการวิเคราะห์ท่ีพิจารณาใน
หลายปัจจยั โดยการพิจารณาจุดเส่ียงคือ ตอ้งเป็นจุดท่ีมีค่า Rate Quality Control ในระดบัสูง จึงระบุ
เป็นจุดท่ีมีความเส่ียง เม่ือท าการวเิคราะห์ขอ้มูลจุดอนัตรายทัว่ประเทศ พบวา่สายทางท่ีมีความเส่ียง
อนัตรายสูงสุด คือ ทางหลวงหมายเลข 3265 (อุทยัธานี - มโนรมย)์ ช่วงกิโลเมตรท่ี 0-1 ในเขต       
อ.เมือง จ.อุทยัธานี โดยมีค่า Rate Quality Control อยู่ท่ี 4.4994 และ ทางหลวงหมายเลข 1080  
(ถนนยนัตรกิจโกศล) ช่วงกิโลเมตรท่ี  6 -7 ในเขต อ.เมือง จ.น่าน โดยมีค่า Rate Quality Control  
อยูท่ี่ 2.8729 
 การน าระบบสารสนเทศมาช่วยในการแสดงผลการประเมินจุดเส่ียงทางถนน โดยท าการ
แสดงผลบนระบบน าทางในรถยนต์ โดยระบบจะให้ผูข้บัข่ีก าหนดเป้าหมายท่ีต้องการเดินทาง 
จากนั้นระบบจะแนะน าเส้นทางท่ีใช้ในการเดินทาง ระยะทาง ประมาณเวลาถึงท่ีหมาย และส่ิง
ส าคญัท่ีสุดคือ การแจง้เตือนจุดเส่ียงทั้งในรูปแบบเสียงเตือนและหนา้จอแสดงผล จากการใช้งาน
จริงพบวา่ ผูข้บัข่ีไม่ตอ้งละสายตาจากถนนเพื่ออ่านป้ายเตือน โดยเฉพาะในเวลากลางคืนท่ีแสงสวา่ง
นอ้ย ท าให้อ่านป้ายเตือนไดล้ าบาก ท าให้ผูข้บัข่ีมีความสะดวกสบายมากข้ึน อีกทั้งยงัแจง้เตือนใน
จุดเส่ียงท่ีไม่มีป้ายแจง้เตือนไดอี้กดว้ย นอกจากน้ีสามารถน าผลท่ีไดจ้ากการศึกษาไปเป็นขอ้มูลใน
การระบุจุดท่ีมีความเส่ียง เพื่อการปรับปรุงแกไ้ขจุดดงักล่าวใหมี้ความปลอดภยัมากข้ึน 
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5.2 ข้อเสนอแนะ 

 จากการศึกษาน้ี ผูศึ้กษามีขอ้เสนอแนะ ดงัต่อไปน้ี 

 5.2.1 น าการศึกษาน้ีให้อาสาสมคัรน าไปทดลองใชง้านเพื่อหาขอ้บกพร่องท่ีอาจเกิดข้ึน 
รวมทั้ง เก็บขอ้มูลผลตอบรับจากผูใ้ชง้านเพื่อการพฒันาระบบใหส้มบูรณ์ต่อไป 

 5.2.2 การวิเคราะห์จุดท่ีมีความเส่ียงน้ีเป็นการน าขอ้มูลทุติยภูมิมาปรับใช้ ซ่ึงสามารถ
ระบุจุดท่ีมีความเส่ียงไดใ้นระดบัเบ้ืองตน้เท่านั้น หากตอ้งการยืนยนัขอ้มูลจะตอ้งมีการตรวจสอบ
สภาพอนัตรายในสถานท่ีจริงจากผูต้รวจสอบอนัตรายทางถนน 

 5.2.3 จุดเส่ียงนั้นๆไม่สามารถ ระบุไดช้ดัเจนวา่เป็นเส้นทาง ในทิศทางใด เน่ืองจากในการ
จดัเก็บขอ้มูลของหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง ไม่ไดค้  านึงถึงขอ้มูลในส่วนน้ี 

 5.2.4 การวิเคราะห์จุดเส่ียงอุบติัเหตุดว้ยวิธี Rate Quality Control มีขอ้ดอ้ยคือ ไม่ไดเ้อา
ความรุนแรงในการเกิดอุบติัเหตุมาร่วมพิจารณาด้วย สามารถแก้ไขได้โดยการน าวิธี Accident 
Severity มาวเิคราะห์ควบคู่กนั 

5.3 ข้อเสนอแนะส าหรับงานวจิัยต่อไป 

 เน่ืองจากต าแหน่งท่ีไดท้  าการจดัเก็บเป็นแบบช่วง (Segment) โดยยึดหลกักิโลเมตรท าให้
การแจง้เตือนมีระยะท่ีห่างกนัในแต่ละช่วงโดยมีระดบัความละเอียดไดเ้พียง 1 กิโลเมตร ซ่ึงงานวิจยั
ต่อไปอาจใชก้ารระบุจุดท่ีเกิดอุบติัเหตุบ่อยดว้ยวิธี Moving Average ซ่ึงจะท าให้การระบุจุดเส่ียงใน
แผนท่ีมีความแม่นย  าและละเอียดเพิ่มมากข้ึน 
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using System; 
using System.Collections.Generic; 
using System.ComponentModel; 
using System.Data; 
using System.Drawing; 
using System.Linq; 
using System.Text; 
using System.Threading.Tasks; 
using System.Windows.Forms; 
using SQLDbLib; 
using System.Collections; 
 
namespace Sut_Thesis 
{ 
    public partial class Form1 : Form 
    { 
        public Form1() 
        { 
            InitializeComponent(); 
            sb.ServerName = "(local)"; 
            sb.DatabaseName = "HZ_Location"; 
            sb.UserName = "sa"; 
            sb.Password = "p0p44010149"; 
            sb2.ServerName = "(local)"; 
            sb2.DatabaseName = "SDE_Data"; 
            sb2.UserName = "sa"; 
            sb2.Password = "p0p44010149"; 
        } 
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       SQLDbLib.SQLDbLib sb = new SQLDbLib.SQLDbLib(); 
        SQLDbLib.SQLDbLib sb2 = new SQLDbLib.SQLDbLib(); 
        private void Form1_Load(object sender, EventArgs e) 
        { 
            DataTable dtA = sb.GetDataTable("SELECT   [Id] ,[Year]   FROM 
[HZ_Location].[dbo].[List_Year]"); 
            comboBox1.DataSource = dtA; 
            comboBox1.DisplayMember = "Year"; 
            comboBox1.ValueMember = "Id"; 
            DataTable dtB = sb.GetDataTable("SELECT    id, method_Name FROM         
List_Method"); 
            comboBox2.DataSource = dtB; 
            comboBox2.DisplayMember = "method_Name"; 
            comboBox2.ValueMember = "Id"; 
        } 
        DataTable MSTabable; 
        private void button1_Click(object sender, EventArgs e) 
        { 
            string MT = comboBox2.SelectedValue.ToString(); 
            DataTable DisDT = new DataTable(); 
            switch (MT) 
            { 
                case "1": 
                    DisDT = Select_Case_1(); 
                    break; 
                case "2": 
                    DisDT = Select_Case_2(); 
                    break; 
                case "3": 
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                    DisDT = Select_Case_3(); 
                    break; 
                case "4": 
                    DisDT = Select_Case_4(); 
                    break; 
                default: 
                    break; 
            } 
            MSTabable = DisDT; 
            dataGridView1.DataSource = MSTabable; 
            textBox2.Text = MSTabable.Rows.Count.ToString(); 
        } 
 
        private DataTable Select_Case_1() 
        {            string idd = comboBox1.SelectedValue.ToString(); 
            string SelectStr = ""; 
            if (idd == "0") 
            { 
                SelectStr = "SELECT     ROUTE, KM1, COUNT(KM1) AS Frequency " + 
                            "FROM Acc_All " + 
                            "GROUP BY ROUTE, KM1 " + 
                            "HAVING      (COUNT(KM1) >= " + textBox1.Text + ") " + 
                            "ORDER BY ROUTE, KM1, SUM(Acc_Year)"; 
            } 
            else 
            { 
                SelectStr = "SELECT ROUTE, KM1, COUNT(KM1)AS Frequency   " + 
                            "FROM         Acc_All " + 
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                            "GROUP BY ROUTE, KM1, Acc_Year " + 
                            "HAVING(Acc_Year = " + comboBox1.Text + ") AND(COUNT(KM1) >= " + 
textBox1.Text + ") " + 
                            "ORDER BY ROUTE, KM1, Acc_Year"; 
            } 
            DataTable dtA = sb.GetDataTable(SelectStr); 
            return dtA; 
        } 
        private DataTable Select_Case_2() 
        { 
            DataTable DTS = Select_Case_1(); 
            DataTable Get_R = new DataTable(); 
            DataTable Get_L = new DataTable(); 
            string Str_R, Str_L; 
            string Route_id, KM1; 
            int year_Sum = 1; 
            DTS.Columns.Add("AADT_Use", typeof(Int32)); 
            DTS.Columns.Add("Accident_Rate", typeof(float)); 
            for (int i = 0; i < DTS.Rows.Count; i++) 
            {                string idd = comboBox1.SelectedValue.ToString(); 
                Route_id = DTS.Rows[i]["ROUTE"].ToString(); 
                KM1 = DTS.Rows[i]["KM1"].ToString(); 
                if (idd == "0") 
                {                    year_Sum = 6; 
                    Str_L = "SELECT     TOP(1) ROUTE, KM1, M, AVG([VEH3-12]) AS AADT " + 
                                  "FROM aadt_All " + 
                                  "GROUP BY ROUTE, KM1, M " + 
                                  "HAVING      (KM1 <= " + KM1 + ") AND(ROUTE = " + Route_id + ") " 
+ 
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                                  "ORDER BY ROUTE, KM1 DESC, M DESC"; 
                    Str_R = "   SELECT TOP(1) ROUTE, KM1, M, AVG([VEH3-12]) AS AADT " + 
                                 "FROM         aadt_All " + 
                                 "GROUP BY ROUTE, KM1, M " + 
                                 "HAVING(KM1 >= " + KM1 + ") AND(ROUTE = " + Route_id + ") " + 
                                 "ORDER BY ROUTE, KM1, M "; 
                } 
                else 
                {                    year_Sum = 1; 
                    // หา AADT near 
                    // Get left and = 
                    Str_L = "SELECT     TOP (1) ROUTE, KM1, M, [VEH3-12] as AADT, addt_Year " 
+ 
                              "FROM aadt_All " + 
                              "WHERE(ROUTE = " + Route_id + ") AND(addt_Year = " + 
comboBox1.Text + ") AND(KM1 <= " + KM1 + ") " + 
                              "ORDER BY KM1 DESC, M DESC "; 
                    //Get right and = 
                    Str_R = "SELECT     TOP (1) ROUTE, KM1, M, [VEH3-12] as AADT, addt_Year " 
+ 
                            "FROM aadt_All " + 
                            "WHERE (ROUTE = " + Route_id + ") AND (addt_Year = " + 
comboBox1.Text + ") AND (KM1 >= " + KM1 + ")" + 
                            "ORDER BY KM1 , M   "; 
                } 
                Get_L = sb.GetDataTable(Str_L); 
                Get_R = sb.GetDataTable(Str_R); 
                // Choose near one 
                int AADT_Use = 0; 
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                if (Get_R.Rows.Count > 0 && Get_L.Rows.Count > 0) 
                {   if ((Convert.ToInt32(KM1) - Convert.ToInt32(Get_L.Rows[0]["KM1"])) > 
(Convert.ToInt32(Get_R.Rows[0]["KM1"]) - Convert.ToInt32(KM1))) 
                    { AADT_Use = Convert.ToInt32(Get_R.Rows[0]["AADT"]); } 
                    else 
                    { AADT_Use = Convert.ToInt32(Get_L.Rows[0]["AADT"]); } 
                } 
                else 
                {    if (Get_R.Rows.Count <= 0 && Get_L.Rows.Count > 0) 
                    { AADT_Use = Convert.ToInt32(Get_L.Rows[0]["AADT"]); } 
                    else if (Get_L.Rows.Count <= 0 && Get_R.Rows.Count > 0) 
                    { AADT_Use = Convert.ToInt32(Get_R.Rows[0]["AADT"]); } 
                } 
                float ij; 
                if (Get_L.Rows.Count <= 0 && Get_R.Rows.Count <= 0) 
                { ij = 0; } 
                else 
                {    // Calculation 
                    //f*1000000 /(AADT*365 *year_Sum) 
                    float A = Convert.ToInt32(DTS.Rows[i]["Frequency"].ToString()) * 1000000; 
                    float B = AADT_Use * 365 * year_Sum; 
                    ij = A / B; 
                } 
                DTS.Rows[i]["AADT_Use"] = AADT_Use; 
                DTS.Rows[i]["Accident_Rate"] = ij; 
            } 
            return DTS; 
        } 
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        private DataTable Select_Case_3() 
        {            DataTable DTS = Select_Case_2(); 
            DTS.Columns.Add("Rate_Quality_Control", typeof(float)); 
            for (int i = 0; i < DTS.Rows.Count; i++) 
            {//R form Case2 
                //k=1.645 
                // find Rc= Ra+K*((Ra*R)/A) +((R/2)/A) 
                string Route_id = DTS.Rows[i]["Route"].ToString(); 
                string str_Sql; 
                if (idd == "0") 
                { 
                    str_Sql = " SELECT     ROUTE, SUM(Frequency)/" + textBox3.Text + " AS 
Acc_In_Route " + 
                              " FROM Acc_" + comboBox1.Text.Trim() + "_Sum " + 
                              " GROUP BY ROUTE " + 
                              " HAVING      (ROUTE = " + Route_id + ") " + 
                              " ORDER BY ROUTE"; 
                } 
                else 
                {                    str_Sql = "SELECT     ROUTE, SUM(Frequency) AS Acc_In_Route " + 
                                       " FROM Acc_" + comboBox1.Text.Trim() + "_Sum " + 
                                       " GROUP BY ROUTE " + 
                                       " HAVING      (ROUTE = " + Route_id + ") " + 
                                       " ORDER BY ROUTE"; 
                } 
                DataTable DTS2 = sb.GetDataTable(str_Sql); 
                double Rr = Convert.ToDouble(DTS.Rows[i]["Accident_Rate"].ToString()); 
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                double Ra = Convert.ToDouble(DTS2.Rows[0]["Acc_In_Route"].ToString()) / 
year_Sum; //Ra = อตัราการเกิดอุบติัเหตุเฉล่ียของทุก ๆ ส่วน บนถนน 
                double KKs = 1.645;//K = แฟคเตอร์อตัราทางสถิติ(ส าหรับระดบัความเช่ือมัน่ 95 
เปอร์เซ็นต ์K มีค่าเท่ากบั 1.645) 
                int Vi = Convert.ToInt32(DTS.Rows[i]["AADT_Use"].ToString());// AADT   V = 
ปริมาณการจราจรเฉล่ียต่อวนัตลอดปี(AADT) ระหวา่งช่วงเวลาท่ีศึกษา 1ปี 
                int Ti = 1;  //T = ช่วงเวลาท่ีท าการศึกษา = 1 ปี 
                int Li = 1;//  L = ความยาวของช่วงท่ีศึกษา(กิโลเมตร) 
                double E = (365 * Ti * Vi * Li) / 1000000.0000; 
                double Ab = KKs * Math.Pow((Ra / E), 0.5); 
                double Ac = 1 / (2 * E); 
                double Rc = Ra + Ab + Ac; 
                double DF = Rr / Rc; 
                 
                DTS.Rows[i]["Rate_Quality_Control_DF"] = DF; 
                DTS.Rows[i]["Rate_Quality_Control_RC"] = Rc; 
                DTS.Rows[i]["Rate_Quality_Control_E"] = E; 
                DTS.Rows[i]["Rate_Quality_Control_Ra"] = Ra;            

 } 
            return DTS; 
        } 
        private DataTable Select_Case_4() // TOP (100) PERCENT 
        {            DataTable DTS = Select_Case_3(); 
            string idd = comboBox1.SelectedValue.ToString(); 
            string SQl_Str1, SQl_Str2; 
            //Create Master Data tabel 
            if (idd == "0") 
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            {                SQl_Str1 = "SELECT    ROUTE, KM1, COUNT(KM1) AS Acc_Total, 
SUM(FATA1 + FATA2 + INJ1 + INJ2 + INJ3 + INJ4) AS Man_Count " + 
                              "FROM Acc_All " + 
                              "GROUP BY ROUTE, KM1 " + 
                              "HAVING      (SUM(FATA1 + FATA2 + INJ1 + INJ2 + INJ3 + INJ4) > 0) " + 
                              "ORDER BY ROUTE, KM1"; 
 
                SQl_Str2 = "SELECT      ROUTE, KM1, COUNT(KM1) AS Frequency " + 
                                  " FROM dbo.Acc_All  " + 
                                  " WHERE     (FATA1 + FATA2 + INJ1 + INJ2 + INJ3 + INJ4 > 0)  " + 
                                  " GROUP BY ROUTE, KM1  " + 
                                  " ORDER BY ROUTE, KM1, SUM(Acc_Year)"; 
            } 
            else 
            {                SQl_Str1 = "SELECT ROUTE, KM1, COUNT(KM1) AS Acc_Total, 
SUM(FATA1 + FATA2 + INJ1 + INJ2 + INJ3 + INJ4) AS Man_Count " + 
                            "FROM  Acc_All  " + 
                            "GROUP BY ROUTE, KM1, Acc_Year  " + 
                            "HAVING (SUM(FATA1 + FATA2 + INJ1 + INJ2 + INJ3 + INJ4) > 0) AND 
(Acc_Year = " + comboBox1.Text + ")  " + 
                            "ORDER BY ROUTE, KM1"; 
                SQl_Str2 = "SELECT ROUTE, KM1, COUNT(KM1) AS Frequency " + 
                            "FROM  ACC_" + comboBox1.Text + 
                            "WHERE (FATA1 + FATA2 + INJ1 + INJ2 + INJ3 + INJ4 > 0) " + 
                            "GROUP BY ROUTE, KM1 " + 
                            "ORDER BY ROUTE, KM1, SUM(Acc_Year)"; 
            } 
            DataTable DTS1 = sb.GetDataTable(SQl_Str1);//TOP (100) PERCENT 
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            DataTable DTS2 = sb.GetDataTable(SQl_Str2); 
            DTS1.Columns.Add("Frequency", typeof(float)); 
            DTS1.Columns.Add("Accident_Severity", typeof(float)); 
            DTS.Columns.Add("Man_Count", typeof(float)); 
            DTS.Columns.Add("Accident_Severity", typeof(float)); 
            for (int i = 0; i < DTS1.Rows.Count; i++) 
            {                double SI = 0;              //SI = ดชันีความรุนแรง(Severity Index) 
                double Ff = Convert.ToDouble(DTS1.Rows[i]["Man_Count"]);                // F = จ านวน
อุบติัเหตุท่ีก่อใหเ้กิดการสูญเสียชีวติในช่วงเวลาท่ีพิจารณา 
                double PI = Convert.ToDouble(DTS2.Rows[i]["Frequency"]);                // PI = จ านวน
ผูบ้าดเจบ็จากอุบติัเหตุในช่วงเวลาท่ีพิจารณา 
                double TA = Convert.ToDouble(DTS1.Rows[i]["Acc_Total"]);                // Total 
Accident = จ านวนอุบติัเหตุทั้งหมดท่ีเกิดข้ึน ณ ต าแหน่งท่ีพิจารณา 
                SI = (Ff + PI) / TA; 
                DTS1.Rows[i]["Frequency"] = TA; 
                DTS1.Rows[i]["Accident_Severity"] = SI; 
                DataRow[] filteredRows = DTS.Select(" ROUTE=" + DTS1.Rows[i]["ROUTE"] + " 
AND KM1=" + DTS1.Rows[i]["KM1"] + "  "); 
                filteredRows[0]["Accident_Severity"] = SI; 
                filteredRows[0]["Man_Count"] = DTS1.Rows[i]["Man_Count"]; 
            } 
            return DTS; 
        } 
        private void button2_Click(object sender, EventArgs e) 
        { 
            DataTable dtss = MSTabable; 
            // clear data 
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            string SQL_String = "UPDATE KM_ALL_TH_2015  SET   ACC_AF=@P1, 
ACC_AR=@P2, ACC_RQC=@P3, ACC_AS=@P4, AADT_Use=@P5, Man_Dead=@P6 "; 
            ArrayList al1 = new ArrayList(); 
            al1.Add(0); 
            al1.Add(0); 
            al1.Add(0); 
            al1.Add(0); 
            al1.Add(0); 
            al1.Add(0); 
            int j = sb2.Execute(SQL_String, "IIIIII", al1); 
            for (int i = 0; i < dtss.Rows.Count; i++) 
            { 
                // Insert to KM and Route ID 
                SQL_String = "UPDATE KM_ALL_TH_2015  SET  ACC_AF=@P1, ACC_AR=@P2, 
ACC_RQC=@P3, ACC_AS=@P4, AADT_Use=@P5, Man_Dead=@P6  WHERE (RDLNNUM 
= N'" + dtss.Rows[i][0] + "') AND (KMNO = " + dtss.Rows[i][1] + ")"; 
                ArrayList al2 = new ArrayList(); 
                al2.Add(dtss.Rows[i]["Frequency"]); 
                al2.Add(dtss.Rows[i]["Accident_Rate"]); 
                al2.Add(dtss.Rows[i]["Rate_Quality_Control"]); 
                al2.Add(dtss.Rows[i]["Accident_Severity"]); 
                al2.Add(dtss.Rows[i]["AADT_Use"]); 
                al2.Add(dtss.Rows[i]["Man_Count"]); 
                int k = sb2.Execute(SQL_String, "SSSSSS", al2);    } }  }} 
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ประวตัผู้ิเขยีน 

นายณฐัพงศ ์ ซ่ือสัตย ์เกิดเม่ือวนัท่ี 21 มกราคม พ.ศ. 2523 ท่ีอ าเภอเมือง จงัหวดัสุรินทร์เร่ิม
ศึกษาชั้นประถมท่ีโรงเรียนอนุบาลสุรินทร์ ระดบัมธัยมศึกษาตอนตน้และตอนปลายท่ีโรงเรียน      
สุรวิทยาคาร จงัหวดัสุรินทร์ จากนั้นเขา้ศึกษาในระดบัปริญญาตรีสาขาวิชาวิศวกรรมสารสนเทศ 
คณะวิศวกรรมศาสตร์ สถาบนัเทคโนโลยีพระจอมเกล้าฯลาดกระบงั และส าเร็จการศึกษาระดบั
ปริญญาตรี ในปี พ.ศ.2548 โดยหลงัจากส าเร็จการศึกษา ไดเ้ขา้ท างานในบริษทัเอกชนหลายแห่ง 
เช่น   

1.ธนาคารกรุงศรีอยธุยาส านกังานใหญ่ 
 2.บริษทั Western Digital (บางปะอิน) 
3.บริษทั ESRI Thailand (ในเครือ CDG Group) 
4.บริษทั GLOBETECH (ในเครือ CDG Group) 
โดยในระหว่างการท างานท่ีบริษทั ESRI Thailand ไดมี้โอกาสไดรั้บทุนจากบริษทัเขา้

ศึกษาต่อในระดบัปริญญาโท สาขาวิชาวิศวกรรมขนส่ง มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีสุรนารี ซ่ึงขณะ
ศึกษาอยู่นั้นไดรั้บทุนการศึกษาแก่นกัศึกษาระดบับณัฑิตศึกษาท่ีคณาจารยไ์ดรั้บทุนวิจยัจากแหล่ง
ทุนภายนอก (OROG) 

ปัจจุบนั เป็นผูจ้ดัการ แผนก วจิยัและพฒันา บริษทั GLOBETECH 
 

 

 

 

 

 

 

 

 


