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This research mainly aims to identify and analyze hazardous locations of traffic 

accidents resided on a main road in the area of Muang District, Nakhon Rachasima 

Province, simultaneously with the application of accident clock in safety planning and 

accident prevention for parties related to road traffic accidents. Researchers have 

reviewed various methods of the identification of the hazardous locations, and then 

selected ‘Rate Quality Control’ technique to identify hazardous locations based on 

accident rates found appropriately for the data. In this research, a system approaching 

to identify hazardous locations on roadways in the pattern of ASP.NET website was 

developed. The research applies Microsoft Visual Studio 2010 C# Express as a tool to 

develop such system integrating with Microsoft SQL Server 2005 Express – an 

information database pattern for data storage which is considerably more convenient, 

faster and easier to record, to analyze and to store data. Thus, the locations of accident 

risks are visualized through the electronic chart based on Google map to facilitate a 

quick and reliable analysis coinciding with data display of accident clock for largely 

understanding such locations in real conditions.  
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As well, the outcomes would help to identify factors affecting hazardous 

conditions in the emphasis areas in order to reduce the number of accidents and to 

continuously improve road quality. 
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บทที่ 1 
บทน า 

 

1.1 ทีม่าและความส าคญัของปัญหา 
ประเทศไทยเป็นประเทศที่ก าลงัพฒันา มีการเจริญเติบโตและขยายตวัทางเศรษฐกิจ

อยา่งต่อเน่ือง ดงันั้นการคมนาคมขนส่งจึงมีความส าคญัอยา่งยิ่งส าหรับการพฒันาประเทศ จากการ
ขยายตวัทางเศรษฐกิจอยา่งรวดเร็วน้ีท าให้จงัหวดันครราชสีมา ซ่ึงเป็นศูนยก์ลางความเจริญของภาค
ตะวนัออกเฉียงเหนือท่ีมีจ านวนประชากรมากเป็นอนัดบัแรกของประเทศไทย และเป็นแหล่งรวม
ความเจริญด้านต่าง ๆ เกิดความตอ้งการเดินทางภายในเมืองเพิ่มข้ึน ส่งผลให้ปริมาณการจราจร
ภายในเมืองเพิ่มข้ึนตามล าดับอย่างรวดเร็ว ผลทางด้านการจราจรเป็นสาเหตุหน่ึงของการเกิด
อุบติัเหตุซ่ึงจะส่งผลกระทบต่อระบบเศรษฐกิจของประเทศ และชีวิตความเป็นอยู่ของประชาชน 
รวมไปถึงเป็นสาเหตุส าคญัของการเกิดอุบติัเหตุท่ีน าไปสู่การบาดเจบ็รุนแรงและการเสียชีวิตอนัเป็น
ปัญหาส าคญัท่ีแมรั้ฐบาลและหน่วยงานต่าง ๆ จะร่วมมือกนัรณรงคห์ามาตรการต่าง ๆ มาใชเ้พื่อลด
การเกิดอุบติัเหตุอยา่งไรก็ยงัไม่มีแนวโนม้วา่จะเกิดผลส าเร็จ  

ในปัจจุบนัเป็นท่ีทราบกนัดีอยูแ่ลว้วา่ในปีหน่ึง ๆ อุบติัเหตุดา้นจราจรเป็นสาเหตุส าคญัของ
การบาดเจบ็ การสูญเสียดา้นทรัพยสิ์นรวมถึงการสูญเสียชีวิตเป็นจ านวนมาก ดงันั้นการลดอุบติัเหตุ
การตายบนทอ้งถนนจึงนบัเป็นวาระส าคญัระดบัชาติ (National Agenda) ของประเทศไทยในเวลาน้ี 
โดยรัฐบาลได้ประกาศให้ปี 2553 เป็นปีแห่งความปลอดภัยภายใต้ค  าขวญั “คมนาคมปลอดภัย 
สังคมไทยเป็นสุข” ทว่าหลายเดือนท่ีผ่านมาสถิติอุบติัเหตุจราจรก็ยงัคงสูงดงัเดิม โดยเฉพาะช่วง
เทศกาลต่าง ๆ ท่ีมีประชาชนบาดเจ็บและลม้ตายจ านวนมาก สอดคลอ้งกบัขอ้มูลของศูนยข์อ้มูล
สารสนเทศ (ส านกังานต ารวจแห่งชาติ, 2553) ท่ีพบวา่การเกิดอุบติัเหตุในปี 2543 มีจ านวน 79,737 
รายและปี 2547 เพิ่มข้ึนเป็น 124,530 ราย หลงัจากนั้นมีแนวโนม้ลดลงจนกระทัง่ในปี 2552 เร่ิมมี
จ านวนเพิ่มข้ึนจากปี 2547 โดยเกิดข้ึน 84,806 ราย ส าหรับความสูญเสียจากการเกิดอุบติัเหตุดงักล่าว
พบวา่มีผูสู้ญเสียชีวิตในปี 2543 จ านวน 11,988 คน ปี 2552 มีจ านวน 11,048 คน อุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึน
แต่ละคร้ังไม่ไดท้  าใหเ้กิดเฉพาะการบาดเจ็บและการสูญเสียชีวิตเท่านั้น แต่ยงัส่งผลให้ทรัพยสิ์นเกิด
ความเสียหาย การจราจรเกิดความล่าชา้และขาดความคล่องตวั นอกจากน้ียงัท าให้เกิดความสูญเสีย
ต่าง ๆ ทางสังคมท่ีไม่สามารถวดัหรือตีค่าเป็นเงินได้ เช่น ภาพพจน์ของการเป็นเมืองท่องเท่ียว 
ภาพพจน์ในแง่ความปลอดภยัในการเดินทาง เป็นตน้ 
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ทั้งน้ีสถานการณ์ของประเทศไทยสอดคล้องกับขอ้มูลขององค์การอนามยัโลก (WHO, 
2553) ท่ีระบุวา่ขอ้มูลอุบติัเหตุทางถนนถูกน ามาใชศึ้กษาหรือเขียนรายงานเพื่อหามาตรการแกปั้ญหา
เพียงร้อยละ 10 เท่านั้น ซ่ึงถือวา่นอ้ยมาก จึงเป็นเร่ืองทา้ทายอยา่งยิ่งส าหรับสังคมไทยวา่จะท าอยา่งไร 
ให้เพิ่มการใช้ขอ้มูลในการวิเคราะห์ปัญหาและยกระดบัการจดัการขอ้มูลท่ีมีอยู่ให้มีประสิทธิภาพ 
สามารถคล่ีคลาย แกไ้ขวิกฤติความสูญเสียอย่างย ัง่ยืน ซ่ึงหัวใจส าคญัคือการน าขอ้มูล (Data) ท่ีมีมา
แปลงเป็นขอ้มูลข่าวสาร (Information) เพื่อให้เห็นภาพชดัเจนข้ึน เช่น คิดอตัราการเสียชีวิตเทียบกบั
จ านวนประชากรหรือจดัท าข้อมูลจุดเส่ียง รวมถึงน ามาประมวลเหตุและผลเพื่อวิเคราะห์ แก้ไข 
ทบทวนบทเรียนอยา่งต่อเน่ือง และเม่ือมีขอ้มูลสามารถสังเคราะห์ขอ้มูลเป็นข่าวสารความรู้ไดแ้ลว้ก็
ตอ้งน าไปสู่การปฏิบติัจริงดว้ย ทา้ยท่ีสุดประเทศไทยก็จะบรรลุผลในการลดอุบติัเหตุอยา่งย ัง่ยนื 

ในการน าขอ้มูลมาสังเคราะห์เป็นข่าวสารเพื่อป้องกนั แกไ้ข และลดอุบติัเหตุการจราจรนั้น 
การก าหนดจุดอนัตรายบนทอ้งถนนเป็นอีกหน่ึงกิจกรรมท่ีตอ้งด าเนินการอย่างต่อเน่ือง โดยจะใช้
ขอ้มูลสถิติอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนบนทอ้งถนน รวมทั้งปริมาณการจราจร และระยะความยาวของถนนมา
ท าการค านวณหาค่าอตัราการเกิดอุบติัเหตุ (Accident Rate) บนถนนช่วงนั้น ๆ แลว้เปรียบเทียบกบั
ค่าวกิฤตของอตัราการเกิดอุบติัเหตุ (Critical Accident Rate) เพื่อให้ทราบบริเวณอนัตราย ดงันั้นการ
ส ารวจขอ้มูลวิจยัในคร้ังน้ีจึงไดพ้ฒันาระบบท่ีช่วยในการวิเคราะห์หาจุดเส่ียงอนัตรายบนถนนสาย
หลักภายในเขตพื้นท่ีอ าเภอเมือง จังหวดันครราชสีมา ในรูปแบบของเว็บไซด์ ASP.NET โดย
ประยุกต์ใช้ Microsoft Visual Studio 2010 C# Express เป็นเคร่ืองมือในการพฒันาระบบและมีการ
จดัเก็บขอ้มูลในรูปแบบฐานขอ้มูลสารสนเทศด้วย Microsoft SQL Server 2005 Express เพื่อความ
สะดวกรวดเร็ว ง่ายต่อการบนัทึก วเิคราะห์และจดัเก็บขอ้มูล ซ่ึงในส่วนการแสดงผลจุดเส่ียงการเกิด
อุบติัเหตุในรูปแบบแผนท่ีอิเลคทรอนิคส์โดยใช้ Google Map สามารถเช่ือมโยง ให้การวิเคราะห์
เป็นไปอย่างรวดเร็ว น่าเช่ือถือ ควบคู่ไปกับการแสดงข้อมูลของนาฬิกาอุบัติเหตุช่วยให้เข้าใจ
ต าแหน่งของจุดเส่ียงนั้น ๆ ตรงตามสภาพความเป็นจริง สามารถน าผลไปใชใ้นการวิเคราะห์หาตวั
แปรท่ีท าใหเ้กิดอนัตรายบนพื้นท่ีเส่ียงอนัตรายเพื่อประโยชน์ในการแกไ้ขปัญหาอุบติัเหตุจราจร ลด
จ านวนผูเ้สียชีวติ ผูบ้าดเจบ็ ผูพ้ิการและทรัพยสิ์นของผูเ้ก่ียวขอ้งทุกฝ่าย นอกจากน้ียงัเป็นประโยชน์
ต่อการวางแผนดา้นความปลอดภยับนทอ้งถนน เช่น การก าหนดพื้นท่ีเขตควบคุมวินยัจราจร การจดั
วางก าลงัเจา้หน้าท่ีต ารวจเพิ่มเติมในบริเวณท่ีเป็นจุดเส่ียงหรือจุดอนัตราย การตั้งจุดตรวจ จุดสกดั
อยา่งเป็นระบบ รวมไปถึงการจดัสรรงบประมาณส าหรับการปรับปรุงแกไ้ขคุณภาพของถนน ท่ีนบั
ไดว้า่เป็นการลดความสูญเสียของประเทศชาติคิดเป็นมูลค่ามหาศาล และสร้างความปลอดภยัให้แก่
ผูใ้ชร้ถใชถ้นนอยา่งมีประสิทธิภาพ 
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1.2 วตัถุประสงค์ของงานวจิยั 
1.2.1  เพื่อศึกษาวเิคราะห์หาจุดเส่ียงอนัตรายต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจรบนถนน  
1.2.2 เพื่อพฒันานาฬิกาอุบติัเหตุในการวางแผนด้านความปลอดภัยและแก้ไขปัญหา

อุบติัเหตุใหก้บัหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งกบังานดา้นอุบติัเหตุจราจร 
 

1.3 ค าถามของงานวจิัย 
 เคร่ืองมือท่ีช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการแสดงผลของจุดอนัตรายบนแผนท่ีถนนควรมี
ลกัษณะเช่นใด ประกอบดว้ยองคป์ระกอบอะไรบา้ง ผลการใชรู้ปแบบดงักล่าวส่งผลให้การแสดงผล
ของจุดอนัตรายบนแผนท่ีถนนเปล่ียนแปลงไปอยา่งไร 
 

1.4 สมมติฐานของการวจิัย 
การทราบสถานท่ีและช่วงเวลาท่ีมกัจะเกิดอุบติัเหตุของจุดเส่ียงอนัตรายบนถนนจะท าให้

การแกไ้ขปัญหาการเกิดอุบติัเหตุไดต้รงจุดและรวดเร็วยิง่ข้ึน 
 

1.5 ขอบเขตของการวจิัย 
1.5.1 การวิจยัน้ีศึกษาและวิเคราะห์หาจุดเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจรบนถนนสายหลกั            

2 สายในเขตพื้นท่ีอ าเภอเมือง จงัหวดันครราชสีมา ซ่ึงมีขอ้มูลอุบติัเหตุ ขอ้มูลปริมาณจราจร รวมทั้ง
ขอ้มูลลกัษณะทางกายภาพของถนนท่ีสมบูรณ์ 

1.5.2 การวเิคราะห์หาจุดอนัตราย ท าการวิเคราะห์เพื่อก าหนดจุดอนัตรายซ่ึงเร่ิมจากการหา
ค่าอตัราการเกิดอุบติัเหตุ (Accident Rate) ของแต่ละช่วงถนน หลงัจากนั้นจะใช้ค่าอตัราการเกิด
อุบติัเหตุท่ีหาไดม้าใชใ้นการค านวณหาค่าอตัราการเกิดอุบติัเหตุเฉล่ีย (Ra) ซ่ึงอตัราการเกิดอุบติัเหตุ
เฉล่ียน้ีจะน ามาใชเ้ป็นขอ้มูลในการค านวณหาอตัราการเกิดอุบติัเหตุวิกฤต (Critical Accident Rate, 
Rc) เพื่อเปรียบเทียบค่าอัตราการเกิดอุบติัเหตุของบริเวณใด ๆ ว่ามีค่ามากกว่าค่าอตัราการเกิด
อุบติัเหตุวิกฤตของบริเวณนั้น ๆ ให้จดัว่าบริเวณนั้นเป็นบริเวณอนัตราย โดยการวิเคราะห์ขอ้มูลจะ
ใชข้อ้มูลอุบติัเหตุ ขอ้มูลปริมาณการจราจรและความยาวของช่วงถนนในการค านวณ 

1.5.3 ใชเ้ทคนิควิธีการแบบจ ากดั (Fixed) ในการแบ่งช่วงของถนน ตวัอย่างเช่น ถา้ถนนมี
ความยาว 3 กิโลเมตร ตอ้งการแบ่งช่วงถนนยาวช่วงละ 0.1 กิโลเมตร โดยให้เกิดการจ ากดัช่วงถนน
ทุก ๆ 0.1 กิโลเมตร หรือสามารถแบ่งความยาวช่วงถนนให้มีความยาวช่วงละ 0.3, 0.5, 0.7 หรือ 1 
กิโลเมตร ตามความเหมาะสมของลกัษณะขอ้มูลกายภาพของถนน  
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1.5.4 การศึกษาวเิคราะห์หาจุดอนัตรายท่ีเกิดข้ึนดว้ยการน าหลกัการทางดา้นสถิติมาใชเ้พื่อ
วิเคราะห์จุดอันตราย  (Rate Quality Control Method , RQCM) ในการจัดล าดับของจุดอันตราย
ส าหรับการวางแผนด้านความปลอดภยัรวมไปถึงการจดัสรรงบประมาณในการแก้ไขปัญหาท่ี
เกิดข้ึน 

1.5.5 พฒันาระบบท่ีช่วยในการวิเคราะห์หาจุดเส่ียงอนัตรายบนถนนในรูปแบบของเว็บ
ไซด์ ASP.NET โดยประยุกต์ใช้ Microsoft Visual Studio 2010 C# Express เป็นเคร่ืองมือในการ
พฒันาระบบและมีการจดัเก็บข้อมูลในรูปแบบฐานขอ้มูลสารสนเทศด้วย Microsoft SQL Server 
2005 Express และพฒันานาฬิกาอุบติัเหตุอนัเป็นเคร่ืองมือท่ีช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการแสดงผล
ออกมาในรูปของจุดอนัตรายท่ีมีแสดงความสัมพนัธ์ระหวา่งระดบัความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุ
กบัช่วงเวลาของการเกิดอุบติเหตุ 
 

1.6 ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ  
 ประโยชน์ท่ีไดรั้บจากการจดัท าโครงการวิจยัการประยุกต์ใช้นาฬิกาอุบติัเหตุในการแกไ้ข
จุดเส่ียงอนัตรายบนถนน หน่วยงานท่ีสามารถน าผลการวจิยัไปใชป้ระโยชน์ไดด้งัน้ี 

1.6.1 ประโยชน์แก่หน่วยงานต่าง ๆ  
1) เพิ่มพูนและพฒันาสมรรถนะของเจา้หน้าท่ีภาครัฐท่ีมีหน้าท่ีและมีส่วนร่วมใน

การป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุจราจรบนทอ้งถนนและพร้อมท่ีจะเก็บขอ้มูลมาวิเคราะห์ไดโ้ดยตรงตาม
สภาพปัญหา  

2) ทราบต าแหน่งของจุดเส่ียงอนัตรายต่าง ๆ ท่ีเกิดข้ึนบนถนนสายหลกั ภายในเขต
พื้นท่ีอ าเภอเมือง จงัหวดันครราชสีมา เพื่อเป็นแนวทางส าหรับหน่วยงานท่ีจะสามารถด าเนินงาน
แกไ้ขปรับปรุงพื้นท่ีนั้น ๆ ให้เกิดความปลอดภยัมากข้ึน และสามารถยบัย ั้งความรุนแรงจากการเกิด
อุบติัเหตุจราจร เน่ืองจากทราบต าแหน่งของจุดเกิดอุบติัเหตุท่ีแน่นอน สามารถเตรียมความพร้อม
และก่อใหเ้กิดความปลอดภยัมากยิง่ข้ึน 

3) ต ารวจและหน่วยงานรักษาความปลอดภยัสามารถตั้งด่านเฝ้าระวงัไดต้ามเวลา 
หากทราบวา่อุบติัเหตุบนถนนท่ีเป็นจุดอนัตรายจะเกิดอุบติัเหตุบ่อยคร้ัง ณ ช่วงเวลาใด  

4) พฒันาระบบเคร่ืองมือท่ีสามารถวิเคราะห์หาจุดอนัตรายบนถนน  ซ่ึงจะเป็น
ระบบท่ีน่าเช่ือถือ ยดืหยุน่ ใชง้านง่าย สะดวกและรวดเร็ว 

5) เป็นประโยชน์ในการวางแผนความปลอดภยักบัหน่วยงานท่ีมีส่วนเก่ียวขอ้ง  
6) เพื่อเป็นตน้แบบของการพฒันาระบบฐานขอ้มูลอุบติัเหตุของจงัหวดัต่าง ๆ 
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7) หน่วยงานภาครัฐสามารถก าหนดแผนยุทธศาสตร์ลงในพื้นท่ีท่ีเกิดปัญหาท่ี
แทจ้ริง เป็นการประหยดัทรัพยากรของประเทศชาติและท าการจดัสรรงบประมาณท่ีแน่นอนในการ
แกไ้ขปัญหาการเกิดอุบติัเหตุบนทอ้งถนนให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน เน่ืองจากงบประมาณจะถูก
น าไปใชก้บัพื้นท่ีเหมาะสมท่ีควรจะถูกด าเนินการปรับปรุงมากท่ีสุด 

 

1.6.2 ประโยชน์ทีเ่กดิแก่ประชาชนทัว่ไป 
2.1) ประชาชนไดท้ราบถึงต าแหน่งจุดเส่ียงอนัตราย ท่ีมีอตัราการเกิดอุบติัเหตุสูง     

บนถนนสายหลัก  ภายในเขตพื้นท่ีอ าเภอเมือง จังหวดันครราชสีมา  ซ่ึงจะส่งผลให้ประชาชน            
มีความต่ืนตวั สามารถเตรียมการป้องกนั รวมถึงเพิ่มความระมดัระวงัในการใช้เส้นทางท่ีมีความ
เส่ียงมากยิง่ข้ึน และจะส่งผลในการช่วยลดความเส่ียงของการเกิดอุบติัเหตุจราจรบนเส้นทางดงักล่าว 

2.2) เม่ือประชาชนไดท้ราบถึงต าแหน่งจุดเส่ียงอนัตรายการบนถนนสายหลกัภายใน
เขตพื้นท่ีอ าเภอเมือง จงัหวดันครราชสีมา ประชาชนสามารถเลือกใช้เส้นทางการเดินทางเส้นใหม่ 
เพื่อหลีกเล่ียงการใชเ้ส้นทางเดิม ณ จุดเส่ียงในช่วงเวลาหน่ึง ๆ 

2.3) เปิดโอกาสให้เด็กนกัเรียนหรือนกัศึกษา มีความรู้เก่ียวกบัการประยุกตใ์ชร้ะบบ
สารสนเทศทางภูมิศาสตร์ในการหาต าแหน่งพิกดัของจุดเส่ียงบนทอ้งถนน และสร้างความเขา้ใจถึง
ปัญหาสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุรวมไปถึงอนัตรายท่ีเกิดข้ึนจากการใชร้ถใชถ้นน 
  

1.7 นิยามค าศัพท์  
ก. อุบติัเหตุจราจร (Traffic Accident) หมายถึง อุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนบนทางหลวงอาจมีคนตาย 

บาดเจบ็ หรือเกิดความเสียหายต่อทรัพยสิ์น 
ข. อุบติัเหตุท่ีมีการสูญเสียชีวิต (Fatal Accident) หมายถึง อุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนแล้วท าให้มี

ผูเ้สียชีวติ หรืออาจมีคนบาดเจ็บ หรือทรัพยสิ์นเสียหายดว้ยก็ได ้เช่น อุบติัเหตุเกิดข้ึนแลว้คร้ังหน่ึงมี
คนตาย 10 คน บาดเจบ็ 12 คน ถือวา่เป็นอุบติัเหตุท่ีเกิดความตายเพียง 1 กรณี 

ค. อุบติัเหตุท่ีเกิดการบาดเจ็บ (Injury Accident) หมายถึง อุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนแล้วท าให้คน
บาดเจบ็ อาจมีทรัพยสิ์นเสียหายดว้ยก็ได ้แบ่งได ้2 กลุ่ม 

ค.1 บาดเจ็บสาหัส  (Severe Injury Accident) หมายถึง  ผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุ
ดงักล่าวไม่สามารถรักษาใหห้ายไดภ้ายใน 3 สัปดาห์  

ค.2 บาดเจ็บเล็กน้อย (Slightly Injury Accident) หมายถึง ผูบ้าดเจ็บจากอุบติัเหตุ
ดงักล่าวสามารถรักษาใหห้ายไดภ้ายในเวลาอนัสั้น หรือไม่นาน 

ง. อุบติัเหตุท่ีเกิดการเสียหาย (Damage Accident) หมายถึง อุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนแล้วท าให้
ทรัพยสิ์นเสียหายเท่านั้น 
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จ. อตัราการเกิดอุบติัเหตุ (Accident Rate, R) หมายถึง จ านวนรายการเกิดอุบติัเหตุต่อตวั
แปรต่าง ๆ ท่ีนิยมมาเปรียบเทียบตามหลกัสากล เช่น อตัราการเกิดอุบติัเหตุเทียบกบัปริมาณการใช้
รถใชถ้นนท่ีบริเวณทางหลวงนั้น ๆ ซ่ึงมีหน่วยเป็นลา้นคนั-กิโลเมตร และเรียกค่าของอตัราการเกิด
อุบติัเหตุนั้นวา่จ านวนอุบติัเหตุต่อลา้นคนั-กิโลเมตร  

ฉ. นาฬิกาอุบติัเหตุ (Accident Clock) หมายถึง เคร่ืองมือท่ีใช้ในการแสดงผลจากการเกิด
อุบติัเหตุ ซ่ึงแสดงถึงระดบัความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุภายในช่วงเวลาต่าง ๆ ณ บริเวณจุด
อนัตรายบนถนน 
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บทที ่2 
ปริทัศน์วรรณกรรมและงานวจิยัที่เกีย่วข้อง 

 

การศึกษาในบทน้ีมีวตัถุประสงคเ์พื่อท าการทบทวนทฤษฎีรวมไปถึงสรุปสาระส าคญัจาก
เอกสารท่ีเก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุและการประยุกตใ์ชร้ะบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ ในการทบทวน
งานวิจยัท่ีผ่านมาพบว่ามีรายงานการวิจยัทั้ งภายในประเทศไทยและต่างประเทศท่ีท าการศึกษา        
ในเร่ืองการประยุกต์ใช้ระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ในการหาจุดอนัตรายบนถนน แต่ยงัไม่มี  
การศึกษาวจิยัท่ีประยกุตใ์ชน้าฬิกาอุบติัเหตุควบคู่กบัการระบุจุดเส่ียงอนัตรายบนถนน ซ่ึงจะไดส้รุป     
ในล าดบัต่อไป 

 

2.1 อบัุติเหตุจราจรทางบก 
 2.1.1 ความหมายของอุบัติเหตุจราจร 
  โดยความหมายของอุบติัเหตุนั้น หมายถึง เหตุท่ีเกิดข้ึนโดยไม่คาดฝัน อนัเป็นการ
บงัเอิญหรือเน่ืองมาจากการขาดความระมดัระวงั  ความรู้เท่าไม่ถึงการณ์ หรือขาดความรอบรู้       
ส่วนจราจรนั้นหมายถึงการใชท้างของผูข้บัข่ี คนเดินเทา้ หรือคนท่ีจูง ข่ี หรือไล่ตอ้นสัตว ์อุบติัเหตุ
จราจรจึงมีความหมายโดยทัว่ไปคือเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึน โดยการบงัเอิญหรือขาดความระมดัระวงัหรือ
ความประมาทของผูใ้ช้ทางของผูใ้ช้ทาง ดงันั้นอุบติัเหตุจราจรทางบกหมายถึง เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึน
ขณะขบัข่ียานพาหนะทางบก โดยท่ีผูข้บัข่ีไม่ได้คาดคิดมาก่อน ซ่ึงเหตุการณ์นั้นก่อให้เกิดการ
บาดเจบ็ พิการหรือตาย และทรัพยสิ์นเสียหาย (ส านกังานต ารวจแห่งชาติ, 2542) 
 
 2.1.2 ปัจจัยทีก่่อให้เกดิอุบัติเหตุจราจร 
  ลกัษณะการคมนาคมขนส่งทางบก โดยทัว่ไปแลว้จะประกอบดว้ยปัจจยัพื้นฐาน 4 
ประการ ท่ีมีความสัมพนัธ์กันอย่างมาก หากเกิดความบกพร่องอย่างใดอย่างหน่ึงแล้วเสียไป         
ยอ่มก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุ (ส านกังานต ารวจแห่งชาติ, 2542) อนัไดแ้ก่ 

1) สภาพทาง  (Road way) ส่ิ ง ท่ีควรพิจารณาเ ก่ียวกับอุบัติ เหตุบนถนน  คือ
คุณลกัษณะของถนน (Characteristic of Roadway) ซ่ึงจ าแนกได ้7 ประการ ดงัน้ี 

1.1) จ านวนช่องทาง (Number of lanes) ถนนท่ีมี 3 ช่องทางจะเกิดอุบัติเหตุ     
ได้ง่ายเพราะเม่ือรถวิ่งตรงช่องทางกลาง โอกาสท่ีจะเกิดอุบติัเหตุท่ีรุนแรง และมีผูเ้สียชีวิตเป็น
จ านวนมาก  
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1.2) ความกว้างของช่องถนน (Lane Width) อัตราการเกิดอุบัติเหตุมีความ 
สัมพนัธ์กบัความกวา้งของช่องถนนเพียงเล็กน้อยเท่านั้น ช่องทางท่ีมีความกวา้ง 6.00 เมตร และมี
ขอบถนนจะมีความปลอดภยักวา่ช่องถนนท่ีมีความกวา้ง 7.00 เมตร แต่ไม่มีขอบถนน 

1.3) แนวกั้นกลางถนน (Medians) ใช้กั้นถนนท่ีมีการจราจร 2 ช่องทางโดย
ค านึงถึงความปลอดภยัเป็นอนัดบัแรก เม่ือรถวิ่งสวนทางกนัและมีแนวกั้นกลางถนนตามทฤษฎีแลว้
อุบติัเหตุจะไม่เกิดข้ึน แต่ในทางปฏิบติัอาจเพียงลดจ านวนอุบติัเหตุไดบ้า้ง เพราะสามารถลดโอกาส
ในการชนดา้นหนา้แบบประสานงา ซ่ึงเป็นอุบติัเหตุลกัษณะท่ีก่อให้เกิดความเสียหายรุนแรง แนว
กั้นอาจจะมีประโยชน์ในการลดความตึงเครียดของผูข้บัข่ีในขณะรถวิง่สวนกนัและยงัช่วยลดแสงไฟ
ดา้นหนา้ของรถท่ีวิง่สวนมา ซ่ึงอาจท าใหต้าพร่ามองทางขา้งหนา้ไดไ้ม่ชดัเจนได ้

1.4) ไหล่ถนน (Shoulders) ไหล่ถนนและไหล่ทาง หมายถึงพื้นท่ีท่ีต่อจากขอบ
ถนนออกไปทางด้านข้างซ่ึงยงัมิจดัท าเป็นทางเทา้ ไหล่ถนนมีอิทธิพลมากต่อความปลอดภยัใน
การจราจร ความกวา้งของไหล่ทางมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุ ซ่ึงบ่อยคร้ังจะพบวา่อุบติัเหตุจะเพิ่มข้ึน
เม่ือความกว้างของไหล่ถนนเพิ่มข้ึน ถนนท่ีมี 2 ช่องทาง ไหล่ถนนควรกวา้งประมาณ 2 เมตร          
แต่อยา่งไรก็ตามในเร่ืองความกวา้งพอเหมาะของไหล่ถนนจะมีอิทธิพลเป็นพิเศษส าหรับถนนท่ีมีก็
ยงัไม่ไดผ้ลพอออกมาท่ีจะใชไ้ด ้ความกวา้งของไหล่ถนนจะมีอิทธิพลพิเศษส าหรับถนนท่ีมีปริมาณ
จราจรหนาแน่น ในถนนทางด่วน (Express Way) จ าเป็นตอ้งจดัให้มีช่องทางฉุกเฉินไวส้ าหรับจอด
พกัยวดยานท่ีไดรั้บความเสียหายจนแล่นต่อไปไม่ไดไ้วเ้ป็นการชัว่คราว อุบติัเหตุท่ีท าให้ยวดยานท่ี
ไถลออกนอกถนนส่วนมากก็เป็นอุบติัเหตุชนิดเดียวกันท่ีท าให้ยวดยานชนส่ิงกีดขวางริมถนน
นั้นเอง ดงันั้นไหล่ถนนจึงควรพยายามใหป้ลอดจากตน้ไมแ้ละส่ิงกีดขวางอ่ืนใดใหม้ากท่ีสุด 

1.5) ส่ิงกั้นขา้งถนน (Roadside Obstructions) ส่ิงกั้นถนน จะช่วยป้องกนัมิให้
รถท่ีเกิดอุบติัเหตุวิ่งออกนอกถนนไปชนกบัส่ิงอ่ืนบริเวณขา้งถนนได ้ดงันั้นบริเวณสะพานหรือทาง
โคง้ควรจะมีส่ิงกั้นถนนเพื่อลดอุบติัเหตุท่ีรุนแรง โดยเฉพาะถนนยวดยานใช้ความเร็วสูง เช่น บน
ทางด่วน (Express Way) 

1.6) พื้นผิวถนน (Road Surface) องค์ประกอบของการออกแบบถนนนั้น มี
ปัจจยั 3 ประการ ซ่ึงมีอิทธิพลอยา่งมากต่อความปลอดภยัในการจราจร คือ ความโคง้ของถนน ความ
ลาดชนัของถนน และระยะการมองเห็นของผูข้บัข่ี การขบัข่ีบนถนนท่ีโคง้ของถนนมีรัศมีแคบมาก 
อาจเป็นสาเหตุท่ีท าให้เกิดอุบติัเหตุข้ึนไดง่้าย เพราะระยะการมองเห็นของผูข้บัข่ี  (Sight Distance) 
จะถูกจ ากดัลง โคง้ลกัษณะแคบ ๆ ของถนนในชนบทซ่ึงมีสองช่องและยวดยานมกัวิ่งดว้ยความเร็ว
สูงมีอิทธิพลอย่างมากต่อการเกิดอุบติัเหตุ โดยเฉพาะขณะท่ีการจราจรเบาบางหรือปานกลาง      
ส่วนในกรณีท่ีมีการจราจรหนาแน่นถึงระดบัหน่ึงโอกาสในการขบัรถแซงกนัก็จะลดน้อยลงถึง
ระดบัท่ีไม่สามารถแซงผา่นได ้ในกรณีหลงัน้ีระยะการมองเห็นของผูข้บัข่ีจะไม่ค่อยมีอิทธิพลต่อการ
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เกิดอุบติัเหตุมากนกั นอกจากน้ีลกัษณะพื้นผวิถนนส่งผลต่อการล่ืนไถลของรถ จ านวนอุบติัเหตุและ
อตัราการเกิดอุบติัเหตุจะลดนอ้ยลงเม่ือผวิถนนมีความฝืดเพราะลอ้รถจะเกาะผวิถนนไดดี้ข้ึน 

1.7) ความสวา่งของถนน (Lighting) ถนนท่ีมีความสวา่งจะปลอดภยักวา่ถนนท่ี
มืดหรือมีแสงสว่างเพียงเล็กน้อย อุบติัเหตุจะลดลงเม่ือถนนมีความสว่างเพียงพอและยวดยานไม่
จ  าเป็นตอ้งใช้ไฟสูงในขณะขบัข่ี ซ่ึงแสงไฟสูงจะเขา้ตาผูข้บัข่ีท่ีขบัสวนมาอาจท าให้ตาพร่ามวัเกิด
อุบติัเหตุได้ง่าย และความตึงเครียดของผูข้บัข่ี จะลดลงร้อยละ 20 เม่ือขบับนถนนท่ีมีแสงสว่าง
เพียงพอ   

2) ยานพาหนะ (Vehicle) อุบติัเหตุท่ีมีสาเหตุจากความบกพร่องของยานพาหนะมี
นอ้ยมาก อยา่งไรก็ดีเม่ือเกิดความบกพร่องของรถขณะขบัข่ี ผูข้บัข่ีมีทกัษะก็สามารถประคองรถให้
หยดุไดโ้ดยไม่เกิดอุบติัเหตุร้ายแรงได ้อุปกรณ์ท่ีมีความส าคญัต่อการควบคุมรถอยา่งมากก็คือยาง ผิว
ดอกยางท่ีใช้งานนาน ๆ อาจเส่ือมสภาพเป็นอนัตรายอย่างมากต่อการขบัข่ี มีผูข้บัข่ีจ  านวนน้อยท่ี
ทราบว่าลายดอกยางท่ียงัดูว่าเหลืออยูม่ากนั้นไม่ไดแ้สดงวา่ยางยงัมีสภาพดี แต่หากตอ้งพิจารณาถึง
ความลึกของดอกยาง สภาพของโครงสร้างยาง และสภาพของเน้ือยางด้วย สภาพรถยนต์ก่อน
น ามาใช้ถนนนั้นจะต้องตรวจดูอุปกรณ์ต่าง ๆ เหล่าน้ีให้ใช้การได้ดีตลอดเวลา ได้แก่ ห้ามล้อ         
ไฟหนา้และไฟทา้ย แตร ท่ีปัดน ้าฝน กระจกมองหลงั ยางและยางอะไหล่ พวงมาลยัหรือมือดึงบงัคบั
รถ และท่อเก็บเสียงไอเสีย 

ส าหรับประเทศไทยได้มีการวางหลักเกณฑ์การตรวจสอบสภาพรถก่อน
น ามาใชใ้นถนน โดยรถยนตส์าธารณะจะตอ้งน ารถมารถมาตรวจสภาพทุก ๆ ปี เม่ือมีการเสียภาษีรถ
ประจ าปี ส่วนรถยนตน์ัง่ส่วนบุคคลนั้น เม่ือจดทะเบียนตั้งแต่ 5 ปีข้ึนไป และก็จะตอ้งน ารถมาตรวจ
สภาพเช่นเดียวกนัโดยการตรวจสอบจะกระท าท่ีแผนกทะเบียนของแต่ละจงัหวดั 

3) ผู้ใช้ทาง  (Road User) ผู้ใช้ทางในท่ีน้ีหมายถึง ผู ้ข ับข่ี คนเดินเท้า และคน
โดยสารซ่ึงใชท้างสาธารณะประมาณไดว้า่ร้อยละ 90 ของอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนนั้นเกิดจากการกระท าท่ี
ผดิพลาดของผูใ้ชท้าง การเกิดอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนจากสาเหตุอ่ืน ๆ นั้น อาจเกิดจากสภาพของรถ สภาพ
ของทาง และสภาพดินฟ้าอากาศท่ีผิดปกติ อย่างไรก็ตามหากจะอนุโลมว่าอุบติัเหตุท่ีเกิดจากปัจจยั
อ่ืน ๆ นอกจากผูใ้ชท้างแลว้ก็ตาม แต่หากผูใ้ชท้างมีความระมดัระวงัและเรียนรู้วิธีป้องกนัอุบติัเหตุก็
จะลดความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุไดเ้ช่นกนัแมว้า่สาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุจะไม่ไดม้าจากผูใ้ช้
ทางโดยตรงก็ตาม ยกตวัอย่าง อุบติัเหตุท่ีเกิดจากสภาพของรถบกพร่อง หากผูข้บัข่ีไดร้ะมดัระวงั 
หมัน่ตรวจสภาพรถ ใช้ความสังเกตขณะขบัข่ีตลอดเวลาก็จะสามารถป้องกนัเหตุต่าง ๆ ท่ีอาจจะ
เกิดข้ึนได ้เช่น ยางระเบิด คนัส่งหลุด ลอ้หลุด ปีกนกหกั เป็นตน้ ซ่ึงอาการเหล่าน้ีมกัปรากฏข้ึนก่อน
และจะเกิดความผดิปกติ ถา้ผูข้บัข่ีไดส้ังเกตจริง ๆ ก็อาจป้องกนัแกไ้ขได ้
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ดงันั้น การท่ีจะศึกษาปัญหาท่ีก่อให้เกิดอุบติัเหตุจราจรนั้น ปัจจยัท่ีส าคญัท่ีควร
จะใหค้วามสนใจและศึกษาอยา่งละเอียดถ่องแทเ้พื่อให้ไดข้อ้มูลท่ีจะน ามาเป็นแนวทางป้องกนัและ
แกไ้ขอุบติัเหตุบนทอ้งถนนไดอ้ยา่งแทจ้ริงคือผูใ้ชท้าง ซ่ึงจะแยกหวัขอ้พิจารณาดงัน้ี 

3.1) ผูข้บัข่ี (Driver) กล่าวไดว้า่ ผูข้บัข่ีเป็นผูก่้อให้เกิดอุบติัเหตุโดยตรง การขบั
ข่ีไม่ช านาญไม่ปฏิบัติตามกฎหมายจราจร ตลอดจนการขบัข่ีท่ีปราศจากความระมัดระวงัย่อม
ก่อให้เกิดอุบติัเหตุไดเ้สมอ แมผู้ข้บัข่ีท่ีไดรั้บใบอนุญาตขบัรถมาจากเจา้พนกังานแลว้ก็เป็นเพียงแต่
แสดงว่าขบัรถไดต้ามกฎหมายเท่านั้น แต่ไม่ใช่ส่ิงท่ีรองรับว่าจะขบัรถไดโ้ดยปลอดภยั ผูข้บัข่ีท่ีดี
จะต้องรอบรู้เร่ืองกฎหมายเก่ียวกับการจราจรทางบก ค าสั่ง เคร่ืองหมาย และสัญญาณจราจร 
ตลอดจนวิธีการขบัรถอยา่งถูกตอ้งและมีความช านาญในการขบัข่ีเป็นอย่างดีดว้ย ทั้งยงัตอ้งรู้จกัหา
วิธีเพิ่มพูนความรู้ในการขบัรถให้ดียิ่งข้ึน นอกจากน้ียงัตอ้งมีความรู้ในการท างานของเคร่ืองยนต์
พอสมควรดว้ย องคป์ระกอบท่ีท าให้ผูข้บัข่ีฝ่าฝืนกฎหมายจราจรเป็นเหตุให้เกิดอุบติัเหตุจราจรได้
นั้น อาจพิจารณาไดจ้าก อายุ เพศ ความช านาญ สภาพทางร่างกาย ปริมาณแอลกอฮอลล์ในเลือด ซ่ึง
จะไดก้ล่าวโดยละเอียดต่อไป 

3.2) อายุ ตามกฎหมายก าหนดไวว้่า ผูมี้อายุ 13 ปี สามารถท าใบอนุญาตขบั
รถจักรยาน 2 ล้อ ผูมี้อายุ 18 ปี สามารถท าใบอนุญาตขบัรถยนต์ส่วนบุคคล และผูมี้อายุ 25 ปี 
สามารถท าใบอนุญาตขบัข่ีรถยนตส์าธารณะ จากการศึกษาการเกิดอุบติัเหตุขององคก์ารอนามยัโลก
ไดแ้บ่งช่วงอายขุองผูข้บัข่ีและผูป้ระสบอุบติัเหตุออกเป็นกลุ่มต่าง ๆ ดงัน้ี      

- ช่วงอายท่ีุต ่ากวา่ 15 ปี จดัอยูใ่นประเภทเด็ก (Children) 
- ช่วงอายรุะหวา่ง 15-24 ปี จดัอยูใ่นประเภทวยัรุ่น (Young group) 
- ช่วงอายรุะหวา่ง 25-65 ปี จดัอยูใ่นประเภทผูใ้หญ่ (Middle age group) 
- ช่วงอายท่ีุสูงกวา่ 65 ปี จดัอยูใ่นประเภทผูสู้งอาย ุ(Old age group) 
ผูข้บัข่ีท่ีก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุจราจรในประเทศไทยสูงสุดคือช่วงอายุ 18-22 ปี 

ซ่ึงมีสาเหตุมาจากอยู่ในวยัท่ีคึกคะนองชอบความสนุกสนานต่ืนเตน้ จึงมกัขบัรถดว้ยความเร็วสูง
และมีความระมดัระวงัไม่เพียงพอ อีกทั้งยงัเป็นผูท่ี้เร่ิมฝึกหัดขบัข่ียวดยาน  จึงยงัไม่มีความช านาญ
ในการควบคุมบงัคบัและตดัสินใจเฉพาะหน้าในเหตุการณ์ได้ไม่ดีพอ ส่วนผูมี้อายุช่วง 23-27 ปี      
ก่ออุบติัเหตุจราจรมากในอนัดบัรองลงมา 

3.3) เพศ พบว่าหากชายและหญิงขับรถด้วยปริมาณเท่า ๆ กันแล้ว จ านวน
อุบติัเหตุท่ีเกิดเน่ืองจากหญิงจะสูงกวา่อุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากชาย 

3.4) ความช านาญ ผูข้ ับข่ีจะต้องมีความรอบรู้ในเส้นทางเดินรถเป็นอย่างดี
โดยเฉพาะการขบัรถในเขตท่ีมีความหนาแน่นทางจราจร จ าเป็นตอ้งมีความช านาญในการขบัข่ีเป็น
อยา่งมาก ตอ้งรู้จกัเส้นทาง รู้ขอ้บงัคบัของเจา้หนา้ท่ีพนกังานจราจรท่ีก าหนดไวแ้ต่ละแห่ง เช่น ถนน
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บางสายห้ามรถประเภทอ่ืนเข้ามาโดยยกเวน้รถประจ าทาง  (Bus Lanes) หากคนท่ีไม่รู้เร่ืองกฎ
ขอ้บงัคบัดงักล่าว หรือไม่ไดส้นใจก็อาจเกิดอุบติัเหตุชนรถประจ าทางได ้หรือถนนบางสายท่ีเป็น
หลุมเป็นบ่อ ท่อระบายน ้าไม่ไดปิ้ดฝาขณะท่ีฝนตกน ้ าท่วมถนน ผูข้บัข่ีท่ีไม่ช านาญทางอาจตกลงไป
ในหลุมบ่อดงักล่าวนั้นได ้

3.5) สภาพร่างกาย ผูข้บัข่ีท่ีสภาพร่างกายไม่สมบูรณ์อนัเน่ืองจากความเหน็ด
เหน่ือยในกรณีท่ีตอ้งขบัรถอยูน่านหลายชัว่โมง ยิ่งขบันานเท่าไรก็ยิ่งเกิดความอ่อนเพลียข้ึนเท่านั้น
แต่ทั้งน้ีต้องค านึงถึงความเคยชินของผูน้ั้นด้วย เม่ือเกิดความเหน่ือยล้าโอกาสท่ีจะเกิดหลับใน 
(Involuntary rest pause) ได้ง่าย โดยเฉพาะอย่างยิ่งถ้าขับอยู่ในเส้นทางท่ีคุ้นเคย ผู ้ข ับข่ีท่ีมีโรค
ประจ าตวัเป็นสาเหตุให้เกิดอุบติัเหตุบนถนนได้ร้อยละ 10-15 โดยผูข้บัข่ีท่ีเป็นโรคเร้ืองรัง เช่น 
โรคหวัใจ โรคไต โรคปอด และผูเ้ป็นโรคชนิดเฉียบพลนั ไดแ้ก่ โรคทางสมอง ลมชกั ฯลฯ จะมีสถิติ
อุบติัเหตุสูงกวา่ผูท่ี้มีร่างกายสมบูรณ์ 2 เท่า 

3.6) ระดบัแอลกอฮอล์ในเลือด จากรายงานของโรงพยาบาลศิริราชพบวา่ 1 ใน 
3 ของผู ้ป่วยจากอุบัติเหตุบนถนนจ านวน 233 ราย  ตรวจพบแอลกอฮอล์ในเลือด ฤทธ์ิของ
แอลกอฮอล์จะท าลายความสามารถในการขบัข่ี การตดัสินใจและการบงัคบัยวดยาน และจากการ
ตรวจสอบผู้ข ับข่ีท่ีเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนถนนพบว่ามีจ านวนถึงร้อยละ 25-35 ท่ีพบระดับ
แอลกอฮอลใ์นเลือดเกิดร้อยละ 0.05 ไม่เฉพาะผูข้บัข่ีแต่คนเดินถนนท่ีมึนเมาจากแฮลกอฮอล์ก็พบวา่
มีอตัราเสียชีวติจากอุบติัเหตุบนถนนอยูใ่นระดบัสูงเช่นเดียวกนั 

3.7) การขบัรถดว้ยความเร็วสูง มีผลท าให้เกิดอุบติัเหตุได้ง่ายและเม่ือเกิดข้ึน
แลว้จะเกิดความเสียหายอยา่งรุนแรงต่อชีวติและทรัพยสิ์น รถท่ีอยูใ่นสภาพดีเม่ือขบัดว้ยความเร็ว 48 
กิโลเมตร/ชั่วโมง หรือ 13 เมตร/วินาที รถจะหยุดได้ในระยะทางอย่างน้อย 22 เมตร ถ้าขบัด้วย
ความเร็ว 96 กิโลเมตร/ชัว่โมง หรือ 27 เมตร/วนิาที รถจะหยุดไดใ้นระยะทางอยา่งนอ้ย 72 เมตรเป็น
ท่ีน่าสังเกตวา่อุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนกนัรถท่ีขบัเร็ว 100 กิโลเมตร/ชัว่โมง หรือมากกวา่มีเพียงร้อยละ 33 
แต่อุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนกบัรถท่ีขบัชา้ดว้ยความเร็วเพียง 50 กิโลเมตร/ชัว่โมง กลบัมีมากกวา่ร้อยละ 50 
ซ่ึงตรงกบัผลการตรวจสอบของคณะผูเ้ช่ียวชาญจากมหาวิทยาลยัฮาวาร์ด ท่ีวา่อุบติัเหตุร้ายแรงก็อาจ
เกิดข้ึนได้แม้จะใช้ความเร็วเพียง 50 กิโลเมตร/ชั่วโมง หรือเพียง 25 กิโลเมตร/ชั่วโมง ผลการ
ตรวจสอบปรากฏวา่อตัราอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนจะมีนอ้ยเม่ือใชค้วามเร็วประมาณ 100 กิโลเมตร/ชัว่โมง 
แต่อุบติัเหตุจะเพิ่มข้ึนในกรณีท่ีใชค้วามเร็วสูงเกินกวา่นั้น 

4) สภาพแวดล้อม  (Environment) สภาพแวดล้อมในท่ีน้ีหมายถึง ส่ิงแวดล้อม 
สภาพเศรษฐกิจ สังคม กฎหมาย การศึกษา การแพทย ์และนโยบาย เป็นตน้ 
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4.1) ส่ิงแวดล้อม ประกอบด้วยสภาพผงัเมือง สภาพภูมิศาสตร์ และดินฟ้า
อากาศ มลพิษ (Pollution) การจดัสภาพผงัเมืองควรค านึงถึงการก่อสร้างส่ิงต่าง ๆ ให้ถูกตอ้ง เช่น 
ถนนอาคารท่ีพกัอาศยั ร้านคา้ สถานท่ีราชการ ปัญหาการตดัถนนใหญ่ซ่ึงรถสามารถใชค้วามเร็วสูง
ผา่นเขา้ไปในชุมชนท่ีเป็นท่ีอยูอ่าศยั เป็นสาเหตุหน่ึงท่ีก่อให้เกิดอุบติัเหตุสูงข้ึน ดงันั้นการออกแบบ
สภาพผงัเมือง หรือการด าเนินการแกไ้ขสภาพผงัเมืองใด ๆ ควรให้มีการพิจารณาควบคู่ไปกบัแผน
ของระบบการขนส่งและอุบติัเหตุจราจร สภาพภูมิศาสตร์และดินฟ้าอากาศ การกระจายการพฒันา
ไปให้ทัว่ถึงทั้งประเทศโดยการสร้างทางนั้น บางคร้ังทางหลวงตอ้งตดัผ่านสภาพภูมิศาสตร์ต่าง ๆ 
เช่น ทางข้ึนเขา ทางโคง้ ทางลาดชนั เป็นตน้ ลกัษะทางเหล่าน้ีถา้ไม่มีการควบคุมการจราจรท่ีดีและ
ผูใ้ช้ทางขบัข่ีดว้ยความประมาทดว้ยแลว้ ก็จะก่อให้เกิดอุบติัเหตุไดโ้ดยง่าย เช่นเม่ือฝนตกท าให้ผิว
ถนนล่ืนเป็นต้น ดังนั้นป้ายควบคุมการจราจรต่าง ๆ ตลอดไฟฟ้าแสงสว่างและส่ิงอ านวยความ
สะดวกควรไดรั้บการติดตั้งใหเ้หมาะสมเพียงพอ 

4.2) กฎหมายและการบงัคบัใช้ ในปัจจุบนัพบว่ากฎหมายเก่ียวกบัการใช้รถมี
ทั้งหมด 8 ฉบบั คือ พ.ร.บ. จราจรทางบก พ.ร.บ.รถยนต ์พ.ร.บ.ขนส่งทางบก พ.ร.บ.ลอ้เล่ือน พ.ร.บ.
รถจา้ง พ.ร.บ. จดัท่ีจอดรถยนตใ์นเขตเทศบาล และประกาศคณะปฏิวติั ฉบบัท่ี 16 และ 295 

4.3) การให้การศึกษาเก่ียวกับการใช้ทาง  ผูใ้ช้ทางส่วนใหญ่ยงัขาดความรู้
ความสามารถในการใช้ทาง กล่าวคือการให้การศึกษาแก่นกัเรียนนักศึกษายงัไม่เพียงพอ และไม่
ต่อเน่ืองอย่างเหมาะสมกบัวยั จากการส ารวจพบว่าผูข้บัข่ีส่วนใหญ่ถึงร้อยละ 83 ฝึกหัดขบัรถจาก
เพื่อนหรือญาติและบางส่วนฝึกด้วยตนเองโดยไม่ผ่านโรงเรียนสอนขบัรถยนต์มาก่อน ซ่ึงจะเป็น
อนัตรายมากกว่าเพราะหากใช้ความสังเกตจากการปฏิบติัของผูข้บัข่ีบนถนนทัว่ไปอาจจะจดจ า
แบบอยา่งพฤติกรรมท่ีผดิ ๆ แลว้น ามาใชไ้ด ้

4.4) การแพทย์ ในท่ีน้ีเ ก่ียวข้องกับการเคล่ือนย้ายผู ้บาดเจ็บจากจุดท่ีเกิด
อุบติัเหตุและการขาดแคลนรถพยาบาล โดยเฉพาะในเขตภูมิภาคยงัขาดเจา้หน้าท่ีท่ีมีความรู้ในการ
ดูแลช่วยเหลือผูป่้วยดว้ยวิธีการท่ีถูกตอ้งตั้งแต่จุดเกิดเหตุ ซ่ึงอาจท าให้ผูบ้าดเจ็บพิการหรือเสียชีวิต
ได้โดยไม่จ  าเป็น การขาดการประสานงานระหว่างโรงพยาบาลต่าง ๆ ท าให้ผูบ้าดเจ็บได้รับการ
รักษาล่าชา้ไม่ทนัเหตุการณ์และแพทยย์งัขาดความรู้เร่ืองเวชจราจร (Traffic Medicine) 
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2.2  การพสูิจน์ทราบจุดอนัตรายบริเวณทางแยก 
อุบติัเหตุจราจรทางบกมีความรุนแรงและก่อให้เกิดความเสียหายทั้งชีวิต ทรัพยสิ์นและเป็น

ภาระต่อประเทศชาติ ทั้ งภาระทางสังคมและเศรษฐกิจนับเป็นมูลค่ามหาศาลในแต่ละปี ท าให้
กลายเป็นปัญหาระดบัชาติท่ีหน่วยงานและบุคคลท่ีเก่ียวขอ้งให้ความส าคญัปัญหาอุบติัเหตุจราจร    
ท่ีส าคญัประการหน่ึงคือจุดอนัตรายหรือบริเวณท่ีมีอุบติัเหตุเกิดข้ึนบ่อยคร้ังบนโครงข่ายถนน การท่ี
อุบติัเหตุเกิดข้ึนท่ีบริเวณเดียวกนัหลาย ๆ คร้ังและมกัจะมีลกัษณะการเกิดเหตุท่ีคลา้ย ๆ กนั ซ่ึงอาจ
ท าให้สันนิษฐานได้ว่าเกิดจากความบกพร่องของถนนหรือสภาพแวดล้อม  และเป็นสาเหตุ
องคป์ระกอบท่ีส าคญัของการเกิดอุบติัเหตุท่ีควรไดรั้บการปรับปรุงแกไ้ขโดยจะกล่าวถึง 

- นิยามของจุดอนัตราย 
- ขอ้มูลประกอบการวเิคราะห์จุดอนัตราย 
- วธีิการวเิคราะห์เพื่อประเมินจุดอนัตราย 

 
 2.2.1 นิยามของจุดอนัตราย 

บริเวณอนัตราย  (Hazardous Location หรือ Black Spot) คือ บริเวณบนโครงข่าย
ถนนท่ีมีอุบติัเหตุเกิดข้ึนบ่อยคร้ัง หรือมีความเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุสูง หรือมีความเส่ียงสูงต่อการ
บาดเจ็บจากอุบติัเหตุ ค าวา่ “Black Spot” เป็นค าศพัทเ์ทคนิคซ่ึงมีท่ีมาจากการด าเนินงานแกไ้ขและ
ปรับปรุงบริเวณอนัตรายในอดีต วศิวกรหรือนายช่างท่ีมีหนา้ท่ีดูแลบ ารุงรักษาถนนและทางหลวงใช้
วธีิปักหมุดเพื่อแสดงต าแหน่งการเกิดอุบติัเหตุลงบนแผนท่ีโครงข่ายถนนท่ีรับผิดชอบ เม่ือเวลาผา่น
ไปนานข้ึนพบว่าบางบริเวณมีจ านวนหมุดอยู่เกาะกลุ่มเป็นจ านวนมาก ซ่ึงแสดงถึงสถิติการเกิด
อุบติัเหตุท่ีสูงผิดปกติกว่าบริเวณอ่ืนและบริเวณดงักล่าวซ่ึงมีกลุ่มของหมุดอยู่มากจะมองเห็นเป็น
กลุ่มด าบนแผนท่ีจึงท าใหเ้กิดศพัทท์างเทคนิคค าวา่ Black Spots ท่ีใชเ้รียกแทนบริเวณอนัตราย  

 

 
 

รูปท่ี 2.1 หวัหมุดด าท่ีถูกปักลงบนถนนในต าแหน่งท่ีเกิดอุบติัเหตุแสดงจุดอนัตราย (Black Spot) 
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ตารางท่ี 2.1 นิยามของจุดอนัตราย 
แหล่งทีม่า นิยามของจุดอนัตราย 

OECD (1976) บริเวณท่ีมีความเส่ียงต่ออุบติัเหตุสูงสุด คือบริเวณท่ีสามารถระบุจ านวนอุบติัเหตุไดจ้าก
สถิติของอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนบ่อยคร้ังในบริเวณต่าง ๆ อาจจะเป็นจุดซ่ึงเป็นต าแหน่งท่ี
สามารถก าหนดไดช้ดัเจน เรียกวา่ จุดด า (Black Spots) หรือช่วงถนน เรียกวา่ ช่วงถนนสี
ด า (Black Sites) หรือพ้ืนท่ี เรียกวา่ พ้ืนท่ีสีด า (Black Areas) 

Austroads (1997) บริเวณท่ีมีอุบติัเหตุเกิดข้ึนซ ้ าท่ีต  าแหน่งเดิมบ่อยคร้ัง โดยอาจเป็นทางแยก ทางตรง ทาง
โคง้ หรือสะพาน เป็นตน้ อยา่งไรก็ตามบริเวณท่ีมีแนวโนม้หรือโอกาสท่ีจะเกิดอุบติัเหตุ
สูง (โดยไม่มีประวติัการเกิดอุบติัเหตุบ่อยคร้ัง) ก็อาจพิจารณาเป็นบริเวณอนัตรายได ้

สนข. (2548) บริเวณบนโครงข่ายถนนท่ีมีอุบติัเหตุเกิดข้ึนบ่อยคร้ัง และหรือมีความเส่ียงต่อการเกิด
อุบติัเหตุซ่ึงเป็นจุดท่ีควรไดรั้บการปรับปรุงแกไ้ข เน่ืองจากการท่ีอุบัติเหตุเกิดข้ึนท่ีจุด
เดียวกนัหลาย ๆ คร้ัง และหากมีลกัษณะการเกิดอุบติัเหตุท่ีคลา้ยกนั มีความเป็นไปไดท่ี้จะ
มีสาเหตุหน่ึงจากความบกพร่องของถนนและสภาพแวดลอ้ม 

 
ตารางท่ี 2.2 นิยามของจุดอนัตรายในทวปียโุรป 

ประเทศ นิยามของจุดอนัตราย (Black Spots) 
กรีซ - จ านวนผูบ้าดเจ็บหรือตายมากกวา่ 90 หรือ 97 เปอร์เซ็นตไ์ทลข์อง Poisson Distribution 

ซ่ึงไดจ้ากตวัเลขของช่วงถนนท่ีมีลกัษณะคลา้ยกนัท่ีไดท้ าการแกไ้ขแลว้ 
เดนมาร์ก - ช่วงถนนหรือทางแยกท่ีมีจ านวนอุบติัเหตุมากกวา่จ านวนท่ีคาดไว ้

- ส าหรับทางแยกประเภทเดียวกันและมีปริมาณจราจรเท่ากนัอย่างมีนัย โดยเกณฑ์ขั้น
ต ่าสุด จ านวน 4 คร้ัง ภายใน 5 ปี 
- เกณฑเ์หล่าน้ีสามารถปรับปรุงใหเ้หมาะสมกบัหน่วยงานท่ีรับผิดชอบได ้

นอร์เวย ์ - บริเวณท่ีมีความยาว 100 เมตร 
- มีจ านวนผูบ้าดเจ็บหรือเสียชีวติมากกวา่ 4 ราย  

เนเธอร์แลนด ์ - โดยปกติจะเป็นทางแยก 
- มีอุบติัเหตุหรือสถานการณ์ท่ีอนัตรายรวมแลว้อยา่งนอ้ย 10 คร้ัง หรือ 
- มีอุบติัเหตุหรือสถานการณ์ท่ีอนัตรายอยา่งนอ้ย 5 คร้ัง ซ่ึงมีปัจจยับางอยา่งท่ีเหมือนกนั
ในช่วง 3 ถึง 5 ปี 

เบลเยีย่ม - บริเวณท่ีมีอุบติัเหตุมากกวา่ 3 คร้ัง ภายใน 3 ปี 
โปรตุเกส - ช่วงถนนยาว 300 เมตร มีจ านวนอุบติัเหตุมากกวา่ 5 คร้ัง 
มาดริด 
แอนดาลูเซีย 

- บริเวณท่ีมีอุบติัเหตุเกิดข้ึนบ่อยอยา่งนอ้ย 3 คร้ัง ในระหวา่งช่วงปีท่ีท าการศึกษา 
- ช่วงถนนยาว 1 กิโลเมตร 
- มีอุบติัเหตุท่ีมีผูบ้าดเจ็บมากกว่า 5 คร้ังใน 1 ปี หรือมีผูเ้สียชีวิตมากกว่า 2 คน ในช่วง
เวลาเดียวกนั 
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ตารางท่ี 2.2 นิยามของจุดอนัตรายในทวปียโุรป (ต่อ) 
ประเทศ นิยามของจุดอนัตราย (Black Spots) 

เยอรมนั - ช่วงถนนยาว 300 เมตร 
- มีอุบติัเหตุประเภทเดียวกนัเกิดข้ึน 5 คร้ัง ภายใน 1 ปี 
- มีอุบติัเหตุเกิดข้ึน 3 คร้ัง ภายใน 1 ปี 

สหราชอาณาจกัร - ช่วงถนนยาว 300 เมตร 
- สถานท่ีซ่ึงอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนในรอบ 3 ปี มีจ านวนมากกวา่ 12 คร้ัง 

ไอร์แลนด ์ - มีหลายหลกัเกณฑข้ึ์นอยูก่บัแต่ละทอ้งท่ี และจ านวนอุบติัเหตุต ่าสุด 
European Union Road (2002 อา้งใน พิชยั ธานีรณานนท,์ 2549); สนข. (2548) 

 
2.2.2 ข้อมูลประกอบการวเิคราะห์จุดอนัตราย 

1) ขอ้มูลอุบติัเหตุจราจร 
การรวบรวมขอ้มูลอุบติัเหตุจราจร  เป็นส่ิงจ าเป็นท่ีต้องกระท าเพื่อจะใช้เป็น

ฐานขอ้มูลส าหรับการปรับปรุงแกไ้ขอุบติัเหตุดงักล่าว ซ่ึงโดยทัว่ไปการรวบรวมขอ้มูลควรจดัท าใน
ลกัษณะตาราง เพราะจะสามารถแสดงเหตุปัจจยัต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุโดยง่ายเช่น ลกัษณะ
การชน ช่วงเวลาของการเกิดอุบติัเหตุ เป็นตน้ นอกจากน้ียงัมีขอ้มูลท่ีส าคญัไดแ้ก่ แผนผงัแสดง
ลกัษณะการชนและต าแหน่งท่ีเกิดอุบติัเหตุ ซ่ึงจะช่วยให้สามารถวินิจฉัยสาเหตุและต าแหน่งท่ี
แน่นอนของอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนได้ โดยทัว่ไปรายละเอียดขอ้มูลอุบติัเหตุท่ีควรจะประกอบไปด้วย
ขอ้มูลดงัต่อไปน้ี  

- ช่ือถนนหรือหมายเลขทางหลวงชนบท หรือช่ือสายทาง 
- ต าแหน่งท่ีเกิดเหตุ ท่ีสามารถอา้งอิงได ้
- ประเภทและลกัษณะของทาง ชนิดผวิทาง ไหล่ทาง หรือมีทางเทา้ 
- ลกัษณะบริเวณท่ีเกิดเหตุ 
- การควบคุมจราจรบริเวณท่ีเกิดเหตุ 
- ประเภทของรถท่ีเกิดอุบติัเหตุ รวมถึงคนเดินเทา้ และผูใ้ชท้างอ่ืน ๆ 
- มูลค่าทรัพยสิ์นเสียหายของทั้งทางราชการและเอกชน 
- มูลเหตุท่ีสันนิษฐาน เช่น ขบัรถประมาท มึนเมา 
- ทศันะวสิัยและสภาพแวดลอ้ม เช่น สภาพอากาศ แสงสวา่ง สภาพผวิทาง 
- จ านวนผูบ้าดเจบ็และเสียชีวติ แยกเป็นชาย-หญิง และอาย ุ
- ลกัษณะการการเกิดอุบติัเหตุ ทั้งภาคบรรยายและแสดงแผนผงัประกอบ 
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2) แผนท่ีขอ้มูลอุบติัเหตุจราจร 
แผนท่ีแสดงเส้นทางหลวงหรือถนน  มาตราส่วนท่ีเหมาะสมในการแสดง

ต าแหน่งของทางแยกต่าง ๆ ท่ีอยูใ่นความรับผิดชอบ 
 
3) ขอ้มูลอุบติัเหตุจราจร  

- ขอ้มูล AADT (Annual Average Daily Traffic) คือ ปริมาณจราจรเฉล่ียต่อวนั
ตลอดปีของโครงข่ายถนนต่าง ๆ อตัราส่วนของปริมาณจราจรในชัง่โมงเร่งด่วนต่อปริมาณจราจร
เฉล่ียตลอดวนัและสัดส่วนของยานพาหนะ 
  - ปริมาณจราจรท่ีเข้า สู่ทางแยก  และการเคล่ือนไหวท่ีทางแยก  (Turning 
Movement) ในช่วงชัว่โมงเร่งด่วน (เฉพาะทางแยกท่ีส าคญั) 

 - ความเร็วส่วนมากของยวดยานบนถนนสายหลกัในโครงข่าย 
 

4) การตรวจสอบในภาคสนามจุดอนัตรายบริเวณทางแยก 
การตรวจสอบในสนาม มีเหตุผลส าคญั 3 ประการ คือ 
- เพิ่มพนูความรู้ความเขา้ใจเก่ียวกบัอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึน 
- คน้หาความสัมพนัธ์ระหวา่งอุบติัเหตุกบัลกัษณะกายภาพของถนนและ

สภาพแวดลอ้ม 
- ระบุสาเหตุท่ีท าให้เกิดอุบติัเหตุ 

 
การตรวจสอบสถานท่ีเกิดอุบติัเหตุเป็นส่ิงท่ีจ  าเป็น เพราะต้องใช้เป็นข้อมูล

ประกอบการวิเคราะห์ โดยเปรียบเทียบขอ้มูลลกัษณะของการเกิดอุบติัเหตุวา่ตรงกบัสภาพจริงของ
ถนนบริเวณนั้นหรือไม่ การตรวจสอบในสนามจะด าเนินการหลงัจากท่ีก าหนดแลว้วา่บริเวณใดเป็น
บริเวณอนัตรายโดยอาศยัการวเิคราะห์ขอ้มูลอุบติัเหตุหรือการวิเคราะห์ขอ้มูลจากแหล่งอ่ืน เช่น จาก
เจา้หนา้ท่ีแขวงการทาง เจา้หนา้ท่ีต ารวจหรือผูรั้บเหมาก่อสร้างงานทาง 

 
 2.2.3 วธีิการหาจุดอนัตรายบนถนน 

-  Accident Frequency  
-  Accident Rate  
-  Accident Severity  
-  Rate Quality Control  
-  Combined 
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1) วธีิความถี่ของการเกดิอุบัติเหตุ (Accident Frequency Methods) 
Frequency Methods เป็นวิธีการท่ีง่ายท่ีสุด โดยการเรียงล าดบัจ านวนอุบติัเหตุท่ี

เกิดข้ึนในบริเวณต่าง ๆ วิธีการน้ีเหมาะส าหรับการเร่ิมตน้การศึกษาอุบติัเหตุเน่ืองจากไม่ตอ้งการ
ขอ้มูลดา้นอ่ืนประกอบ แต่ผลท่ีไดบ้างคร้ังไม่สามารถหาเหตุผลอธิบายไดเ้น่ืองจากการใช้จ  านวน
คร้ังท่ีเกิดอุบติัเหตุเพียงอยา่งเดียวไม่ไดส้ะทอ้นสภาพส่ิงแวดลอ้มดา้นอ่ืน ๆ อยา่งแทจ้ริง 

 
2) วธีิอตัราการเกดิอุบัติเหตุ (Accident Rate Methods) 

จากการพิจารณาจากจ านวนคร้ังท่ีเกิดอุบัติเหตุเพียงอย่างเดียวตามแบบ 
Frequency Method อาจท าใหส้ถานท่ีท่ีควรจะเป็นบริเวณอนัตรายเบ่ียงเบนไปโดยสภาพส่ิงแวดลอ้ม
ดา้นอ่ืน ๆ วิธีน้ีจึงไดพ้ฒันาจาก Frequency Method โดยค านวณอตัราส่วนจากจ านวนอุบติัท่ีเกิดข้ึน 
ณ บริเวณต่าง ๆ และค่าฐานท่ีสัมพนัธ์กบัการก่อให้เกิดอุบติัเหตุในบริเวณนั้น ๆ เน่ืองจากจ านวน
อุบติัเหตุมากในบาง Section ของถนน ไม่อาจถือไดว้า่ Section น้ีมีความอนัตรายมากกวา่ Section ท่ี
มีจ  านวนอุบติัเหตุน้อย เน่ืองจาก Section ท่ีมีจ  านวนอุบติัเหตุมากนั้นมีปริมาณการจราจรมาก       
ดว้ยเหตุน้ีจึงตอ้งมีการพิจารณาเก่ียวกบัปริมาณการจราจรเขา้ไปดว้ยในการค านวณหาจุดอนัตราย 
โดยวธีิน้ีจะท าการจดัล าดบัความอนัตรายของถนนตามค่าของอตัราการเกิดอุบติัเหตุ (Accident Rate) 
ซ่ึงค านวณไดจ้ากสมการดงัน้ี 

  
  (2-1) 

 
โดยท่ี R คือ อตัราการเกิดอุบติัเหตุ (จ านวนอุบติัเหตุต่อลา้นคนั-กิโลเมตร) 
 A คือ จ านวนอุบติัเหตุในช่วงเวลาท่ีวเิคราะห์ 
 T คือ ช่วงเวลาท่ีใชใ้นการวเิคราะห์ (ปี) 
 V คือ ปริมาณการจราจรใน 1 วนั เฉล่ียทั้งปี, AADT (คนัต่อวนั) 
 L คือ ความยาวช่วงถนน (กิโลเมตร) 
 

ส าหรับอตัราการเกิดอุบติัเหตุแบ่งเป็น 2 ประเภทหลกั ๆ ตามค่าฐานท่ีใชใ้นการ
เปรียบเทียบดงัน้ี 

- อตัราการเกิดอุบติัเหตุเปรียบเทียบกับจ านวนประชากร (Population-Based 
Rate) เป็นการใชอ้ตัราการเกิดอุบติัเหตุโดยการเปรียบเทียบกบัสถิติประชากรประเภทต่าง ๆ วิธีการ
น้ีเหมาะส าหรับการพิจารณาสถานการณ์อุบติัเหตุในระดบัมหภาค เช่น การเปรียบเทียบอตัราการ
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เสียชีวติระหวา่งอุบติัเหตุกบัโรคอ่ืน ๆ การเปรียบเทียบสถานการณ์อุบติัเหตุระหวา่งประเทศ เป็นตน้ 
จ านวนประชากรในท่ีน้ี ไดแ้ก่ 

 จ านวนประชากร 
 จ านวนรถท่ีจดทะเบียน 
 จ านวนใบอนุญาตขบัข่ี 
 ความยาวของถนน 

 
- อตัราการเกิดอุบติัเหตุเปรียบเทียบกบัปริมาณการเดินทาง (Exposure-Based 

Rate) เป็นการใชอ้ตัราการเกิดอุบติัเหตุโดยการเปรียบเทียบกบัปริมาณการเดินทางในบริเวณนั้น ซ่ึง
ปริมาณการเดินทางสะทอ้นถึงโอกาสท่ีจะเกิดอุบติัเหตุไดม้ากกว่าจ านวนประชากร ปริมาณการ
เดินทางในท่ีน้ี ไดแ้ก่ 

 ระยะทางรวมท่ีใช้ในเดินทางซ่ึงเท่ากบั จ านวนพาหนะ  ความยาวช่วง
ถนนส าหรับการประเมินช่วงถนนอนัตราย และเท่ากบัจ านวนพาหนะท่ีผ่านทางแยกส าหรับการ
ประเมินทางแยกอนัตราย 

 ระยะเวลารวมท่ีใช้ในเดินทางซ่ึงเท่ากับ จ านวนรถ   เวลาท่ีใช้ในการ
เดินทาง เหมาะส าหรับใชใ้นการประเมินช่วงถนนอนัตราย 
 

3) วธีิความรุนแรงของการเกดิอุบัติเหตุ (Accident Severity Methods) 
 วิธีน้ีเป็นการพิจารณาจุดอนัตรายโดยใชค้วามรุนแรงของอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนเป็น

เกณฑ์ โดยจะค านึงถึงการเสียชีวิต บาดเจ็บสาหัส บาดเจ็บเล็กน้อย หรือไม่มีการบาดเจ็บและ
เสียชีวติเลยเพียงแต่ทรัพยสิ์นเสียหายเท่านั้น การจดัล าดบัจุดอนัตรายโดยวธีิน้ี ช่วงของถนนจะถูกจดั
อนัดบัความอนัตรายตามค่าของดชันีความรุนแรง (Severity Index) ซ่ึงค านวณไดจ้ากสมการ 
  
 (2-2) 
 
โดยท่ี SI คือ ดชันีความรุนแรง 
 F คือ จ านวนอุบติัเหตุท่ีมีผูเ้สียชีวติบนช่วงถนนในช่วงเวลาท่ีศึกษา 
 PI คือ จ านวนอุบติัเหตุท่ีมีผูบ้าดเจบ็บนช่วงถนนในช่วงเวลาท่ีศึกษา 
 Total คือ จ านวนอุบติัเหตุทั้งหมดบนช่วงถนนในช่วงเวลาท่ีศึกษา 

 

SI  =  (F + PI) / Total 
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4) Statistical Rate Quality Control Techniques 
  วิธีการน้ีได้น าหลกัการทางสถิติมาใช้เพื่อวิเคราะห์บริเวณอนัตรายท่ีนิยมใช้

ส่วนมากวิธีหน่ึงคือ Rate Quality Control Method (RQCM) ซ่ึงมีสมมติฐานว่าการเกิดอุบติัเหตุมีค่า
การกระจายตวัแบบ Poisson และค่าวิกฤตของอตัราการเกิดอุบติัเหตุเป็นไปตามสมการท่ี (2-3) หาก
ค่าอตัราการเกิดอุบติัเหตุของบริเวณใด ๆ มีค่ามากกวา่ค่าวกิฤตของอตัราการเกิดอุบติัเหตุของบริเวณ
นั้น ๆ ใหจ้ดัวา่บริเวณนั้นเป็นบริเวณอนัตราย 

 
 (2-3) 

  
โดยท่ี Rc คือ ค่าวกิฤตของอตัราการเกิดอุบติัเหตุ 
 Ra คือ ค่าเฉล่ียของอตัราการเกิดอุบติัเหตุ 

 K คือ ค่าความคลาดเคล่ือนทางสถิติแบบทดสอบข้างเดียว ตามระดับความเช่ือมั่น        
ท่ีก าหนด เช่น ท่ีระดบัความเช่ือมัน่ 95% ค่า K = 1.645 

 M คือ ปริมาณการเดินทาง มีหน่วยเป็น ลา้นคนั-กิโลเมตร 
 

นอกจาก RQCM แลว้ JICA ไดเ้สนอการใช้ค่าเบ่ียงเบนทางสถิติ (Zi) ซ่ึงแสดง
ในสมการท่ี (2-4) ในการประเมินบริเวณอนัตรายในเขตกรุงเทพมหานคร โดยใชส้มมติฐานวา่ การ
เกิดอุบติัเหตุมีค่าการกระจายตวัแบบ Poisson เช่นเดียวกบั RQCM โดยท่ี JICA ได้ประมาณอตัรา
การเกิดอุบติัเหตุดว้ยวิธีสหสัมพนัธ์ และท าการประเมินบริเวณอนัตรายโดยท่ีบริเวณอนัตรายคือ 
บริเวณท่ีมีค่าเบ่ียงเบนทางสถิติมากกวา่ค่าความคลาดเคล่ือนทางสถิติแบบทดสอบสองขา้ง (Z) ตาม
ระดบัความเช่ือมัน่ท่ีก าหนด เช่น ท่ีระดบัความเช่ือมัน่ 95% ค่า Z = 1.96 

 
 (2-4) 

  
 

โดยท่ี Zi คือ ค่าเบ่ียงเบนทางสถิติ 
 Yi คือ อตัราการเกิดอุบติัเหตุ 
 yi คือ ค่าประมาณอตัราการเกิดอุบติัเหตุ 
 

 c      a   
 a
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โดยค่าอตัราการเกิดอุบติัเหตุวิกฤต (Rc) จะตอ้งค านวณหาในแต่ละบริเวณและ
น ามาเทียบกบัอตัราการเกิดอุบติัเหตุจริง (R) ถา้อตัราการเกิดอุบติัเหตุจริงมีค่าใกลเ้คียงกบัค่าอตัรา
การเกิดอุบติัเหตุวกิฤตแสดงวา่บริเวณนั้นอาจเป็นจุดอนัตราย ดงันั้นการจดัล าดบัความส าคญัของจุด
อนัตรายจะหาไดจ้ากตวัแปรอนัตราย (Danger Factor, DF) ดงัน้ี 

 
 (2-5) 

  
5) Combined Methods 

วตัถุประสงค์หลกัของการท าวิจยัส่วนใหญ่เพื่อท่ีจะพฒันาเคร่ืองมือท่ีช่วยใน
การตดัสินใจ ซ่ึงวธีิ Combination น้ีจะรวมเอาวิธีท่ีกล่าวมาขา้งตน้ทั้งหมด 4 วิธี มาร่วมพิจารณาเพื่อ
ระบุจุดอนัตรายดว้ยเพื่อท่ีจะท าให้สามารถสร้างเคร่ืองมือช่วยในการตดัสินใจส าหรับเลือกบริเวณท่ี
เป็นอนัตรายบนโครงข่ายถนนไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ และจะถูกจดัล าดบัความส าคญัใหม่โดยใชค้่า
ดชันีอนัตราย (Hazardous Index, HI) ซ่ึงจะหาไดจ้ากสมการดงัต่อไปน้ี (Utainarumol, 1999) 

  
 (2-6) 
 
  

โดยท่ี HI คือ ดชันีอนัตราย (Hazardous Index) 
 F_Rank คือ ล าดบัความอนัตรายจากวธีิ Frequency 
 R_Rank คือ ล าดบัความอนัตรายจากวธีิ Accident Rate 
 S_Rank คือ ล าดบัความอนัตรายจากวธีิ Severity 
 Q_Rank คือ ล าดบัความอนัตรายจากวธีิ Rate Quality Control 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

      
    a k      a k   S  a k      a k 

 
 

DF = R/ Rc 
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ตารางท่ี 2.3 เปรียบเทียบตวัแปรท่ีใชใ้นการระบุจุดอนัตรายของดชันีต่าง ๆ 
วธีิ ตวัแปรทีใ่ช้พจิารณา ข้อด ี– ข้อเสีย 

 A B C D E F  
Accident  
Frequency 

      ข้อด ี
- ไม่ต้องใช้ขอ้มูลมาก เน่ืองจากใช้เพียงข้อมูลจ านวนการเกิด
อุบัติเหตุท่ีสามารถระบุต าแหน่งการเกิดอุบัติเหตุไดช้ัดเจนใน
ช่วงเวลาท่ีพิจารณาเพียงเท่านั้น 
ข้อเสีย 
- ไม่ได้พิจารณาปัจจัยท่ี เ ป็นโอกาส  (Exposure) ในการเกิด
อุบัติเหตุ เช่น ปริมาณจราจร หรือความยาวของถนน  มาร่วม
พิจารณาดว้ย 
- ไม่ไดพิ้จารณาความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหต ุ
- ไม่มีการวเิคราะห์ทางสถิติ 

Accident Rate       ข้อด ี
- น าเอาปัจจยัท่ีเป็นโอกาส (Exposure) ในการเกิดอุบติัเหตุ เช่น 
ปริมาณจราจร หรือความยาวของถนน มาร่วมพิจารณาดว้ย 
ข้อเสีย 
- ไม่ไดพิ้จารณาความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหต ุ
- ไม่มีการวเิคราะห์ทางสถิติ 
- ไม่ไดมี้การก าหนดค่าเกณฑข์องจุดอนัตราย 

-ช่วงถนน       

-ทางแยก       

Accident 
Severity  

      ข้อด ี
- น าเอาความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุมาพิจารณาร่วมดว้ย 
ข้อเสีย 
- ไม่ได้พิจารณาปัจจัยท่ี เ ป็นโอกาส  (Exposure) ในการเกิด
อุบัติเหตุ เช่น ปริมาณจราจร หรือความยาวของถนน  มาร่วม
พิจารณาดว้ย 

Rate Quality  
Control  

      ข้อด ี
- น าเอาปัจจยัท่ีเป็นโอกาส (Exposure) ในการเกิดอุบติัเหตุ เช่น 
ปริมาณจราจร หรือความยาวของถนน มาร่วมพิจารณาดว้ย 
- มีการวเิคราะห์ทางสถิติ 
ข้อเสีย 
- ไม่ไดพิ้จารณาความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหต ุ
- การค านวณมีความยุง่ยากซบัซอ้น เน่ืองจากตอ้งท าการค านวณ 
Accident Rate ก่อน 

-ช่วงถนน       

-ทางแยก       
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ตารางท่ี 2.3 เปรียบเทียบตวัแปรท่ีใชใ้นการระบุจุดอนัตรายของดชันีต่าง ๆ (ต่อ) 
วธีิ ตวัแปรทีใ่ช้พจิารณา ข้อด ี– ข้อเสีย 

 A B C D E F  
Combination       ข้อด ี

- น าเอาปัจจยัท่ีเป็นโอกาส (Exposure) ในการเกิดอุบติัเหตุ เช่น 
ปริมาณจราจร หรือความยาวของถนน มาร่วมพิจารณาดว้ย 
- น าเอาความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุมาพิจารณาร่วมดว้ย 
- มีการวเิคราะห์ทางสถิติ 
ข้อเสีย 
- ใชต้วัแปรในการวเิคราะห์จ านวนมาก 
- การค านวณมีความยุ่งยากซับซ้อนเน่ืองจากตอ้งน าค่าล าดบัท่ี
ค านวณไดจ้ากวิธี Accident Frequency, Accident Rate, Accident 
Severity แ ล ะ วิ ธี  Rate Quality Control ม าห า ค่ า เ ฉ ล่ี ย  แ ล ะ
จดัล าดบัความส าคญัของจุดอนัตรายใหม่ 

หมายเหตุ : A = จ านวนอุบติัเหตุ, B = ช่วงเวลา, C = ปริมาณจราจร, D = ความยาวของถนน, E = จ านวนผูเ้สียชีวิต, 
F = จ านวนผูบ้าดเจบ็ 

 
  จากตารางท่ี 2.3 จะเห็นไดว้า่วิธี Accident Frequency เป็นวิธีการท่ีง่ายท่ีสุด
เน่ืองจากการค านวณไม่ต้องการข้อมูลปัจจยัอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวข้อง นอกจากจ านวนคร้ังของการเกิด
อุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนในช่วงเวลาท่ีพิจารณาซ่ึงสามารถระบุต าแหน่งของการเกิดอุบติัเหตุไดอ้ยา่งชดัเจน
เท่านั้น แต่วธีิดงักล่าวไม่ไดน้ าเอาปัจจยัต่าง ๆ ท่ีเป็นโอกาส (Exposure) ของการเกิดอุบติัเหตุมาร่วม
พิจารณาด้วย เช่น ปริมาณจราจร ความยาวของถนน เป็นตน้ รวมทั้งขนาดของความรุนแรงของ
อุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึน เช่น จ านวนของผูเ้สียชีวติและบาดเจ็บจากอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึน หรือความเสียหายต่อ
ทรัพยสิ์น เป็นตน้ ซ่ึงประเด็นดงักล่าวอาจจะสะทอ้นถึงความอนัตรายของโครงข่ายถนนได ้ส่วนวิธี 
Accident Rate เป็นวธีิท่ีมีแนวคิดวา่ความอนัตรายของถนนข้ึนอยูก่บัปริมาณจราจรท่ีสัญจรผา่นและ
ความยาวของถนนท่ีพิจารณา ซ่ึงปัจจยัเหล่าน้ีเป็นปัจจยัท่ีสนบัสนุนให้เกิดโอกาส (Exposure) ของ
การเกิดอุบติัเหตุ กล่าวคือ ในทางแยกท่ีมีจ านวนคร้ังอุบติัเหตุท่ีเท่ากนั จุดท่ีมีปริมาณการจราจร
สัญจรผ่านน้อยกว่าจะมีความอนัตรายมากกว่า และในช่วงถนนท่ีมีอุบติัเหตุเกิดข้ึนเท่ากนัรวมถึง
ปริมาณจราจรสัญจรผ่านใกล้เคียงกัน ช่วงถนนท่ีมีความยาวสั้ นกว่าจะมีความอนัตรายมากกว่า    
เป็นตน้ แต่วิธีการดงักล่าวไม่ได้น าเอาขนาดความรุนแรงของอุบติัเหตุและวิธีวิเคราะห์ทางสถิติ
มาร่วมพิจารณา  ส าหรับวิธี  Rate Quality Control นั้ นจะต้องท าการค านวณวิธี  Accident Rate 
เสียก่อน หลงัจากนั้นจะท าการทดสอบทางสถิติโดยอยู่บนสมมติฐานท่ีว่า การเกิดอุบติัเหตุมีการ
กระจายแบบ poisson ส่วนวิธี Combination จะเป็นวิธีการระบุจุดอนัตรายโดยใชผ้ลของค่าล าดบัจุด
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อนัตรายท่ีไดจ้ากการค านวณดว้ยวธีิทั้ง 4 วิธีท่ีไดก้ล่าวขา้งตน้มาหาค่าเฉล่ียและจดัล าดบัจุดอนัตราย
ใหม่ จึงเป็นวธีิท่ีจ  าเป็นตอ้งอาศยัตวัแปรท่ีมีความครบถว้นในทุกประเด็นทั้งจ  านวนคร้ังของการเกิด
อุบติัเหตุ ปริมาณจราจร ความยาวช่วงถนน จ านวนผูบ้าดเจบ็ และเสียชีวติ  
 จากการศึกษาขอ้มูลทั้งหมดท่ีกล่าวมาขา้งตน้นั้นสามารถสรุปไดว้า่การวิเคราะห์
เพื่อหาจุดอันตรายบนถนนนั้นสามารถกระท าได้ 5 วิธี คือ Accident Frequency, Accident Rate, 
Rate Quality Control, Accident Severity และ Combined ซ่ึงในแต่ละวิธีมีความคลา้ยกนัและต่างกนั
บา้งในบางประการ โดยไดมี้นกัวิจยัช่ือ Supornchai and Stamme (1999) ไดท้  าการวิจยัเปรียบเทียบ
วิธีการต่าง ๆ ท่ีใช้ในการหาจุดอนัตรายไดผ้ลพอสรุปไดว้า่ วิธี Accident Rate จะให้ผลใกลเ้คียงกบั
วิ ธี  Rate Quality Control ส่วนวิ ธี  Accident Frequency จะให้ผลใกล้เ คียงกับ  Accident Severity 
Method และส าหรับงานวิจยัในคร้ังน้ีได้คดัเลือกใช้วิธี Rate Quality Control ในการจดัล าดับของ   
จุดอนัตรายเน่ืองจากความเหมาะสมและขอ้จ ากดัทางดา้นขอ้มูล 
 

2.3 การประยุกต์ใช้ระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ ในงานวิเคราะห์ด้านความ
ปลอดภัยทางถนน 
การวิเคราะห์ปัญหาอุบติัเหตุจราจรทางบก  วิศวกรจราจรขนส่งหรือเจา้หน้าท่ีวิเคราะห์

จ าเป็นท่ีจะตอ้งศึกษาวเิคราะห์และประเมินสภาพความรุนแรงของอุบติัเหตุจราจรทางบกท่ีเกิดข้ึนใน
อดีต ปัจจุบนัรวมถึงในอนาคตดว้ย ดงันั้นการพฒันาเคร่ืองมือท่ีช่วยในการตรวจสอบและประเมิน
สภาพความรุนแรงของอุบติัเหตุจราจรบนทอ้งถนน  ซ่ึงสามารถระบุต าแหน่งของอุบติัเหตุจราจรท่ี
รุนแรง (Black Spots) และสามารถแสดงผลการวิเคราะห์เชิงสถิติและเชิงภูมิศาสตร์ได้อย่างมี
ประสิทธิภาพจะเป็นประโยชน์อยา่งยิง่ในการวิเคราะห์หาสาเหตุรวมทั้งการหาแนวทางแกไ้ขปัญหา
อนัตรายจราจรดงักล่าว นอกจากนั้นการติดตามและการประเมินผลของโครงการ/ มาตรการส าหรับ
แกไ้ขจุดอนัตรายจ าเป็นท่ีจะตอ้งมีเคร่ืองมือท่ีสามารถประเมินประสิทธิภาพและประสิทธิผลของ
โครงการหรือมาตรการนั้น ๆ ดว้ย 

แผนท่ี คือ ส่ิงท่ีแสดงลกัษณะของผิวโลก ทั้งท่ีเป็นอยู่ตามธรรมชาติและท่ีมนุษยส์ร้างข้ึน
โดยแสดงลงบนพื้นราบ อาศยัการย่อส่วนให้เล็กลงตามขนาดท่ีตอ้งการและใช้เคร่ืองหมายหรือ
สัญลกัษณ์แทนส่ิงท่ีปรากฏอยูบ่นผวิโลก แผนท่ีเป็นอุปกรณ์ท่ีส าคญัอยา่งหน่ึงท่ีมนุษยใ์ชช่้วยในการ
ด าเนินกิจการงานต่าง ๆ ตลอดจนการศึกษาหาความรู้ในด้านวิชาการและในด้านการด าเนิน
ชีวติประจ าวนัตั้งแต่สมยัโบราณจนถึงสมยัปัจจุบนั  

มนุษย์รู้จักใช้แผนท่ีมาตั้งแต่โบราณ ถือว่าแผนท่ีเป็นศูนย์รวมข้อมูลทางภูมิศาสตร์ท่ีมี
ความส าคญัต่อการศึกษาขอ้มูลเพื่อประโยชน์ทั้งทางเศรษฐกิจ ทางสังคม และทางการเมือง นอกจาก
การใชแ้ผนท่ีทัว่ไปเพื่อศึกษาพื้นท่ีแลว้ยงัมีเคร่ืองมือทางภูมิศาสตร์และเทคโนโลยีอ่ืน ๆ ท่ีสามารถ
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น ามาใช้ประโยชน์ได ้เช่น การศึกษาภาพถ่ายทางอากาศ ภาพถ่ายจากดาวเทียม เราสามารถคน้หา
ข้อมูลและสภาวะแวดล้อมต่าง ๆ  ท่ีต้องการได้จากเว็บไซต์หรือจากระบบ  GIS (Geographic 
Information System)  

โปรแกรม Google Maps เป็นโปรแกรมท่ีเก่ียวกบัระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์อีกรูปแบบ
หน่ึงท่ีก าลังเป็นท่ีนิยม โดยโปรแกรม Google Maps ท าให้คนทัว่ไปสนุกกับการใช้แผนท่ีและ
ภาพถ่ายดาวเทียมความละเอียดสูง ซ่ึงส่งผลใหร้ะบบสารสนเทศภูมิศาสตร์เป็นท่ีรู้จกัในวงกวา้งมาก
ข้ึนอีกดว้ย เน่ืองจากตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบนัการจดัท าแผนท่ีจะเป็นแผนท่ีลายเส้นทัว่ไป ยงัไม่เคยมี
การจดัท าแผนท่ีทางภูมิศาสตร์โดยท่ีไม่ตอ้งเสียค่าใชจ่้าย ผูว้ิจยัเล็งเห็นวา่การจดัท าแผนท่ีภูมิศาสตร์
สามารถน ามาใชใ้นการด าเนินชีวติประจ าวนัได ้

ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information System, GIS) เป็นระบบสารสนเทศ
ท่ีได้มีการประยุกต์ใช้อย่างแพร่หลายในการพฒันาเพื่อจัดเก็บรวบรวม จัดการ วิเคราะห์และ
แสดงผลของข้อมูลเชิงภูมิศาสตร์ (Spatial Information) และข้อมูลเชิงบรรยายอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวข้อง
(Attributes) GIS มีความสามารถในการท างานเป็นระบบการจดัการฐานขอ้มูล  การวิเคราะห์และ
แสดงผลไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพ ระบบโครงข่ายถนนในเขตเมืองและต าแหน่งของจุดท่ีเกิดปัญหา
อุบติัเหตุจราจรมีความสัมพนัธ์กนัในเชิงภูมิศาสตร์ และสามารถเช่ือมโยงกนักบัขอ้มูลเชิงบรรยาย
อ่ืนท่ีเก่ียวขอ้งเป็นอยา่งดี ดงันั้นการเก็บรวบรวม จดัการ วเิคราะห์และแสดงผลของขอ้มูลท่ีวิเคราะห์
ไดโ้ดยใชร้ะบบอา้งอิงอนัเดียวกนัโดยใช ้GIS จึงเป็นระบบจดัการฐานขอ้มูลท่ีมีประสิทธิภาพและ
เป็นประโยชน์อย่างยิ่งในการวิเคราะห์ความรุนแรงของอุบติัเหตุจราจรทางบกระบุต าแหน่งของจุด
อนัตราย (Black Spots or Hazardous Locations) และหาสาเหตุของอุบติัเหตุจราจรท่ีเกิดข้ึน รวมทั้ง
สามารถติดตามและประเมินผลการด าเนินการโครงการหรือมาตรการต่าง ๆ เพื่อบรรเทาปัญหา
อุบติัเหตุจราจรทางบก 

ในปัจจุบนัไดมี้ผูน้ าเอาระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์มาประยกุตใ์ชใ้นงานต่าง ๆ มากมายและ
ในงานดา้นความปลอดภยัทางถนนก็เช่นกนั ไดมี้การประยุกตใ์ชร้ะบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ในการ
วิเคราะห์หาต าแหน่งของอุบติัเหตุรวมทั้งการวิเคราะห์เชิงสถิติและแสดงผลบนแผนท่ีซ่ึงท าให้เห็น
ภาพชดัเจน เขา้ใจง่าย ประหยดัทั้งเวลาและก าลงัคน  

 
2.3.1 Google Maps API 

Google Maps API ช่วยใหส้ามารถพฒันาโปรแกรมเพื่อแทรก Google Maps เขา้ไป
เป็นองค์ประกอบส่วนหน่ึงในเว็บเพจท่ีต้องการได้โดยเขียนเป็นรหัส Html และ JavaScript ใน
รูปแบบท่ีไม่สลับซับซ้อนนักส าหรับงานแผนท่ีง่าย  ๆ  Google Maps API มีขีดความสามารถ
กวา้งขวางเน้นในด้านการน าเสนอขอ้มูลแผนท่ีในลกัษณะหมุดปัก  (Push Pin/ Place Marker) ซ่ึง
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สามารถก าหนดให้แสดงขอ้มูลประกอบแผนท่ีเม่ือผูใ้ชค้ลิกท่ีตวั Push Pin/ Marker นั้น ๆ หรือองค์
แผนท่ีแบบเส้น (Polyline) พื้นท่ี  (Polygon) และภาพ  (Ground Overlay) บริการด้านแผนท่ีของ 
Google น้ีเร่ิมตน้ตั้งแต่กลางปี คศ. 2005  

เน่ืองจาก Google Maps API เป็นโปรแกรมรหัสเปิด  (Open Source Program) ใน
ภาษาจาวาสคริปต์ จึงท าให้ผูใ้ช้ท่ีเป็นนักพฒันาโปรแกรมสามารถเขา้ไปดูรายละเอียดของรหัส
โปรแกรมไดส้ะดวก รวมทั้งสามารถปรับเปล่ียนแกไ้ขโปรแกรมได ้ท าให้ Google Maps API มีผูใ้ช้
กนัอย่างกวา้งขวาง เหตุผลส าคญัอีก 2 อยา่งท่ีส่งเสริมให้มีผูใ้ชม้ากคือแผนท่ีและภาพถ่ายดาวเทียม
คุณภาพดีท่ีใชส้นบัสนุนการท าแผนท่ีมีใหค้รอบคลุมพื้นท่ีต่าง ๆ อยา่งกวา้งขวาง 

API ย่อมาจาก  “ ppl cat o  Programming   terface” ซ่ึ ง ถือ เ ป็นเสมือนประตู
ส าหรับการพัฒนาโปรแกรมเพื่อเข้าใช้ทรัพยากรบางอย่างหรือแอพพลิเคชันบางตัว  Google 
Maps API เป็นการพฒันาโปรแกรมเพื่อแทรก Google Maps เขา้ไปเป็นองค์ประกอบส่วนหน่ึงใน
เวบ็เพจท่ีตอ้งการ 

Google API หรือ Google Mashup เป็น Web Service API แบบหน่ึงท่ี Google เป็น
ผูใ้หบ้ริการ Google API ประกอบดว้ย 2 ส่วนคือ 

1. Web Service Server ท่ีใหบ้ริการอยา่ง Google Map ก็คือขอ้มูลแผนท่ี  
2. Web Service Client คือ โปรแกรมท่ีผูใ้ช้สร้างข้ึนมาเพื่อเรียกใช้การท างานของ 

Web Service  
บริการ Google Web API มีหลายตัว  เช่น Google Map API, Google Gadgets API 

เป็นตน้ นอกจาก Google แลว้ยงัมีผูใ้หบ้ริการอีกหลายราย เช่น E-Bay, Amazon เป็นตน้   
 

2.4 งานศึกษาวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 
 2.4.1 การระบุจุดอนัตราย 

งานอุบติัเหตุฉุกเฉิน โรงพยาบาลขอนแก่น (2536) ได้จดัท าแผนท่ีการอุบติัเหตุ
การจราจรในเขตเทศบาลเมืองขอนแก่นข้ึน เพื่อศึกษาจุดท่ีมีความเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจร 
(Black spot) สนับสนุนโครงการป้องกันอุบัติเหตุการจราจรของจังหวดัขอนแก่นให้ประสบ
ผลส าเร็จยิ่งข้ึน โดยการจดัท าแผนท่ีดังกล่าวจะท าการรวบรวมข้อมูลจากผูท่ี้มารับบริการท่ีตึก
อุบติัเหตุโรงพยาบาลขอนแก่น โดยใช้เข็มหมุดปักลงบนแผนท่ีเพื่อแสดงต าแหน่งของการเกิด
อุบติัเหตุ เข็มหมุดสีชมพูเกิดอุบติัเหตุ 1 คร้ัง สีขาวแสดงการเกิดอุบติัเหตุ 5 คร้ัง และสีเขียวแสดง
การเกิดอุบัติเหตุ 10 คร้ัง (รูปท่ี 2.2) ใช้ระยะเวลาการรวบรวมข้อมูล  1 ปี ซ่ึงแผนท่ีท่ีจัดท าข้ึน
สามารถแสดงจุดท่ีมีอุบติัเหตุบ่อยคร้ัง และน าไปสู่กระบวนการปรับปรุงบริเวณอนัตรายอย่างเป็น
รูปธรรม 
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รูปท่ี 2.2 การระบุต าแหน่งการเกิดอุบติัเหตุ (โรงพยาบาลขอนแก่น, 2536) 
 

  Utainarumol & Stammer (1999) ท าการเปรียบ เ ทียบวิ ธีการระบุ จุดอันตราย
ประกอบดว้ยวิธี Accident Frequency, Accident Rate, Rate Quality Control, Accident Severity และ 
Combination พบวา่การระบุจุดอนัตรายโดยใชว้ิธีความถ่ีในการเกิดอุบติัเหตุ (Accident Frequency)
กบัวธีิความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุ (Accident Severity) มีความใกลเ้คียงกนัมาก และทั้งสองวิธี
น้ี มีความแตกต่างจากวิธี  Accident Rate, Rate Quality Control และ  Combination ค่อนข้างมาก       
ทั้งจ  านวนการเกิดและความรุนแรง เน่ืองจากในการระบุจุดอนัตรายท่ี 3 วิธีน้ีจะพิจารณาจ านวนการ
เกิดอุบัติเหตุร่วมกับปริมาณจราจรในแต่ละพื้นท่ี จึงส่งผลท าให้ค่าท่ีได้มีความแตกต่างจากวิธี
Accident Frequency, Accident Severity ท่ีไม่น าปริมาณจราจรมาร่วมพิจารณาดว้ย และไดเ้สนอว่า
ในการระบุจุดอนัตรายไม่ควรจดัล าดบัจุดอนัตรายดว้ยวิธีการเดียวเน่ืองจากผลการวิเคราะห์ของแต่
ละวิธีมีความแตกต่างกันและใช้ข้อมูลท่ีแตกต่างกัน ระดับความรุนแรงอาจเปล่ียนแปลงเม่ือ
สถานการณ์เปล่ียน เช่น การเปล่ียนของจ านวนขอ้มูลและช่วงเวลา และในบางคร้ังบางวิธีการอาจจะ
แสดงค่าไดไ้ม่ชดัเจน โดยทัว่ไปแลว้การระบุจุดอนัตรายเบ้ืองตน้ การจดัล าดบัจุดอนัตรายโดยใช้
ทลายดัชนีจะท าให้กระบวนการตัดสินใจเลือกจุดอันตรายมีความเ ช่ือมั่นมากยิ่ง ข้ึน  ซ่ึ ง
วิธี Combination จะเป็นวิธีท่ีให้ความน่าเช่ือถือมากท่ีสุด เน่ืองจากได้รวมเอาปัจจัยทุกอย่างท่ี
เก่ียวขอ้งมาร่วมพิจารณาจึงท าให้ผลของการวิเคราะห์ไม่เปล่ียนแปลงมากเม่ือสถานการณ์บางอยา่ง
เปล่ียนแปลง 
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  ศูนยว์จิยัและพฒันาโครงสร้างมูลฐานอยา่งย ัง่ยืน (2548) ไดร่้วมกบั Transportation 
System Laboratory, Department of Transportation Engineer and Socio-Technology, College of 
Science and Technology Nihon University ประเทศญ่ีปุ่น น าเอาวิธี Hiyari Hatto ซ่ึงเป็นขบวนการมี
ส่วนร่วมของชุมชนในการระบุจุดหรือบริเวณเส่ียงอนัตรายในการเกิดอุบติัเหตุจราจร ซ่ึงเป็นวิธีท่ี
นิยมอย่างแพร่หลายในประเทศญ่ีปุ่น มาประยุกต์ใช้ในพื้นท่ีจังหวดัอุดรธานีโดยได้ท าการจัด
สัมมนาเชิงปฏิบติัการข้ึนท่ีจงัหวดัอุดรธานีจ านวน 2 คร้ัง ซ่ึงผลจากท่ีสัมมนาเชิงปฏิบติัการพบวา่จุด
หรือบริเวณท่ีถูกระบุว่าเป็นจุดเส่ียงอนัตรายต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจรท่ีได้จากวิธีการดงักล่าวมี
ความใกลเ้คียงกบัจุดอนัตรายท่ีมีสถิติการเกิดอุบติัเหตุสูงซ่ึงไดจ้ากโครงการศึกษาจดัท าแผนแม่บท
ดา้นการจราจรและขนส่งเมืองภูมิภาค : จงัหวดัอุดรธานี ซ่ึงท าการศึกษาโดยศูนยว์ิจยัและพฒันา
โครงสร้างมูลฐานอย่างย ัง่ยืน มหาวิทยาลยัขอนแก่น (ศูนยว์ิจยัและพฒันาโครงสร้างมูลฐานอย่าง
ย ัง่ยืน, 2547) แสดงวา่วิธีการ Hiyari Hatto สามารถน ามาใชห้าจุดอนัตรายในเบ้ืองตน้ได ้กรณีพื้นท่ี
นั้น ๆ ไม่มีขอ้มูลสถิติการเกิดอุบติัเหตุท่ีเพียงพอและมาสมบูรณ์ 
  ชยัวุฒิ กาญจนะสันติสุข และพนกฤษณ คลงับุญครอง (2550) กล่าววา่ปัญหาเร่ือง
การระบุบริเวณเส่ียงอันตรายนับว่าเป็นขั้นตอนแรกและเป็นขั้นตอนท่ีส าคัญยิ่งในขบวนการ
ปรับปรุงบริเวณเส่ียงอนัตรายบนถนน เน่ืองจากขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุจราจรทีน้อยและหาไดย้าก
การก าหนดบริเวณเส่ียงอนัตราย ซ่ึงสามารถเก็บรวบรวมขอ้มูลไดอ้ยา่งรวดเร็ว และเป็นขบวนการท่ี
ให้ชุมชนไดเ้ขา้มามีส่วนร่วมใช้ความรู้ ประสบการณ์และความช านาญในการระบุจุดหรือบริเวณ
เส่ียงอนัตราย ทั้ งยงัเป็นการสร้างกระบวนการเผยแพร่แลกเปล่ียนข้อมูลและความคิดเห็นเพื่อ
เสริมสร้าง การรับรู้ การเรียนรู้รวมถึงปลุกกระแสสังคมในดา้นการป้องกนัอุบติัเหตุจราจรบทความ
น้ีกล่าวถึงกระประยุกต์ใช้หลกั Hiyari Hatto ซ่ึงเป็นวิธีการน าขอ้มูลจากประชาชนท่ีอยู่ในบริเวณ
ทอ้งถ่ินและมีความเขา้ใจและประสบการณ์จากสภาพอนัตรายในบริเวณนั้นได้มาร่วมกนัระบุจุด
เส่ียงอนัตรายในพื้นท่ีท่ีพกัอาศยั โดยเลือกพื้นท่ีศึกษาเป็นยา่นสถานศึกษาในมหาวิทยาลยัขอนแก่น 
(รูปท่ี 2.3) 
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 การสร้างแผนท่ีจุดเส่ียงอนัตรายต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจร     

      

 1.ผูท่ี้อยูใ่นพ้ืนท่ีศึกษาเขา้ร่วมการระบุจุดเส่ียงอนัตราย     

      

 2.ระบุจุดเส่ียงอนัตรายลงในแผนท่ีเปล่าท่ีเตรียมไว ้

 

บริเวณจุดเส่ียงฯ    
ต่อการเกิด

อุบติัเหตุจราจร 
 

ปรับปรุงแกไ้ข
บริเวณเส่ียงต่อการ
เกิดอุบติัเหตุจราจร 

  
 3.รวบรวมขอ้มูลของแต่ละบุคคลบนแผนท่ีใหญ่ 

      

 4.บุคคลท่ีเขา้ร่วมแสดงความคิดเห็นต่อจุดเส่ียงฯ พร้อมลง
ความเห็นวา่บริเวณดงักล่าวเป็นบริเวณเส่ียงอนัตรายจริงหรือไม่ 

    

      

 5.ส ารวจบริเวณจุดเส่ียงฯ พร้อมเสนอแนวทางแกไ้ขปัญหา     

 

 
รูปท่ี 2.3 ขั้นตอนปรับปรุงบริเวณเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุจราจรโดยมีส่วนร่วมของชุมชน 

(ชยัวฒิุ กาญจนะสันติสุข และพนกฤษณ คลงับุญครอง, 2550) 
 
  วฒันวงศ์ รัตนวราห (2550) ท างานวิจัยเพื่อการพิสูจน์จุดอันตรายต่อการเกิด
อุบติัเหตุบริเวณถนนรามอินทราและถนนแจง้วฒันะ โดยไดท้บทวนวิธีการท่ีใชใ้นการวิเคราะห์จุด
อนัตรายทั้ง 5 วิธี ซ่ึงงานวิจยัน้ีเลือกใชว้ิธี Rate Quality Control ในการพิสูจน์จุดอนัตรายต่อการเกิด
อุบติัเหตุเน่ืองจากมีความเหมาะสมกบัขอ้มูลท่ีไดจ้ากกรมทางหลวงในการวิเคราะห์ และพบว่าจุด
อนัตรายมากท่ีสุดคือบริเวณช่วงหลกักิโลเมตรท่ี 2+200 ถึง 2+300 ของถนนรามอินทรา 

 
 2.4.2 การศึกษาการพฒันาฐานข้อมูลอุบัติเหตุจราจร 
  Bailey & Lewis (1992 cited in Ton & Black, 1993) ได้อธิบายถึงแนวคิดในการ
เช่ือมต่อข้อมูลระหว่างโปรแกรม GIS และแบบจ าลองด้านการขนส่งและการใช้ท่ีดิน (Land -
Use/ Transport Interaction, LUTI) (รูปท่ี 2.4) โดยท่ีแบบจ าลองท่ี 1 แสดงถึงการใช้โปรแกรม GIS 
ในการท างานเพียงอย่างเดียว แบบจ าลองท่ี 2 แสดงถึงการใช้งานโปรแกรม GIS และแบบจ าลอง
ดา้นการขนส่งและการใช้ท่ีดิน โดยท่ีทั้งสองโปรแกรมไม่สามารถเช่ือมต่อกนัได ้แบบจ าลองท่ี 3 
แสดงถึงการเช่ือมต่อระหว่างโปรแกรม GIS และแบบจ าลองดา้นการขนส่งและการใช้ท่ีดินโดยมี
ส่วนต่อประสานกบัผูใ้ช้เป็นเคร่ืองมือช่วยในการเช่ือมต่อ แบบจ าลองท่ี 4 พฒันาระบบเช่ือมต่อ
ระหวา่งโปรแกรม GIS และแบบจ าลองดา้นการขนส่งและการใชท่ี้ดินอยา่งสมบูรณ์ แบบจ าลองท่ี 5 
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แสดงถึงการพฒันาโปรแกรม GIS ใหมี้ความสามารถในการวเิคราะห์แบบจ าลองดา้นการขนส่งและ
การใช้ท่ีดิน ซ่ึงเหมาะส าหรับผูท่ี้มีความเช่ียวชาญในการพฒันาระบบ  GIS และแบบจ าลองท่ี 6 
แสดงถึงการพฒันาแบบจ าลองดา้นการขนส่งและการใชท่ี้ดินให้มีความสามารถในการวิเคราะห์ใน
รูปแบบของ GIS ได ้ซ่ึงเหมาะส าหรับผูท่ี้มีความเช่ียวชาญดา้นการพฒันาแบบจ าลอง 

 

 
 

รูปท่ี 2.4 การเช่ือมต่อระหวา่ง GIS และแบบจ าลองดา้นการจราจรและขนส่ง 
Bailey & Lewis (1992 cited in Ton & Black, 1993) 

 
Pilgrim et al. (1994) ได้พฒันาโปรแกรม CrashStats เพื่อการบนัทึกและวิเคราะห์

ขอ้มูลอุบติัเหตุส าหรับใชใ้นรัฐวิคตอเรีย (Victoria) ประเทศออสเตรเลีย ซ่ึงประกอบดว้ย ฐานขอ้มูล
อุบติัเหตุท่ีมีขนาดใหญ่รวบรวมอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนตั้งแต่ปี 1991 และสามารถกลัน่กรองขอ้มูลได้
หลายเง่ือนไขประกอบกบัการน าระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์มาใชใ้นการแสดงผลการวิเคราะห์ใน
รูปแบบของแผนท่ีเฉพาะ (Thematic Map) ได ้การน าระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ในการจดัท าแผนท่ี
เพื่อใช้แสดงการวิเคราะห์ประกอบดว้ยชั้นแผนท่ีต่าง ๆ ดงัน้ีคือ โครงข่ายถนนสายหลกั โครงข่าย
ถนนสายรอง ขอบเขตการปกครอง แม่น ้า ทะเลสาบ เส้นทางรถไฟ และจุดท่ีเกิดอุบติัเหตุ เป็นตน้ 
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สถาบนัการแพทย์ด้านอุบติัเหตุและสาธารณภัย  (2540) ได้พฒันาโปรแกรมใช้
ส าหรับเก็บรวบรวม คน้หา และวิเคราะห์อุบติัเหตุในโรงพยาบาลเพื่อเฝ้าระวงัการบาดเจ็บในระดบั
จงัหวดัจากสาเหตุภายนอกของผูป่้วยท่ีบาดเจ็บและทุกรายท่ีเข้ารับการรักษาท่ีห้องฉุกเฉินของ
โรงพยาบาลไม่เกิน 7 วนั ภายหลงัจากเกิดเหตุดงัต่อไปน้ี อุบติัเหตุต่าง ๆ ประกอบดว้ยอุบติัเหตุจากา
กรขนส่งและอุบติัเหตุอ่ืนท่ีไม่ใช่เกิดจากการขนส่ง การท าร้ายตวัเอง การถูกท าร้าย การบาดเจ็บจาก
เหตุการณ์ท่ีไม่ทราบเจตนาและการด าเนินการทางกฎหมายและหรืองสงครามเพื่อใชเ้ป็นแนวทางใน
การจดัท าโครงการป้องกันเพื่อบรรเทาความรุนแรงของปัญหา แบบบนัทึกข้อมูลเฝ้าระวงัการ
บาดเจ็บ  ประกอบด้วยข้อมูลหลัก  ๆ  2 ส่วน คือ การจัดเก็บข้อมูลทั่วไป  ได้แก่  ช่ือ  นามสกุล            
เลขผูป่้วย (Hospital Number : HN) ท่ีอยู่ปัจจุบนั เพศ อายุ รวมไปถึงอาชีพ และขอ้มูลเก่ียวกบัการ
บาดเจบ็ ไดแ้ก่ วนัเวลาท่ีเกิดเหตุและมาถึงโรงพยาบาล สถานท่ีเกิดเหตุ วิธีการปฐมพยาบาลระหวา่ง
การน าส่งโรงพยาบาล อาการเจ็บ  พฤติกรรมเส่ียง การวินิจฉัยการบาดเจ็บ  ค่ารักษาพยาบาล      
สภาพผูป่้วยเม่ือจะหน่ายจากหอผูป่้วย เป็นตน้ การวเิคราะห์ขอ้มูลเฝ้าระวงัการบาดเจ็บสามารถท าได้
อย่างรวดเร็วตามรายการทั้งหมด 37 รายการ ท่ีได้วางไวล่้วงหน้าแล้วโดยแสดงเป็นจ านวนการ
บาดเจ็บท่ีรุนแรงและจ านวนการตายโดยจ าแนกเป็น  19 สาเหตุ แสดงคุณภาพและปัญหาระบบ
บริการทางการแพทยใ์นการให้การรักษาผูบ้าดเจ็บ  แสดงการบาดเจ็บจ าแนกตามท่ีอยูปั่จจุบนัของ
ผูบ้าดเจบ็ อ าเภอท่ีเกิดเหตุ และปัจจยัเส่ียงท่ีส าคญัในผูบ้าดเจบ็รุนแรง 
  พนกฤษณ  คลังบุญครอง  และคณะ  (2545) ได้ท าการพัฒนาระบบฐานข้อมูล
อุบติัเหตุจารจรโดยใช้โปรแกรม Microsoft Access (รูปท่ี 2.5) ซ่ึงเป็นโปรแกรมดา้นฐานขอ้มูลทีมี
ความสามารถและไดท้ าการออกแบบโครงสร้างระบบฐานขอ้มูลให้มีความสัมพันธ์กนั (Relational 
Database) และสามารถส่งขอ้มูลท่ีบนัทึกให้อยูใ่นรูปของ *.txt เพื่อน าโปรแกรมไปใชใ้นโปรแกรม 
Arc View GIS ต่อไป 
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(2.5 ก) แบบฟอร์มการบนัทึกการเกิดอุบติัเหตุหนา้ท่ี 1 

 

 
 

(2.5 ข) แบบฟอร์มการบนัทึกการเกิดอุบติัเหตุหนา้ท่ี 2 
 

รูปท่ี 2.5 แบบฟอร์มการบนัทึกขอ้มุลการเกิดอุบติัเหตุโดยใชโ้ปรแกรม Microsoft Access 
ท่ีพฒันาโดยศูนยว์จิยัและพฒันาโครงสร้างมูลฐานอยา่งย ัง่ยนื ขอนแก่น 
(พนกฤษณ คลงับุญครอง และคณะ 2545) 
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2.4.3 การประยุกต์ใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ในการศึกษาจุดอนัตราย 
Meyer and Sarasua (1992) ได้พฒันาระบบแผนท่ี  digital ข้ึนมากมายซ่ึงท าให้มี

นกัวิจยัไดป้ระยุกต์ใช้ระบบแผนท่ีน้ีมาท าการวิเคราะห์และสร้างรูปแบบการวิเคราะห์เชิง graphic 
ในงานดา้นความปลอดภยัทางถนนน้ี หน่ึงในงานวิจยัน้ีไดแ้ก่ การพฒันาระบบ “G S–T Accident 
Record System” ได้พฒันาระบบน้ีส าหรับหน่วยงานด้านระบบขนส่งท้องถ่ินของเมือง Atlanta 
ประเทศสหรัฐอเมริกาโดยระบบประกอบดว้ย 3 ส่วนไดแ้ก่ GIS–T, SCARS และ AutoCAD GIS-T 
ถูกออกแบบข้ึนเพื่อการจดัการฐานขอ้มูลต่าง ๆ รวมทั้งการวิเคราะห์เชิงสถิติและการแสดงผลบน
แผนท่ีระบบ GIS SCARS เป็นระบบท่ีใช้ในการจดัการฐานขอ้มูลอุบติัเหตุ  รวมทั้งการวิเคราะห์
ลักษณะการชน  ซ่ึงจะเ ช่ือมข้อมูลกับ  AutoCAD ซ่ึงใช้ในการวาดภาพลักษณะการชนของ
ยานพาหนะ อย่างไรก็ตามในงานวิจยัช้ินน้ีไดเ้สนอแนะให้มีการพฒันาระบบให้มีพื้นท่ีท่ีใหญ่ข้ึน
รวมทั้งไดแ้นะน าใหน้ าเอา TransCAD/ GISPlus ซ่ึงเป็น GIS Software มาประยกุตใ์ชใ้นระบบดว้ย 

Filian and Higelin (1995) ได้น าเอาระบบ  GIS มาประยุกต์ใช้กับงานวิเคราะห์
อุ บั ติ เ ห ตุ พัฒ น า ร ะ บ บ  Country of Riverside Geographic Information System Based Accident 
Record System (GIS-BAR) ของรัฐ California ประเทศสหรัฐอเมริกาซ่ึงเป็นระบบจดัการฐานขอ้มูล
อุบติัเหตุ ช่วยในการจดัท ารายงานอุบติัเหตุและวิเคราะห์หาจุดอนัตรายบนถนนรวมทั้งรายการ
ปรับปรุงถนน ท าใหง้านดา้นความปลอดภยัทางถนนเกิดประสิทธิภาพมากข้ึน 

Affum & Taylor (1997) ได้พัฒนาระบบฐานข้อมูล อุบัติ เห ตุ ร่วมกับการใช้
โปรแกรม ARC/INFO ส าหรับงานวิเคราะห์และการจดัการความปลอดภยัทางถนน โดยขอ้มูลท่ีใช้
ในระบบประกอบด้วย ขอ้มูลโครงข่ายถนน สถิติอุบติัเหตุ ขอ้มูลการใช้ประโยชน์ท่ีดิน ปริมาณ
จราจร อุปกรณ์ควบคุมจราจร เป็นตน้ ขอ้มูลแต่ละส่วนจะถูกสร้างเป็นชั้นของขอ้มูลท่ีแยกออกจาก
กัน โดยชั้ นข้อมูลโครงข่ายถนนจะถูกแบ่งออกเป็น Links และ  Nodes โดย Nodes จะแสดงถึง
ต าแหน่งของทางแยกและต าแหน่งท่ีมีการเปล่ียนแปลงสภาพ (เช่น ต าแหน่งทางงขา้ม จุดเปล่ียน
หน้าตดัถนน เป็นตน้) และ link แสดงถึงช่วงถนน โดยในการศึกษาไดร้วบรวมขอ้มูลสถิติการเกิด
อุบติัเหตุของ South Australia Office of Road Safety จ านวน 4 ปียอ้นหลงั ซ่ึงจะเก็บอยู่ในรูปแบบ
ของ ASCII รายละเอียดของอุบัติเหตุจะถูกน าเข้าสู่ ARC/INFO โดยใช้พิกัดอ้างอิงเดียวกันกับ
โครงข่ายถนน ซ่ึงจะสร้างแยกกนัระหว่างอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนท่ีทางแยกและช่วงถนน ซ่ึงระบบท่ี
พฒันาข้ึนได้มีการพฒันาส่วนติดต่อกบัผูใ้ช้ (User interface) เพิ่มเติมใน ARC/INFO โดยใช้ภาษา 
Simple Macro Language (SML) เพื่อให้สามารถใช้งานได้ง่ายข้ึนโดยสร้างเป็น Pull down menus 
หรือ Popup menus ข้ึนมาใหม่ โดยฟังก์ชั่นหลังของระบบฐานขอ้มูลอุบติัเหตุจราจรท่ีพฒันาข้ึน
ประกอบด้วย ส่วนวิเคราะห์ทางสถิติ ส่วนวิเคราะห์จุดอนัตราย ส่วนแสดงแผนท่ี ส่วน Safety 
Evaluation Method for Local Area Traffic Management (SELATM) แ ล ะ ส่ ว น วิ เ ค ร า ะ ห์ อ่ื น  ๆ         
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มีรายละเอียดดงัน้ี (1) ส่วนวิเคราะห์ทางสถิติ ใช้ในการค านวณและวิเคราะห์ปัจจยัทางสถิติต่าง ๆ    
ท่ีเก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุจราจรโดยสามารถเลือกดูขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุจราจรไดเ้ป็นช่วงเวลา หรือ
รายกรณีได ้สามารถใชใ้นการรายงานผลการเกิดอุบติัเหตุเฉพาะเจาะจงเป็นราย สืบสวนหาปัจจยัท่ี
เป็นสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุ สามารถแสดงจ านวนการเกิดอุบติัเหตุทั้งหมด ค่าเฉล่ีย ค่ามากท่ีสุด 
หรือน้อยท่ีสุดได้ สามารถแสดงผลได้ทั้ งในรูปแบบของตารางและกราฟ  (2) ส่วนวิเคราะห์จุด
อันตราย แสดงจุดต าแหน่งอันตราย  และจัดล าดับความส าคัญของจุดท่ีมีอุบัติเหตุเกิดข้ึนสูง             
ซ่ึงสามารถใช้วิธีความถ่ีของการเกิดอุบติัเหตุหรือใช้วิธีอตัราการเกิดอุบติัเหตุแล้วแต่ผูใ้ช้จะระบุ   
และระบุปัจจยัท่ีเป็นสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุท่ีมีผลนัยส าคญัทางสถิติพร้อมทั้งแนะน าวิธีการ
ปรับปรุงแกไ้ขจุดอนัตรายท่ีเหมาะสม เม่ือผูใ้ชค้ลิกไปยงัต าแหน่งนั้น ท าให้วิศวกรหรือผูท่ี้เก่ียวขอ้ง
สามารถหาแนวทางการแกไ้ขจุดอนัตรายไดอ้ย่างถูกตอ้งและมีประสิทธิภาพ (3) ส่วนแสดงแผนท่ี 
ใชใ้นการแสดงผลออกมาในรูปแบบเชิงพื้นท่ีและเชิงภูมิศาสตร์ และวิเคราะห์ขอ้มูลต่าง ๆ สามารถ
แสดงชั้นขอ้มูลทั้งหมดท่ีมี เช่น ขอ้มุลการเกิดอุบติัเหตุ โครงข่ายถนน สภาพการใช้งาน ประโยชน์
ท่ีดิน เป็นตน้ ต าแหน่งท่ีมีอุบติัเหตุเกิดข้ึนบ่อยคร้ังจะถูกแสดงดว้ยสีและสัญลกัษณ์ท่ีแตกต่างจาก
บริเวณอ่ืน และสามารถสร้างความสัมพนัธ์ในชั้นขอ้มูลต่าง ๆ กบัชั้นขอ้มูลอุบติัเหตุได ้เช่น ตอ้งการ
หาการเกิดอุบติัเหตุรถชนเด็กภายในรัศมี 1 กิโลเมตร จากโรงเรียน เป็นตน้ ระบบจะสามารถแสดง
ต าแหน่งและรายละเอียดแต่ละคร้ังของอุบติัเหตุท่ีคน้หาได ้(รูปท่ี 2.6) (4) ส่วน SELATM เป็นส่วน
ท่ีพฒันาข้ึนเป็นพิเศษ เพื่อใช้ในการประเมินความปลอดภยัในการจดัการจราจรในพื้นท่ีทอ้งถ่ิน 
สามารถแสดงถึงประสิทธิภาพทางดา้นความปลอดภยัของมาตรการหรืออุปกรณ์ควบคุมจราจรท่ีใช้
ในการจดัการพื้นท่ีทอ้งถ่ิน เพื่อตอ้งการลดอตัราการเกิดอุบติัเหตุจราจรและใชส้ าหรับหามาตรการ
ในการพฒันาเคร่ืองมือท่ีใช้ในการจดัการจราจรท่ีเหมาะสม  โดยแสดงการเปรียบเทียบความถ่ีของ
การเกิดอุบติัเหตุก่อนและหลงัการปรับปรุงจุดอนัตราย (5) ส่วนวิเคราะห์อ่ืน ๆ สามารถน าผลลพัธ์ท่ี
ได้โปรแกรมท่ีพฒันาข้ึนไปใช้ในการวิเคราะห์โปรแกรมอ่ืน ๆ เช่น โปรแกรมวิเคราะห์ทางสถิติ 
SPSS ซ่ึงมีความสามารถในการวิเคราะห์ขอ้มูลทางสถิติท่ีดีกว่าสามารถวิเคราะห์ขอ้มูลท่ีมีความ
หลากหลายและซบัซอ้นได ้

ระบบท่ีพฒันาข้ึนเป็นระบบท่ีมีประสิทธิภาพใชส้ าหรับวิเคราะห์อุบติัเหตุทางถนน
และเป็นเคร่ืองมือท่ีใชใ้นการจดัการความปลอดภยัทางถนนท่ีใชง่้าย ช่วยในขบวนการตดัสินใจของ
ผูเ้ชียวชาญด้านความปลอดภยัทางถนน  สามารถเปรียบเทียบรูปแบบของอุบติัท่ีเหตุท่ีเกิดข้ึนใน
ช่วงเวลาต่าง ๆ ได ้การศึกษาน้ีแสดงให้เห็นว่า GIS สามารถรวมเอาวิธีการวิเคราะห์และเทคนิคท่ี
หลากหลายท่ีประยกุตก์บัขอ้มูลอุบติัเหตุจราจรท่ีมีจ านวนมาก และแสดงผลไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 
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รูปท่ี 2.6 แสดงต าแหน่งการเกิดอุบติัเหตุในพื้นท่ี (Affum & Taylor, 1997) 
 

Utainarumol & STAMMER (1999) ไดพ้ฒันาเคร่ืองมือช่วยในการระบุจุดอนัตราย
บนทางหลวงระหว่างเมือง เพื่อช่วยในการเก็บขอ้มูลอุบติัเหตุจราจรในช่วงระหว่างปี ค.ศ. 1993-
1995 โดยสามารถค้นหาและแสดงผลจุดอันตรายต่าง ๆ เพื่อจัดเรียงล าดับความส าคัญในการ
ปรับปรุงแกไ้ขบริเวณดงักล่าว (รูปท่ี 2.7) โดยใชโ้ปรแกรมท่ีท างานระบบปฏิบติัการ Window  ท่ีใช้
งานง่ายและราคาไม่แพง  โดยใช้วิ ธี  Accident Frequency, Accident Rate, Rate Quality Control, 
Accident Severity และ Combination ในการระบุจุดอันตราย  โดยเร่ิมจากการหาแผนท่ีพื้นฐาน 
(Base map) และสร้างโครงข่ายถนนเพิ่มเติมในส่วนท่ีขาดจากนั้นได้สร้างชั้นขอ้มูล (Layer) ของ
Nodes และ Links ของเส้นทางท่ีจะท าการศึกษาจ านวน 66 เส้นทาง แต่ละเส้นทางจะใชร้หสั 8 หลกั 
โดย 5 ตัวแรกจะแทนด้วยช่ือเส้นทางและ  3 ตัวหลังแทนด้วยช่ือของมลรัฐและแบ่งชั้ นข้อมูล
ออกเป็น 6 ชั้นขอ้มูลประกอบดว้ย (1) ชั้นขอ้มูลเส้นทางระหวา่งมลรัฐ ชั้นขอ้มูลเส้นทางระหวา่งมล
รัฐ ประกอบดว้ยช่ือเส้นทางและต าแหน่งหลกัไมล์ ชั้นขอ้มูลน้ีสร้างข้ึนมาเพื่อใช้ในการก าหนดจุด
ของการเกิดอุบติัเหตุแต่ละคร้ัง (2) ชั้นขอ้มูลต าแหน่งของจุดเกิดเหตุ ขอ้มูลสถิติการเกิดอุบติัเหตุ
ยอ้นหลงั 3 ปี ระหวา่งปีค.ศ. 1993 ถึง ค.ศ. 1995 จะถูกบนัทึกไวใ้นชั้นขอ้มูลน้ีโดยต าแหน่งการเกิด
อุบติัเหตุจะอา้งอิงจากระบบหลกัไมล์ ซ่ึงขอ้มูลอุบติัเหตุท่ีบนัทึกจะแบ่งออกเป็น 3 ส่วนคือขอ้มูล
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ทัว่ไป เช่น หมายเลขอุบติัเหตุ วนั-เวลาท่ีเกิดเหตุ เป็นตน้ ขอ้มูลต าแหน่งจุดเกิดเหตุ เช่น หมายเลข
ทางหลวง หลกัไมล์ เป็นตน้ และรูปแบบการเกิดอุบติัเหตุ เช่น ความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุ 
รูปแบบการชน ชนิด และจ านวนของยวดยานท่ีเกิดเหตุ เป็นตน้ (3) ขอ้มูลจุดอนัตราย ประกอบดว้ย
ช่ือเส้นทาง หลักไมล์ ขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุ และปริมาณจราจร (Annual Average Daily Traffic, 
AADT) โดยชั้นขอ้มูลน้ีถูกสร้างข้ึนหลงัจากการวิเคราะห์สถิติการเกิดอุบติัเหตุบนทางหลวงและ
ข้อมูลดังกล่าวจะถูกป้อนเข้าสู่ชั้ นข้อมูลเส้นทางระหว่างมลรัฐและแสดงออกบนชั้นข้อมูลจุด
อนัตราย โดยชั้นขอ้มูลน้ีจะแสดงขอ้มูลเส้นทาง ความยาวของช่วงเส้นทาง ปริมาณจราจร ผลท่ีได้
จากการวิเคราะห์จุดอันตรายด้วยวิธีการทั้ ง 5 และการเรียงล าดับความส าคัญของจุดอันตราย     
(4) ชั้นขอ้มูลปริมาณจราจร ประกอบดว้ยชั้นขอ้มูลปริมาณจราจรเฉล่ียต่อวนัตลอดทั้งปี (AADT) 
บนทางหลวงระหวา่งมลรัฐ วนัท่ีท าการส ารวจ (5) ชั้นขอ้มูลสภาพเรขาคณิตของถนน ประกอบดว้ย
ลกัษณะทางเรขาคณิตของสายทาง ขีดจ ากดัความเร็วของสายทาง จ านวนช่องจราจร และลกัษณะ  
ภูมิประเทศ เป็นตน้ (6) ชั้นขอ้มูลสภาพผวิจราจรของถนน ประกอบดว้ยขอ้มูลผิวจราจรของเส้นทาง
สภาพผวิจราจร เช่น สัมประสิทธ์ิการตา้นทานการล่ืนไถล วนัท่ีท าการส ารวจ เป็นตน้ 

 

 
 

รูปท่ี 2.7 การวเิคราะห์และระบุจุดอนัตรายจากการจราจรโดยใชร้ะบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
(Utainarumol & STAMMER, 1999a) 

 
 

และได้สรุปผลของการเปรียบเทียบวิ ธี ท่ีใช้ในการระบุจุดอันตรายว่าวิ ธี 
Accident Frequency และ Accident Severity จะให้ผลลพัท์ท่ีใกลเ้คียงกนัมาก ซ่ึงจะแตกต่างจากวิธี
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Accident Rate, Rate Quality Control และวิ ธี  Combination ซ่ึ งจะแปรผันตามจ านวนการ เ กิด
อุบติัเหตุ ปริมาณจราจร ความรุนแรงของอุบติัเหตุ แต่อย่างไรก็ตามไดเ้สนอแนะว่าไม่ควรระบุจุด
อนัตรายโดยใชว้ธีิใดวธีิหน่ึงเพียงวิธีเดียว ควรใชห้ลาย ๆ วิธีในการระบุจุดอนัตรายเพื่อเปรียบเทียบ
กนัซ่ึงจะใหค้วามน่าเช่ือถือมากกวา่ 

สุพรชยั อุทยันฤมล (2543) ไดป้ระยุกตใ์ชร้ะบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ในการหาจุด
อันตร า ยบนถนนทา งหลว ง ในประ เทศไทย , GIS APPLICATIONS FOR IDENTIFYING 
HAZARDOUS HIGHWAY LOCATIONS IN THAILAND เป็นการวิเคราะห์หาจุดอันตรายบน
ทางหลวงเพื่อใช้ในการวางแผนดา้นความปลอดภยับนทางหลวง  โดยการหาจุดอนัตรายท่ีถูกตอ้ง
แม่นย  า จะสามารถท าให้การจัดสรรงบประมาณในการปรับปรุงทางหลวงมีประสิทธิภาพสูง         
ซ่ึงขอ้มูลอุบติัเหตุและโครงข่ายของถนนเป็นขอ้มูลส าคญัในการวเิคราะห์หาจุดอนัตราย ซ่ึงใชร้ะบบ
ขอ้มูลสารสนเทศภูมิศาสตร์ในการจดัระบบฐานขอ้มูลอุบติัเหตุและสามารถวิเคราะห์หาจุดอนัตราย
บนถนนทางหลวงไดถู้กตอ้ง แม่นย  า และนอกจากน้ียงัสามารถแสดงผลของจุดอนัตรายบนแผนท่ี
ทางหลวง ท าให้เห็นรูปท่ีชดัเจนไดม้ากข้ึน (รูปท่ี 2.8) ซ่ึงการวิเคราะห์โดยใช้ระบบสารสนเทศน้ี 
เพื่อท าให้การวิเคราะห์ง่าย รวดเร็ว และน่าเช่ือถือมากข้ึน รวมทั้งแสดงผลท่ีชัดเจนมากข้ึนและ
สามารถน าผลท่ีได้ไปใช้ในการวิเคราะห์ตวัแปรท่ีท าให้เกิดอนัตรายข้ึนบนพื้นท่ีอนัตรายนั้นเพื่อ
ประโยชน์ในการปรับปรุงคุณภาพของถนนต่อไป 

 

 
   

รูปท่ี 2.8 แสดงแผนท่ีต าแหน่งเส้นทางอนัตราย (สุพรชยั, 2543) 
ชาญณรงค ์(2543) ไดศึ้กษารูปแบบและผลกระทบต่อการจราจรของอุบติัการณ์บน

ทางด่วนกรณีศึกษาทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นท่ี 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทาง
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ด่วนขั้นท่ี 2) การวิจยัน้ีมีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษารูปแบบและผลกระทบต่อการจราจรของอุบติัการณ์
บนทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นท่ี 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั้นท่ี 2) 
ดว้ยวิธีทางสถิติบรรยายและศึกษาความสัมพนัธ์ของปัจจยัท่ีมีผลต่อรูปแบบการเกิดและระยะเวลา
ของอุบติัการณ์จราจร จากอุบติัการณ์จราจรท่ีเกิดข้ึนบนทางด่วนทั้ง 2 โครงการพบวา่ปัจจยัท่ีมีผลต่อ
จ านวนเหตุการณ์ยวดยานขดัขอ้งบนทางพิเศษทั้ง 2 โครงการไดแ้ก่ ฤดูกาล วนัของสัปดาห์ ช่วงเวลา 
และต าแหน่งท่ีเกิดเหตุ ส าหรับปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อจ านวนอุบติัเหตุจราจรบนทางพิเศษเฉลิมมหา
นคร ไดแ้ก่ ฤดูกาลและต าแหน่งท่ีเกิดเหตุ ส่วนอุบติัเหตุจราจรบนทางพิเศษศรีรัชมีปัจจยัท่ีมีอิทธิพล
ต่อความถ่ีไดแ้ก่ วนัท่ีเกิดเหตุและต าแหน่งท่ีเกิดเหตุ ระยะเวลาของอุบติัการณ์ท่ีมีการกระจายตวั
แบบ Log–normal โดยระยะเวลาของอุบติัการณ์บนทางพิเศษเฉลิมมหานครมีความสัมพนัธ์กับ
ประเภทของอุบติัการณ์จราจรและประเภทของอุบติัเหตุจราจร ส่วนระยะเวลาของอุบติัการณ์บนทาง
พิเศษศรีรัชมีความสัมพนัธ์กบัประเภทของอุบติัเหตุจราจร 

ชนิดา ฆงัคะจิตร (2544) ไดท้  าการพฒันาฐานขอ้มูลอุบติัเหตุจราจรโดยน าระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร์มาช่วยในการบนัทึก จดัเก็บ และวิเคราะห์ขอ้มูลอุบติัเหตุจราจรตลอดจน
แสดงผล (รูปท่ี 2.9) โดยเลือกใช้ขอ้มูลอุบติัเหตุจราจรของโรงพยาบาลสงขลานครินทร์  และใช้
โปรแกรม MapInfo Version 6 ร่วมกับ MapBasic Version 5.5 มาช่วยในการจดัการและแสดงผล
หนา้จอซ่ึงผูใ้ชส้ามารถเลือกก าหนดจุดท่ีเกิดอุบติัเหตุไดจ้ากแผนท่ีพร้อมกบัป้อนรายละเอียดต่าง ๆ 
ลงในแบบฟอร์มท่ีได้ออกแบบไวซ่ึ้งประกอบด้วย วนัเวลาท่ีเกิดเหตุ ประเภทอุบติัเหตุ จ านวน
ผูบ้าดเจ็บและเสียชีวิต ขอ้มูลสภาพแวดลอ้ม ขอ้มูลยานพาหนะ ขอ้มูลผูข้บัข่ี และขอ้มูลคนเดินเทา้ 
ซ่ึงข้อมูลทั้งหมดจะถูกเก็บรวบรวมไวเ้ป็นฐานข้อมูลอุบติัเหตุจราจรา และได้น าเอาฐานข้อมูล
อุบติัเหตุจราจรมาวิเคราะห์และก าหนดหาบริเวณอนัตรายจากการใช้ดชันีความถ่ีและดชันีค่าความ
รุนแรง พร้อมทั้งจดัเรียงล าดบัความส าคญัตามจ านวนอุบติัเหตุ จ านวนผูเ้สียชีวิต จ านวนผูบ้าดเจ็บ
สาหสั จ านวนผูบ้าดเจบ็เล็กนอ้ย และค่าความรุนแรง 
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รูปท่ี 2.9 ผลการวเิคราะห์หาบริเวณอนัตรายบนโครงข่ายถนน (ชนิดา, 2544) 
 
Ruengsorn et al (2001) ได้จดัท าระบบฐานขอ้มูลเพื่อใช้วิเคราะห์ปัญหาอุบติัเหตุ

โดยใช้ข้อมูลจากทะเบียนผูป่้วยอุบัติเหตุ  และจากการพฒันาวิธีการบนัทึกข้อมูลอุบัติเหตุของ
โรงพยาบาลศูนยข์อนแก่นเพื่อใช้เป็นขอ้มูลหลกัในการวิเคราะห์ มีการน าโปรแกรม ArcView ซ่ึง
เป็นระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์มาใช้เพื่ออ านวยความสะดวกในการใช้ระบบฐานข้อมูล
อุบติัเหตุจราจรตลอดจนการแสดงผลการวิเคราะห์และพฒันาแนวทางการใช้ขอ้มูลร่วมกนัทาง
การแพทยก์บัขอ้มูลวศิวกรรมจราจรในการศึกษาอุบติัเหตุ โดยท าการวิเคราะห์ขอ้มูลอุบติัเหตุจราจร
จากระบบฐานข้อมูลผูป่้วยอุบติัเหตุ  (Injury Surveillance, IS) ในเขตพื้นท่ีเทศบาลนครขอนแก่น
ตั้งแต่เดือนพฤษภาคม 2543 ถึง เดือนเมษายน พ.ศ. 2544 ไดใ้ช้ค่าโอกาสรอดชีวิตตามหลกั TRISS 
Methodology ในการค านวณหาค่าโอกาสรอดชีวิต (Probability of Survival, PS) เป็นดัชนีความ
รุนแรงกับพฤติกรรมของผูข้บัข่ี เช่น การใช้หมวกนิรภยั การด่ืมสุรา ประเภทยานพาหนะท่ีเกิด
อุบติัเหตุ เป็นตน้ 

ระบบฐานข้อมูลอุบติัเหตุจราจรส าหรับโรงพยาบาล  ประกอบด้วยรายละเอียด
หลกั ๆ 3 ส่วนคือ (1) ระบบฐานขอ้มูล ประกอบดว้ยฐานขอ้มูลดา้นวิศวกรรมจราจรและฐานขอ้มูล
ผูป่้วยอุบติัเหตุโรงพยาบาลศูนยข์อนแก่น (2) กระบวนการพฒันาระบบฐานขอ้มูล ประกอบดว้ยการ
จดัท าแบบฟอร์มบนัทึกขอ้มูลอุบติัเหตุจราจร จดัท าแผนท่ีเทศบาลนครขอนแก่น ก าหนดต าแหน่งท่ี
เกิดอุบติัเหตุจราจร การบนัทึกขอ้มูลลงในคอมพิวเตอร์ และการปรับปรุงวิธีการเช่ือมโยงขอ้มูลโดย
สามารถเรียกใชข้อ้มูลจากความสัมพนัธ์กบัขอ้มูลผูป่้วยอุบติัเหตุได ้และ (3) การวิเคราะห์อุบติัเหตุ 
ซ่ึงสามารถรายงานผลออกมาเป็นสถิติอุบติัเหตุโดยรวมเอาอุบติัเหตุจราจรบนทางแยกและอุบติัเหตุ
จราจรบนช่วงถนน ปัจจยัเส่ียงท่ีเกิดอุบติัเหตุ เป็นตน้ (รูปท่ี 2.10)  
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รูปท่ี 2.10 ผลการวเิคราะห์จุดอนัตรายบนโครงข่ายถนน (Ruengsorn et al, 2001) 
 

Wen Long Yue & Miao Feng ZHANG (2001) ได้พฒันาโปรแกรมการก าหนดจุด
อนัตรายโดยการใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์เป็นเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอ้มูล การแกไ้ข
ขอ้มูล การแสดงขอ้มูลในรูปของกราฟฟิค การวิเคราะห์ขอ้มูลเชิงพื้นท่ีหรือเชิงภูมิศาสตร์ และการ
สอบถามขอ้มูลตามเง่ือนไข การเก็บขอ้มูลอุบติัเหตุในแต่ละจุดจะประกอบไปดว้ยรายละเอียดของ
วนัเวลาท่ีเกิดเหตุ วนัเกิดเหตุในสัปดาห์ กลางวนัหรือกลางคืน สภาพอากาศ การมีแอลกอฮอลล์ใน
เลือดหรือสารเสพติด ลกัษณะการเกิดอุบติัเหตุ ลกัษณะทางกายภาพและสภาพแวดลอ้มของบริเวณท่ี
เกิดเหตุ ความรุนแรง มูลค่าความเสียหาย เป็นต้น การวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุเพื่อก าหนดจุด
อนัตรายจะสามารถท าไดต้ามเง่ือนไขต่าง ๆ ดงัน้ีคือ จ านวนผูเ้สียชีวิตและผูบ้าดเจ็บ  มูลค่าความ
เสียหาย จ านวนผูท่ี้ประสบเหตุ จ านวนผูเ้ดินเทา้ท่ีประสบอุบติัเหตุ ความถ่ีท่ีเกิดอุบติัเหตุในเวลา
กลางคืน ช่วงเวลาเร่งด่วนท่ีเกิดอุบติัเหตุ 

พนกฤษณ คลงับุญครอง และคณะ (2545) ศึกษาการพฒันาเคร่ืองมือช่วยในการ
วเิคราะห์จุดอนัตรายจากการจราจรโดยใชร้ะบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) บริเวณเขตผงัเมืองรวม
ของจงัหวดัร้อยเอ็ด ในงานวิจยัน้ีไดเ้ลือกใช้วิธีอตัราการเกิดอุบติัเหตุบนช่วงถนน (Accident Rate)
ขอ้มูลไดจ้ากการบนัทึกขอ้มูลอุบติัเหตุจราจรมาตรฐานของสจร. จากต ารวจจราจรและหน่วยกูภ้ยั
อโศก ในการจดัระบบฐานขอ้มูลโดยมีส่วนท่ีมีการติดต่อกบัผูใ้ช้อยู่ 2 ส่วนคือ (1) ใน MS Access 
และ (2) ใน ArcView GIS โดย MS Access มีการติดต่อกับผูใ้ช้เพื่อบนัทึกข้อมูลจากแบบฟอร์ม
บนัทึกอุบติัเหตุจราจรของสจร. และพฒันา Interface Module โดยใช้ภาษา Visual Basic เพื่อใช้ใน
การเรียงขอ้มูลจากตารางย่อยหลาย ๆ ตารางให้มารวมกนัอยู่ในตารางเดียวกนัแล้วส่งถ่ายขอ้มูล
เหล่าน้ีไปยงัโปรแกรม ArcView GIS 
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รูปท่ี 2.11 แผนท่ีแสดงอตัราการเกิดอุบติัเหตุท่ีทางแยกและช่วงถนน  

(พนกฤษณ คลงับุญครอง และคณะ, 2545) 
 

Kowtanapanich. (2003) ไดท้  าการศึกษาความเป็นไปไดใ้นการประยุกตใ์ชเ้ทคนิคการ
มีส่วนร่วมของประชากรในการระบุจุดเส่ียงอนัตรายบนถนน โดยมีวตัถุประสงค์เพื่อสร้างวิธีการ/
ขบวนการมีส่วนร่วมของภาคประชาชนในการปรับปรุงบริเวณเส่ียงอนัตรายบนถนนภายในเขต
เทศบาลเมืองขอนแก่น รวมทั้งศึกษาเปรียบเทียบขอ้มูลจุดเส่ียงอนัตรายท่ีไดจ้ากประชาชนและจุด
เส่ียงอนัตรายท่ีวิเคราะห์จากขอ้มูลอุบติัเหตุตามหลกัการทางวิศวกรรมจราจร โดยท าการเก็บขอ้มูล
จากการสอบถามผูเ้ขา้ร่วมประชุมในงานสัมมนาเร่ืองการก าหนดบริเวณเส่ียงอนัตรายบนถนนโดย
การมีส่วนร่วมของสังคม  สอบถามถึงจุดเส่ียงอันตรายในเขตเทศบาลเมืองขอนแก่นในช่วง
ระยะเวลา 3 ปี  เม่ือเปรียบเทียบลกัษณะการกระจายของขอ้มูลดว้ยโปรแกรม ArcView พบวา่ขอ้มูล
ทั้งสองชุดมีลกัษณะการกระจายท่ีเช่ือมโยงกนั โดยเฉพาะอย่างยิ่งภายในบริเวณให้บริการของ
โรงพยาบาลขอนแก่นซ่ึงเป็นแหล่งท่ีมาของขอ้มูลอุบติัเหตุในการศึกษาคร้ังน้ี  แต่ในพื้นท่ีบริเวณ
ตะวนัตกเฉียงเหนือของพื้นท่ีศึกษาซ่ึงเป็นเขตท่ีผูป่้วยมกัถูกน าส่งไปยงัโรงพยาบาลอ่ืน พบวา่ขอ้มูล
ทั้งสองชุดมีลกัษณะท่ีไม่เช่ือมโยงกนั (รูปท่ี 2.12)  
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รูปท่ี 2.12 เปรียบเทียบการกระจายของบริเวณจุดอนัตรายท่ีระบุโดยผูต้อบแบบสอบถาม 
และจุดเกิดอุบติัเหตุจากฐานขอ้มูล (Kowtanapanich, 2003) 

 
และไดใ้ชว้ธีิ Spearman rank correlation coefficient  ซ่ึงเป็นวธีิทางสถิติเปรียบเทียบล าดบัของขอ้มูล
ทั้ งสองชุด  โดยพบว่าข้อมูลทั้ ง คู่ มีการจัดเรียงล าดับ ท่ีใกล้เ คียงกันอย่างมีนัยส าคัญ  (99% 
level of significance) นอกจากนั้นได้วิเคราะห์ขอ้มูลอุบติัเหตุด้วยวิธี Rate Quality Control เพื่อหา
จุดเส่ียงอนัตราย และน าจุดท่ีวิเคราะห์ได้มาเปรียบเทียบกับข้อมูลแบบสอบถามพบว่า 78.8%, 
92.3%, 87.5%, 83.3% ของสถานท่ีท่ีถูกระบุถึง  1 2 3 และ 4 คร้ังข้ึนต่อไปตามล าดับเป็นบริเวณ
เดียวกนักบับริเวณเส่ียงอนัตรายท่ีวิเคราะห์ไดจ้ากขอ้มูลอุบติัเหตุ และได้สรุปว่าวิธีการท่ีน าเสนอ     
มีความเป็นไปไดสู้งในทางเทคนิคเน่ืองจากผูต้อบแบบสอบถามสามารถระบุจุดอนัตรายไดใ้กลเ้คียง
กบัขอ้มูลจุดเส่ียงอนัตรายท่ีวเิคราะห์ไดจ้ากขอ้มูลอุบติัเหตุ และมีความเป็นไปไดอ้ยา่งยิ่งท่ีจะพฒันา
วิธีการแจง้จุดเส่ียงอนัตรายโดยการมีส่วนร่วมของชุมชนไปใชอ้ย่างเต็มรูปแบบในอนาคต โดยจะ
สามารถน าไปใชส้นบัสนุนกระบวนการก าหนดจุดเส่ียงอนัตรายบนถนนในพื้นท่ีอ่ืน ๆ ท่ียงัมีความ
ขาดแคลนระบบฐานขอ้มูลอุบติัเหตุ และมีความจ าเป็นอย่างเร่งด่วนท่ีจะตอ้งปรับปรุงสภาพความ
ปลอดภยับนถนน 

Fukuda et al. (2004A) ได้เสนอแนะวิธีในการระบุจุดเส่ียงอันตรายโดยใช้วิธี 
Hiyari Hatto พื้นท่ีท่ีท าการศึกษาอยู่ในเขตลาดพร้าวและวงัทองหลาง กรุงเทพฯ โดยให้ประชาชน
เขา้มามีส่วนร่วมในการระบุจุดเส่ียงอนัตรายและจุดอนัตรายบนแผนท่ี โดยผูท่ี้เขา้ร่วมระบุจุดเส่ียง
ประกอบดว้ย ผูข้บัข่ีรถจกัรยานยนตรั์บจา้งและนกัเรียนจ านวนประมาณ 120 คน ซ่ึงเป็นผูท่ี้ท  างาน
หรือพกัอยู่ในบริเวณพื้นท่ีดังกล่าวแล้วท าการรวบรวมข้อมูลโดยใช้โปรแกรม GIS โดยอ้างถึง
หลกัการพื้นฐานของวิธี Hiyari Hatto ท่ีถูกพฒันาโดย Prof.Takada จากมหาวิทยาลยั Nihon ดว้ยการ
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ท าการศึกษาท่ีเมือง Kamagaya, Chibaประเทศญ่ีปุ่น ท าการเชิญประชาชนท่ีมีความรู้ความเช่ียวชาญ
และมีประสบการณ์ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุหรือสาเหตุอ่ืนโดยท าการระบุจุดเส่ียง
อนัตรายผา่นเวปไซต ์
  Fukuda et al. ( 2004B)  ร่ ว ม กั บ  The International Association of Traffic Safety 
Science (IATSS) และเมืองคามากายา ชิบะ ประเทศญ่ีปุ่น พฒันาเคร่ืองมือท่ีช่วยในการระบุจุดเส่ียง
ต่อการเกิดอันตรายจากอุบัติเหตุผ่านทางเครือข่ายอินเตอร์เน็ต จากนั้ นใช้ระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ในการสร้างแผนท่ีจุดเส่ียงอนัตรายจากการเกิดอุบติัเหตุจราจร (ภาพที 2.14) 

 

 
 

รูปท่ี 2.13 แผนท่ีแสดงจุดส่ียงอนัตรายท่ีระบุโดยผูเ้ช่ียวชาญและการมีส่วนร่วมของประชาชน 
(Fukuda et al., 2004B) 
 

Fukuda et al. (2005) ได้ท าการศึกษาเพื่อน าเสนอวิธี Hiyari-Hatto มาระบุจุดเส่ียง
อนัตรายและจุดอนัตรายจากประชาชนในพื้นท่ีศึกษาจ านวน 200 คน โดยท าการศึกษาท่ีซอยโชค
ชยั 4 และซอยลาดพร้าว 39 กรุงเทพฯ และได้อา้งถึงรายงายของ IATSS โครงการท่ี H833 โดยผูท่ี้
ท  าการศึกษาคือ Prof.Shinpei TAKUMA จาก Tokyo Gakugei University (1997) จากการศึกษาเร่ือง
ความปลอดภยัในอุตสาหกรรมพบว่าถา้เกิดเหตุการณ์เกือบจะเกิดอุบติัเหตุ (Hiyari-Hatto) 500 คร้ัง 
จะมีความเทียบเท่าการตาย 1 คร้ัง บาดเจบ็สาหสั 29 คร้ัง และบาดเจบ็เล็กนอ้ย 300 คร้ัง และไดเ้สนอ
ใหมี้การหาความสัมพนัธ์ระหวา่งจุดเส่ียงอนัตรายและจุดอนัตราย (รูปท่ี 2.14) 
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รูปท่ี 2.14 การเปรียบเทียบระหวา่งแผนท่ีจุดเส่ียงอนัตรายและจุดอนัตรายในพื้นท่ีของซอยภาวนา 
และโชคชยั 4 (Fukuda et al, 2005) 

 
Lim Yu LIANG et al. (2005) ได้พฒันาระบบในการจัดการฐานข้อมูลอุบัติเหตุ

จราจรโดยใช ้GIS ร่วมกบัระบบแสดงขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุทางถนนทีพฒันาข้ึนโดยใช ้Microsoft 
Visual Basic 6.0 ใน Window XP เพื่อให้สามารถใช้งานได้ง่าย และสามารถน าไปประยุกต์ใช้ใน
พื้นท่ีอ่ืน ๆ ได้โดยได้ประยุกต์ใช้ระบบพื้นท่ี University Putra Malasia (UPM) โดยระบบ GIS ท่ี
พฒันาข้ึนเพื่อตอ้งการลดจ านวนการเกิดอุบติัเหตุทางถนน โดยผูใ้ชร้ะบบสามารถระบุต าแหน่งท่ีมี
การเกิดอุบติัเหตุสูงจดัล าดบัความส าคญัของการเกิดอุบติัเหตุจากความสูญเสีย การแสดงข้อมูล
สภาพถนนและต าแหน่งของจุดเกิดเหตุ สามารถน าเขา้และคดัขอ้มูลอุบติัเหตุในฐานขอ้มูลสามารถ
แสดงสถิติและขอ้มูลอ่ืน ๆ ไดใ้นช่วงเวลาอนัสั้น ระบบท่ีพฒันาข้ึนสามารถวิเคราะห์ได ้2 ประเภท
คือ  (1)  วิ เคราะห์  Node ซ่ึงจะแสดงข้อมูลอุบัติเหตุและข้อมูลอุบัติ เหตุและข้อมูลต่าง  ๆ  ใน
บริเวณ Node และ (2) Distribution Plot ซ่ึงจะแสดงการเกิดอุบติัเหตุได ้2 กรณีคือ เคร่ืองมือช่วยใน
การสืบคน้จุดอนัตรายและกรณีในการเรียงล าดบัความส าคญัของจุดอนัตราย  และไดเ้สนอแนะแนว
ทางการพฒันาระบบในอนาคตให้สามารถเพิ่มเติมในส่วนของเคร่ืองมือการใชง้านให้มากข้ึน เช่น 
เพิ่มความสามารถทางส่ือมลัติมีเดีย ตวัอย่างเช่น ความสามารถในการจดัเก็บภาพถ่ายดิจิตอล เพิ่ม
ความสามารถในการสั่งพิมพ์ขอ้มูลอุบติัเหตุ เพิ่มเติมฟังก์ชันท่ีสามารถคดัลอกลกัษณะรูปแบบ    
การชนเพิ่มความสามารถในการเปล่ียนฐานขอ้มูลในส่วนของรูปแบบตวัอกัษรเป็นรูปแบบตาราง 
เพิ่มระบบป้องกัน เพิ่มรักษาความปลอดภยัของระบบจากผูท่ี้ไม่เก่ียวข้อง เพิ่มความสามารถให้
ระบบสามารถใชง้านร่วมกนัของผูเ้ก่ียวขอ้งได ้เป็นตน้ 
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2.5 สรุปผลการทบทวนเอกสารและงานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 
จะเห็นไดว้า่ การประยุกตใ์ชร้ะบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ในงานดา้นความปลอดภยัทาง

ถนนมีอยูม่ากมายซ่ึงลว้นแต่จะก่อใหเ้กิดการพฒันาระบบเพื่อแกไ้ขปัญหาอุบติัเหตุบนทอ้งถนนให้มี
ประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน แต่ยงัไม่มีงานวิจยัใดท่ีได้พฒันาประยุกตน์าฬิกาอุบติัเหตุในการแสดงผล
เพื่อระบุจุดเส่ียงอนัตรายดว้ยสารสนเทศภูมิศาสตร์ ดงันั้นในการท าวิทยานิพนธ์น้ีจึงไดพ้ฒันาระบบ
สารสนเทศท่ีช่วยในการวเิคราะห์หาจุดเส่ียงอนัตรายบนถนนในรูปแบบของเวบ็ไซด์ ASP.NET โดย
การแสดงผลจุดเส่ียงการเกิดอุบติัเหตุในรูปแบบแผนท่ีอิเลคทรอนิคส์โดยใช้ Google Map สามารถ
เช่ือมโยงให้การวิเคราะห์เป็นไปอย่างน่าเช่ือถือ ควบคู่ไปกบัการแสดงขอ้มูลของนาฬิกาอุบติัเหตุ
เพื่อให้เข้าใจต าแหน่งของจุดเส่ียงนั้น ๆ ตรงตามสภาพความเป็นจริงอนัเป็นเคร่ืองมือท่ีให้ผูใ้ช้
สามารถน าไปวิเคราะห์หาจุดอนัตรายไดอ้ยา่งรวดเร็ว ถูกตอ้ง มีประสิทธิภาพ และเป็นตน้แบบของ
การพฒันาเคร่ืองมือเพื่อการวิเคราะห์อุบติัเหตุให้กับหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องต่อไปในอนาคตได ้      
โดยผูว้จิยัสามารถสรุปการทบทวนวรรณกรรมงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งท่ีไดมี้การศึกษาในอดีตดงัต่อไปน้ี 

(1) ในอดีตไดมี้การระบุจุดอนัตรายโดยการใชเ้ข็มหมุดปักลงในแผนท่ี ณ จุดท่ีมีอุบติัเหตุ
เกิดข้ึน โดยแบ่งสีเขม็หมุดตามจ านวนคร้ังของการเกิดอุบติัเหตุ 

(2) วิธีการระบุจุดอันตรายมีด้วยกันหลายวิธีเช่น Accident Frequency, Accident Rate, 
Rate Quality Control, Accident Severity และ Combination ซ่ึงการระบุจุดอนัตรายโดยวิธี Accident 
Frequency และ Accident Severity มีความใกล้เคียงกนัโดยมีความแตกต่างจากวิธี Accident Rate, 
Rate Quality Control และ Combination ค่อนขา้งมากทั้งจ  านวนการเกิดและความรุนแรง เน่ืองจาก
ในการระบุจุดอนัตรายทั้ง 3 วธีิน้ีจะพิจารณาจ านวนการเกิดอุบติัเหตุกบัปริมาณจราจรในพื้นท่ีดว้ย 

(3) ในการระบุจุดอนัตรายไม่ควรจดัล าดบัจุดอนัตรายด้วยวิธีการเดียวเน่ืองจากผลการ
วเิคราะห์ของแต่ละวธีิมีความแตกต่างกนัและใชข้อ้มูลท่ีแตกต่างกนั 

(4) ในการระบุจุดอนัตรายมีทั้งวเิคราะห์จากขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุท่ีไดจ้ากการบนัทึกโดย
หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งและจากการระบุโดยผูเ้ช่ียวชาญหรือการให้ประชาชนเขา้มามีส่วนร่วมในการ
ระบุจุดอนัตราย 

(5) ข้อมูลอุบัติเหตุท่ีใช้ในการวิเคราะห์จุดอันตรายควรเป็นข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุ
ยอ้นหลงัอยา่งนอ้ย 3-5 ปี 

(6) ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) ถูกน ามาประยุกต์ใช้ในการวิเคราะห์จุดอนัตราย
อย่างแพร่หลายเน่ืองจากมีความสามารถในการวิเคราะห์และแสดงผลขอ้มูลเชิงพื้นท่ีได้อย่างเป็น
ระบบและมีประสิทธิภาพ 

การทบทวนวรรณกรรมและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งคร้ังน้ีเป็นประโยชน์อย่างยิ่งส าหรับผูว้ิจยั 
ในการใชเ้ป็นแนวทางของการท าวจิยั เพื่อก าหนดขอบเขตและวธีิการด าเนินการวจิยัต่อไป  
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บทที ่3 
วธีิด าเนินการวจิยั 

 
การจดัท าโครงการวิจยัการประยุกต์ใช้นาฬิกาอุบติัเหตุในการแก้ไขจุดเส่ียงอนัตรายบน

ถนนมีวิธีการด าเนินการวิจัยประกอบด้วยส่วนต่าง ๆ  5 ขั้นตอนคือ  ระเบียบวิธีวิจัย  พื้นท่ีท่ี
ท าการศึกษา เคร่ืองมือท่ีใชใ้นงานวจิยั การเก็บรวบรวมขอ้มูลและการวเิคราะห์ขอ้มูล 

 

3.1 ระเบียบวธิวีจิัย 
1) ทบทวนงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการประยุกตใ์ชร้ะบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ในการ

หาจุดอนัตรายบนถนน โดยมุ่งเน้นศึกษาปัจจยัทางด้านของเวลาท่ีมีผลกบัระดบัความรุนแรงของ
อุบติัเหตุ 

2) ส ารวจพื้นท่ีท่ีท าการศึกษา โดยในงานวิจยัน้ีได้เลือกท าการศึกษาวิจยัในเขตพื้นท่ี
อ าเภอเมือง จงัหวดันครราชสีมา แลว้ท าการวางแผนในการเก็บรวบรวมขอ้มูล 

3) การเก็บรวบรวมขอ้มูลท่ีจ าเป็นในการวิเคราะห์หาจุดเส่ียงอนัตราย ประกอบไปดว้ย                 
ขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุ ขอ้มูลปริมาณจราจรและขอ้มูลลกัษณะทางกายภาพของถนน 

4) การเลือกใชเ้ทคโนโลยีในการพฒันาเวบ็ไซต์ ASP.Net โดยมี Microsoft Visual Studio 
2010 C# Express เป็นเคร่ืองมือในการพัฒนาและใช้มีการจัดเก็บข้อมูลในรูปแบบฐานข้อมูล
สารสนเทศดว้ย Microsoft SQL Server 2005 Express โดยการเขียนโปรแกรมเพื่อการแบ่ง Section 
ของถนนพร้อมกบัค านวณหาอตัราการเกิดอุบติัเหตุและจดัล าดบั (Ranking) ของช่วงถนนทุกเส้น  

5) การค านวณหาจุดอนัตราย วธีิการค านวณหาจุดอนัตรายบนถนนมีขั้นตอนดงัน้ี 
- น าเขา้ขอ้มูลโครงข่ายถนน (Road Network) แบ่ง Segment ของถนนออกเป็นช่วง 

0.1, 0.3, 0.5, 0.7 หรือ 1 กิโลเมตร ใช้วิธีการแบบจ ากดั (Fixed) ตวัอย่างเช่น แบ่งถนนออกเป็นช่วง
ละ 0.5 กิโลเมตร โดยใหเ้กิดการจ ากดัช่วงถนนทุก ๆ 0.5 กิโลเมตร แสดงดงัรูปท่ี (3.1) 
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KM 0 KM 1 KM 2 KM 3 KM 4 KM 5 KM 6 
       

  
 
 

     0.5 km. 
Fixed Technique 0.5 km. 

 
รูปท่ี 3.1 การแบ่ง Segment ของถนนแบบจ ากดั (Fixed) 

 
- ค านวณหาจุดอันตรายบนถนนโดยใช้วิธีควบคุมคุณภาพของการเกิดอุบัติเหตุ   

(Rate Quality Control Method) ซ่ึงมีสมมติฐานวา่ การเกิดอุบติัเหตุมีค่าการกระจายตวัแบบ Poisson 
และค่าวกิฤตของอตัราการเกิดอุบติัเหตุเป็นไปตามสมการท่ี (3-1) หากค่าอตัราการเกิดอุบติัเหตุของ
บริเวณใด ๆ มีค่ามากกวา่ค่าวกิฤตของอตัราการเกิดอุบติัเหตุของบริเวณนั้น ๆ ให้จดัวา่จุดนั้นเป็นจุด
อนัตราย โดยอตัราการเกิดอุบติัเหตุ (Accident Rate) และความถ่ีของอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนของแต่ละ 
Segment จะข้ึนกบัเง่ือนไขท่ีตอ้งการท่ีจะแสดงออกมาเช่น ช่วงเวลาท่ีตอ้งการ เง่ือนไขของทิศทางท่ี
ตอ้งการแสดงและระดบัความรุนแรงของอุบติัเหตุ ฯลฯ 

 
-  (3-1) 

 
โดยท่ี Rc คือ ค่าวกิฤตของอตัราการเกิดอุบติัเหตุ 
 Ra คือ ค่าเฉล่ียของอตัราการเกิดอุบติัเหตุ 

 K คือ ค่าความคลาดเคล่ือนทางสถิติแบบทดสอบข้างเดียว ตามระดับความเช่ือมั่น        
ท่ีก าหนด เช่น ท่ีระดบัความเช่ือมัน่ 95% ค่า K = 1.645 

 M คือ ปริมาณการเดินทาง มีหน่วยเป็น ลา้นคนั-กิโลเมตร 
 

- ท าการแสดงผลออกมาในรูปของ Google Map แบบตารางและแสดงผลบนแผนท่ี  
ตามเง่ือนไขท่ีก าหนดไว ้ซ่ึงรายละเอียดจะไดก้ล่าวในบทต่อไป 
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6) การพฒันาโปรแกรมเพื่อการวิเคราะห์หาจุดอันตรายบนถนนท่ีจะต้องแบ่งถนน
ออกเป็นช่วง ๆ ซ่ึงถนนในโครงข่ายมีความยาวมาก จึงตอ้งมีการนบัจ านวนอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนบนช่วง
ถนนทุกช่วงแลว้ท าการค านวณหาอตัราการเกิดอุบติัเหตุ หลงัจากนั้นจะแสดงค่าของอตัราการเกิด
อุบติัเหตุออกมาในรูปของสีท่ีแบ่งเป็นช่วง ๆ ดงันั้นจึงตอ้งมีการพฒันาโปรแกรมข้ึนมาเพื่อท าการ
ค านวณ รวมไปถึงการพฒันานาฬิกาอุบติัเหตุอนัเป็นเคร่ืองมือในการช่วยแสดงผลท่ีประสานเขา้กบั
โปรแกรม Google Map ในการแสดงจุดอันตรายต่าง ๆ บนแผนท่ี ดังนั้ นในงานวิจัยน้ีจึงได้ใช้
เทคโนโลยีในการพฒันาเว็บไซต์  ASP.Net โดยมี Microsoft Visual Studio 2010 C# Express เป็น
เคร่ืองมือในการพฒันาและใช้มีการจดัเก็บขอ้มูลในรูปแบบฐานขอ้มูลสารสนเทศดว้ย Microsoft 
SQL Server 2005 Express เพื่อใชง้านกบัระบบท่ีง่ายข้ึน 

7) สรุปผลการวจิยัและจดัท าขอ้เสนอแนะ 
 

3.2  พืน้ทีท่ีท่ าการศึกษา  
จากขอบเขตของการวิจยัท่ีไดก้ล่าวมา การเลือกพื้นท่ีท่ีท าการศึกษาเพื่อวิเคราะห์หาจุดเส่ียง

อันตรายของการเกิดอุบัติเหตุจราจรบนถนนสายหลัก  จะอยู่ในเขตพื้นท่ีอ าเภอเมือง จังหวดั
นครราชสีมา ซ่ึงการเลือกเส้นทางท่ีตอ้งการท าการส ารวจมี 2 เส้นทาง โดยท่ีทั้ง 2 เส้นทางมีขอ้มูล
สถิติการเกิดอุบติัเหตุ ขอ้มูลปริมาณจราจร รวมไปถึงขอ้มูลลกัษณะทางกายภาพของถนนท่ีสมบูรณ์
และอยูใ่นขอบเขตท่ีก าหนดไว ้โดยถนนทั้งสองเส้นประกอบดว้ย 

 

 
 

รูปท่ี 3.2 ขอบเขตการศึกษา เส้นทางถนนสายหลกัภายในเขตพื้นท่ีอ าเภอ จงัหวดันครราชสีมา 
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1) ถนนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 304 จุดเร่ิมตน้เส้นทางการศึกษาท่ีส่ีแยกปักธงชัย –
โชคชยั (ส่ีแยกอวยชยั) หลกักิโลเมตรท่ี 109+000 ไปส้ินสุดเส้นทางการศึกษาท่ีจุดทางแยกต่างระดบั
นครราชสีมา (แยกปักธงชัย) อ าเภอเมือง จังหวดันครราชสีมา หลักกิโลเมตรท่ี 132+000 ซ่ึงมี
ระยะทางตลอดเส้นทางการศึกษารวมทั้งส้ิน 24 กิโลเมตร (รูปท่ี 3.3)  

 

 
 

รูปท่ี 3.3 ถนนเส้นทางการศึกษาท่ี 1 : ถนนทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 304 
 

 ลกัษณะทางกายภาพของถนนทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 304 เป็นถนนส่ีช่องจราจร 
แบ่งแยกทิศทางการจราจรดว้ยร่องเกาะกลางถนน (Multilane Highway) มีผิวทางแอสฟัลตค์อนกรีต 
(Asphaltic Concrete) ความกวา้งช่องทางวิ่งในสุดกวา้ง 3.50 เมตร ช่องทางวิ่งดา้นติดไหล่ทางกวา้ง 
3.50 เมตร และความกวา้งไหล่ทางกวา้ง 2.00 เมตร โดยสถานท่ีส าคญัท่ีตั้งอยู่ในระหวา่งช่วงถนน
เส้นทางการศึกษาประกอบดว้ย ทางเขา้สวนสัตวน์ครราชสีมา ทางเขา้พิพิธภณัฑ์ไมก้ลายเป็นหิน 
ค่ายสุรธรรมพิทักษ์ (กรมทหารราบท่ี  23) ทางเข้ามหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี  กองบิน 1 
นครราชสีมา สนามกีฬาเฉลิมพระเกียรติ 80 พรรษาฯ สถานีต ารวจภูธรโพธ์ิกลาง  

 
 
 

 

KM 132+000 

KM 109+000 

24 kilometer 

 

 

 

 

 

 

 

 

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AD%E0%B8%B3%E0%B9%80%E0%B8%A0%E0%B8%AD%E0%B9%80%E0%B8%A1%E0%B8%B7%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%99%E0%B8%84%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%8A%E0%B8%AA%E0%B8%B5%E0%B8%A1%E0%B8%B2
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รูปท่ี 3.4 ลกัษณะทางกายภาพของ ถนนทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 304 
 

A 

B 

D 

C 

Point A:  KM 109+000 Point B:  KM 115+000 

Point C:  KM121+000 Point D:  KM127+000 
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2) ถนนมิตรภาพ  (Mittraphap Road) หรือ  ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข  2 จุดเร่ิมต้น
เส้นทางการศึกษาหลกักิโลเมตรท่ี 130+000 อ าเภอโคกกรวด ไปส้ินสุดเส้นทางการศึกษาท่ีแยกต่าง
ระดบันครราชสีมา (แยกปักธงชยั) อ าเภอเมือง จงัหวดันครราชสีมา หลกักิโลเมตรท่ี 142+000 ซ่ึงมี
ระยะทางตลอดเส้นทางการศึกษารวมทั้งส้ิน 12 กิโลเมตร (รูปท่ี 3.5) 

 

 
 

รูปท่ี 3.5 ถนนเส้นทางการศึกษาท่ี 2 : ถนนมิตรภาพ (ทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 2) 
 

ลกัษณะทางกายภาพของถนนมิตรภาพในช่วงท่ีท าการศึกษาเป็นถนนส่ีช่องจราจร 
แบ่งแยกทิศทางการจราจรด้วยเกาะกลางถนน (Multilane Highway) มีผิวทางแอสฟัลต์คอนกรีต 
(Asphaltic Concrete) ความกวา้งช่องทางวิ่งในสุดกวา้ง 3.00 เมตร ช่องทางวิ่งดา้นติดไหล่ทางกวา้ง 
3.00 เมตร และความกวา้งไหล่ทางกวา้ง 2.00 เมตร โดยสถานท่ีส าคญัท่ีตั้งอยู่ในระหวา่งช่วงถนน
เส้นทางการศึกษาประกอบด้วย ตลาดขายตน้ไมโ้คกกรวด เทศบาลต าบลโคกกรวด โรงพยาบาล
นครราชสีมา ร้านของฝากเจา้สัว โรงเรียนราชสีมาวทิยาลยั ตลาดนดัเซฟวนั  

 
 
 
 

 

KM 142+000 

KM 130+000 

12 kilometer 

 

 

 

 

 

 

 

 

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AD%E0%B8%B3%E0%B9%80%E0%B8%A0%E0%B8%AD%E0%B9%80%E0%B8%A1%E0%B8%B7%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%99%E0%B8%84%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%8A%E0%B8%AA%E0%B8%B5%E0%B8%A1%E0%B8%B2
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รูปท่ี 3.6 ลกัษณะทางกายภาพของถนนมิตรภาพ 

A 
B 

D 
C 

Point A:  KM 130+000 Point B:  KM 133+000 

Point C:  KM136+000 Point D:  KM139+000 
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3.3  เคร่ืองมอืทีใ่ช้ในการวจิัย 
เคร่ืองมือและอุปกรณ์ท่ีใชใ้นการศึกษาวจิยั มีดงัต่อไปน้ี 
1. เคร่ืองคอมพิวเตอร์      จ านวน 1 เคร่ือง 
2. เคร่ืองพิมพค์อมพิวเตอร์     จ านวน 1 เคร่ือง 
3. เคร่ือง Scanner      จ านวน 1 เคร่ือง 
4. ซอฟแวร์โปรแกรม Microsoft Visual Studio 2010 C# Express จ านวน 1 ชุด 
5. ซอฟแวร์โปรแกรมระบบปฏิบติัการ Microsoft Windows จ านวน 1 ชุด 
6. ซอฟแวร์โปรแกรม Microsoft Office    จ านวน 1 ชุด 

 

3.4  การเกบ็รวบรวมข้อมูล 
 ขอ้มูลท่ีมีความจ าเป็นในการท างานวจิยัในคร้ังน้ี ไดแ้บ่งออกเป็น 3 ประเภท ไดแ้ก่ ขอ้มูล
อุบติัเหตุ ขอ้มูลปริมาณจราจร และขอ้มูลลกัษณะทางกายภาพของถนนมีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 
 
  3.4.1 ข้อมูลอุบัติเหตุ 

เจา้หน้าท่ีของแขวงการทางและต ารวจทางหลวงเป็นผูร้ายงานการเกิดอุบติัเหตุ              
โดยรายงานคร่าว ๆ ดว้ยวิทยุ และรายงานละเอียดดว้ยแบบฟอร์ม ส.3-02 จดัส่งมาท่ีกองวิศวกรรม
จราจร กองวิศวกรรมจราจรส่วนกลางเป็นผูต้รวจสอบความซ ้ าซ้อนของขอ้มูลและท าการจดัเก็บ
ประมวลผลโดยคอมพิวเตอร์ ขอ้ดีของรูปแบบน้ีคือ ขอ้มูลมีความครบถว้นและถูกตอ้งค่อนขา้งสูง 
เน่ืองจากมีการตรวจสอบความซ ้ าซอ้นของรายงานดว้ยแบบฟอร์ม ส.3-02 ส่วนขอ้จ ากดัรูปแบบน้ีคือ  
เป็นการรายงานเฉพาะอุบติัเหตุจราจรท่ีเกิดบนทางท่ีกรมทางหลวงรับผิดชอบเท่านั้น ความครบถว้น
ของรายงานอุบติัเหตุท่ีไม่ก่อให้เกิดความเสียหายต่อทรัพยสิ์นของกรมทางหลวงและในกรณีท่ีไป
เก็บขอ้มูลเสริมจากสถานีต ารวจภูธรก็จะไดรั้บเฉพาะรายท่ีเป็นคดีเท่านั้น 

ในการก าหนดช่วงเวลาของสถิติอุบติัเหตุท่ีน ามาใชใ้นการวิเคราะห์และด าเนินการ
แก้ไขอุบติัเหตุนั้น ถา้ก าหนดให้สั้ น (เช่น 6 เดือนถึง 1 ปี) จะมีขอ้ดีคือการเตรียมการป้องกนัและ 
การแกไ้ขอุบติัเหตุจะท าไดร้วดเร็วทนัการณ์ ท าให้มูลค่าการประหยดัเน่ืองจากอุบติัเหตุลดลงมีค่า
สูงข้ึน ขอ้เสียคือขอ้ผิดพลาดท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากมีขนาดตวัอย่างน้อย และความแปรผนัของฤดูกาล 
ต่าง ๆ ในรอบปี ถ้าก าหนดให้ช่วงระยะเวลายาว (เช่น 3 ปี) ข้อดีคือท าให้มีขนาดตัวอย่างมาก    
ความน่าเช่ือถือและความถูกต้องทางสถิติท่ีดีกว่า แต่ก็มีขอ้เสียคือในคาบเวลานาน ๆ โครงการ
ปรับปรุงความปลอดภยัไม่สามารถด าเนินการไดท้นัท่วงทีเพราะตอ้งรอขอ้มูลหลายปี นอกจากน้ี
ลักษณะทางกายภาพของถนนอาจเปล่ียนแปลงในช่วงหลายปีนั้น ซ่ึงจะท าให้ผลการวิเคราะห์
ผดิพลาดไดเ้ช่นกนั 
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ดงันั้นงานวิจยัฉบบัน้ีไดใ้ช้ขอ้มูลอุบติัเหตุจากแบบรายงานอุบติัเหตุบนทางหลวง 
ส.3-02 ท่ีรวบรวมโดยกองวิศวกรรมจราจร กรมทางหลวงในความควบคุมของส านกัทางหลวงท่ี  8 
(นครราชสีมา) ระหว่างวนัท่ี 1 มกราคม 2551 – 31 ธันวาคม 2553 รวมช่วงเวลา 3 ปีเต็ม  รูปแบบ
ของอุบติัเหตุในการศึกษาไดจ้  าแนกตามความรุนแรงแบ่งออกเป็น 3 กลุ่มไดแ้ก่ จ านวนอุบติัเหตุท่ี
เกิดข้ึนทั้งหมด (Total Accidents, TOTACC) จ านวนอุบติัเหตุท่ีเกิดการบาดเจ็บ (Injury Accidents, 
INJACC) และจ านวนอุบติัเหตุท่ีมีการสูญเสียชีวิต (Fatal Accidents, FATACC) การแบ่งกลุ่มทั้ง 3 น้ี 
เพื่อใชว้เิคราะห์ระดบัความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุ 

 
 3.4.2 ข้อมูลปริมาณจราจร 
 ในการเก็บรวบรวมขอ้มูลปริมาณจราจรนั้น จ  าเป็นตอ้งใชข้อ้มูลปริมาณจราจรเฉล่ีย
ต่อวนัตลอดปี (Average Annual Daily Traffic, AADT) ซ่ึงเป็นปริมาณการจราจรเฉล่ียต่อวนัท่ีได้
จากขอ้มูลการส ารวจปริมาณการจราจรตลอดทั้งปี มีหน่วยเป็น คนั/วนั เพื่อใช้ในการค านวณหา
อตัราการเกิดอุบติัเหตุ จากสมการท่ี (2-1) ในเน้ือหาบทท่ี 2 ท่ีไดก้ล่าวมาแลว้ 
 
    3.4.3 ข้อมูลลกัษณะทางกายภาพของถนน 
  ขอ้มูลลกัษณะทางกายภาพของเส้นทางซ่ึงท าการรวบรวมขอ้มูลจากการออกแบบ
ก่อสร้าง (As-built drawing) ของแขวงการทางนครราชสีมา และการออกไปส ารวจเส้นทางของ
ผูว้ิจยัเอง ขอ้มูลลกัษณะทางกายภาพของถนนท่ีไดท้  าการรวบรวมประกอบดว้ย  ความกวา้งผิวทาง 
(Pavement Width), ความกว้างของไหล่ทาง  (Shoulder Width),  จ านวนทางเช่ือมต่อกิโลเมตร 
(Number of Road Connection), การมี/ไม่มีทางแยก  (Intersection) ,  ความเร็วออกแบบ  (Design 
Speed), เขตห้ามแซง (Non Sight Distance), สภาพภูมิอากาศ  (Weather Conditions), สภาพความ
สว่างของถนน (Light Conditions), สภาพไฟถนน (Street Light Conditions), สภาพของไหล่ทาง 
(Shoulder Conditions), สภาพของผิวทาง (Surface Conditions), ลักษณะเคร่ืองหมายบนผิวทาง 
(Pavement Marking) และการตรวจสอบการเป็นเขตพื้นท่ีก่อสร้างและบ ารุงรักษา (Construction and 
Maintenance Zone) ในแต่ละช่วงถนน 
  การแบ่ง Segment ของถนนแต่ละสายออกเป็นช่วง  ๆ มีส่ิงท่ีต้องพิจารณาคือ        
ในกรณีท่ีแบ่งความยาวของช่วงถนนยาวเกินไป บริเวณอนัตรายจะถูกซ่อนอยู่ในช่วงถนนท่ียาว     
ท าให้ไม่สามารถบ่งช้ีจุดและสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุได ้ในขณะท่ีมีการแบ่งความยาวของช่วง
ถนนสั้ นเกินไป แม้จะสามารถบ่งช้ีจุดและสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุได้ชัดเจนข้ึนแต่จะท าให้
จ  านวนอุบติัเหตุแต่ละช่วงถนนมีนอ้ย (จ านวนอุบติัเหตุจะเป็น 0 หรือ 1 เท่านั้น) 
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3.5  การวเิคราะห์ข้อมูล 
 การพฒันาโปรแกรมเพื่อการวิเคราะห์หาจุดอนัตรายบนถนนท่ีจะตอ้งแบ่งถนนออกเป็น
ช่วง ๆ ซ่ึงถนนในโครงข่ายมีความยาวมากจึงจ าเป็นตอ้งมีการนบัจ านวนอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนบนช่วง
ถนนทุกช่วง แลว้ท าการค านวณหาอตัราการเกิดอุบติัเหตุ หลงัจากนั้นก็จะแสดงค่าของอตัราการเกิด
อุบติัเหตุออกมาในรูปของสีท่ีแบ่งเป็นช่วง ๆ ดงันั้นจึงตอ้งมีการพฒันาโปรแกรมข้ึนมาเพื่อท าการ
ค านวณรวมไปถึงการพฒันานาฬิกาอุบติัเหตุอนัเป็นเคร่ืองมือท่ีถูกพฒันาข้ึนเพื่อช่วยในการแสดงผล
ขอ้มูลระดบัความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุภายในช่วงเวลาต่าง ๆ ณ บริเวณจุดเส่ียงอนัตรายบน
ถนน โดยการประสานการท างานเขา้กบัโปรแกรม Google Map ในการแสดงจุดอนัตรายต่าง ๆ บน
แผนท่ี  ดังนั้ นในงานวิจัย น้ี จึงได้ประยุกต์ ใช้  Microsoft Visual Studio 2010 C# Express เ ป็น
เคร่ืองมือในการพฒันาระบบและมีการจดัเก็บขอ้มูลในรูปแบบฐานขอ้มูลสารสนเทศดว้ย Microsoft 
SQL Server 2005 Express เพื่อความสะดวกรวดเร็ว ง่ายต่อการบนัทึก วเิคราะห์และจดัเก็บขอ้มูล  
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บทที ่4 
การพฒันาระบบและการประยุกต์ใช้โปรแกรม 

 

4.1 ข้อมูลทีใ่ช้ในการวเิคราะห์ 
  ขอ้มูลท่ีจะตอ้งน าเขา้ไปใชใ้นระบบประกอบดว้ย 3 ส่วนดว้ยกนั อนัไดแ้ก่ ขอ้มูลอุบติัเหตุ
จราจรบนถนนสายหลกั ขอ้มูลถนนทางหลวงแผ่นดิน และขอ้มูลปริมาณการจราจร ขอ้มูลอุบติัเหตุ
จราจรบนถนนสายหลกัประกอบไปดว้ยขอ้มูลแสดงบริเวณท่ีเกิดเหตุ วนัเวลาท่ีเกิดเหตุ หมายเลข
ทางหลวงแผน่ดิน หลกักิโลเมตร ละติจูด ลองติจูด สาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุ รายละเอียดของการ
เกิดอุบติัเหตุ ระดบัความรุนแรง มาตรฐานทางหลวง ลกัษณะบริเวณเกิดเหตุ จ านวนผูบ้าดเจ็บหรือ
เสียชีวิต เป็นตน้ ส าหรับขอ้มูลถนนทางหลวงประกอบไปดว้ยขอ้มูลช่ือทางหลวงแผน่ดิน ลกัษณะ
ทางกายภาพของถนน หลกักิโลเมตรเร่ิมตน้และส้ินสุด เป็นตน้ ซ่ึงขอ้มูลท่ีกล่าวมาขา้งตน้จะถูก
จดัเก็บในรูปแบบของ Database File ด้วยการประยุกต์ใช้โปรแกรม  Microsoft SQL Server 2005 
Express ท่ีได้น ามาพฒันาระบบ ท าให้สามารถท าการแกไ้ขและเพิ่มเติมโดยตรงไดจ้ากโปรแกรม
และสร้างความสัมพนัธ์ของฐานขอ้มูลไดส้ะดวกดงัแสดงในรูปท่ี 4.1 

 

 
 

รูปท่ี 4.1 Diagram แสดงการจดัเก็บขอ้มูลในระบบฐานขอ้มูล 
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4.2 การพฒันาระบบฐานข้อมูล 
เน่ืองจากในการศึกษาน้ีเป็นการพฒันาเคร่ืองมือช่วยในการตัดสินใจวิเคราะห์จุดเส่ียง

อนัตรายบนโครงข่ายถนนโดยการแสดงผลจุดเส่ียงการเกิดอุบติัเหตุในรูปแบบแผนท่ีสารสนเทศ
ทางภูมิศาสตร์อิเลคทรอนิคส์ Google Map จะช่วยในการแสดงผลต าแหน่งของจุดเส่ียงอนัตรายท่ี
เกิดข้ึนบนถนนสายหลกัภายในเขตพื้นท่ีอ าเภอเมือง จงัหวดันครราชสีมา ซ่ึงระบบฐานข้อมูลท่ี
พฒันาข้ึนจะต้องใช้งานได้ง่ายไม่ซับซ้อน ซ่ึงผูว้ิจยัได้พฒันาระบบฐานข้อมูลโดยใช้โปรแกรม 
Microsoft Visual Studio 2010 C# Express เป็นเคร่ืองมือในการพฒันาระบบและมีการจดัเก็บขอ้มูล
ในรูปแบบฐานขอ้มูลสารสนเทศดว้ย Microsoft SQL Server 2005 Express ท าให้ผูใ้ชง้านโปรแกรม
สามารถบนัทึกขอ้มูลผา่นทางอินเตอร์เน็ตไดแ้ละจะเป็นรากฐานในการพฒันาโปรแกรมในอนาคต 
ซ่ึงมีรายละเอียดดงัน้ี 

 
 4.2.1 โปรแกรม Microsoft Visual Studio 2010 C# Express 

Visual Studio คือ ซอฟต์แวร์ประเภท IDE (Integrated Development Environment) 
ช่วยให้ผู ้พ ัฒนาโปรแกรมสามารถเขียนโปรแกรมด้วยความสะดวกสบายข้ึน สามารถแก้ไข
ขอ้ผิดพลาดในการเขียนโปรแกรมได้ง่าย รวดเร็ว ซ่ึงใช้ในการจดัท าเวป็ไซต์สามารถประมวลผล
ออกมาในรูปแบบภาษา ASP.NET โดยมีภาษาให้เลือกพฒันากนัมากมายไม่ว่าจะเป็น VB (Visual 
Basic), C# หรือจะเป็น J# 

 

 
 
รูปท่ี 4.2 Microsoft Visual Studio 2010 : Develop Tool ท่ีใชใ้นการพฒันาระบบ 

ภาษาท่ีใชใ้นการพฒันา C# 
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 4.2.2 โปรแกรม Microsoft SQL Server 
  ฐานขอ้มูลเป็นองค์ประกอบท่ีมีความส าคญัต่อการพฒันาเว็ปแอพพลิเคชัน่ (Web 

Application) เป็นอยา่งมาก เน่ืองจากเวป็แอพพลิเคชัน่ส่วนใหญ่จะมีการรับขอ้มูลจากผูใ้ชเ้ขา้มาเก็บ
ไว  ้ซ่ึงการค้นและจัดเก็บข้อมูลเหล่าน้ีจ  าท าได้โดยสะดวก หากเราน าระบบจดัการฐานข้อมูล 
(Database Management System, DBMS) เขา้มารองรับ 

 

 
 

รูปท่ี 4.3 SQL Server 2005 ระบบฐานขอ้มูลท่ีใชใ้นการเก็บขอ้มูล 
 

ความสามารถและการท างานของโปรแกรม MySQL มีดงัต่อไปน้ี  
(http://www.learners.in.th/blogs/posts/41559, คน้เม่ือ 9 พฤศจิกายน 2554) 
 

- เ ป็ น ร ะ บ บ จัด ก า ร ฐ า น ข้ อ มู ล  (Data Base Management System, DBMS)
ฐานข้อมูลมีลักษณะเป็นโครงสร้างของการเก็บรวบรวมข้อมูล  การท่ีจะเพิ่มเติม เข้าถึงหรือ
ประมวลผลขอ้มูลท่ีเก็บในฐานขอ้มูลจ าเป็นจะตอ้งอาศยัระบบจดัการฐานขอ้มูล ซ่ึงจะท าหนา้ท่ีเป็น
ตวักลางในการจดัการกบัขอ้มูลในฐานขอ้มูลทั้งส าหรับการใชง้านเฉพาะ และรองรับการท างานของ
แอพลิเคชนัอ่ืน ๆ ท่ีตอ้งการใชง้านขอ้มูลในฐานขอ้มูล เพื่อให้ไดรั้บความสะดวกในการจดัการกบั
ขอ้มูลจ านวนมาก MySQL ท าหนา้ท่ีเป็นทั้งตวัฐานขอ้มูลและระบบจดัการฐานขอ้มูล 
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- เป็นระบบจัดการฐานข้อมูลแบบสัมพทัธ์ (Relational Database Management 
System) ฐานขอ้มูลแบบสัมพทัธ์ จะท าการเก็บขอ้มูลทั้งหมดในรูปแบบของตารางแทนการเก็บ
ขอ้มูลทั้งหมดลงในไฟล์เพียงไฟล์เดียว ท าให้ท างานได้รวดเร็วและมีความยืดหยุ่น นอกจากนั้น     
แต่ละตารางท่ีเก็บขอ้มูลสามารถเช่ือมโยงเขา้หากนัท าให้สามารถรวมหรือจดักลุ่มขอ้มูลได้ตาม
ตอ้งการโดยอาศยัภาษา SQL ท่ีเป็นส่วนหน่ึงของโปรแกรม MySQL ซ่ึงเป็นภาษามาตรฐานในการ
เขา้ถึงฐานขอ้มูล 

- แจกจ่ายให้ใช้งานแบบ open source ผูใ้ช้งาน MySQL ทุกคนสามารถใช้งาน
และปรับแต่งการท างานไดต้ามตอ้งการ สามารถดาวน์โหลดโปรแกรม MySQL ไดจ้ากอินเทอร์เน็ต
และน ามาใชง้านโดยไม่มีค่าใชจ่้ายใด ๆ 

 
4.2.3 Google Maps API 

Google Maps API ช่วยใหส้ามารถพฒันาโปรแกรมเพื่อแทรก Google Maps เขา้ไป
เป็นองค์ประกอบส่วนหน่ึงในเว็ปเพจท่ีต้องการได้โดยเขียนเป็นรหัส  Html และ JavaScript ใน
รูปแบบท่ีไม่สลับซับซ้อนนักส าหรับงานแผนท่ีง่าย  ๆ  Google Maps API มีขีดความสามารถ
กว้างขวางเน้นในด้านการน าเสนอข้อมูลแผนท่ีในลักษณะหมุดปัก  (Push Pin/ Place Marker)        
ซ่ึงสามารถก าหนดให้แสดงขอ้มูลประกอบแผนท่ีเม่ือผูใ้ช้คลิกท่ีตวั Push Pin/ Marker นั้น ๆ หรือ
องค์แผนท่ีแบบเส้น (Polyline) พื้นท่ี (Polygon) และภาพ (Ground Overlay) บริการดา้นแผนท่ีของ 
Google น้ีเร่ิมตน้ตั้งแต่กลางปี คศ. 2005  

เน่ืองจาก Google Maps API เป็นโปรแกรมรหัสเปิด  (Open Source Program) ใน
ภาษาจาวาสคริปต์ จึงท าให้ผูใ้ช้ท่ีเป็นนักพฒันาโปรแกรมสามารถเขา้ไปดูรายละเอียดของรหัส
โปรแกรมไดส้ะดวก รวมทั้งสามารถปรับเปล่ียนแกไ้ขโปรแกรมได ้ท าให้ Google Maps API มีผูใ้ช้
กนัอย่างกวา้งขวาง เหตุผลส าคญัอีก 2 อยา่งท่ีส่งเสริมให้มีผูใ้ชม้ากคือแผนท่ีและภาพถ่ายดาวเทียม
คุณภาพดีท่ีใชส้นบัสนุนการท าแผนท่ีมีใหค้รอบคลุมพื้นท่ีต่าง ๆ อยา่งกวา้งขวาง  

API ย่อมาจาก  “Application Programming Interface” ซ่ึ ง ถือ เ ป็นเสมือนประตู
ส าหรับการพฒันาโปรแกรมเพื่อเขา้ใช้ทรัพยากรบางอย่างหรือแอพพลิเคชนับางตวั Google Maps 
API เป็นการพฒันาโปรแกรมเพื่อแทรก Google Maps เขา้ไปเป็นองคป์ระกอบส่วนหน่ึงในเวป็เพจ
ท่ีตอ้งการ 
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4.3 การพฒันานาฬิกาอบัุติเหตุ (Accident Clock) 
 4.3.1 นิยามของนาฬิกาอุบัติเหตุ  
  นาฬิกาอุบติัเหตุ เป็นเคร่ืองมือท่ีช่วยในการแสดงผลขอ้มูลระดบัความรุนแรงของ
การเกิดอุบติัเหตุภายในช่วงเวลาต่าง ๆ (ตลอด 24 ชัว่โมง) ณ บริเวณจุดเส่ียงอนัตรายบนถนนนั้น ๆ  

 

 

 
 

ทรัพยสิ์นเสียหายเพียงเท่านั้น 
(Damage Only Crash) 

  
 
 

อุบติัเหตุท่ีมีผูบ้าดเจบ็เลก็นอ้ย 
(Slight Crash) 

  

 
 

อุบติัเหตุท่ีมีผูบ้าดเจบ็สาหสั 
(Serious Crash) 

  

 
 

อุบติัเหตุท่ีมีผูเ้สียชีวติ 
(Fatal Crash) 

 
รูปท่ี 4.4 ลกัษณะของนาฬิกาอุบติัเหตุ  

 
 4.3.2 การประยุกต์ใช้งานนาฬิกาอุบัติเหตุ  
  หมายเลขท่ี 1 ถึงหมายเลขท่ี 24 ดังแสดงในรูปท่ี 4.4 หมายถึง เวลาของการเกิด
อุบติัเหตุตลอดทั้ง 24 ชั่วโมง หากเม่ือพิจารณาท่ีระดับชั้นของวงกลมทั้ งหมด 4 ชั้น ซ่ึงถูกแบ่ง
ออกเป็น 4 เฉดสีแสดงถึงระดบัความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุ โดยในการเก็บรวบรวมขอ้มูล
อุบติัเหตุ ระดบัความรุนแรงของอุบติัเหตุเป็นปัจจยัส าคญัท่ีเป็นตวัก าหนดขอ้มูลการบาดเจ็บของคน  
ซ่ึงในสหราชอาณาจกัรและอีกหลายประเทศ มาตรฐานในการรายงานความรุนแรงของการชนจะ
แยกเป็น 4 ระดบั ดงัน้ี (DFID, 2003) 
 1) เสียชีวิต (Fatal Crash) คือ มีหน่ึงคนหรือมากกว่าท่ีเสียชีวิตทนัที หรือภายใน  
30 วนั ผลเน่ืองจากการเกิดอุบติัเหตุในคร้ังนั้น (Vienna Convention, 1968) 
 2) บาดเจ็บสาหัส (Serious Crash) คือ ไม่มีคนเสียชีวิต แต่มีหน่ึงคนหรือมากกว่า
บาดเจบ็สาหสั ในสหราชอาณาจกัรไดใ้หนิ้ยามดงัน้ี บาดเจบ็สาหสั คือ พกัรักษาในโรงพยาบาลหรือ 
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เป็นคนไข้ใน หรือไม่ไดพ้กัรักษาในโรงพยาบาล แต่กระดูกหัก ถูกกระทบกระแทกอย่างรุนแรง 
บาดเจ็บภายใน บาดแผลลึกหรือรอยถลอกมาก และเป็นลมหมดสติตอ้งไดรั้บการรักษา รวมถึงการ
ตายหลงัจาก 30 วนัท่ีเกิดอุบติัเหตุ 
 3) บาดเจ็บเล็กนอ้ย (Slight Crash) คือ ไม่มีคนบาดเจ็บสาหสัและคนเสียชีวิต แต่มี
คนบาดเจบ็เพียงเล็กนอ้ย หมายถึง มีบาดแผลเล็กนอ้ย เคล็ดขดัยอก รอยถลอก ขีดข่วน เป็นตน้ 
 4) ทรัพยสิ์นเสียหายเพียงเท่านั้น (Damage only Crash) คือ ไม่มีผูท่ี้ไดรั้บบาดเจ็บ
หรือเสียชีวติจากการเกิดอุบติัเหตุในคร้ังน้ี แต่ยานพาหนะเสียหายหรือทรัพยสิ์นอ่ืนเสียหาย 
 
  จากการวเิคราะห์ค านวณจุดอนัตรายของระบบ จะแสดงผลออกมาในรูปของแผนท่ี
จุดเส่ียงอนัตรายบนช่วงถนนทั้งเส้น แลว้แสดงออกเป็นเฉดสีตามค่าอตัราการเกิดอุบติัเหตุ เม่ือผูใ้ช้
ระบบต้องการอยากทราบถึงอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนทั้งหมดบนช่วงถนนนั้น ๆ สามารถคลิกท่ีเส้นสี 
จากนั้นระบบจะแสดงผลข้อมูลออกมาในรูปของนาฬิกาอุบติัเหตุ ซ่ึงจะแสดงสรุปยอดการเกิด
อุบติัเหตุทั้งหมดลงบนตวันาฬิกาอุบติัเหตุ 
 

4.4 การวเิคราะห์หาจุดอนัตรายบนถนน 
 4.4.1 การค านวณวเิคราะห์จุดอนัตราย 
  วธีิการค านวณวเิคราะห์หาจุดอนัตรายบนถนนมีขั้นตอนดงัน้ี 
 1) น าเข้าข้อมูลโครงข่ายถนน (Road Network) แบ่ง segment ของถนนออกเป็น
ช่วงช่วงละ 0.1, 0.3, 0.5, 0.7 หรือ 1 กิโลเมตร ใชว้ธีิการแบบจ ากดั (Fixed)  

 
KM 0 KM 1 KM 2 KM 3 KM 4 KM 5 KM 6 

       

  
 
 

     0.5 km. 
Fixed Technique 0.5 km. 

 
รูปท่ี 4.5 การแบ่ง Segment ของถนนแบบจ ากดั (Fixed) 

 

 2) ค านวณหาจุดอันตรายบนถนน โดยในการวิเคราะห์คร้ังน้ีผูว้ิจยัเลือกใช้วิธี
ควบคุมคุณภาพของการเกิดอุบติัเหตุ (Rate Quality Control Method) ท าการวิเคราะห์เพื่อก าหนดจุด
อนัตราย ซ่ึงจะเร่ิมจากการหาค่าอตัราการเกิดอุบติัเหตุ (Accident Rate) ดงัสมการท่ี (4-1) 
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  (4-1) 

 
โดยท่ี R คือ อตัราการเกิดอุบติัเหตุ (จ านวนอุบติัเหตุต่อลา้นคนั-กิโลเมตร) 
 A คือ จ านวนอุบติัเหตุในช่วงเวลาท่ีวเิคราะห์ 
 T คือ ช่วงเวลาท่ีใชใ้นการวเิคราะห์ (ปี) 
 V คือ ปริมาณการจราจรใน 1 วนั เฉล่ียทั้งปี, AADT (คนัต่อวนั) 
 L คือ ความยาวช่วงถนน (กิโลเมตร) 

 

  หลงัจากนั้นจะใช้ค่าอตัราการเกิดอุบติัเหตุท่ีหาได้มาใช้ในการค านวณหาค่า
อตัราการเกิดอุบติัเหตุเฉล่ีย (Ra) ซ่ึงอตัราการเกิดอุบติัเหตุเฉล่ียคือ ผลของการเฉล่ียอตัราการเกิด
อุบติัเหตุของทุก ๆ ส่วนบนเส้นทางนั้นทั้งหมด อตัราการเกิดอุบติัเหตุเฉล่ียน้ีจะน ามาใชเ้ป็นขอ้มูล
ในการค านวณหาอตัราการเกิดอุบติัเหตุวิกฤต (Rc) ซ่ึงมีสมมติฐานว่าการเกิดอุบติัเหตุมีค่าการ
กระจายตวัแบบ Poisson หากค่าอตัราการเกิดอุบติัเหตุของบริเวณใด ๆ มีค่ามากกว่าค่าวิกฤตของ
อตัราการเกิดอุบติัเหตุของบริเวณนั้น ๆ ใหจ้ดัวา่จุดนั้นเป็นจุดอนัตราย ดงัสมการท่ี (4-2) 

 
 (4-2) 

  
โดยท่ี Rc คือ ค่าวกิฤตของอตัราการเกิดอุบติัเหตุ 
 Ra คือ ค่าเฉล่ียของอตัราการเกิดอุบติัเหตุ 

 K คือ ค่าความคลาดเคล่ือนทางสถิติแบบทดสอบขา้งเดียว  
   (ท่ีระดบัความเช่ือมัน่ 95% ค่า K = 1.645) 

 M คือ ปริมาณการเดินทาง มีหน่วยเป็น ลา้นคนั-กิโลเมตร 
 

  เม่ือค านวณอตัราการเกิดอุบติัเหตุวิกฤต (Rc) จะตอ้งท าการค านวณหาแฟคเตอร์
ความอนัตราย (Dangerous Factor, DF) โดยส่วนของถนนท่ีมีค่าแฟคเตอร์ความอนัตรายมากท่ีสุดจะ
ถูกพิจารณาวา่เป็นบริเวณช่วงอนัตรายมากท่ีสุด ดงัสมการท่ี (4-3) 

 
 (4-3) 
 
   

     
A             

                 
 

 c      a   
 a

 
 

 
  

 

DF = R/ Rc 
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 4.4.2 การจัดการระบบฐานข้อมูลการเกดิอุบัติเหตุ 
  ระบบฐานข้อมูลอุบัติเหตุจราจรท่ีพฒันาข้ึนจะใช้ส าหรับบันทึกข้อมูล ค้นหา 
ปรับปรุงแกไ้ข จดัการ และแสดงผลขอ้มูลอุบติัเหตุจราจรท่ีไดจ้ากการส ารวจ  ณ จุดเกิดเหตุ โดยใช้
แบบฟอร์มบนัทึกขอ้มูลอุบติัเหตุ ณ จุดเกิดเหตุอา้งอิงตามแบบฟอร์ม ส.3-02 โดยในการใช้งาน
จะตอ้งใช้งานผ่านทางอินเตอร์เน็ต เพื่อความสะดวกรวดเร็วในการใช้งาน สามารถใช้งานไดทุ้กท่ี
และสามารถท างานไดม้ากกวา่ 1 คนในเวลาเดียวกนั โดยระบบจะมีการก าหนดสิทธิของผูใ้ช ้2 ส่วน 
คือ ส่วนผูใ้ช้ซ่ึงเป็นเจา้หน้าท่ี (Administrator) ซ่ึงจะสามารถบนัทึก ปรับปรุงแก้ไข คน้หาดูขอ้มูล 
และส่งออกขอ้มูลได ้และส่วนผูใ้ชท้ ัว่ไป (User) จะสามารถคน้ดูขอ้มูลและส่งออกขอ้มูลไดเ้ท่านั้น 
จะไม่สามารถบนัทึกปรับปรุงแก้ไขข้อมูลใด ๆ ได้ โดยขั้นตอนในการใช้งานระบบฐานข้อมูล
อุบติัเหตุท่ีพฒันาข้ึนมีรายละเอียดดงัน้ี 

 
 1) ในการบนัทึกขอ้มูล ผูบ้นัทึกจะต้องลงช่ือเข้าสู่ระบบโดยการกรอกรหัสเข้า
ระบบและรหสัผา่นของผูใ้ชก่้อนเพื่อตรวจสอบสิทธ์ิในการบนัทึก หรือดดัแปลงแกไ้ขขอ้มูล 
 2) หากรหสัถูกตอ้งจะสามารถท าการกรอกและดดัแปลงแกไ้ขขอ้มูลได ้หากรหัส
ไม่ถูกตอ้งผูใ้ชจ้ะสามารถดูขอ้มูลไดเ้ท่านั้น 
 3) ผูใ้ชส้ามารถสืบคน้ขอ้มูลอุบติัเหตุจราจรไดต้ามเง่ือนไขท่ีก าหนด 
 4) ผูใ้ชง้านสามารถส่งออกขอ้มูลอุบติัเหตุทั้งหมดเพื่อน าไปใชใ้นการวิเคราะห์จุด
อนัตรายต่อไป หรือน าไปใชใ้นการวเิคราะห์ทางสถิติต่าง ๆ ได ้ 

 

 
 

รูปท่ี 4.6 แสดงหนา้แรกของการเขา้ระบบฐานขอ้มูล 
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รูปท่ี 4.7 ส่วนของการเขา้ถึงการจดัการฐานขอ้มูล 
 

 - การจดัการขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุในส่วนของขอ้มูลรายช่ือทางหลวง (รูปท่ี 4.6 
– รูปท่ี 4.8) ซ่ึงผูใ้ชง้านระบบสามารถท าการเพิ่ม/ ลด ปรับปรุง แกไ้ข รวมถึงสามารถคน้หาขอ้มูล
ต่าง ๆ ได้จากการใช้งานระบบ โดยลกัษณะขอ้มูลจะส่วนน้ีประกอบไปดว้ย หมายเลขทางหลวง   
ช่ือถนน กิโลเมตรเร่ิมตน้ กิโลเมตรส้ินสุด และระยะทางทั้งหมด 

 

 
 

รูปท่ี 4.8 ส่วนของการจดัการขอ้มูลรายช่ือทางหลวง 
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รูปท่ี 4.9 การเพิ่มขอ้มูลรายช่ือทางหลวง 

 

 
 

รูปท่ี 4.10 การคน้หาขอ้มูลรายช่ือทางหลวง 
 

 - การจดัการขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุในส่วนของรายการการเกิดอุบติัเหตุ (รูปท่ี 
4.11 – รูปท่ี 4.12) การกรอกบนัทึกขอ้มูลอุบติัเหตุ รูปแบบขอ้มูลอุบติัเหตุท่ีตอ้งท าการกรอกบนัทึก
ในแต่ละคร้ังจะมีรูปแบบเป็นเลือกตวัเลือก (Choice) ซ่ึงจะท าให้ผูก้รอกขอ้มูลไดรั้บความสะดวก 
รวดเร็วในการกรอกขอ้มูลแต่ละคร้ัง โดยขอ้มูลท่ีตอ้งกรอกประกอบไปดว้ย บริเวณท่ีเกิดเหตุ วนัท่ี 
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เกิดเหตุ แหล่งท่ีมา ช่ือทางหลวง  เขตพื้นท่ี ทิศทาง  หลักกิโลเมตรท่ี ค่าความเสียหาย จ านวน
ผูบ้าดเจ็บหรือผูเ้สียชีวิต ประเภทและมาตรฐานทางหลวง ลกัษณะบริเวณท่ีเกิดเหตุ การควบคุมการ
ใช้ทางหลวง ประเภทยานพาหนะท่ีเก่ียวกับกับการเกิดอุบติัเหตุ ทรัพย์สินของกรมทางหลวงท่ี
เสียหาย มูลเหตุท่ีสันนิษฐาน ทศันะวิสัยและสภาพแวดลอ้ม ชนิดของการเกิดอุบติัเหตุ สาเหตุ และ
แนวทางแกไ้ข 

 

 
 

รูปท่ี 4.11 ส่วนของการจดัการขอ้มูลรายการการเกิดอุบติัเหตุ 

 

 
 

รูปท่ี 4.12 ระบบสามารถคน้หาขอ้มูลตามเง่ือนไขท่ีระบุ 
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รูปท่ี 4.13 รูปแบบการกรอกบนัทึกขอ้มูลอุบติัเหตุรายคร้ัง 
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4.4.3 การแสดงผลการวเิคราะห์จุดเส่ียงอนัตราย 
   จากระบบท่ีไดท้  าการออกแบบดว้ยเทคโนโลยีท่ีใชใ้นการพฒันาเวบ็ไซต์ ASP.Net 
โดยใช้ Microsoft Visual Studio 2010 C# Express เป็นเคร่ืองมือในการพฒันานั้น ผูใ้ช้งานระบบ
สามารถก าหนดขอ้มูลท่ีตอ้งการวเิคราะห์จุดเส่ียงอนัตรายได ้เช่น การเลือกวิธีการค านวณหาจุดเส่ียง 
ช่วงหลกักิโลเมตรท่ีสนใจรวมไปถึงการแบ่งความยาวของช่วงถนนท่ีตอ้งการศึกษา เป็นตน้ 
 
 1) การวเิคราะห์จุดอนัตรายจากระบบ 
  1.1) ถนนทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 304 
     จากขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุสามารถอธิบายจุดอนัตรายในรูปแบบของวิธี 
Accident frequency โดยการนบัจ านวนคร้ังของการเกิดอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนในช่วงถนนท่ีท าการแบ่ง 
segment เรียบร้อยแล้ว ออกมากในรูปของกราฟความสัมพนัธ์ระหว่างจ านวนคร้ังของการเกิด
อุบติัเหตุกบัช่วงถนนทุก 0.1 กิโลเมตร ดงัแสดงในรูปท่ี 4.14 

 

 
 

รูปท่ี 4.14 ภาพความสัมพนัธ์ระหวา่งจ านวนคร้ังของการเกิดอุบติัเหตุกบัช่วงถนน 
 ทุก 0.1 กิโลเมตร บนถนนทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 304 
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รูปท่ี 4.15 แผนท่ีอุบติัเหตุดว้ยวธีิ Accident Frequency บนถนนทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 304 
 

    ระบบได้ท าการวิเคราะห์ค านวณจุดอนัตรายบนถนนทางหลวงแผ่นดิน
หมายเลข 304 จากขอ้มูลจ านวนการเกิดอุบติัเหตุและขอ้มูลปริมาณการจราจรดว้ยวิธี Rate Quality 
Control ท าใหท้ราบผลจากการแบ่งความยาวช่วงถนนท่ี 0.1 กิโลเมตร ดงัแสดงในรูปท่ี 4.16 

 

 
 

รูปท่ี 4.16 แสดงความสัมพนัธ์ระหวา่ง Segment กบั Accident Rate (per 1,000,000 vehicles)           
ของการแบ่งทุก 0.1 กิโลเมตร บนถนนทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 304 
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   จากแผนภูมิความสัมพนัธ์ดังกล่าว พบเส้นกราฟ 2 เส้น โดยเส้นสีแดง
แสดงค่าของอตัราการเกิดอุบติัเหตุวิกฤต (Critical Accident Rate) และเส้นกราฟสีเทาแสดงค่าของ
อตัราการเกิดอุบติัเหตุ (Accident Rate) ในแต่ละช่วงถนน ซ่ึงสามารถอธิบายเปรียบเทียบค่าทั้งสอง
ได้ชัดเจนว่า บริเวณหลักกิโลเมตรท่ี 109+000 – 109+100, กิโลเมตรท่ี 111+000 – 111+100, 
กิโลเมตรท่ี 128+200 – 128+300 และช่วงหลักกิโลเมตรท่ี 130+700 – 130+800 ทั้ง 4 บริเวณน้ี
จดัเป็นจุดอนัตราย เน่ืองจากมีค่าอตัราการเกิดอุบติัเหตุเท่ากบั 1.1888 (R = 1.1888) ต่อจ านวนรถท่ี
ผา่นลา้นคนัต่อวนั ซ่ึงมีค่ามากกวา่ค่าอตัราการเกิดอุบติัเหตุวิกฤต (RC = 0.7759) และค่าอตัราการเกิด
อุบติัเหตุเฉล่ียมีค่าเท่ากบั 0.0926 (Ra = 0.0926) โดยอตัราการเกิดอุบติัเหตุของช่วงถนนทั้งหมดจะ
ถูกจดัล าดบัตามระดบัความอนัตราย (Hazardous Ranking) แสดงดงัรูปท่ี 4.17 

 
Km-Station 

Frequency 
of Accident 

Accident Rate DF Ranking 

109+000 – 109+100 2 1.1888 1.5322 1 
111+000 – 111+100 2 1.1888 1.5322 1 
128+200 – 128+300 2 1.1888 1.5322 1 
130+700 – 130+800 2 1.1888 1.5322 1 
129+900 – 130+000 1 0.5944 0.7661 2 
122+200 – 122+300 1 0.5944 0.7661 2 
126+500 – 126+600 1 0.5944 0.7661 2 
127+700 – 127+800 1 0.5944 0.7661 2 
126+900 – 127+000 1 0.5944 0.7661 2 
127+200 – 127+300  1 0.5944 0.7661 2 
128+500 – 128+600 1 0.5944 0.7661 2 
114+000 - 114+100 1 0.5944 0.7661 2 
127+500 - 127+600 1 0.5944 0.7661 2 
118+000 - 118+100 1 0.5944 0.7661 2 
129+000 - 129+100 1 0.5944 0.7661 2 
128+600 - 128+700 1 0.5944 0.7661 2 

 
รูปท่ี 4.17 แสดงค่าอตัราการเกิดอุบติัเหตุของทุกช่วงถนนทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 304 

  (ในท่ีน้ีแบ่งความยาวของช่วงถนน 0.1 กิโลเมตร) 
 

   1.2) ถนนทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 2  
    จากขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุสามารถอธิบายจุดอนัตรายในรูปแบบของวิธี 
Accident Frequency โดยการนบัจ านวนคร้ังของการเกิดอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนในช่วงถนนท่ีท าการแบ่ง 
segment เรียบร้อยแล้ว ออกมากในรูปของกราฟความสัมพนัธ์ระหว่างจ านวนคร้ังของการเกิด
อุบติัเหตุกบัช่วงถนนทุก 0.1 กิโลเมตร ดงัแสดงในรูปท่ี 4.18 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



70 
 

 

 

 
 

รูปท่ี 4.18 ภาพความสัมพนัธ์ระหวา่งจ านวนคร้ังของการเกิดอุบติัเหตุกบัช่วงถนน 
ทุก 0.1 กิโลเมตร บนถนนทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 2 

 

 
 

รูปท่ี 4.19 แผนท่ีอุบติัเหตุดว้ยวธีิ Accident Frequency 
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ระบบได้ท าการวิเคราะห์ค านวณจุดอนัตรายบนถนนทางหลวงแผ่นดิน
หมายเลข 2 จากขอ้มูลจ านวนการเกิดอุบติัเหตุและขอ้มูลปริมาณการจราจรด้วยวิธี Rate Quality 
Control (ตามสมการท่ี 4-1, 4-2 และ 4-3) ท าใหท้ราบผลการวเิคราะห์จากการแบ่งความยาวช่วงถนน
ท่ี 0.1 กิโลเมตร ดงัแสดงในรูปท่ี 4.20 

 

 
 

รูปท่ี 4.20 แสดงความสัมพนัธ์ระหวา่ง Segment กบั Accident Rate (per 1,000,000 vehicles) 
 ของการแบ่งทุก 0.1 กิโลเมตร บนถนนทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 2 

 

   จากแผนภูมิความสัมพนัธ์ดังกล่าว พบเส้นกราฟ 2 เส้น โดยเส้นสีแดง
แสดงค่าของอตัราการเกิดอุบติัเหตุวิกฤต (Critical Accident Rate) และเส้นกราฟสีเทาแสดงค่าของ
อตัราการเกิดอุบติัเหตุ (Accident Rate) ในแต่ละช่วงถนน ซ่ึงสามารถอธิบายเปรียบเทียบค่าทั้งสอง
ไดช้ดัเจนวา่ บริเวณหลกักิโลเมตรท่ี 139+100 – 139+200, กิโลเมตรท่ี 141+000 – 141+100 และช่วง
หลกักิโลเมตรท่ี 141+800 – 141+900 ทั้ง 3 บริเวณน้ีจดัเป็นจุดอนัตราย เน่ืองจากมีค่าอตัราการเกิด
อุบติัเหตุเท่ากบั 1.1888 (R = 1.1888) ต่อจ านวนรถท่ีผา่นลา้นคนัต่อวนั ซ่ึงมีค่ามากกวา่ค่าอตัราการ
เกิดอุบัติ เหตุวิกฤต  (RC = 0.8077 ) และค่าอัตราการเกิดอุบัติ เหตุ เฉ ล่ียมีค่ า เท่ ากับ  0.1032                
(Ra = 0.1032) โดยอัตราการเกิดอุบัติเหตุของช่วงถนนทั้ งหมดจะถูกจัดล าดับตามระดับความ
อนัตราย (Hazardous Ranking) แสดงดงัรูปท่ี 4.21 
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Km-Station 
Frequency 
of Accident 

Accident Rate DF Ranking 

139+100 – 139+200 2 1.1888 1.8969 1 
141+000 -141+100 2 1.1888 1.8969 1 
141+800 – 141+900 2 1.1888 1.8969 1 
131+000 – 131+100 1 0.5944 0.9485 2 
139+200 – 139+300 1 0.5944 0.9485 2 
139+300 – 139+400 1 0.5944 0.9485 2 
135+100 – 135+200 1 0.5944 0.9485 2 
131+500 – 131+600 1 0.5944 0.9485 2 
137+200 – 137+300 1 0.5944 0.9485 2 
138+500 – 138+600 1 0.5944 0.9485 2 
130+400 – 130+500 1 0.5944 0.9485 2 
136+900 – 137+000 1 0.5944 0.9485 2 
138+600 – 138+700 1 0.5944 0.9485 2 
141+500 – 141+600 1 0.5944 0.9485 2 
130+900 – 131+000 1 0.5944 0.9485 2 
135+900 – 136+000 1 0.5944 0.9485 2 

 
รูปท่ี 4.21 แสดงค่าอตัราการเกิดอุบติัเหตุของทุกช่วงถนนทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 2 

  (ในท่ีน้ีแบ่งความยาวของช่วงถนน 0.1 กิโลเมตร) 
 

  2) การแสดงผลของแผนทีแ่ละนาฬิกาอุบัติเหตุ 
  จากการวิเคราะห์ค านวณจุดอนัตรายของระบบ  จะแสดงผลออกมาในรูปของ
แผนท่ีจุดเส่ียงอนัตรายบนช่วงถนนทั้งเส้น แลว้แสดงออกเป็นเฉดสีตามค่าอตัราการเกิดอุบติัเหตุ 
เม่ือผูใ้ชร้ะบบตอ้งการอยากทราบถึงอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนทั้งหมดบนช่วงถนนนั้น ๆ สามารถคลิกท่ีเส้น
สี จากนั้นระบบจะแสดงผลขอ้มูลออกมาในรูปของนาฬิกาอุบติัเหตุ ซ่ึงจะแสดงสรุปยอดการเกิด
อุบติัเหตุทั้งหมดลงบนตวันาฬิกา 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



73 
 

 

 

 
 

รูปท่ี 4.22 แผนท่ีและนาฬิกาอุบติัเหตุบนถนนทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 304  
  ช่วงกิโลเมตรท่ี 127+000 – 127+999 
 
   ระบบสามารถแสดงรายละเอียดของการเกิดอุบติัเหตุในแต่ละกรณีในรูปของ
ขอ้มูลลกัษณะการเกิดอุบติัเหตุ ดงัแสดงในรูปท่ี 4.23 

 

 
 

รูปท่ี 4.23 ขอ้มูลลกัษณะการเกิดอุบติัเหตุบนถนนทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 304 
  ช่วงกิโลเมตรท่ี 127+000 – 127+999 
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4.4.4 ผลการวเิคราะห์จุดเส่ียงอนัตรายกบัการประยุกต์ใช้นาฬิกาอุบัติเหตุ 
  จากผลการวิเคราะห์เพื่อก าหนดจุดอนัตรายโดยวิธี Rate Quality Control โดยจาก
การก าหนดความยาวช่วงถนนท่ี 0.1 กิโลเมตร บนถนนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 304 และถนน
มิตรภาพ 2 ในเขตพื้นท่ีอ าเภอเมือง จงัหวดันครราชสีมา สามารถวเิคราะห์ผลไดด้งัน้ี 
 1) ถนนทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 304 
   มีจุดเส่ียงอนัตรายท่ีสุดทั้งหมด 4 บริเวณ คือบริเวณหลกักิโลเมตรท่ี 109+000 –
 109+100, กิโลเมตรท่ี 111+000 – 111+100, กิโลเมตรท่ี 128+200 – 128+300 และกิโลเมตรท่ี
130+700 – 130+800 ทั้ง 4 บริเวณน้ีมีค่าอตัราการเกิดอุบติัเหตุมากกวา่ค่าอตัราการเกิดอุบติัเหตุวิกฤต 
(R : 1.1888  Rc : 0.7759) ต่อจ านวนรถท่ีผา่นลา้นคนัต่อวนั โดยมีค่าแฟคเตอร์ความอนัตราย (DF) 
เท่ากบั 1.5322 และเม่ือพิจารณาท่ีนาฬิกาอุบติัเหตุของจุดอนัตรายของถนนทั้ง 4 บริเวณพบวา่ 
   -  บริเวณถนนช่วงหลักกิโลเมตรท่ี 109+000 – 109+100 มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน
ทั้งหมด 2 คร้ังในรอบ 3 ปีท่ีผา่นมา โดยอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนส่วนมากอยูใ่นช่วงเวลากลางวนั (06.00 น. 
– 18.00 น.) ซ่ึงเม่ือพิจารณาถึงระดบัความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุพบว่ามีการเกิดอุบติัเหตุท่ีมี
ผูไ้ด้รับบาดเจ็บเล็กน้อยจ านวน 1 คร้ัง ส่วนอุบติัเหตุอีก 1 คร้ังเป็นอุบติัเหตุท่ีก่อให้เกิดทรัพยสิ์น
เสียหายเพียงเท่านั้น ดงัแสดงในรูปท่ี 4.24 (ก) 
   -  บริเวณถนนช่วงหลักกิโลเมตรท่ี 111+000 – 111+100 มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน
ทั้งหมด 2 คร้ังในรอบ 3 ปีท่ีผา่นมา โดยอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนส่วนมากอยูใ่นช่วงเวลากลางคืน (18.00 น. 
– 06.00 น.) ซ่ึงเม่ือพิจารณาถึงระดบัความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุพบวา่อุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนทั้ง 2 
คร้ังน้ี เป็นอุบติัเหตุท่ีก่อใหเ้กิดทรัพยสิ์นเสียหายเพียงเท่านั้น ดงัแสดงในรูปท่ี 4.24 (ข) 
   -  บริเวณถนนช่วงหลักกิโลเมตรท่ี 128+200 – 128+300 มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน
ทั้งหมด 2 คร้ังในรอบ 3 ปีท่ีผ่านมา โดยอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนส่วนมากอยู่ในช่วงเวลากลางวนั ซ่ึงเม่ือ
พิจารณาถึงระดบัความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุพบวา่มีการเกิดอุบติัเหตุท่ีมีผูไ้ดรั้บบาดเจ็บสาหสั
จ านวน 1 คร้ัง ส่วนอุบติัเหตุอีก 1 คร้ังเป็นอุบติัเหตุท่ีมีผูบ้าดเจบ็เล็กนอ้ย ดงัแสดงในรูปท่ี 4.24 (ค) 
   -  บริเวณถนนช่วงหลักกิโลเมตรท่ี 130+700 – 130+800 มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน
ทั้ งหมด 2 คร้ังในรอบ 3 ปีท่ีผ่านมา โดยอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนส่วนมากอยู่ในช่วงเวลา 16.00 น. -      
04.00 น. ซ่ึงเม่ือพิจารณาถึงระดบัความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุพบวา่อุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนทั้ง 2 คร้ัง
น้ีเป็นอุบติัเหตุท่ีมีผูบ้าดเจบ็เล็กนอ้ยจากการการอุบติัเหตุ ดงัแสดงในรูปท่ี 4.24 (ง) 
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4.24 (ก) 4.24 (ข) 

  

  
4.24 (ค) 4.24 (ง) 

 
รูปท่ี 4.24 นาฬิกาอุบติัเหตุของจุดเส่ียงอนัตราย 4 บริเวณบนถนนทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 304 
 
  2) ถนนมิตรภาพ (ทางหลวงแผน่ดินหมายเลข 2) 
   มีจุดเส่ียงอนัตรายท่ีสุดทั้งหมด 3 บริเวณ คือ บริเวณหลกักิโลเมตรท่ี 139+100 – 
139+200, กิโลเมตรท่ี 141+000 – 141+100 และช่วงหลกักิโลเมตรท่ี 141+800 – 141+900 ทั้ง 3 
บริเวณน้ีมีค่าอัตราการเกิดอุบัติเหตุมากกว่าค่าอตัราการเกิดอุบติัเหตุวิกฤต (R : 1.1888  Rc : 
0.8077) ต่อจ านวนรถท่ีผา่นลา้นคนัต่อวนั โดยมีค่าแฟคเตอร์ความอนัตราย (DF) เท่ากบั 1.4718 และ
เม่ือพิจารณาท่ีนาฬิกาอุบติัเหตุของจุดอนัตรายของถนนทั้ง 3 บริเวณพบวา่ 
   -  บริเวณถนนช่วงหลักกิโลเมตรท่ี 139+100 – 139+200 มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน
ทั้งหมด 2 คร้ังในรอบ 3 ปีท่ีผ่านมา โดยอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนส่วนมากอยู่ในช่วงเวลากลางวนั ซ่ึงเม่ือ
พิจารณาถึงระดบัความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุพบวา่อุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนทั้ง 2 คร้ังน้ีเป็นอุบติัเหตุท่ี
ก่อใหเ้กิดทรัพยสิ์นเสียหายเพียงเท่านั้น ดงัแสดงในรูปท่ี 4.25 (ก) 
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   -  บริเวณถนนช่วงหลักกิโลเมตรท่ี 141+000 – 141+100 มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน
ทั้งหมด 2 คร้ังในรอบ 3 ปีท่ีผ่านมา โดยอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนส่วนมากอยู่ในช่วงเวลากลางวนั ซ่ึงเม่ือ
พิจารณาถึงระดบัความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุพบว่ามีการเกิดอุบติัเหตุท่ีมีผูเ้สียชีวิตจ านวน 1 
คร้ัง ส่วนอุบติัเหตุอีก 1 คร้ังเป็นอุบติัเหตุท่ีก่อให้เกิดทรัพยสิ์นเสียหายเพียงเท่านั้น ดงัแสดงในรูปท่ี 
4.25 (ข) 
   -  บริเวณถนนช่วงหลักกิโลเมตรท่ี 141+800 – 141+900 มีอุบัติเหตุเกิดข้ึน
ทั้ งหมด 2 คร้ังในรอบ 3 ปีท่ีผ่านมา โดยอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนส่วนมากอยู่ในช่วงเวลา 03.00 น. -     
11.00 น. ซ่ึงเม่ือพิจารณาถึงระดบัความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุพบว่ามีการเกิดอุบติัเหตุท่ีมี
ผูบ้าดเจ็บเล็กนอ้ยจ านวน 1 คร้ัง ส่วนอุบติัเหตุอีก 1 คร้ังเป็นอุบติัเหตุท่ีก่อให้เกิดทรัพยสิ์นเสียหาย
เพียงเท่านั้น ดงัแสดงในรูปท่ี 4.25 (ค)  

 

   
4.25 (ก) 4.25 (ข) 4.25 (ค) 

 
ภาพท่ี 4.25 นาฬิกาอุบติัเหตุของจุดเส่ียงอนัตราย 3 บริเวณบนถนนมิตรภาพ 
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บทที ่5 
สรุปผลและข้อเสนอแนะ 

 

5.1 สรุปผลการวจิัย 
 งานวิจยัการพฒันานาฬิกาอุบติัเหตุโดยการประยุกต์ใช้ระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์      
ในการระบุจุดเส่ียงอนัตรายบนถนน  ได้ท าการวิเคราะห์หาจุดอนัตรายบนถนนสายหลัก  2 สาย       
ในเขตพื้นท่ีอ าเภอเมือง จงัหวดันครราชสีมา โดยขอ้มูลท่ีใช้ในการวิเคราะห์ไดแ้ก่ ขอ้มูลอุบติัเหตุ 
ขอ้มูลปริมาณจราจร และขอ้มูลลกัษณะทางกายภาพของถนน ซ่ึงไดรั้บความอนุเคราะห์จากกรมทาง
หลวง ในความควบคุมของส านักทางหลวงท่ี  8 (นครราชสีมา) โดยงานวิจยัคร้ังน้ีได้เลือกใช้วิธี             
Rate Quality Control ในการพิสูจน์จุดอนัตรายต่อการเกิดอุบติัเหตุและไดพ้ฒันาระบบท่ีช่วยในการ
วิเคราะห์หาจุดเส่ียงอันตรายบนถนนในรูปแบบของเว็บไซด์  ASP.NET ด้วยการประยุกต์ใช้
Microsoft Visual Studio 2010 C# Express เป็นเคร่ืองมือในการพฒันาระบบและมีการจดัเก็บขอ้มูล
ในรูปแบบฐานขอ้มูลสารสนเทศดว้ย Microsoft SQL Server 2005 Express เพื่อความสะดวกรวดเร็ว 
ง่ายต่อการบนัทึก วเิคราะห์และจดัเก็บขอ้มูล ส่งผลใหผู้ใ้ชง้านสามารถท างานระบบไดง่้ายข้ึน ซ่ึงใน
ส่วนการแสดงผลจุดเส่ียงการเกิดอุบติัเหตุในรูปแบบแผนท่ีอิเลคทรอนิคส์โดยใช้ Google Map 
สามารถเช่ือมโยงให้การวิเคราะห์เป็นไปอย่างรวดเร็ว น่าเช่ือถือ ควบคู่ไปกบัการแสดงขอ้มูลของ
นาฬิกาอุบติัเหตุเพื่อเขา้ใจต าแหน่งของจุดเส่ียงนั้น ๆ ตรงตามสภาพความเป็นจริง สามารถน าผลไป
ใชใ้นการวิเคราะห์หาตวัแปรท่ีท าให้เกิดอนัตรายบนพื้นท่ีเส่ียงอนัตรายนั้น ๆ เพื่อประโยชน์ในการ
ลดจ านวนอุบติัเหตุและการปรับปรุงแก้ไขคุณภาพของถนนต่อไป โดยจากการวิจยัสามารถสรุป
ผลไดด้งัต่อไปน้ี  
 

5.1.1 การพฒันาเคร่ืองมือช่วยในการวเิคราะห์จุดอนัตราย 
  การพฒันาเคร่ืองมือช่วยในการตดัสินใจวิเคราะห์จุดเส่ียงอนัตรายบนโครงข่าย

ถนนโดยการแสดงผลจุดเส่ียงการเกิดอุบัติเหตุในรูปแบบแผนท่ีสารสนเทศทางภูมิศาสตร์
อิเลคทรอนิคส์ Google Map จะช่วยในการแสดงผลต าแหน่งของจุดเส่ียงอนัตรายต่าง ๆ ท่ีเกิดข้ึนบน
ถนนสายหลกัภายในเขตพื้นท่ีอ าเภอเมือง จงัหวดันครราชสีมา เพื่อสามารถใชใ้นการหาแนวทางการ
บรรเทาปัญหาอุบติัเหตุจราจร โดยจากการพฒันาระบบท่ีช่วยในการวิเคราะห์หาจุดเส่ียงอนัตรายบน
ถนนในรูปแบบของเว็บไซด์ ASP.NET ได้ประยุกต์ใช้ Microsoft Visual Studio 2010 C# Express 
เป็นเคร่ืองมือท่ีช่วยในการพฒันาระบบ และมีการจดัเก็บขอ้มูลในรูปแบบฐานขอ้มูลสารสนเทศ            
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ดว้ย Microsoft SQL Server 2005 Express สามารถวเิคราะห์จุดอนัตราย จดัล าดบัความส าคญัของจุด
อันตราย  และแสดงผลการวิเคราะห์ทางสถิติเบ้ืองต้นได้อย่างรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ               
โดยโปรแกรมจะสามารถเช่ือมต่อกบัระบบฐานขอ้มูลท่ีไดพ้ฒันาข้ึน สามารถเลือกช่วงของขอ้มูล
อุบติัเหตุท่ีตอ้งการวิเคราะห์ตามช่วงเวลาได้ โดยในการวิเคราะห์จุดอนัตรายผูว้ิจยัไดเ้ลือกใช้วิธี
ควบคุมคุณภาพของการเกิดอุบติัเหตุ (Rate Quality Control Method) เพื่อใช้ในการระบุจุดอนัตราย
บนถนนสายหลกัในเขตพื้นท่ีอ าเภอเมือง จงัหวดันครราชสีมา โดยแบ่งตามช่วงถนน ซ่ึงในการระบุ
จุดอนัตรายระบบจะแสดงจุดท่ีเป็นจุดอนัตรายโดยจดัล าดบัความส าคญั  และสามารถเลือกดูขอ้มูล
การเกิดอุบติัเหตุ ณ จุดอนัตรายเป็นรายกรณี และยงัสามารถเลือกดูขอ้มูลสภาพทางกายภาพของช่วง
ถนนเพื่อใชเ้ป็นขอ้มูลประกอบในการปรับปรุงแกไ้ขจุดอนัตรายต่อไป ซ่ึงการพฒันาเคร่ืองมือช่วย
ในการวเิคราะห์จุดอนัตรายในคร้ังน้ี จะช่วยใหห้น่วยงานรวมถึงเจา้หนา้ท่ีภาครัฐท่ีมีส่วนร่วมในการ
ป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุจราจรบนทอ้งถนนมีความพร้อมท่ีจะดึงเอาฐานขอ้มูลท่ีมีมาวิเคราะห์ตรง
ตามสภาพปัญหาไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 

 
 5.1.2 การพฒันาระบบฐานข้อมูล 
  ระบบฐานข้อมูลท่ีพฒันาข้ึนน้ี ผูใ้ช้งาน (User) จะสามารถบนัทึกขอ้มูลผ่านทาง
อินเตอร์เน็ตได้ ทั้งน้ีเพื่อให้มีเคร่ืองมือท่ีสะดวกในการจดัเก็บ รวบรวม แกไ้ข สืบคน้ขอ้มูล และ
แสดงผลอยา่งเป็นระบบและมีประสิทธิภาพ ซ่ึงขอ้มูลท่ีถูกบนัทึกในระบบฐานขอ้มูลท่ีพฒันาข้ึนจะ
สามารถส่งออก (Export) เพื่อใช้ส าหรับเป็นฐานข้อมูลในการวิเคราะห์จุดอนัตรายจากอุบติัเหตุ
จราจรโดยใชร้ะบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ต่อไป อีกทั้งผูใ้ชท้ ัว่ไปก็สามารถน าขอ้มูลดงักล่าวไปใชใ้น
การวิเคราะห์ในประเด็นต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งได ้ซ่ึงจะสามารถกระท าไดส้ะดวก รวดเร็ว โดยระบบ
ฐานขอ้มูลท่ีพฒันาข้ึนจะประกอบดว้ย ระบบฐานขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุ ณ จุดเกิดเหตุท่ีไดท้  าการ
รวบรวมจากแบบรายงานอุบติัเหตุบนทางหลวง ส.3-02 ท่ีรวบรวมโดยกองวศิวกรรมจราจร กรมทาง
หลวง ระบบฐานขอ้มูลเขตพื้นท่ีความรับผดิชอบ ระบบฐานขอ้มูลลกัษณะทางกายภาพของโครงข่าย
ถนน และระบบฐานขอ้มูลปริมาณการจราจรเฉล่ียต่อวนัตลอดทั้งปี 
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5.2 ข้อเสนอแนะ 
 5.2.1 ข้อเสนอแนะทัว่ไป 

 1) งานวิจัยน้ีเป็นการหาจุดอันตรายในส่วนชั้ นงานเบ้ืองต้นของ Road Safety 
Improvement ซ่ึงหลงัจากท่ีผูใ้ช้ระบบหาจุดอนัตรายได้แลว้  ควรท่ีจะท าการส ารวจหาจุดอนัตราย
เหล่านั้นในภาคสนามโดยละเอียดอีกคร้ัง เพื่อหาสาเหตุท่ีแทจ้ริงว่ามีปัจจยัใดบา้งท่ีท าให้บริเวณ
ดงักล่าวเป็นจุดอนัตราย และเม่ือหาสาเหตุท่ีชดัเจนแลว้ จึงท าการปรับปรุงส่ิงต่าง ๆ เพื่อลดอุบติัเหตุ
ท่ีเกิดข้ึน 

 2) ส าหรับขอ้มูลสถิติการเกิดอุบติัเหตุจราจรควรมีการรวบรวมอย่างเป็นระบบ
ไม่ใหเ้กิดการขาดหายหรือซ ้ าซอ้นของขอ้มูล และควรมีการเก็บขอ้มูลอยา่งต่อเน่ือง ซ่ึงการวิเคราะห์
ปัญหาทางด้านอุบติัเหตุจราจรท่ีดีนั้นควรจะต้องมีการเก็บรวบรวมข้อมูลสถิติการเกิดอุบติัเหตุ
ต่อเน่ืองอย่างน้อย 3-5 ปี จึงจะท าให้การวิเคราะห์และแก้ไขปัญหาอุบติัเหตุจราจรเป็นไปอย่างมี
ประสิทธิภาพ 

 3) การน าผลจากการวิจยัไปประยุกต์ใช้กบัพื้นท่ีอ่ืน ๆ ตอ้งค านึงถึงลกัษณะทาง
กายภาพและการจดัการจราจรของเส้นทาง ซ่ึงแตกต่างกนัไปตามพื้นท่ีนั้น ๆ 

 
5.2.2 ข้อเสนอแนะในการท าวจัิยคร้ังต่อไป 

  ในงานวจิยัน้ีมีขอ้เสนอแนะเพื่อประโยชน์ในการศึกษาวจิยัต่อในอนาคต คือ 
 1) ควรมีการศึกษาเปรียบเทียบจ านวนสถิติการเกิดอุบติัเหตุ และความรุนแรงจาก

การเกิดอุบติัเหตุบนช่วงถนนท่ีถูกจดัว่าเป็นจุดเส่ียงอนัตรายหลงัจากได้ประยุกต์ใช้งานนาฬิกา
อุบติัเหตุ 

 2) ควรขยายพื้นท่ีการศึกษา หรือศึกษาในพื้นท่ีอ่ืน ๆ ท่ีมีลักษณะของอุบติัเหตุ     
และโครงข่ายถนนท่ีมากมายซับซ้อนมากข้ึน เพื่อท าการปรับปรุงโปรแกรมให้เกิดการใช้งานให้
ครอบคลุมและเหมาะสมกบัทุกพื้นท่ี  

 3) ควรมีการศึกษาการน าขอ้มูลจากเวลาของการเกิดอุบติัเหตุไปใช้ประโยชน์ใน
งานท่ีมีส่วนเก่ียวขอ้ง 

 4) ควรพิจารณาพฒันาเคร่ืองมือช่วยในการวิเคราะห์จุดอนัตรายท่ีไดพ้ฒันาข้ึนจาก
การศึกษาในคร้ังน้ี โดยควรเพิ่มเติมระบบผูเ้ช่ียวชาญ (Expert System) เพื่อช่วยในการเสนอแนะ
วธีิการและมาตรการในการปรับปรุงแกไ้ขจุดอนัตรายอยา่งมีประสิทธิภาพ 
  
  
 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

รายการอ้างองิ 
 

กรมทางหลวงชนบท กระทรวงคมนาคม (2551). คู่มือและมาตรฐานความปลอดภัยในการจัดการ
จราจรบนทางหลวงชนบท 

คณะวศิวกรรมศาสตร์ มหาวทิยาลยัสงขลานครินทร์ (2538). สาเหตุและการป้องกันอุบัติภัยทางถนน
ร่างรายงานฉบบัสมบูรณ์ เสนอต่อส านกังานคณะกรรมการจดัระบบการจราจรทางบก 

งานอุบติัเหตุฉุกเฉิน โรงพยาบาลขอนแก่น (2536). การจัดท าแผนที่การเกิดอุบัติเหตุจากการจราจร
ในเขตเทศบาลเมืองขอนแก่น. ขอนแก่น : หจก.ขอนแก่นการพิมพ.์  

ชนิดา ฆงัคะจิตร (2544). การใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ในการพัฒนาฐานข้อมูลอุบัติเหตุจราจร 
: กรณีศึกษา อ.หาดใหญ่ จ.สงขลา, วิทยานิพนธ์ปริญญาวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต 
สาขาวชิาวศิวกรรมโยธา บณัฑิตวทิยาลยั มหาวทิยาลยัสงขลานครินทร์. 

ชัยวุฒิ กาญจนะสันติสุข และ พนกฤษณ คลงับุญครอง (2550). การระบุจุดเส่ียงอันตรายโดยให้
ชุมชนมีส่วนร่วม : กรณีศึกษามหาวิทยาลัยขอนแก่น , ในเอกสารประกอบการประชุม
วชิาการวศิวกรรมโยธาแห่งชาติคร้ังท่ี 12, (Vol.8). กรุงเทพฯ : วิศวกรรมสถานแห่งประเทศ
ไทยในพระบรมราชูปถมัภ ์

ชาญณรงค ์จนัทร์ศกัด์ิศรี (2543). รูปแบบ และผลกระทบต่อการจราจรของอุบัติการณ์บนทางด่วน : 
กรณศึีกษาทางพเิศษเฉลมิมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นที่ 1) และทางพิเศษศรีรัช (ระบบทาง
ด่วนขั้นที ่2), วทิยานิพนธ์ปริญญาโท, จุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลยั. 

พนกฤษณ คลงับุญครอง, อรุณ พลอยมะกล ่า,  ศุภชยั อติชาติ. (2545). การพัฒนาเคร่ืองมือช่วยใน
การวิเคราะห์จุดอันตรายจากการจราจรโดยใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS). ใน
เอกสารประกอบการประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแห่งชาติคร้ังท่ี 8. ขอนแก่น: ภาควิชา
วศิวกรรมโยธา คณะวศิวกรรมศาสตร์ มหาวทิยาลยัขอนแก่น. 

วฒันวงศ ์รัตนวราห, ชิษณุ อมัพรายน์, ชยพล ถาวรทนต์. (2550). การพิสูจน์จุดอันตรายต่อการเกิด
อุบัติเหตุบริเวณถนนรามอินทราและถนนแจ้งวัฒนะ. ในเอกสารประกอบการประชุม
วชิาการวิศวกรรมโยธาแห่งชาติคร้ังท่ี 12, (Vol.8). กรุงเทพฯ: วิศวกรรมสถานแห่งประเทศ
ไทยในพระบรมราชูปถมัภ ์

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



81 
 

 

ศูนยว์จิยัและพฒันาโครงสร้างมูลฐานอยา่งย ัง่ยนื (2548). เอกสารประกอบการสัมมนาเชิงปฏิบัติการ
เร่ืองการส่งเสริมการใช้หลักการ Hiyari-Hatto เพื่อกระตุ้นการมีส่วนร่วมของประชาชนใน
การระบุจุดเส่ียงอนัตรายในชุมชนเมืองอุดรธานี, ขอนแก่น : ศูนยว์ิจยัและพฒันาโครงสร้าง
มูลฐานอยา่งย ัง่ยนื ภาควชิาวศิวกรรมโยธา คณะวศิวกรรมศาสตร์ มหาวทิยาลยัขอนแก่น. 

สุพรชัย อุทยันฤมล (2543). การประยุกต์ใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ในการหาจุดอันตรายบน
ถนนทางหลวงในประเทศไทย, รายงานการวิจยั, สถาบนัเทคโนโลยีพระจอมเกลา้พระนคร
เหนือ 

Affum, J.K., & Taylor M.A.P. (1997). SELATM- a GIS based program for evaluating the safety 
benefits of local area traffic management schemes. Transportation Planning and 
Technology. (pp. 93 - 119). Netherlands: Gordon and Breach Science Publishers. 

Bailey, M., & Lewis, S. (1992). Creating a municipal geographic information system for 
transportation: Case study of Newton. Transportation Planning, Programming, Land Use 
and Applications of Geographic Information System. Transportation Research Record 
No. 1364. (pp. 113 - 121). Massachusetts: Transportation Research Record. 

Beaubien, R.F. 1994. Traffic Engineering Enforcement Coordinating Committee. Incident 
Management. 

De Rose, F. 1964. An Analysis of Random Freeway Traffic Accidents and Vehicle Disabilities. 
Highway Research Record 59 (1964): 53-65. 

Filian, R. and J. Higelin. 1995. Traffic Engineering in a GIS Environment: Highlighting 
Progress of the County of Riverside Geographic Information System Based. 15th 
Annual ESRI User Conference Proceeding, California. 

Fukuda, T., Ishizaka, T., & Klungboonkrong, P. (2004). Utilizing cognitive map approach to 
identify potential black spot locations in local community of Bangkok. The Proceeding 
of International Student Seminar on Transport Research [ISSOT]. (pp.118 - 127). 
Japanese: IISOT. 

Fukuda, T., Tangpaisalkit, C., Ishizaka, T., & Fukuda, A. (2005). Empirical study on identifying 
potential black spots through public participation approach: A case study of Bangkok. 
Journal of Eastern Asia Society for Transportations Studies. (6), 3683-3696  

Gharaybeh, F. A., 1991. Identification of Accident-Prone Location in Greater Amman. 
Transportation Research Record 1318: 70-74. 

 

 

 

 

 

 

 

 



82 
 

 

Giuliano, G. 1989. Incident Characteristics, Frequency And Duration on high Volume Urban 
Freeway. Transportation Research 23A (September 1989): 387-396. 

Goolsby, M.E. and W. Smith. 1971. Influence of Incident on Freeway Quality of Service. 
Highway Research Record 349 (1971): 41-46. 

Kowtanapanich, W., Tanaboriboon, Y., Ruengsom, D., & Chadbunchachai, W. (2003). 
Development of emergency medical service support system through GIS and trauma 
registry record: A case study of Khon Kaen, Thailand.  Journal of Eastern Asia Society 
for Transportations Studies, (5), 2538-2551. 

Lim Yu Liang, Dadang Mohamad Ma’some, & Law Teik Hua. (2005). Traffic accident 
application using geographic information system. Journal of Eastern Asia Society for 
Transportations Studies, (6), 3574 - 3589 

Mayer, M. and W. Sarasua. (1992). Geographic Information System: Based Transportation 
Program Management System for County Transportation Agency. Transportation 
Research Record No.1364 (1992): 104-112. 

Pilgrim, C.J et al. (1994). Implementing a web-based GIS. Victoria: School of Information 
Technology Swinburne University of Technology, Hawthorn, Victoria, Australia. 

Ruengsorn., D. (2002). Development of road accident management system on GIS through 
the trauma management system: A case study in Khon Kaen, Thailand. Ph.D. 
Dissertation, School of civil Engineering, Asian Institute of Technology. Thailand. 

Utainarumol, S., & Robert E. Stammer, Jr. (1999). GIS application for better identification of 
hazardous highway locations. Journal of the Eastern Asia Society for Transportation 
Studies, (3), 287. 

Wen Long Yue & Miao Feng ZHANG. (2001). The use of GIS in black spot studies. Journal of 
Eastern Asia Society for Transportations Studies, (4), 285-292.  

Zegeer, C. V., 1982. Highway Accident Analysis Systems. NCHRP Synthesis of Highway 
Practice 91: 1-69. 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ก 
 

รหัสต้นฉบับโปรแกรม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



84 
 

 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
การเพิม่และแก้ไขข้อมูลอุบัติเหตุ 

 
using (SqlCommand com = con.CreateCommand()) 

{ 
if (isAdd) 
{ 

com.CommandText = "INSERT INTO bzAccident (Source, SceneName, 
SceneDate, Route, Km, M, Lat, Lng, SmallNoM, SmallNoF, SeriousNoM, 
SeriousNoF, DeadNoM, DeadNoF,  
"DamageAmount, ZoneRow, Detail, Solve, Degree, Direction, EditCode, 
EditDate, standard, location, c_way, veh1, veh2, veh3, veh4, veh5, veh6, 
veh7, veh8, veh9, veh10, veh11, veh12, veh13, veh14, doh, c_cause, 
weather, c_type)  
"VALUES(@Source, @SceneName, @SceneDate, @Route, @Km, @M, 

@Lat, @Lng, @SmallNoM, @SmallNoF, @SeriousNoM, @SeriousNoF, 
@DeadNoM, @DeadNoF, @DamageAmount, @ZoneRow, " 
"@Detail, @Solve, @Degree, @Direction, @EditCode, @EditDate, 
@standard, @location, @c_way, @veh1, @veh2, @veh3, @veh4, @veh5, 
@veh6, @veh7, @veh8, @veh9, @veh10, @veh11, @veh12, @veh13, 
@veh14, @doh, @c_cause, @weather, @c_type)"; 

} 
else 
{ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



85 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

com.CommandText = "UPDATE bzAccident SET Source = @Source, 
SceneName =@SceneName, SceneDate =@SceneDate, Route =@Route, Km 
=@Km, M =@M, SmallNoM =@SmallNoM, SmallNoF =@SmallNoF, SeriousNoM 
=@SeriousNoM, SeriousNoF =@SeriousNoF, DeadNoM =@DeadNoM, DeadNoF 
=@DeadNoF, DamageAmount =@DamageAmount, Direction =@Direction, 
ZoneRow =@ZoneRow, Solve =@Solve, Detail =@Detail, Degree =@Degree, 
EditCode =@EditCode, EditDate =@EditDate, standard =@standard, location 
=@location, c_way =@c_way, VEH1 =@VEH1, VEH2 =@VEH2, VEH3 =@VEH3, 
VEH4 =@VEH4, VEH5 =@VEH5, VEH6 =@VEH6, VEH7 =@VEH7, VEH8 
=@VEH8, VEH9 =@VEH9, VEH10 =@VEH10, VEH11 =@VEH11, VEH12 
=@VEH12, VEH13 =@VEH13, VEH14 =@VEH14, DOH =@DOH, c_cause 
=@c_cause, weather =@weather, c_type =@c_type WHERE (RowOrder = 
@RowOrder)";  
} 
com.Parameters.Add(new SqlParameter("@Source", 

((DropDownList)dtvData.FindControl("ddlSource")).Text)); 
 com.Parameters.Add(new SqlParameter("@SceneName", 
((TextBox)dtvData.FindControl("txtSceneName")).Text)); 
 com.Parameters.Add(new SqlParameter("@SceneDate", 
Convert.ToDateTime(((TextBox)dtvData.FindControl("txtSceneDate")).Text + " " + 
((DropDownList)dtvData.FindControl("ddlSceneH")).SelectedValue + ":" + 
((DropDownList)dtvData.FindControl("ddlSceneM")).SelectedValue))); 
 com.Parameters.Add(new SqlParameter("@Route", 
((DropDownList)dtvData.FindControl("ddlHighway")).SelectedValue)); 
 com.Parameters.Add(new SqlParameter("@Km", 
((TextBox)dtvData.FindControl("txtKm")).Text)); 
 com.Parameters.Add(new SqlParameter("@M", 
((TextBox)dtvData.FindControl("txtM")).Text)); 
 com.Parameters.Add(new SqlParameter("@Lat", Convert.ToDouble(0))); 
 com.Parameters.Add(new SqlParameter("@Lng", Convert.ToDouble(0)));  
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com.Parameters.Add(new SqlParameter("@SmallNoM", 
((TextBox)dtvData.FindControl("txtSmallNoM")).Text)); 

com.Parameters.Add(new SqlParameter("@SeriousNoM", 
((TextBox)dtvData.FindControl("txtSeriousNoM")).Text)); 

com.Parameters.Add(new SqlParameter("@DeadNoM", 
((TextBox)dtvData.FindControl("txtDeadNoM")).Text)); 

com.Parameters.Add(new SqlParameter("@SmallNoF", 
((TextBox)dtvData.FindControl("txtSmallNoF")).Text)); 

com.Parameters.Add(new SqlParameter("@SeriousNoF", 
((TextBox)dtvData.FindControl("txtSeriousNoF")).Text)); 

com.Parameters.Add(new SqlParameter("@DeadNoF", 
((TextBox)dtvData.FindControl("txtDeadNoF")).Text)); 

com.Parameters.Add(new SqlParameter("@DamageAmount", 
((TextBox)dtvData.FindControl("txtDamageAmount")).Text)); 

com.Parameters.Add(new SqlParameter("@ZoneRow", 
((DropDownList)dtvData.FindControl("ddlZone")).SelectedValue)); 

com.Parameters.Add(new SqlParameter("@Detail", 
((TextBox)dtvData.FindControl("txtDetail")).Text)); 

com.Parameters.Add(new SqlParameter("@Solve", 
((TextBox)dtvData.FindControl("txtSolve")).Text));                     

com.Parameters.Add(new SqlParameter("@Degree", 
(Int32)acc.GetAccidentDegree(Convert.ToInt32(((TextBox)dtvData.FindControl("txtDeadNo
M")).Text) + Convert.ToInt32(((TextBox)dtvData.FindControl("txtDeadNoF")).Text), 

Convert.ToInt32(((TextBox)dtvData.FindControl("txtSeriousNoM")).Text) + 
Convert.ToInt32(((TextBox)dtvData.FindControl("txtSeriousNoF")).Text), 

Convert.ToInt32(((TextBox)dtvData.FindControl("txtSmallNoM")).Text) + 
Convert.ToInt32(((TextBox)dtvData.FindControl("txtSmallNoF")).Text)))); 

com.Parameters.Add(new SqlParameter("@Direction", 
((DropDownList)dtvData.FindControl("ddlDirection")).SelectedValue)); 
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com.Parameters.Add(new SqlParameter("@EditCode", Session["code"])); 
com.Parameters.Add(new SqlParameter("@EditDate", DateTime.Now)); 
String temp = ""; 
RadioButton rd; 
//standard 

rd = acc.GetRadioButtonChecked("sr", dtvData); 
temp += Convert.ToInt32(rd.ID.Substring(2, 2)).ToString(); 
 rd = acc.GetRadioButtonChecked("sb", dtvData); 
temp += Convert.ToInt32(rd.ID.Substring(2, 2)).ToString(); 
rd = acc.GetRadioButtonChecked("sl", dtvData); 
temp += Convert.ToInt32(rd.ID.Substring(2, 2)).ToString(); 
rd = acc.GetRadioButtonChecked("st", dtvData); 
temp += Convert.ToInt32(rd.ID.Substring(2, 2)).ToString(); 
rd = acc.GetRadioButtonChecked("ss", dtvData); 
temp += Convert.ToInt32(rd.ID.Substring(2, 2)).ToString(); 
com.Parameters.Add(new SqlParameter("@standard", temp)); 
//location 
com.Parameters.Add(new SqlParameter("@location", 

acc.GetSelectedCheckBox("sd", 16, dtvData))); 
//c_way 
com.Parameters.Add(new SqlParameter("@c_way", 

acc.GetSelectedCheckBox("cs", 12, dtvData))); 
//veh1-14 
for (Int32 i = 1; i <= 14; i++) 
{ 

com.Parameters.Add(new SqlParameter("@VEH" + i.ToString(), 
((TextBox)dtvData.FindControl("txtre" + String.Format("{0:00}", i))).Text)); 

} 
//doh 
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com.Parameters.Add(new SqlParameter("@DOH", acc.GetSelectedCheckBox("dv", 
9, dtvData))); 

//c_cause 
com.Parameters.Add(new SqlParameter("@c_cause", 

acc.GetSelectedCheckBox("cc", 15, dtvData))); 
//weather 
com.Parameters.Add(new SqlParameter("@weather", 

acc.GetSelectedCheckBox("we", 5, dtvData) + acc.GetSelectedCheckBox("ww", 4, dtvData) 
+ acc.GetSelectedCheckBox("wr", 5, dtvData))); 

//c_type 
com.Parameters.Add(new SqlParameter("@c_type", acc.GetSelectedCheckBox("tr", 

14, dtvData))); 
com.ExecuteNonQuery(); 
} 
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การบันทกึแก้ไขข้อมูลทางหลวง 
 

Double distance, sm, em; 
Boolean convert = 

Double.TryParse(((TextBox)dtvData.FindControl("txtDistance")).Text, out distance); 
convert = 

Double.TryParse(((TextBox)dtvData.FindControl("txtStartKm")).Text, out sm); 
convert = 

Double.TryParse(((TextBox)dtvData.FindControl("txtEndKm")).Text, out em); 
using (SqlCommand com = con.CreateCommand()) 
{ 
if(isAdd==true) 
{ 
com.CommandText = "INSERT INTO bzHighway (Route, Name, Distance, 
StartKm, EndKm, Description, OrderNo, EditCode, EditDate) 
VALUES(@Route, @Name, @Distance, @StartKm, @EndKm, 
@Description, @OrderNo, @EditCode, @EditDate)"; 
} 
else 
{ 
com.CommandText = " UPDATE bzHighway SET Name=@Name, 
Description=@Description, Distance=@Distance, EditCode=@EditCode, 
EditDate=@EditDate, StartKm=@StartKm, EndKm=@EndKm WHERE 
RowOrder=@RowOrder"; 
} 
com.Parameters.Add(new SqlParameter("@Route", 

((TextBox)dtvData.FindControl("txtRoute")).Text)); 
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com.Parameters.Add(new SqlParameter("@Name", 
((TextBox)dtvData.FindControl("txtName")).Text)); 

com.Parameters.Add(new SqlParameter("@Distance", distance)); 
com.Parameters.Add(new SqlParameter("@StartKm", sm)); 
com.Parameters.Add(new SqlParameter("@EndKm", em)); 
com.Parameters.Add(new SqlParameter("@Description", 

((TextBox)dtvData.FindControl("txtDescription")).Text)); 
com.Parameters.Add(new SqlParameter("@OrderNo", Convert.ToInt32(0))); 
com.Parameters.Add(new SqlParameter("@EditCode", Session["code"])); 
com.Parameters.Add(new SqlParameter("@EditDate", DateTime.Now)); 

try { com.ExecuteNonQuery(); grdView.DataBind(); } 
catch {flag = false; } 

} 
} 
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การค านวณเพือ่แสดงกราฟการวเิคราะห์ 
 
protected void ProcessData() 

{ 
Int32 y1, y2, y3; 
Double i, s, e, t, sp; 
csAccident acc = new csAccident(); 
s = 1; 
e = 300; 
sp = 1; 
if (s > e) 
{ 
t = e; 
e = s; 
s = t; 
} 
acc.Split = 1; 
y1 = Convert.ToInt32(ddlYear1.SelectedValue) - 543; 
y2 = Convert.ToInt32(ddlYear2.SelectedValue) - 543; 
if (y1 > y2) 
{ 
 y3 = y2; 
y2 = y1; 
y1 = y3; 
} 

for (y3 = y1; y3 <= y2; y3++) 
acc.AADTCollection.Add(new csAccident.AnnualData(y3, 

acc.GetAADT(ddlHighway.SelectedValue, y3))); 
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//Split segment 
for (i = s; i <= e; i += sp) 
{ 
acc.SegmentCollection.Add(new csAccident.AccidentSegment()); 
acc.SegmentCollection[acc.SegmentCollection.Count - 1].Segment = i; 
acc.SegmentCollection[acc.SegmentCollection.Count - 1].AnnualCollection = 

acc.GetAccidentFrequency(ddlHighway.SelectedValue, acc.AADTCollection, i, sp); 
acc.SegmentCollection[acc.SegmentCollection.Count - 1].AccidentFrequencyTotal(); 
} 
//AADTAvg 
acc.ProcessAADTAverage(); 
//R 
acc.ProcessAccidentRate(); 
//Ra 
acc.ProcessAccidentRateAverage(); 
//Rc 
acc.ProcessAccidentRateCritical(); 
//Df 
acc.ProcessDangerFactor(); 
Double acctotal = 0; 
foreach (csAccident.AccidentSegment seg in acc.SegmentCollection) 
{ 
acctotal += seg.AccidentFrequency; 
} 
//StartKm 
GetStartKM(); 
if (acctotal > 0) 
{ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



93 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Int32 index; 
DataRow dr; 
DataTable dtAcc = new DataTable(); 
dtAcc.Columns.Add("Row", typeof(Int32)); 
dtAcc.Columns.Add("KM", typeof(String)); 
dtAcc.Columns.Add("StartKM", typeof(Double)); 
dtAcc.Columns.Add("Ra", typeof(Double)); 
dtAcc.Columns.Add("Frequency", typeof(Int32)); 
dtAcc.Columns.Add("Ranking", typeof(Int32)); 
List<csAccident.AccidentSegment> ls = 

acc.GetRanking(csAccident.ProcessMethods.RateQualityControl); 
for (index = 0; index <= 50; index++) 
{ 
if (index < ls.Count && ls[index].AccidentRate > 0) 

{ 
dr = dtAcc.NewRow(); 
dr["Row"] = index; 
dr["KM"] = String.Format("{0:#,##0.00}", ls[index].Segment); 
dr["StartKM"] = StartKm; 
dr["Ra"] = ls[index].AccidentRate; 
dr["Frequency"] = ls[index].AccidentFrequency; 
dr["Ranking"] = ls[index].Ranking; 
dtAcc.Rows.Add(dr); 
lsKm.Add(new KMInfo(Convert.ToInt32(Convert.ToDouble(dr["KM"])), 0, 

Convert.ToInt32(StartKm))); 
//lsKm.Add(new ListItem(dr["Km"].ToString(), dr["Km"].ToString())); 
} 

} 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



94 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

DataView view = dtAcc.DefaultView; 
view.Sort = "Ra DESC, Ranking ASC, KM ASC"; 
ViewState["DataAcc"] = dtAcc; 
grdView.Visible = true; 
grdView.DataSource = dtAcc; 
grdView.DataBind(); 
} 

else 
{ 
grdView.DataSource = null; 
grdView.Visible = false; 
} 

} 
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การแสดงผลผ่านหน้าเวบ็ 
 
<script type="text/javascript"> 

var line; 
var gr; 
var objevent; 

function loadlayer(ls, path) { 
map.clearOverlays()  
var newline = new Array(); 
for (var i = 0; i < path.length; i++) 
newline[i] = new GLatLng(path[i].Lat, path[i].Lng); 
var color = "#ffffff";             
line = new GPolyline(newline, color, 3, 0.3); 
map.addOverlay(line);             
if (path.length > 0) 
createdirection(ls); 
setTimeout("CloseInfo();", 1000); 
} 
function createdirection(ls) { 
var p1 = new Array(); 
var p2 = new Array(); 
var d = new Array(); 
for (i = 0; i < ls.length; i++) { 
p1[i] = line.GetPointAtDistance((parseInt(ls[i].Km) - parseInt(ls[i].Start)) * 1000); 
p2[i] = line.GetPointAtDistance((parseInt(ls[i].Km) - parseInt(ls[i].Start) + 

parseFloat(0.999)) * 1000); 
if (p1[i] != null && p2[i] != null) { 

d[i] = new GDirections(); 
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d[i].loadFromWaypoints([p1[i], p2[i]], { getPolyline: true }); } 
else 

d[i] = null; 
} 
for (i = 0; i < d.length; i++) { 
var data = ls[i].Km; 
if (d[i] != null) { 

GEvent.addListener(d[i], "load", (function (km) { 
return function () { 
var poly = this.getPolyline(); 
map.addOverlay(poly); 
poly.color = "#dd0000"; 
GEvent.addListener(poly, "mouseover", function () { 
this.overlay = new MapTooltip(this, 'Km-Station: ' + parseInt(km) + " - " + 

parseInt(parseInt(km) + parseInt(1))); 
map.addOverlay(this.overlay); 
GEvent.addListener(poly, 'mouseout', function () { 
map.removeOverlay(this.overlay); 
}); 

}); 
GEvent.addListener(poly, "click", function () { 
aobj = "map"; 
doPostBack('<%= udpData.ClientID %>', "map,0," + km + ",1," + road + 

",0," + y2 + "," + y1); 
}); 
} 

})(ls[i].Km)); 
} 

} 
} 
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function acclist() { 
var pop = $find("AccBehavior"); 
pop._popupElement.style.zIndex = "9001"; 
pop._backgroundElement.style.zIndex = "9000"; 
pop.show(); 
} 
function closeacc() { 
$find("AccBehavior").hide(); 
if (aobj == "clock") { 
$find('ClockBhvrPopupBehavior').set_parentElementID($get("<%= 

pnlShow.ClientID %>").id); 
$find('ClockBhvrPopupBehavior').set_positioningMode(0); 
if (objevent.bubbles == undefined) 
objevent.cancelBubble = true; 
else 

objevent.stopPropagation(); 
$find('ClockBhvr')._onFocus(); 
} 

} 
function showclock(e, highway, segment, split, y1, y2) { 
objevent = e; 
if (gr != null || gr != undefined) 
gr.clear(); 
PageMethods.GetClockPoint(highway, segment, split, y1, y2, onSuccess); 
} 
function onSuccess(p) {             
var area = ""; 
var point; 
var col = new jsColor("blue"); 

             var canvas = $get("canvas"); 
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canvas.innerHTML = "<img src='img/Clock.png' border='0' usemap='#maparea' 
style='z-index: 101' />"; 

gr = new jsGraphics(canvas); 
            for (var i = 0; i < p.length; i++) { 
          point = new jsPoint(p[i].X, p[i].Y); 

gr.fillCircle(col, point, 3); 
point = null; 
} 
for (var i = 0; i < p.length; i++) { 
area += "<area shape='circle' coords='" + p[i].X + ", " + p[i].Y + ", 8' 

href='javascript:void(0)' onclick='showdeatil(\"" + p[i].Hour + "\", \"" + p[i].Segment + "\", 
\"" + p[i].Split + "\", \"" + p[i].Highway + "\", \"" + p[i].Degree + "\", \"" + p[i].YearMax + 
"\", \"" + p[i].YearMin + "\")' />"; 

} 
canvas.innerHTML += "<map id='maparea' name='maparea' style='z-index: 102'>" + 

area + "</map>"; 
$find('ClockBhvrPopupBehavior').set_parentElementID($get("<%= 

pnlShow.ClientID %>").id); 
$find('ClockBhvrPopupBehavior').set_positioningMode(0); 
if (objevent.bubbles == undefined) 
objevent.cancelBubble = true; 
else 
objevent.stopPropagation(); 
$find('ClockBhvr')._onFocus(); 
} 

function showdeatil(hr, seg, sp, hw, d, max, min) { 
aobj = "clock"; 
doPostBack('<%= udpData.ClientID %>', "clock," + hr + "," + seg + "," + sp + "," + 

hw + "," + d + "," + max + "," + min); 
} 
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function accinfo(id) { 
PageMethods.GetAccidentInfo(id, onGetSuccess); 
} 
function onGetSuccess(info) { 
$("#<%= lblCaption.ClientID %>").val(info.Name); 
$("#<%= txtCause.ClientID %>").val(info.Cause); 
$("#<%= txtSolve.ClientID %>").val(info.Solve); 
$get('info').innerHTML = info.Description; 
$get('photosec').innerHTML = info.PhotoDescription; 
$get('videosec').innerHTML = info.VideoDescription; 
$get('filesec').innerHTML = info.FileDescription; 

 
var pop = $find("InfoBehavior"); 
pop._popupElement.style.zIndex = "9003"; 
pop._backgroundElement.style.zIndex = "9002"; 

             pop.show(); 
} 

var y1, y2, road, aobj; 
function startprocess() { 

y1 = $("#<%= ddlYear1.ClientID %> option:selected").text(); 
y2 = $("#<%= ddlYear2.ClientID %> option:selected").text(); 
road = $("#<%= ddlHighway.ClientID %> option:selected").val(); 
var l_HTML = "กรุณารอสักครู่...<br/><br /><img src='../img/ajax-loader2.gif' />"; 
OpenInfoBox(l_HTML, true); 
} 
function setcenter(km) { 
if (line != undefined) { 
level = map.getZoom(); 
map.setCenter(line.GetPointAtDistance(km), level); 
} 

        }    
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function CloseInfo() { 
document.getElementById("infooverlay").style.display = "none"; 

} 
function OpenInfoBox(p_HTML, p_ShowCloseBtn) { 
document.getElementById("infotext").innerHTML = p_HTML; 
document.getElementById("infooverlay").style.display = "block"; 
} 
function setbound() { 
$('#<%= pnlData.ClientID %>').height(cheight); 
}     

</script> 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



101 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข 
 

บทความวชิาการที่ได้รับการตพีมิพ์เผยแพร่ในระหว่างศึกษา 
 

Journal of Society for Transportation and Traffic Studies (JSTS) 
Vol.2 No.3 (P.46-55) September 2011 
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