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 ปัจจุบนัปริมาณการใช้ยานพาหนะบนทอ้งถนนเพิÉมขึÊ นอย่างรวดเร็ว ซึÉงความเสีÉยงของ

อุบติัเหตุบนทอ้งถนนยงัคงเป็นปัญหาทีÉตามมาอย่างหลีกเลีÉยงไม่ได ้เมืÉอเกิดอุบติัเหตุขึÊนในแต่ละ

ครัÊ งจะเกิดความเสียหายต่อชีวิตและทรัพยสิ์น พร้อมทัÊ งปัญหาจราจรติดขัดตามมา จากปัญหา

ดงักล่าวพบว่ามีงานวิจยัปริมาณมากพบว่าระบบขนส่งอจัฉริยะ(Intelligent Transport Systems หรือ 

ITS)จะเขา้มาช่วยในการจดัการปัญหาบนทอ้งถนนไดดี้ยิ ÉงขึÊน โดยระบบขนส่งอจัฉริยะเป็นระบบทีÉ
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บนทอ้งถนน การควบคุมจดัการจราจรคล่องตวัและปลอดภยัยิ ÉงขึÊน 

 ปริทศัน์วรรณกรรมส่วนมากทาํการศึกษาพฒันาระบบเตือนการชนในรูปแบบแตกต่างกนั
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คงเหลือก่อนเขา้สู่ขอบเขตอนัตราย จากการทดลองพบว่าผลจากการใชอ้ลักอริทึมซึÉงคาํนวณจาก

ขอ้มูลพิกดัจีพีเอสผ่านการสืÉอสารระหว่างยานพาหนะมีเปอร์เซ็นต์ความถูกตอ้งทีÉสูงโดยผลการ
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At present, the consumption of vehicles is increasing rapidly. The risk of road 

accidents is unavoidable problems. Thereare many studies that these accidents cause 

the damage to life, property as well as a traffic jam.From such problems, the 

Intelligent Transportation Systems (ITS)can help to reduceproblems on road. ITS is a 

system combining many technologies in various fieldincluding electronic, computer 

and telecommunications into vehicles.ITScan be installed on the vehicle, personal 

device, control center or mounted at the side of the road. As a result, the 

communication between vehiclescan be usedto enhance the great traffic mobility and 

safety. 

 In literatures, the variety of collision warning systems was presented. 

Although there are many applications to prevent an accident, but the results of force 

majeure still make a chance to cause an accident. So this research presents a method 

for enhancing collision warning system using the GPS technology to detect the 

direction of dangerous point caused by accidents which force majeure. The distance 

and duration remaining before the extent of the dangerous area are investigated. From 

experiments, the accuracy of direction detection using GPS is very high. It is 99% 

correction from 1000  
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sampling data. This research intendstohelp drivers to make a better decisionwhen they 

receive a warning message. 
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บททีÉ 1 

บทนํา 

 

1.1 ความเป็นมาและความสําคญัของปัญหา 

 ในปัจจุบนัปริมาณการใชย้านพาหนะบนทอ้งถนนเพิÉมขึÊนอย่างรวดเร็ว ซึÉงความเสีÉยงทีÉจะ

เกิดอุบติัเหตุบนทอ้งถนนยงัคงเป็นปัญหาทีÉตามมาอยา่งหลีกเลีÉยงไม่ได ้ซึÉงเมืÉอเกิดอุบติัเหตุขึÊนในแต่

ละครัÊ งจะเกิดความเสียหายต่อชีวิตและทรัพยสิ์น พร้อมทัÊ งปัญหาการจราจรติดขดัตามมาอย่าง

มากมาย จากปัญหาดงัทีÉไดก้ล่าวมา มีหลากหลายหน่วยงานพยายามหาแนวทางเพืÉอทีÉลดความเสีÉยง

ของการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน ระบบขนส่งอจัฉริยะเป็นอีกหนึÉ งระบบทีÉกาํลงัเป็นทีÉสนใจ

นาํมาใชป้ระยุกต์จริงในปัจจุบนั หลงัจากไดมี้การทาํการวิจยัมาหลายปีทัÊ งในประเทศแถบทวีป

อเมริกา ทวีปยโุรปและทวีปเอเชีย ผลจากงานวิจยัปริมาณมากพบว่าระบบขนส่งอจัฉริยะจะเขา้มา

ช่วยในการจดัการปัญหาต่างๆ บนทอ้งถนนไดดี้ยิ ÉงขึÊน 

 ระบบขนส่งอจัฉริยะ(Intelligent Transport Systems หรือ ITS)เป็นระบบทีÉไดห้ลอมรวม

เอาเทคโนโลยดีา้นขอ้มลู อิเลก็ทรอนิกส์ คอมพิวเตอร์ และโทรคมนาคม มาผสมผสานให้เกิดการ

ประยกุตใ์ชง้าน โดยการนาํเทคโนโลยทีีÉมีใชใ้นปัจจุบนัมาใชง้านร่วมกบัเทคโนโลยีทีÉคิดคน้ขึÊนมา

ใหม่ เพืÉอก่อใหเ้กิดการใชง้านระบบขนส่งอยา่งมีประประสิทธิภาพ ประเทศไทยมีหลายหน่วยงานทีÉ

สนใจนําระบบขนส่งอจัฉริยะเขา้มาพฒันาใช้งานอย่างเป็นระบบภายใต้โปรแกรมระบบขนส่ง

อจัฉริยะของสาํนกังานพฒันาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยแีห่งชาติ(สวทช.) ซึÉงทางศูนยเ์ทคโนโลยี

อิเลก็ทรอนิกส์และคอมพิวเตอร์แห่งชาติ(NECTEC) ไดก้าํหนดนโยบายในการใหทุ้นสนบัสนุนการ

วิจยัโดยเริÉมตัÊงแต่ปี พ.ศ.2547 โดยเทคโนโลยรีะบบขนส่งอจัฉริยะเหล่านีÊอาจถกูติดตัÊงใชง้านอยู่บน

ยานพาหนะ อุปกรณ์ส่วนบุคคล ศนูยค์วบคุม หรือติดตัÊงอยูบ่ริเวณขา้งถนนนาํมาใชง้านร่วมกนั ทาํ

ใหก้ารขบัขีÉยานพาหนะบนทอ้งถนน การโดยสารรถสาธารณะ การควบคุมจดัการจราจรเกิดความ

คล่องตวัและปลอดภยัยิ ÉงขึÊน โดยระบบสืÉอสารทีÉใชติ้ดต่อสืÉอสารกบัยานพาหนะโดยตรงในระบบ

ขนส่งอจัฉริยะจะเรียกว่าเครือข่ายสืÉอสารยานยนต์เฉพาะกิจ(Vehicular Ad hoc Network หรือ 

VANET) 

 เครือข่ายสืÉอสารยานยนต์เฉพาะกิจ(Vehicular Ad hoc Network หรือ VANET) สามารถ

แยกให้เห็นได้ชัดเจนเป็นสองกลุ่มใหญ่ๆ คือการสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกับสิÉงก่อสร้าง
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(Vehicle to  Infrastructure communication หรือ V2I) และการสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกับ

ยานพาหนะ(Vehicle to Vehicle communication หรือ V2V) สาํหรับการสืÉอสารระหว่างยานพาหนะ

กบัสิÉงก่อสร้างถกูนาํมาใชง้านทางดา้นขอ้มลู ดา้นการอาํนวยความสะดวกและความปลอดภยั เช่น  

การเตือนเกีÉยวกับถนนทีÉจาํกัดความเร็ว การใช้งานเครืÉ องเก็บค่าทางด่วนอตัโนมติั การใช้งาน

จาํหน่ายบตัรทีÉจอดรถอตัโนมติั หรือระบบการเตือนถนนทีÉเส้นทางค่อนขา้งอนัตรายเป็นตน้ ส่วน

การใชง้านการสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกบัยานพาหนะนิยมนาํมาใชง้านทางดา้นความปลอดภยั

เป็นส่วนมากเช่น ระบบเตือนการชนและระบบเตือนการเปลีÉยนเลนการขบัขีÉ ซึÉงยงัคงมีหลากหลาย

การใชง้านถกูคิดคน้ขึÊนมาอยา่งต่อเนืÉอง 

 การสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกับยานพาหนะเหมาะทีÉจะนํามาช่วยในการแก้ปัญหา

อุบติัเหตุบนทอ้งถนนอยา่งมาก การสืÉอสาระหว่างยานพาหนะกบัยานพาหนะจะสามารถสืÉอสารกนั

ไดก้็ต่อเมืÉอมียานพาหนะตัÊงแต่สองคนัขึÊนไปมีการติดตัÊ งอุปกรณ์ OBU (On Board Units) ซึÉง OBU 

จะประกอบไปดว้ยอุปกรณ์พืÊนฐานไดแ้ก่ อุปกรณ์สืÉอสารไร้สาย (Wireless communication device), 

สมองกลฝังตัว (Embedded computing processor)และหน่วยความจาํ (Storage devices and 

memories)โดย OBU นีÊ จะสามารถสืÉอสารในย่านความถีÉ  5.9 กิกะเฮิร์ตแบ่งย่อยออกเป็น 7 

ช่องสญัญาณ ซึÉงแต่ละช่องสญัญาณมีแบนดว์ิดท ์10 เมกะเฮิร์ต ตามมาตรฐาน IEEE 802.11pมีระยะ

การสืÉอสารประมาณไม่เกิน 1 กิโลเมตร  

 จากการสาํรวจปริทศัน์วรรณกรรมพบว่าการพฒันาระบบเตือนการชนจากการใชง้านผ่าน

การสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกบัยานพาหนะไดรั้บความสนใจเป็นอย่างมากในช่วงหลายปีทีÉผ่าน

มานีÊ  โดยจากการศึกษางานวิจยัต่างๆ สามารถแบ่งงานวิจยัไดเ้ป็น 3 กลุ่ม คือ 1. ระบบการเตือน

ความน่าจะเป็นทีÉจะเกิดการชนโดยใชเ้ซนเซอร์ในการวิเคราะห์2. การเปรียบเทียบระยะห่างและ

ระยะเวลาทีÉสอดคลอ้งกนัระหว่างยานพาหนะ 3. ระบบการเตือนความน่าจะเป็นทีÉจะเกิดการชน

โดนการเปรียบเทียบเสน้ทางการเดินทางของยานพาหนะ โดยงานวิจยัของกลุ่มทีÉ 1 นัÊนมุ่งเน้นไป

ทางด้านติดตัÊ งเซนเซอร์ต่างๆ ทีÉตัวยานพาหนะ นํามาวิเคราะห์โอกาสทีÉจะเกิดการชนกันเมืÉอ

ยานพาหนะสองคันวิ Éงเข้าใกลก้ัน โดยงานวิจัยของ YongquanChenet al.(2012). มีการติดตัÊ ง

เซนเซอร์ทัÊงหมด 12 ตวัเพืÉอทาํงานร่วมกนั ระดบัความอนัตรายถกูแบ่งออกเป็นทัÊงหมด 5 ระดบั ซึÉง

เป็นระบบการเตือนทีÉค่อนขา้งละเอียดแต่ระบบการเตือนนีÊ จะใชไ้ดเ้พียงในระยะใกล้ๆ  กนัเท่านัÊน 

และงานวิจยัของ I. Takai et al.(2014). เป็นงานวิจยัใหม่ทีÉค่อยน่าสนใจเนืÉองจากไดมี้การนาํเอา

เซนเซอร์ตรวจจบัสญัญาณไฟจากไดโอดเปล่งแสง(LED)มาคาํนวณโอกาสทีÉจะเกิดการชนกนัของ

รถทีÉวิ Éงตามกนั ซึÉงไดน้าํกลอ้งมารับสญัญาณภาพไปประมวลผล โดยพบว่าขอ้เสียคือสามารถใชง้าน

ได้อย่างมีประสิทธิภาพก็ต่อเมืÉอยานพาหนะเคลืÉอนทีÉไปในทิศทางเดียวกัน และการตรวจจับ
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สัญญาณไฟจากไดโอดเปล่งแสงจะทาํงานได้ดีในช่วงเวลากลางวัน ส่วนงานวิจัยในกลุ่มทีÉ 2 

งานวิจยัของ A. Sebastian et al.(2009). ใชร้ะยะห่างของเวกเตอร์ทัÊงสองในการคาํนวณทาํนายเวลา

ทีÉจะเขา้ชนกนั คลา้ยกบังานวิจยัของ Yunpeng Wang et al.(2011). แต่งานวิจยันีÊ นาํขนาดของตวั

ยานพาหนะมาทาํการพิจารณาดว้ย และงานวิจยัของ Jie Yang et al.(2011). ก็เช่นเดียวกนัแต่จะเน้น

การพิจารณาทีÉทางแยก งานวิจยัของทัÊง 3 งานในกลุ่มงานวิจยันีÊ จะมีลกัษณะคลา้ยกนัมากโดยมุ่งเนน้

ทีÉจะสร้างระบบเตือนการชนจากการคาํนวณระยะห่างเพืÉอใชใ้นการคาํนวณเวลาทีÉจะเขา้ชนกนัของ

ยานพาหนะสองคนั โดยนาํพิกดัตาํแหน่งมาคาํนวณสร้างเวกเตอร์เส้นทางการวิ Éงของยานพาหนะ 

ส่วนกลุ่มงานวิจยัสุดทา้ยประกอบไปดว้ยงานวิจยัของ Shimonaka, Y. et al.(2007).Maruoka, T. et 

al.(2008). และ Tani, Y. et al.(2012).มุ่งเน้นทีÉจะทาํนายเส้นทางการเดินทางของรถแลว้นําไป

พิจารณาความเสีÉยงทีÉจะเกิดการชนกนัของยานพาหนะสองคนั จากงานวิจยัทีÉกล่าวมาทัÊ งหมดใน

ขา้งตน้ลว้นมีขอ้เสียเหมือนๆ กนัก็คือ เมืÉอยานพาหนะคนัใดคนัหนึÉ งเกิดอุบติัเหตุทีÉสุดวิสัยขึÊนมา

กะทนัหนัแลว้ส่งขอ้ความเตือนไปยงัยานพาหนะบริเวณโดยรอบ ยานพาหนะทีÉไดรั้บขอ้ความเตือน

การชนจะไม่สามารถรู้ทิศทางของจุดทีÉจะเกิดอนัตรายได ้ทาํใหร้ถทีÉกาํลงัออกจากจุดอนัตรายยงัคง

ตอ้งทาํการหยดุทัÊงทีÉสามารถเดินทางต่อไปไดเ้ลย ซึÉงเป็นสาเหตุของการเกิดปัญหาจราจรติดขดัทีÉไม่

จาํเป็นและอาจจะเกิดอุบติัเหตุต่อเนืÉองได ้แต่ถา้หากสามารถคาํนวณทิศทางของรถสองคนัทีÉมีความ

เสีÉยงจะเกิดการชนกนัไดจ้ะสามารถลดปัญหาดงักล่าวได ้

 จากการศึกษางานวิจัยทีÉ เกีÉ ยวกับระบบขนส่งอัจฉริยะสําหรับการสืÉอสารระหว่าง

ยานพาหนะกับยานพาหนะทางด้านการใช้งานความปลอดภัย ปริทัศน์วรรณกรรมส่วนมาก

ทาํการศึกษาพฒันาระบบเตือนการชนในรูปแบบทีÉแตกต่างกนัไป แต่ถึงจะพยายามป้องกนัไม่ให้

เกิดอุบติัขึÊนอยา่งไร ถึงกระนัÊนผลจากเหตุสุดวิสยัต่างๆ ยงัคงสามารถทาํใหมี้โอกาสเกิดอุบติัเหตุบน

ทอ้งถนนขึÊนไดเ้สมอ หากเกิดอุบติัเหตุทีÉเป็นแหตุสุดวิสัยขึÊนแลว้เราจะสามารถลดผลกระทบของ

เหตุการณ์นีÊ ไดอ้ยา่งไร ดงันัÊนงานวิจยันีÊ จึงนาํเสนอวิธีการเพิÉมประสิทธิภาพระบบเตือนการชนโดย

นาํ ขอ้มูลพิกดัตาํแหน่งทีÉได้จากเทคโนโลยีจีพีเอสมาใชใ้นระบบสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกับ

ยานพาหนะผ่านอุปกรณ์รับ-ส่งไร้สายตามมาตรฐาน IEEE 802.11 p มาใชป้ระโยชน์ โดยเมืÉอเกิด

อุบติัเหตุขึÊนทีÉตาํแหน่งใดๆ ก็ตาม ยานพาหนะทีÉประสบเหตุจะทาํการส่งขอ้ความเตือน(warning 

messages)ไปยงัยานพาหนะโดยรอบในข้อความเตือนนัÊ นๆ จะส่งข้อมูลพิกัดตําแหน่งของ

ยานพาหนะทีÉประสบเหตุไปดว้ย ซึÉงข้อมูลพิกดัตาํแหน่งทีÉได้นัÊนสามารถนาํมาคาํนวณตรวจจับ

ทิศทางของรถเมืÉอพิจารณาร่วมกับจุดอนัตราย พร้อมทัÊ งสามารถนํามาคาํนวณระยะห่างและมุม

ระหว่างเสน้ทางของยานพาหนะทีÉมีแนวโนม้กาํลงัเขา้ใกลจุ้ดอนัตราย จุดเด่นของงานวิจยันีÊ คือการ

ตรวจจบัทิศทางของจุดอนัตรายได ้และยงัสามารถนาํขอ้มูลพิกดัตาํแหน่งมาใชค้าํนวณระยะเวลา
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คงเหลือก่อนเขา้สู่ขอบเขตอนัตราย งานวิจยันีÊ มีความมุ่งหวงัว่าหากผูข้บัขีÉยานพาหนะสามารถทราบ

ขอ้มลูทีÉสาํคญัๆ เหล่านีÊ  จะช่วยใหผู้ข้บัขีÉยานพาหนะสามารถตดัสินใจต่อสถานการณ์อนัตรายไดดี้

ยิ ÉงขึÊน 

 

1.2 วตัถุประสงค์ของการวจิยั 

 1.2.1 เพืÉอเสนอวิธีการตรวจจับทิศทางในการเคลืÉอนทีÉของยานพาหนะให้ระบบขนส่ง

อจัฉริยะสามารถใชง้านอยา่งมีประสิทธิภาพมากยิ ÉงขึÊน 

 1.2.2 เพืÉอเพิÉมประสิทธิภาพระบบเตือนการชนจากขอ้มลูทีÉไดจ้ากการตรวจจบัทิศทาง 

 

1.3 สมมตฐิานของการวจิยั 

 1.3.1 ระบบเตือนการชนจะมีประสิทธิภาพมากขึÊนหากนาํเทคโนโลยีจีพีเอสเขา้มาช่วย

ในระบบขนส่งอจัฉริยะ โดยการนาํขอ้มลูพิกดัตาํแหน่งทีÉไดม้าใชใ้หเ้กิดประโยชน ์

 1.3.2 เมืÉอสามารถตรวจจบัทิศทางได ้สามารถนาํขอ้มลูจากการตรวจจบัทิศทางมาใชใ้น

การคาํนวณระยะห่างระหว่างจุดเกิดเหตุกบัยานพาหนะซึÉงกาํลงัเคลืÉอนทีÉเขา้ใกลเ้หตุการณ์ได ้

 1.3.3 เมืÉอสามารถตรวจจบัทิศทางได ้สามารถนาํขอ้มลูจากการตรวจจบัทิศทางมาใชใ้น

การคาํนวณระยะเวลาคงเหลือก่อนเขา้สู่ขอบเขตอนัตรายได ้

 

1.4 ข้อตกลงเบืÊองต้น 

 1.4.1 ใชอุ้ปกรณ์การสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกบัยานพาหนะในการรับ-ส่งขอ้มูลของ 

ARADA SYSTEM 

 1.4.2 ใชโ้ปรแกรม LocoMateในการควบคุมตวัอุปกรณ์ ซึÉงทาํงานบนระบบปฏิบติัการ 

Ubuntu 11.10 

 1.4.3 ใชโ้ปรแกรม MATLAB ในการทดลองแทนค่าพิกดัตาํแหน่ง 

 1.4.4 หวัขอ้ทีÉสนใจทาํการวิจยัมีทิศทางรถมุ่งหน้าไปในทิศทางตรง และใชถ้นนทีÉเป็น

เสน้ทางตรงในการทดลองเก็บผลจริง 

 1.4.5 ในการเก็บผลการทดลองจริงจะใชอุ้ปกรณ์สืÉอสารทีÉใชใ้นการรับ-ส่งขอ้มลูเพียงฝัÉง

ละ 1 ตวั 
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1.5 ขอบเขตการวจิยั 

 1.5.1 ศึกษาการทาํงานของอุปกรณ์สืÉอสารทีÉใชใ้นการรับ-ส่งขอ้มูลผ่านระบบเครือข่าย

ระหว่างยานพาหนะกบัยานพาหนะ 

 1.5.2 ใชร้ะบบพิกดัตาํแหน่งทีÉได้จากเทคโนโลยีจีพีเอส เพืÉอเพิÉมประสิทธิภาพระบบ

เตือนการชน โดยความแม่นยาํในการทาํนายทิศทางจะขึÊนกบัตวัอุปกรณ์ทีÉนาํมาใชท้าํการทดลอง 

 1.5.3 ระยะทางทีÉไกลทีÉสุดทีÉสามารถจะทาํการทดลองขึÊนอยูก่บักาํลงัส่งของตวัอุปกรณ์ทีÉ

นาํมาใชใ้นการรับส่งขอ้มลู 

 

1.6 วธีิดําเนินการวจิยั 

 1.6.1 แนวทางการดาํเนินงาน 

  1)  สํารวจปริทัศน์วรรณกรรมและงานวิจัยทีÉ เกีÉยวข้องกับระบบขนส่ง

อจัฉริยะ 

  2)  สาํรวจปริทศัน์วรรณกรรมและงานวิจยัทีÉเกีÉยวขอ้งกบัระบบการสืÉอสาร

ระหว่างยานพาหนะกบัยานพาหนะ 

  3)  ศึกษาสมการใช้งานการรับ-ส่งข้อมูลผ่านระบบการสืÉอสารระหว่าง

ยานพาหนะกบัยานพาหนะ 

  4)  คิดคน้วิธีการตรวจจับทิศทางการเคลืÉอนทีÉของยานพาหนะ เพืÉอพฒันา

ระบบเตือนการชนทีÉใชใ้นการการสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกบัยานพาหนะในปัจจุบนั 

  5)  นําข้อมูลทิศทางทีÉได้มาคาํนวณระยะเวลาคงเหลือก่อนเข้าสู่ขอบเขต

อนัตราย 

  6)  ทาํการทดลองแทนตาํแหน่งเพืÉอทดสอบระบบเตือนการชนทีÉไดพ้ฒันาขึÊน 

  7)  ทาํการเก็บขอ้มลูจริงเพืÉอนาํมาวิเคราะห์และสรุปผล 

  8)  วิเคราะห์เปรียบเทียบระหว่างการนาํข้อมูลทีÉไดจ้ากการเก็บขอ้มูลพิกัด

ตาํแหน่งมาคาํนวณตามวิธีการทีÉไดคิ้ดคน้ขึÊนกบัการวดัค่าต่างๆ ตามจริง แลว้ทาํการสรุปผล 

 1.6.2 ระเบียบวิธีวิจยั 

  เป็นงานวิจยัประยกุต ์ซึÉงดาํเนินการตามกรอบงานดงัต่อไปนีÊ  

  1)  ทาํการศึกษาและเก็บรวบรวมขอ้มูลโดยการสาํรวจปริทศัน์วรรณกรรม

และงานวิจยัทีÉเกีÉยวขอ้งกบัวิทยานิพนธ ์

  2)  ศึกษาเทคนิควิธีการของระบบเตือนการชนในรูปแบบต่างๆ 
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  3)  พฒันาวิธีการตรวจสอบทิศทางการเคลืÉอนทีÉของยานพาหนะ เพิÉมนาํมา

พฒันาระบบเตือนการชนใหมี้ประสิทธิภาพยิ ÉงขึÊน 

  4)  นาํขอ้มูลทิศทางทีÉไดจ้ากข้อ 3 มาคาํนวณระยะเวลาคงเหลือก่อนเข้าสู่

ขอบเขตอนัตราย 

  5)  ทาํการทดลองแทนพิกดัตาํแหน่งตามวิธีการทีÉไดคิ้ดคน้ขึÊนมา แลว้ทาํการ

ทดลองเก็บขอ้มลูพิกดัตาํแหน่งจริงมาคาํนวณ 

  6)  เปรียบเทียบผลจากการทดลองเก็บขอ้มลูพิกดัตาํแหน่งจริงมาคาํนวณตาม

วิธีการทีÉไดคิ้ดคน้ขึÊนกบัการวดัจริง 

 

 1.6.3 สถานทีÉทาํการวิจยั 

  หอ้งวิจยัและปฏิบติัการสืÉอสารไร้สาย อาคารเครืÉองมือ 4  มหาวิทยาลยัเทคโนโลยี-

สุรนารี111 ถนนมหาวิทยาลยั  ตาํบลสุรนารี  อาํเภอเมือง  จงัหวดันครราชสีมา  30000 

 1.6.4 เครืÉองมือทีÉใชใ้นการวิจยั 

  1)  อุปกรณ์สืÉอสารไร้สายตามมาตรฐาน IEEE 802.11p 

  2)  เครืÉองคอมพิวเตอร์ส่วนบุคคล (Personal Computer) 

  3)  โปรแกรมกาํหนดค่าอุปกรณ์รับ-ส่งสัญญาณไร้สายตามมาตรฐาน IEEE 

802.11p (LocoMate v.1.23) 

  4)  โปรแกรม MATLAB 

  5)  โปรแกรมปฏิบติัการ Ubuntu 11.10 

  6)  โปรแกรม Microsoft Office 

  7)  รถยนตน์ั Éงส่วนบุคคล 2 คนั 

 1.6.5 การเก็บรวบรวมขอ้มลู 

  1)  ศึกษาและเก็บรวบรวมข้อมูลโดยการสํารวจปริทัศน์วรรณกรรมและ

งานวิจยัทีÉเกีÉยวขอ้งกบัวิทยานิพนธ ์

  2)  เก็บรวบรวมผลจากการคิดคน้วิธีการตรวจจบัทิศทางของยานพาหนะและ

การคาํนวณ ระยะทางและเวลาทีÉคงเหลือก่อนเขา้สู่ขอบเขตอนัตราย 

  3)  เก็บรวบรวมค่าพิกดัตาํแหน่งเพืÉอใชเ้ป็นฐานขอ้มูลในการนาํมาคาํนวณ

ตามวิธีการทีÉไดคิ้ดคน้ไว ้
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 1.6.6 การวิเคราะห์ขอ้มลู 

  วิเคราะห์ขอ้มลูทีÉไดจ้ากการทดลองรับ-ส่งขอ้มลูจริงผา่นระบบการสืÉอสารระหว่าง

ยานพาหนะกบัยานพาหนะโดยนาํขอ้มลูพิกดัตาํแหน่งทีÉไดจ้ากการสืÉอสารนีÊ มาทาํการคาํนวณตาม

วิธีการทางคณิตศาสตร์ทีÉคิดค้นขึÊ นมาเพืÉอเพิÉมประสิทธิภาพของระบบเตือนการชนแลว้นําไป

เปรียบเทียบค่าระยะห่าง หรือเวลาต่างๆ จากการวดัจริง 

 

1.7 ประโยชน์ทีÉคาดว่าจะได้รับ 

 งานวิจัยนีÊ ได้นาํเสนอวิธีการตรวจจบัทิศทางของยานพาหนะเมืÉอเกิดอุบติัเหตุในบริเวณ

ใกลเ้คียงเพืÉอป้องกนัอนัตรายทีÉจะเกิดตามมา หรือเพืÉอหลีกเลีÉยงทีÉจะเขา้ใกลจุ้ดอนัตรายนัÊน โดยการ

ทราบถึงทิศทาง ระยะห่าง และระยะเวลาคงเหลือก่อนเข้าสู่ขอบเขตอนัตรายจะช่วยให้ผูข้ ับขีÉ

สามารถตดัสินใจต่อสถานการณ์อนัตรายไดดี้ยิ ÉงขึÊน 

 

1.8 ส่วนประกอบของวทิยานิพนธ์ 

 วิทยานิพนธฉ์บบันีÊประกอบดว้ย 5 บท 

 บททีÉ 1 เป็นบทนาํ กล่าวถึงความเป็นมาและความสาํคญัของปัญหา วตัถุประสงค์ของการ

วิจยั สมมติฐานของการวิจยั ขอ้ตกลงเบืÊองตน้ ขอบเขตการวิจยั วิธีดาํเนินการวิจยัและประโยชน์ทีÉ

คาดว่าจะไดรั้บ 

 บททีÉ 2 กล่าวถึงทฤษฎีทีÉเกีÉยวขอ้งกับระบบสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกับยานพาหนะ 

ระบบพิกดัจีพีเอส 

 บททีÉ 3 กล่าวถึงการออกแบบอลักอริทึมทีÉมีความสามารถในการตรวจสอบทิศทางและ

ไดรั้บขอ้มลูสาํคญัจากเหตุการณ์อนัตราย 

 บททีÉ 4 กล่าวถึงการจาํลองเหตุการณ์ในคอมพิวเตอร์จากโปรแกรมแมทแลบพร้อมผลการ

ทดลองจริง เพืÉอวิเคราะห์ความสามารถของอลักอริทึมโดยพิจารณาในสถานการณ์ทีÉแตกต่างกัน

ออกไปตามความเร็ว ระยะทาง และมุมทีÉกระทาํกบัเสน้ทางการวิ Éงของยานพาหนะ 

 บททีÉ 5 กล่าวถึงการสรุปผลของการวิจยั ปัญหาและขอ้เสนอแนะและแนวทางการพฒันา

ในอนาคต 
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บททีÉ 2 

ทฤษฎีทีÉเกีÉยวข้อง 

 

2.1 กล่าวนํา 

 ในบทนีÊจะกล่าวถึงทฤษฏีทีÉเกีÉยวขอ้งกบัวิทยานิพนธฉ์บบันีÊ ซึÉงแบ่งเป็นทัÊ งหมด4ส่วน ส่วน

แรกคือการกล่าวนาํเขา้สู่เนืÊอหา ส่วนทีÉสองจะกล่าวถึงความเป็นมาของระบบขนส่งอจัฉริยะพร้อม

ทัÊงประโยชน์ต่างๆ ทีÉถกูนาํมาใชง้านจริงในปัจจุบนั ส่วนทีÉสามจะเป็นส่วนของเทคโนโลยีจีพีเอส 

ซึÉงมีบทบาทสําคญัอย่างยิ ÉงในงานวิจยัชิÊนนีÊ  และส่วนสุดทา้ยในส่วนทีÉสีÉจะเป็นการสรุปเนืÊอหา

ทัÊ งหมดในบทนีÊ  ในการประยุกต์ใชง้านระบบขนส่งอจัฉริยะเพืÉอเพิÉมประสิทธิภาพการใชง้าน

ยานพาหนะบนทอ้งถนนให้ดียิ ÉงขึÊน เพืÉอให้ทราบถึงแนวทางการวิจยัทีÉเกีÉยวขอ้ง ระเบียบวิธีทีÉเคย

ถูกนํามาใช ้ผลการดาํเนินการวิจยั ตลอดจนขอ้คิดเห็นและขอ้เสนอแนะต่าง ๆ เพืÉอทีÉจะนาํไปสู่

วตัถุประสงคห์ลกัทีÉไดต้ัÊงไว ้โดยฐานขอ้มลูทีÉใชใ้นการสืบคน้งานวิจยันัÊนเป็นฐานขอ้มลูทีÉมีชืÉอเสียง

และไดรั้บการยอมรับกนัอยา่งกวา้งขวาง เช่น ฐานขอ้มูล The Institute of Electrical and Electronics 

Engineers หรือ IEEE  นอกจากนีÊ ยงัไดท้าํการสืบคน้งานวิจยัจากแหล่งอืÉน ๆ เช่น จากห้องสมุดของ

มหาวิทยาลยัต่าง ๆ ผลการสืบคน้ทีÉไดจ้ะใชเ้ป็นแนวทางในการดาํเนินการวิจยัต่อไป 

 

2.2 ความเป็นมาของระบบขนส่งอัจฉริยะ 

 ระบบขนส่งและจราจรอจัฉริยะ หรือ ITS - Intelligent Transport Systems เป็นเทคโนโลยี

ใหม่ทีÉหลอมรวมเอาเทคโนโลยีด้านข้อมูล อิเล็กทรอนิกส์คอมพิวเตอร์ และ โทรคมนาคม มา

ผสมผสานใหเ้กิดการประยุกต์ใชง้าน เช่น เทคโนโลยีการระบุตวัตนดว้ยความถีÉคลืÉนวิทยุ(RFID) 

เทคโนโลยี การสืÉอสารไร้สาย(Wireless Communication) เทคโนโลยีประมวลผลภาพ (Image 

Processing) เทคโนโลยรู้ีจาํเสียง (Voice Recognition) เทคโนโลยเีครือข่ายคอมพิวเตอร์ (Computer 

Network) เทคโนโลยีคลงัขอ้มูล (Data Mining) เทคโนโลยีปัญญาประดิษฐ์ (Data Warehouse) 

เทคโนโลยตีรวจจบัหรือรับรู้(Sensor) เทคโนโลยีเหล่านีÊ สามารถนาํมาใชเ้พืÉอเพิÉมประสิทธิภาพใน

การขนส่ง การควบคุม การติดตาม รวมไปถึงความปลอดภยัในการเดินทาง ดว้ยเทคโนโลยีอนัชาญ

ฉลาดเหล่านีÊ  จะสามารถบริหารจดัการการจราจรให้เป็นระบบ และตอบสนองต่อความจาํเป็นของ

การขนส่งและเดินทางในประเทศไดใ้นระดบัหนึÉ ง เช่น ช่วยลดอุบัติเหตุ แก้ไขปัญหาการจราจร
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ติดขดั และปัญหาสิÉงแวดลอ้ม ไดดี้ยิ ÉงขึÊน สาํหรับระบบขนส่งอจัฉริยะนัÊนไม่ใช่ชืÉอของเทคโนโลยี

โดยตรงแต่เป็นชืÉอทีÉใชเ้รียกแนวคิดของการนาํเอาเทคโนโลยทีางดา้นสารสนเทศ การสืÉอสาร และ

โทรคมนาคม มาใชป้รับปรุงการขนส่งและการจราจร โดยมีหัวใจหลกัสาํคญัคือการประมวลผล

ขอ้มูลและขอ้สนเทศทีÉมีอยู่ผ่านระบบสารสนเทศและการสืÉอสาร และนาํมาเผยแพร่ แลกเปลีÉยน 

ระหว่างผูใ้ชแ้ละผูใ้หบ้ริการส่วนระบบอจัฉริยะ นัÊนเป็นการใชค้าํเชิงเปรียบเทียบกบัเทคโนโลยีทีÉมี

มาก่อนหน้า ยกตัวอย่าง เช่น หากรถยนต์มีอุปกรณ์ ทีÉสามารถสืÉอสารและรับข้อมูลปริมาณ

การจราจรเพืÉอวิเคราะห์และใหค้าํแนะนาํแก่ผูข้บัขีÉไดว้่า เสน้ทางใดเป็นเส้นทางทีÉเหมาะสมสาํหรับ

เวลานัÊน ต่างจากเดิมทีÉผูข้บัจะตอ้งตดัสินเอง โดยไม่มีขอ้มลูหรือคาํแนะนาํใดๆ มาช่วยตดัสินใจเลย 

ความสามารถของระบบ ทีÉเพิÉมขึÊนนีÊ ถือไดว้่า มีความอจัฉริยะ ความอจัฉริยะของยานพาหนะและ

ระบบขนส่งทีÉกล่าวมานัÊ นอาจก้าวหน้าถึงขัÊนเข้ามาทาํหน้าทีÉแทนมนุษย ์เช่น รถยนต์สามารถ

ขบัเคลืÉอนโดยอตัโนมติัและติดต่อสืÉอสารระหว่างรถยนต์กนัไดเ้อง ตลอดจนติดต่อสืÉอสารกบัศูนย์

ขอ้มูลจราจรเพืÉอสอบถามขอ้มูล ปริมาณการจราจร จุดเกิดอุบัติเหตุบนทอ้งถนน หรือจุดทีÉมีการ

ก่อสร้าง เพืÉอวิเคราะห์และเลือกเสน้ทางทีÉเหมาะสมทีÉสุดในการเดินทาง รวมถึงรายงานสภาพการณ์

บนท้องถนน การติดตามรถ หรือระบบจัดเก็บค่าผ่านทางโดยอตัโนมติั ปัจจุบันระบบขนส่ง

อจัฉริยะเนน้ไปทีÉการขนส่งและจราจรบนถนนเป็นหลกัเนืÉองจากเป็นประเภทการเดินทางทีÉเกิดขึÊน

มากทีÉสุด และยงักระทบกบัประชาชนจาํนวนมากอีกดว้ย 

การพฒันาระบบขนส่งอจัฉริยะจะมีลกัษณะคลา้ยคลึงกนัในแต่ประเทศ แต่จะขึÊนอยู่กับ

วิธีการพฒันาและการจดัการขนส่งและการจราจรของแต่ละประเทศ ซึÉงทาํได ้หลายแนวทาง หลาย

รูปแบบ และแตกต่างกนัไป สาํหรับประเทศไทยนัÊน ไดมี้แนวคิดทีÉจะนาํระบบขนส่งอจัฉริยะเขา้มา

ใช ้เช่น การจดัทาํระบบรายงานจราจรแบบตามเวลาจริง (Real-time) การติดตัÊ งโทรทศัน์วงจรปิด 

(CCTV) ใหค้รอบคลุมพืÊนทีÉกรุงเทพและปริมณฑล การจดัตัÊ งศูนยใ์ห้บริการขอ้มูลจราจร  รวมถึง

แผนการติดตัÊ งระบบถ่ายภาพผูฝ่้าฝืนสัญญาณไฟแดงบริเวณทางแยก โดยหน่วยงานทีÉเกีÉยวขอ้ง

สามารถนาํขอ้มลูทีÉมีอยูท่ัÊงหมดเขา้สู่เครือข่ายต่างๆ และเชืÉอมโยงขอ้มลูผา่นระบบอินเทอร์เน็ต เพืÉอ

การประสานงาน และการติดต่อดว้ย ขอ้มูลทีÉทนัสมยัโดยงานวิจยันีÊ จะมุ่งเน้นศึกทางในส่วนของ

งานความปลอดภยัทีÉใชป้ระโยชน์จากการสืÉอสารระหว่างยานพาหนะเป็นหลกัโดยแยกยอ่ยมากจาก

เครือข่ายสืÉอสารยานยนตเ์ฉพาะกิจ หรือ VANET-Vehicular Ad Hoc NETwork 

ในปัจจุบนั การใชชี้วิตประจาํวนัหรือการดาํเนินธุรกิจจะปฏิเสธไม่ไดเ้ลยทีÉจะตอ้งอาศยัการ

เดินทาง และรถยนตน์ัÊนถือไดว้่าเป็นยานพาหนะหลกัทีÉประชาชนส่วนใหญ่นาํมาใช ้ซึÉงปัจจุบนันีÊ

รถยนต์ได้เพิÉมจ ํานวนขึÊ นเป็นอย่างมาก จึงจ ําเป็นต้องมีการบริหารจัดการระบบจราจรให้มี

ประสิทธิภาพเพืÉอลดปัญหาต่างๆ ทีÉเกิดขึÊน เช่น การเกิดอุบติัเหตุ ปัญหาการจราจรติดขดั สาเหตุของ

 

 

 

 

 

 

 

 



10 
 
ปัญหาทีÉสาํคัญอย่างหนึÉ งคือ การขาดการติดต่อสืÉอสารกนัระหว่างกนัเพืÉอแลกเปลีÉยนขอ้มูลของ

สภาพจารจรแบบเวลาจริง ( Real times traffic information ) เนืÉองจากสาเหตุนีÊ จึงไดมี้การคิดคน้

เครือข่ายสืÉอสารยานยนตเ์ฉพาะกิจซึÉงเป็นเครือข่ายการสืÉอสารสาํหรับยานพาหนะทีÉมีการเคลืÉอนทีÉ

ดว้ยความเร็วสูง เขา้มาช่วยในการสืÉอสารระหว่างรถยนต์กบัรถยนต์และระหว่างรถยนต์กบัRSU 

หรือ Road Side Unitsทาํใหเ้กิดการแลกเปลีÉยนขอ้มลูเกิดขึÊนระหว่างกนั สามารถนาํขอ้มูลทีÉไดจ้าก

เครือข่ายสืÉอสารยานยนตเ์ฉพาะกิจ มาใชใ้นการเฝ้าระวงั หรือใชใ้นการตอบสนองการตดัสินใจทีÉเร็ว

ขึÊนเพืÉอลดอุบติัเหตุ เช่น ถา้หากรถคนัขา้งหน้าหยุดกะทนัหันเนืÉองจากเกิดอุบติัเหตุ ก็สามารถแจง้

เตือนรถคนัหลงัใหห้ยดุหรือชะลอความเร็วได ้และยงัสามารถนาํขอ้มูลทีÉไดม้าเพืÉอวิเคราะห์ปัญหา

การจราจรและเพืÉอลดอุบัติเหตุ โดยโครงสร้างสําคัญของเครือข่ายสืÉอสารยานยนต์เฉพาะกิจ

ประกอบไปดว้ย RSU ซึÉงทาํหน้าทีÉการแลกเปลีÉยนขอ้มูลทีÉสาํคญักบัยานพาหนะต่างๆ OBU หรือ 

Onboard Units เป็นอุปกรณ์ทีÉจะถกูติดตัÊงกบัตวัยานพาหนะซึÉงจะประกอบไปดว้ยอุปกรณ์พืÊนฐาน

ไดแ้ก่ อุปกรณ์ไร้สาย(Wireless communication devices), สมองกลฝังตวั(Embedded computing 

processor)และหน่วยความจาํ (Storage devices and memories)อาจกล่าวไดว้่า OBU คือคอมพิวเตอร์

ติดรถยนตน์ั Éนเอง และโครงสร้างตวัสุดทา้ยของเครือข่ายสืÉอสารยานยนต์เฉพาะกิจนั Éนคือ AU หรือ 

Application Units เป็นอุปกรณ์ทีÉจะนาํมาประยกุตใ์ชง้านต่างๆทีÉทาํการติดต่อสืÉอสารกนัผ่าน OBU 

เช่น อุปกรณ์เก็บขอ้มลูเหตุการณ์ ป้ายทะเบียนรถยนตอิ์เลก็ทรอนิกส์ อุปกรณ์ระบุพิกดัจีพีเอส เป็น

ตน้ ซึÉงเครือข่ายสืÉอสารยานยนตเ์ฉพาะกิจนัÊนสามารถแบ่งยอ่ยออกเป็นสองกลุ่ม ดงันีÊ  

 

 
 

รูปทีÉ 2.1 การใชง้านเครือข่ายสืÉอสารยานยนตเ์ฉพาะกิจ 
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 2.2.1 การสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกบัโครงสร้างพืÊนฐาน 

  การสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกับโครงสร้างพืÊนฐานหรือ V2I –Vehicle to 

Infrastructure communicationsเป็นการสืÉอสารเพืÉอความปลอดภยัจากการแลกเปลีÉยนขอ้มูลความ

ปลอดภัยทีÉสําคัญและข้อมูลอืÉนๆ ผ่านเครือข่ายไร้สายของระหว่างยานพาหนะและโครงสร้าง

พืÊนฐานซึÉงติดตัÊงอุปกรณ์ทีÉสามารถทาํการสืÉอสารผ่านเครือข่ายไร้สาย โครงสร้างพืÊนฐานดงักล่าว

เช่น เสาไฟฟ้า สะพานลอย เป็นตน้โดยวตัถุประสงค์หลกัเพืÉอหลีกเลีÉยงการเกิดปัญหารถยนต์การ

สืÉอสารเพืÉอความปลอดภยัในส่วนของการสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกบัโครงสร้างพืÊนฐานเป็น

โครงการวิจยัทีÉสาํคญัของระบบขนส่งอจัฉริยะโครงการร่วมสาํนกังาน (ITS JPO) โปรแกรมภายใน

สหรัฐอเมริกากรมขนส่ง (US DOT) วิจยัและการบริหารเทคโนโลยีนวตักรรม (RITA)วิสัยทศัน์

สาํหรับการวิจยัการสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกบัโครงสร้างพืÊนฐานคือการช่วยให้การใชง้านดา้น

ความปลอดภยัทีÉออกแบบมาเพืÉอหลีกเลีÉยงหรือบรรเทาการเกิดปัญหาจากยานพาหนะโดยเฉพาะ

อยา่งยิ Éงสาํหรับสถานการณ์ความผดิพลาดไม่ไดรั้บการแกไ้ขโดยการสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกบั

ยานพาหนะเพียงอย่างเดียว อีกเป้าหมายทีÉสาํคญัของการวิจยั การสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกับ

โครงสร้างพืÊนฐาน คือการทาํงานร่วมกนัในระดบัชาติเพืÉอสนับสนุนโครงสร้างพืÊนฐานและการใช้

งานยานพาหนะวิจัยแผน โดย 4 วตัถุประสงค์ทีÉสําคัญของทางเทคนิคของการสืÉอสารระหว่าง

ยานพาหนะกบัโครงสร้างพืÊนฐานในส่วนโครงการวิจยัความปลอดภยัประกอบไปดว้ย 

  2.2.1.1 การพฒันาโปรแกรมด้านความปลอดภัยทีÉใช้งานการสืÉอสารระหว่าง

ยานพาหนะกบัโครงสร้างพืÊนฐานทีÉอยูใ่นส่วนของการเหตุการณ์อุบติัเหตุร้ายแรงซึÉงเกิดขึÊนบนทอ้ง

ถนนรวมทัÊงการประยุกต์ใชเ้ฟสสัญญาณไฟจราจรและระยะเวลาขอ้มูลทีÉถูกส่งไปยงัยานพาหนะ

ผา่นเครือข่ายไร้สาย 

  2.2.1.2 การพฒันาโปรแกรมด้านความปลอดภัยทีÉใช้งานการสืÉอสารระหว่าง

ยานพาหนะกบัโครงสร้างพืÊนฐานในการประเมินความเสีÉยงทางดา้นความปลอดภยั เพืÉอทีÉจะใหผู้ข้บั

ขีÉไดข้อ้มลูในการตดัสินใจทีÉดียิ ÉงขึÊน 

  2.2.1.3 การพฒันาโปรแกรมด้านความปลอดภัยทีÉใช้งานการสืÉอสารระหว่าง

ยานพาหนะกับโครงสร้างพืÊนฐานให้แน่ใจว่ากลยุทธ์ทีÉ เหมาะสมจะนาํมาใชเ้พืÉอความเป็นส่วน

ตวัการรักษาความปลอดภยัและการรับรองระบบการทาํงานร่วมกนัปรับขยายโครงสร้างการกาํกบั

ดูแลการยอมรับของประชาชนและการตลาดไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพอย่างย ั ÉงยืนเพืÉอขบัเคลืÉอนและ

สนบัสนุนการใชง้านการสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกบัโครงสร้างพืÊนฐาน 

 เนืÉองจากความหลากหลายทีÉดีของรถและระบบความปลอดภยัโครงสร้างพืÊนฐานทีÉติดตัÊงใน

ปัจจุบนัและอนาคตโปรแกรมนีÊ ยงัเนน้ความจาํเป็นทีÉจะตอ้งสอดคลอ้งมาตรฐานของโปรโตคอลทีÉ
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ใชบ้งัคบักนัอยา่งแพร่หลายมาตรฐานของขอ้มูลและการสืÉอสารไดรั้บการพฒันาใชง้านในช่วง5.9 

GHz ของคลืÉนความถีÉวิทยุ โดยการใชง้านการสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกบัโครงสร้างพืÊนฐาน

สามารถออกแบบเพืÉอช่วยปรับปรุงสถานการณ์ดา้นความปลอดภยัทีÉสาํคญั การประยุกต์ใชง้านทีÉมี

ความเกีÉยวขอ้งในส่วนของความปลอดภยั เช่น ความปลอดภยัในสีÉแยก(intersection safety),  การ

จดัการความเร็ว(speed management),ความปลอดภยัในการขนส่งและการดาํเนินงาน(transit safety 

and operations),การบังคับใช้รถยนต์เพืÉอการพาณิชยแ์ละการดาํเนินงาน(commercial vehicle 

enforcement and operations)และการกาํหนดลาํดบัความสาํคญัสาํหรับยานพาหนะฉุกเฉิน(priority 

assignment for emergency vehicles) 

 2.2.2 การสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกบัยานพาหนะ 

  การสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกบัยานพาหนะ หรือ V2V-Vehicle to Vehicle 

communications นัÊนจะเนน้ไปทีÉการสืÉอสารระหว่างยานพาหนะดว้ยกนัไม่เกีÉยวขอ้งกบัโครงสร้าง

พืÊนฐานเหมือนกนัการสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกบัโครงสร้างพืÊนฐาน ภาพรวมของการวิจยัใน

ระบบสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกบัยานพาหนะเพืÉอความปลอดภยัคือการแลกเปลีÉยนไร้สายแบบ

ไดนามิคของขอ้มลูระหว่างยานพาหนะทีÉใกลเ้คียงทีÉมีโอกาสในการปรับปรุงความปลอดภยัอย่างมี

ประสิทธิภาพ โดยการแลกเปลีÉยนจะไม่ระบุชืÉอข้อมูลของยานพาหนะทีÉใช้งาน แต่จะทําการ

แลกเปลีÉยนขอ้มลูจาํพวกตาํแหน่ง, ความเร็ว, และขอ้มลูสาํคญัอืÉนๆ  

 

 
 

รูปทีÉ 2.2การใชง้านการสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกบัยานพาหนะ 

 

การสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกบัยานพาหนะช่วยใหย้านพาหนะทีÉกาํลงัใชง้านอยู่บนทอ้ง

ถนนรับรู้ถึงภยัคุกคามและอนัตรายทีÉอาจจะเกิดขึÊน โดยการรับรู้โดยทั ÉวไปในการสืÉอสารระบบนีÊจะ

เป็นแบบ 360 องศา จากแต่ละตาํแหน่งของยานพาหนะอืÉน ๆ หากสารถรับรู้ขอ้มูลจาํพวกความเร็ว

หรือทิศทางจากยานพาหนะอืÉน จะทาํให้สามารถคาํนวณความเสีÉยงทีÉจะเกิดปัญหาคาํพร้อมทัÊ งให้
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คาํแนะนาํหรือคาํเตือนผูข้บัขีÉต่อสิÉงทีÉอาจจะเกิดขึÊนซึÉงจะสามารถหลีกเลีÉยงและลดการเกิดปัญหา

อุบัติเหตุทางทอ้งถนนไดข้้อมูลทีÉเป็นหัวใจของการสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกับยานพาหนะ

ประกอบไปดว้ยจีพีเอสเพืÉอระบุตาํแหน่งและความเร็วของรถหรือยานพาหนะตามขอ้มูลเซ็นเซอร์

ประเด็นทีÉตัÊงและขอ้มลูความเร็วมาจากเครืÉองคอมพิวเตอร์ของยานพาหนะและจะถูกรวมกบัขอ้มูล

อืÉน ๆ เช่น เสน้รุ้งเสน้แวงการรับรู้รายละเอียดเพิÉมเติมสถานการณ์ของตาํแหน่งของยานพาหนะอืÉน 

ๆ การทีÉข้อมูลสําคัญเหล่านีÊ จะได้รับจากเทคโนโลยีทีÉไม่ใช่ยานพาหนะตามทีÉ มีอยู่ทั Éวไป จึง

จาํเป็นตอ้งใชอุ้ปกรณ์เสริมในการใชง้านมาติดตัÊ งในยานพาหนะทีÉจะใชง้านระบบสืÉอสารระหว่าง

ยานพาหนะกับยานพาหนะในทางเทคนิคแล้ว รถยนต์ทีÉใช้เทคโนโลยีระบบสืÉอสารระหว่าง

ยานพาหนะกับยานพาหนะจะฝังอุปกรณ์กระจายสัญญาณวิทยุความถีÉ 5.9GHz ทีÉดดัแปลงจาก

โพรโตคอลของระบบสืÉอสารไร้สายแต่ตัดรายละเอียดของแพ็กเก็ตบางอย่างลงเพืÉอลด latency

โพรโตคอลตวันีÊ มีชืÉอว่า Dedicated Short Range Communications (DSRC) โดยมาตรฐานหลกัของ

การใชง้านจะอา้งอิงตาม IEEE 802.11p ระยะทาํการสูงสุดคือ 1000เมตรในทิศทางรอบตวัรถ 

 

ตารางทีÉ 2.1ขอ้กาํหนดของมาตรฐาน IEEE 802.11p  

อตัราบิต 3-27 เมกะเฮิร์ต 

ระยะการสืÉอสาร <1000 เมตร 

แบนดว์ิดท ์ 10/20 เมกะเฮิร์ท 

ช่วงความถีÉใชง้าน 5.86-5.92 เมกะเฮิร์ท 

 

 วิสยัทศัน์สาํหรับระบบสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกบัยานพาหนะตอ้งการให้ยานพาหนะ

แต่ละคนับนถนนจะสามารถสืÉอสารกบัรถคนัอืÉน ๆ ไดท้ัÊ งหมด ความปลอดภยัจากการใชง้านทีÉใช้

งานและระบบความปลอดภยั การสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกบัยานพาหนะจะช่วยให้ระบบความ

ปลอดภยัการใชง้านทีÉสามารถช่วยใหผู้ข้บัขีÉในการป้องกนัร้อยละ 76 ของการเกิดปัญหาบนถนนซึÉง

จะช่วยลดการเสียชีวิตและการบาดเจ็บทีÉเกิดขึÊนในแต่ละปีไดดี้ยิ ÉงขึÊน 

 ตัÊงแต่ปี 2002 USDOT หรือ United States Department of Transportation ไดด้าํเนินการวิจยั

กบัผูผ้ลิตยานยนต์เพืÉอประเมินความเป็นไปไดข้องการพฒันาระบบการหลีกเลีÉยงความเสีÉยงแต่

เหตุการณ์อันตรายทีÉ มีประสิทธิภาพทีÉใช้การสืÉอสารยานพาหนะให้กับยานพาหนะ ต้นแบบ

วิศวกรรมไดรั้บการพฒันาและแสดงใหเ้ห็นว่ามีการใชง้านอยู่ทีÉสถานการณ์เสีÉยงไดอ้ย่างปลอดภยั

ยิ ÉงขึÊน โดยรูปแบบการใชง้านทีÉถกูพฒันาขึÊนมาในปัจจุบนัไดแ้ก่ การเตือนเบรกฉุกเฉิน(Emergency 

Brake Light Warning),การเตือนการชนขา้งหนา้ (Forward Collision Warning), ตวัช่วยเมืÉอเคลืÉอนทีÉ
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ผ่านทางแยก (Intersection Movement Assist) การเตือนจุดบอดสายตาและเตือนการเปลีÉยนเลน

ฉุกเฉิน (Blind Spot and Lane Change Warning) เตือนเส้นทางห้ามผ่าน (Do not pass Warning) 

และการเตือนเมืÉอยานพาหนะคนัอืÉนสูญเสียการควบคุม (Control Loss Warning) 

 การพฒันาการใชง้านเหล่านีÊ มีความสาํคญัในการทาํความเขา้ใจความตอ้งการการทาํงาน

และประสิทธิภาพการทาํงานสําหรับเทคโนโลยีพืÊนฐานเช่นการวางตาํแหน่งและการสืÉอสาร 

อยา่งไรก็ตามการทาํงานเพิÉมเติมทีÉจาํเป็นตอ้งทาํเพืÉอรับมือกบัสถานการณ์ความผิดพลาดทีÉซบัซอ้น

มากขึÊนเพืÉอหลีกเลีÉยงการปะทะกนับนทางแยกหลีกเลีÉยงการชนเตือนความผิดพลาดของคนเดินเทา้

และขยายความสามารถในการป้องกนัไม่ใหเ้กิดปัญหารถจกัรยานยนต์ มนัเป็นสิÉงสาํคญัทีÉจะทราบ

ว่าความสามารถเหล่านีÊ จะประสบความสาํเร็จจากการใชง้านผา่นการสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกบั

ยานพาหนะทีÉใชเ้ทคโนโลยนีีÊมาเสริมในส่วนของความปลอดภยั 

 

2.3 เทคโนโลยีจพีเีอส 

จีพีเอส (GPS Technology) เป็นเทคโนโลยกีารนาํร่องและหาพิกดับนพืÊนโลกจากดาวเทียม 

การบริหารจดัการขอ้มลูคุณลกัษณะหรือทีÉเรียกว่าระบบฐานขอ้มลูเชิงสมัพนัธ ์(Relational Database 

Management Systems หรือ RDBMS) มาประยุกต์ใชใ้นการจดัทาํฐานขอ้มูลระบบภูมิสารสนเทศ 

เพืÉอสนับสนุนภารกิจตามแผนป้องกนัประเทศ การรักษาความมั Éนคงภายใน การรักษาความสงบ

เรียบร้อยภายในประเทศและการปฏิบติัอืÉนๆแรกเริÉมจีพีเอสถกูนาํมาใชง้านอยา่งจาํกดัไม่กีÉปีให้หลงั

ไม่ใช่เพียงแค่การใช้งานทางด้านการทหารหรือตํารวจเท่านัÊ น แต่ย ังเข้ามามีบทบาทใน

ชีวิตประจาํวนัของเราไดอี้กดว้ย  

 
 

รูปทีÉ 2.3เทคโนโลยจีีพีเอส 
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เทคโนโลยีดงักล่าวมีชืÉอว่าจีพีเอสหรือGPS (Global Positioning System)ซึÉงแรกเริÉ มเดิมที

ใช้ช่วยในด้านการทหารในประเทศสหรัฐอเมริกา เทคโนโลยีนีÊ จะช่วยให้ท่านสามารถทราบ

ตาํแหน่งของจุดทีÉตอ้งการได ้ดว้ยระยะความแม่นยาํสูง ความคลาดเคลืÉอนเพียงแค่หลกัเมตรเท่านัÊน

หลกัการของเครืÉองจีพีเอสคือการคาํนวณระยะทางระหว่างดาวเทียมกบัเครืÉองจีพีเอสซึÉงจะตอ้งใช้

ระยะทางจากดาวเทียมอยา่งตํÉา 3 ดวง เพืÉอใหไ้ดต้าํแหน่งทีÉแน่นอน ซึÉงเมืÉอเครืÉองจีพีเอสสามารถรับ

สญัญาณจากดาวเทียมได ้3 ดวงขึÊนไปแลว้ จะมีคาํนวณระยะทางระหว่างดาวเทียมถึงเครืÉองจีพีเอส 

ระบบจีพีเอสนีÊ เป็นการทาํงานร่วมกนัขององคป์ระกอบสาํคญั 3 ส่วน ดงันีÊ   

1.ส่วนอวกาศ (Space Segment) ระบบเทคโนโลยจีีพีเอสจะเป็นการทาํงานของดาวเทียมจีพี

เอสจาํนวนทัÊงหมด 24 ดวง ทีÉโคจรอยู่รอบโลก ทีÉความสูงจากพืÊนโลกประมาณ 20,000 กิโลเมตร 

เป็นตวัส่งสญัญาณบอกพิกดัของจุดทีÉตอ้งการทราบ สญัญาณดงักล่าวจะตอ้งถูกส่งมาจากดาวเทียม

อยา่งนอ้ย 3 ดวงขึÊนไป ในการส่งพิกดัทีÉถกูตอ้งมายงัอุปกรณ์บนพืÊนโลก 

2. ส่วนควบคุมดาวเทียม (Control Segment) ซึÉงอยู่บนพืÊนโลก ประกอบไปดว้ย 1 สถานี

หลกั และ 5 สถานียอ่ยทีÉกระจายกนัอยูต่ามตาํแหน่งต่างๆ ศนูยค์วบคุมนีÊ จะทาํหน้าทีÉในการควบคุม

และติดต่อสืÉอสารกบัดาวเทียม รวมทัÊงคาํนวณผลจากดาวเทียมแต่ละดวง และส่งขอ้มูลทีÉไดโ้ตต้อบ

กลบัไปยงัดาวเทียม ทาํใหข้อ้มลูทีÉไดรั้บอพัเดทตลอดเวลา 

3. ส่วนผูใ้ช ้(User Segment) ในส่วนของผูใ้ชนี้Ê  จะเป็นการดูตาํแหน่ง หรือพิกดัทีÉไดรั้บจาก

ดาวเทียม ผา่นการประมวลผลจากเครืÉองมือรับสญัญาณ เพืÉอให้ไดจุ้ดของตาํแหน่งทีÉตอ้งการทราบ

ได ้ 

เทคโนโลยจีีพีเอสเป็นอีกหนึÉ งองค์ประกอบทีÉช่วยให้ระบบความปลอดภยัจากการใชง้าน

ระบบสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกับยานพาหนะมีประสิทธิภาพมากยิ ÉงขึÊ น โดยนําขอ้มูลพิกัด

ตาํแหน่งทีÉไดจ้ากเทคโนโลยจีีเอสมาใชป้ระโยชน์ในรูปแบบการใชง้านต่างๆ เช่น ระบุพิกดัของรถ

อีกคนทีÉโอกาสเดินทางเขา้มาในเส้นทางเดียวกนัระบบเตือนการชน เพืÉอป้องกนัอุบติัเหตุทีÉอาจจะ

เกิดขึÊ น ซึÉ งสําหรับงานวิจัยชิÊนนีÊ สนใจในเหตุการณ์ทีÉจาํเป็นต้องนําข้อมูลพิกัดตาํแหน่งมาเพืÉอ

คาํนวณทิศทางของจุดอนัตราย และพารามิเตอร์อืÉนๆ ทีÉ ช่วยให้ผูข้บัขีÉตัดสินใจต่อสถานการณ์

ตรงหนา้ไดดี้ยิ ÉงขึÊน เทคโนโลยจีีพีเอสจึงมีบทบาทอยา่งมากในงานวิจยัชินนีÊ  

 

2.4 สรุป 

 ในเนืÊอหาทัÊ งหมดของบททีÉสองจะกล่าวถึงเทคโนโลยีการสืÉอสาร ทีÉมีส่วนเกีÉยวขอ้งกับ

งานวิจยั โดยประกอบไปดว้ยเทคโนโลยหีลกัทีÉสาํคญันั Éนคือ ระบบสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกบั

ยานพาหนะ เนืÉองจากงานวิจยันีÊ สนใจเหตุการณ์ทีÉเกิดขึÊนระหว่างยานพาหนะดว้ยกนั โดยหากมี
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ยานพาหนะคนัหนึÉงคนัใดเกิดอุบติัเหตุขึÊนอยา่งสุดวิสยั เพืÉอป้องกนัอุบติัเหตุทีÉจะเกิดความเสียหายทีÉ

ร้ายแรงมากยิ ÉงขึÊน ยานพาหนะทีÉเกิดอุบติัเหตุสามารถส่งขอ้ความเตือนไปยงัคนัอืÉนๆ รอบๆตวั ใน

ระยะการสืÉอสาร หรือหากเป็นอุบติัเหตุทีÉรุนแรงจนตวัยานพาหนะทีÉเกิดอุบติัเหตุเองไม่สามารถส่ง

ขอ้ความเตือนไปยงัยานพาหนะคันอืÉนได้ เรายงัสามารถให้ยานพาหนะทีÉอยู่ใกลจุ้ดเกิดเหตุส่ง

ขอ้ความเตือนไปยงัผูข้บัขีÉคนอืÉนๆแทนได ้เพืÉอป้องกนัความเสียหายพร้อมทัÊ งยงัสามารถลดปัญหา

การจราจรติดขดัอนัเนืÉองมาจากอุบติัเหตุทีÉเกิดขึÊนก่อนหนา้ได ้โดยงานวิจยันีÊ ไดผ้นวกเอาความรู้ทาง

คณิตศาสตร์ในการนาํเทคโนโลยรีะบบกาํหนดตาํแหน่งบนโลก หรือ จีพีเอส มาคาํนวณทิศทางของ

จุดเกิดเหตุและพารามิเตอร์อืÉนๆ ทีÉช่วยให้การตัดสินใจของผูข้ ับขีÉยานพาหนะต่อสถานการณ์

ตรงหนา้ไดดี้ยิ ÉงขึÊน 
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บททีÉ 3 

การออกแบบอัลกอริทึมทีÉมีความสามารถในการตรวจสอบทิศทางและการ

คํานวณพารามิเตอร์ช่วยในการตัดสินใจต่อสถานการณ์เสีÉยง 

 

3.1 กล่าวนํา 

เนืÊอหาในบทนีÊ กล่าวถึงการออกแบบอลักอริทึมทีÉมีความสามารถในการตรวจจบัทิศทาง

พร้อมทัÊงคาํนวณค่าพารามิเตอร์สาํคญัทีÉช่วยเป็นขอ้มลูในการตดัสินใจสาํหรับผูข้บัขีÉยานพาหนะเมืÉอ

ตอ้งประสบกบัเหตุการณ์ทีÉมีอุบติัเหตุสุดวิสยัอยูใ่นระยะขอบเขตทีÉจะเป็นอนัตรายต่อผูข้บัขีÉได ้ใน

ส่วนของการออกแบบอลักอริทึมดงักล่าวเราจะใชโ้ปรแกรมแมทแลบในการเขียนโปรแกรมทาํการ

คาํนวณทิศทางของยานพาหนะของเราว่ากาํลงัเข้าใกลข้อบเขตอนัตรายหรือไม่ โดยอา้งอิงจาก

ขอ้มลูพิกดัจีพีเอสจากจุดอนัตราย หากพบว่ากาํลงัเขา้สู่สถานการณ์เสีÉยงทีÉจะทาํใหเ้กิดความเสียหาย

ต่อยานพาหนะของผูข้บัขีÉทีÉไดรั้บขอ้ความเตือนจากจุดเกิดเหตุ เรายงัสามารถคาํนวณระยะห่าง มุม

ของเสน้ทางการวิ Éงของยานพาหนะกบัจุดอนัตราย และระยะเวลาคงเหลือก่อนทีÉจะเขา้สู่ขอบเขต

อนัตรายได้ โดยตอนท้ายของบทนีÊ ได้ทาํการสุ่มค่าพิกัดตาํแหน่งเพืÉอจ ําลองผลแลว้วิเคราะห์

ประสิทธิภาพของอลักอริทึมทีÉนาํเสนอ อีกทัÊงเป็นแนวทางในการสร้างอุปกรณ์จริงต่อไป 

 

3.2 ปัญหาทีÉพบจากเหตุการณ์ซึÉงอยู่ในความสนใจ 

 ดงัทีÉไดก้ล่าวไวใ้นบททีÉ 1 มีหลายงานวิจยัทาํการศึกษาพฒันาระบบความปลอดภยัโดยใช้

ประโยชน์จากขอ้มลูทีÉทาํการแลกเปลีÉยนผา่นการสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกบัยานพาหนะเพืÉอลด

ความเสีÉยงทีÉจะเกิดอุบติัเหตุทางทอ้งถนน แต่ถึงอยา่งไร อุบติัเหตุบางชนิดไม่สามารถทาํการป้องกนั

ไดอ้ยา่ง 100% ซึÉงยงัไม่มีงานวิจยัใดทีÉสนใจปัญหาทีÉตามมาจากเหตุการณ์อุบติัเหตุทีÉเป็นเหตุสุดวิสัย 

เช่น อุบติัเหตุจากรถคนัหลงัทีÉตามมาแลว้ประสบอุบติัเหตุเพิÉมเติมกลายเป็นความเสียหายทีÉหนัก

ยิ ÉงขึÊนไป หรือ การจราจรทีÉติดขดัอนัเนืÉองมาจากผลของอุบติัเหตุทีÉเกิดขึÊนในบริเวณใกลเ้คียง ใน

ระบบการสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกบัยานพาหนะนัÊน ยานพาหนะแต่ละคนัสามารถส่งพิกดัจีพี

เอสของตวัเองไปบอกยานพาหนะคนัอืÉนๆ ไดว้่าขณะนีÊ  ยานพาหนะของเรานัÊนอยู่ทีÉใด ในรูปแบบ

ตาํแหน่งละติจูดและลองจิจูด ในสถานการณ์นีÊ หากยานพาหนะทีÉประสบอุบัติเหตุส่งข้อมูล
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ในรูปแบบของขอ้ความเตือนโดยแฝงขอ้มูลพิกดัจีพีเอสไปดว้ย จะทาํให้ยานพาหนะอืÉนๆ รอบๆ 

ยานพาหนะทีÉเกิดอุบติัเหตุระมดัระวงัเพืÉอไม่ให้เกิดอุบติัเหตุเพิÉมเติมซึÉงเกิดความเสียหายทีÉรุนแรง

ยิ ÉงขึÊนไปดงัในรูปทีÉ 3.1 อีกทัÊงยงัทาํใหย้านพาหนะทีÉไม่ไดเ้ขา้ใกลจุ้ดอนัตรายสามารถเดินทางต่อไป

อยา่งไม่ตอ้งกงัวลเกีÉยวกบัอุบติัเหตุทีÉเกิดขึÊน เช่นยานพาหนะหมายเลข 1 และ 2 ในรูปทีÉ 3.1 ส่วน

หมายเลข 3 นัÊน หากสามารถคาํนวณระยะห่างและทิศทางไดล่้วงหนา้ไดใ้นระยะทีÉไกล หมายเลข 3 

สามารถเลือกใชเ้สน้ทางอืÉนเพืÉอลดความเสีÉยงหรือการจราจรทีÉอาจจะไม่คล่องตวัในเส้นทางทีÉเขา้สู่

จุดอนัตราย 

 

 
 

รูปทีÉ 3.1ปัญหาจากการไม่ทราบทิศทางของจุดอนัตราย 

 

3.3 การออกแบบอัลกอริทึมในการตรวจสอบทิศทางจากเหตุการณ์อันตราย 

 ในการออกแบบอลักอริทึมนีÊ เราสมมุติว่ายานพาหนะทุกคนัติดตัÊ งอุปกรณ์พืÊนฐานทีÉใชใ้น

การสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกบัยานพาหนะ โดยยานพาหนะทุกคนัสามารถแลกเปลีÉยนขอ้มูล

พิกัดจีพีเอสซึÉ งใช้การติดต่อสืÉอสารผ่านเครือข่ายไร้สายชนิดนีÊ ได้ กระบวนการเริÉ มต้นเมืÉอมี

ยานพาหนะคันใดคันหนึÉ งเกิดอุบัติเหตุบนเส้นทางการจราจร ยานพาหนะคันนัÊ นจะทาํการส่ง

ขอ้ความเตือน(Warning messages)ใหย้านพาหนะรอบตวัในระยะการสืÉอสาร และให้พิกดัจีพีเอสข

องจุดเกิดเหตุคือ  agmagmagm yxP ___ ,  เมืÉอยานพาหนะรอบๆ จุดเกิดเหตุไดรั้บขอ้ความเตือนจะ
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ทาํการเก็บพิกดัจีพีเอสของตวัเองหรือ  agvagvagv yxP ___ , แลว้นาํมาเฉลีÉยดงัสมการทีÉ (1) โดย 

agmx _ แทนพิกดัลองจิจูดของจุดเกิดเหตุและ agmy _ แทนพิกดัละติจูดของจุดเกิดเหตุ  

 

   

 
 

รูปทีÉ 3.2เหตุการณ์อุบติัเหตุทีÉนาํมาตรวจสอบทิศทาง 

 

 agvaagva
ii

agva yx
i
y

i
xP ___ ,, 







      (3.1) 

 ต่อจากนัÊนทาํการเปรียบเทียบระยะห่างระหว่างพิกดัจีพีเอสจุดแรกของยานพาหนะทีÉกาํลงั

เคลืÉอนทีÉกบัพิกดัจีพีเอสจุดเกิดเหตุ  fd  และพิกัดจีพีเอสของยานพาหนะทีÉกาํลงัเคลืÉอนทีÉซึÉ งถูก

เฉลีÉยในสมการทีÉ (1) กบัพิกดัจีพีเอสของจุดเกิดเหตุ  ad  

 

   2__1
2

__1 agmagvagmagvf yyxxd     (3.2) 

 

   2__
2

__ agmagvaagmagvaa yyxxd     (3.3) 

 

โดยมีเงืÉอนไขว่า เมืÉอคาํนวณออกมาแลว้ af dd  หมายความว่ายานพาหนะคนันัÊนกาํลงั

เคลืÉอนทีÉออกจากจุดเกิดเหตุ ไม่จาํเป็นต้องสนใจจุดเกิดเหตุว่าอยู่พิกดัตาํแหน่งใดหรือทิศไหน 
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เพราะไม่ไดอ้ยูใ่นสถานการณ์เสีÉยงแลว้ แต่หาก fa dd  หมายความว่ายานพาหนะคนัดงักล่าวกาํลงั

เคลืÉอนทีÉเขา้หาจุดอนัตรายซึÉงแสดงในรูปทีÉ 3.3 ส่วนจะเขา้ใกลข้อบเขตอนัตรายแค่ไหน หรือ ไกล

ออกไปเท่าใดตอ้งทาํการคาํนวณต่อไปโดยนาํความรู้ทางคณิตศาสตร์เรืÉองการยา้ยแกนพิกดัและการ

หมุนแกนพิกดัเขา้มาช่วย โดยกาํหนดยา้ยพิกดัตาํแหน่งแรกของยานพาหนะทีÉเคลืÉอนทีÉเขา้สู่จุดเกิด

เหตุเป็นจุดกาํเนิดดงัสมการทีÉ (3.4) และ พิกดัตาํแหน่งของจุดเกิดเหตุก็เปลีÉยนตามดงัสมการทีÉ (3.5) 

 

 
 

รูปทีÉ 3.3การพิจารณาตรวจสอบทิศทาง 

 

   0,0, _1_1_1_1_  agvagvagvagvagvn yyxxP   (3.4) 

 

 agvagmagvagmagan yyxxP _1__1__ ,     (3.5) 

 

ต่อจากนัÊนทาํการคาํนวณหามุม r จากพิกดัจีพีเอสของยานพาหนะทีÉเคลืÉอนทีÉเขา้สู่จุดเกิด

เหตุมาหมุนแกนพิกดั เพืÉอใหง่้ายต่อการคาํนวณค่าพารามิเตอร์ต่างๆ ต่อไป 

 

 
 






















 

agvagva

agvagva

xx
yy

x
y

_1_

_1_11 tantan    (3.6) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



21 
 

นาํค่า   มาตรวจสอบเงืÉอนไขของจตุภาค ว่าอยูใ่นจตุภาคใด เพืÉอระบุค่า r  ทีÉถกูตอ้ง 

หาก   RyRx , ;  0 < < 90   

 r  

หาก   RyRx , ;  90 < < 180   

  180r  

หาก   RyRx , ;  180 < < 270   

  180r  

หาก   RyRx , ;  270 < < 360   

  360r  

 

จากความรู้เรืÉองการหมุนแกนพิกดัทางคณิตศาสตร์ ดงัรูปทีÉ 3.2 

 

 
 

รูปทีÉ 3.4การหมุนแกนพิกดัทางคณิตศาสตร์ 

 

โดยสามารถหาค่าพิกดัตาํแหน่งทีÉเปลีÉยนไปหลงัจากทาํการหมุนแกนพิกดัไดด้งัสมการทีÉ 

(3.7)-(3.10) 
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 sin'cos' yxx        (3.7) 

 

 cos'sin' yxy        (3.8) 

 

 sincos' yxx        (3.9) 

 

 cossin' yxy        (3.10) 

 

เมืÉอเรานาํตวัแปรของเราแทนเขา้ไปในสมการหมุนแกนพิกดั (3.9)และ (3.10)จะไดว้่า 

 

raganraganagar yxx  sincos ___      (3.11) 

 

raganraganagar yxy  cossin ___      (3.12) 

 

นาํค่า agarx _ และ agary _ ทีÉได้จากการหมุนแกนพิกัดมาคูณกับระยะความต่างในหน่วย

เมตรของความต่างใน 1 ของละติจูดและลองจิจูด เมืÉอให ้a คือ ระยะความต่างของลองจิจูด และ b

คือ ระยะความต่างของละติจูด โดยอา้งอิงค่า a และ b จากNCGIAหรือ National Center for 

Geographic Information and Analysis 

 

axx agarar  _       (3.13) 

 

byy agarar  _       (3.14) 

 

เมืÉอเราหมุนแกนพิกดัและเปลีÉยนรูปแบบพิกดัเชิงมุมใหก้ลบัมาอยู่ในระบบพิกดัฉากโดยมี

ระยะห่างทีÉมีหน่วยเป็นเมตร เราจะสามารถคาํนวณหาระยะห่างและทิศทางของจุดเกิดเหตุกระทาํ

กบัเสน้ทางของยานพาหนะทีÉกาํลงัเคลืÉอนทีÉเขา้หาจุดเกิดเหตุไดใ้นสมการทีÉ (3.15)–(3.19) และพิกดั

ตาํแหน่งของจุดต่างๆ ซึÉงเกีÉยวขอ้งจะถกูเปลีÉยนตาํแหน่งไปดงัแสดงในรูปทีÉ 3.3 

 

   22
1 arar yxd        (3.15) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



23 
 









 

ar

ar

x
y1

1 tan       (3.16) 

 

 2
2

2 18
5

arar yvxd 













     (3.17) 



























 

18
5

tan 1
2 vx

y

ar

ar      (3.18) 

 

 
 

รูปทีÉ 3.5ตาํแหน่งต่างๆหลงัจากยา้ยจุดกาํเนิดและหมุนแกนพิกดั 

 

 จากรูปทีÉ  3.5 เราสามารถนําพิกัดตําแหน่งต่างๆ ทีÉได้มาคํานวณระยะห่างระหว่าง

ยานพาหนะกบัจุดเกิดเหตุได ้โดยในสมการทีÉ (3.15) และ (3.16) เป็นระยะห่างและทิศทางของจุด

เกิดเหตุทีÉกระทาํกบัยานพาหนะในช่วงเวลาทีÉยานพาหนะไดรั้บข้อความเตือนครัÊ งแรก ส่วนใน

สมการทีÉ (3.17) และ (3.18) ไดท้าํการทดระยะเวลาในการประมวลผลเขา้ไปเพืÉอให้ระยะทางและ

ทิศทางซึÉงถกูคาํนวณผา่นอลักอริทึมมีความถกูตอ้งใกลเ้คียงกบัความเป็นจริงยิ ÉงขึÊน 
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3.4 การออกแบบอัลกอริทึมในการคาํนวณระยะเวลาคงเหลือก่อนเข้าสู่ขอบเขต 

อันตราย 

 เมืÉอเราทราบตาํแหน่งของจุดเกิดเหตุ และกาํหนดรัศมีของขอบเขตอนัตรายในลกัษณะเป็น

วงกลม จะทาํให้เราสามารถคาํนวณระยะเวลาคงเหลือก่อนเขา้สู่ขอบเขตอนัตรายไดด้ังสมการ

ต่อไปนีÊ  

    222
darar ryyxx        (3.19) 

 

และสมการจากเสน้ทางการเคลืÉอนทีÉของยานพาหนะ 

 

cmxy          (3.20) 

 

 
 

รูปทีÉ 3.6รูปแบบการคาํนวณระยะเวลาคงเหลือก่อนเขา้สู่ขอบเขตอนัตราย 

 

จากรูปทีÉ 3.6 หลงัจากหมุนแกนพิกดัแลว้จะทาํให้เส้นทางการเดินทางของยานพาหนะจะ

อยูบ่นแกน x  ดงันัÊนสมการจริงเปลีÉยนเป็น 0y แลว้นาํค่า y  ไปแทนในสมการทีÉ (3.19) แลว้แก้

สมการเพืÉอหาค่าพิกดัของจุดตดัแรกระหว่างเสน้ทางการเคลืÉอนทีÉยานพาหนะกบัขอบเขตอนัตราย 
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  222
darar ryxx        (3.21) 

 
2222 2 dararar ryxxxx       (3.22) 

 

  02 2222  dararar ryxxxx     (3.23) 

 

  
 12
1422 2222

darararar ryxxx
x


    (3.24) 

 

ค่า x ทีÉออกมาจะมีทัÊ งหมด 2 ค่า เพราะจะผ่านขอบเขตอนัตราย 2 รอบ เราจะพิจารณาใน

ค่าทีÉนอ้ยทีÉสุด โดยใหค่้าทีÉนอ้ยทีÉสุดมีค่า cx  

  ถา้ 21 xx   

   2xxc   

  แต่ถา้ 21 xx   

   1xxc   

นาํค่าพิกดัตาํแหน่งทีÉไดม้าคาํนวณหาระยะห่าง  3d และระยะเวลาคงเหลือก่อนเขา้สู่ของ

ขอบเขตอนัตราย  rt  

18
5

3
vxd c         (3.25) 

 

v
d

t r 3        (3.26) 

 

3.5 การทดลองแทนตาํแหน่งในระบบพกิัดฉาก 

 ในส่วนแรกไดท้ดลองใส่พิกดัในระบบพิกดัฉากเขา้ไปเพืÉอวิเคราะห์ผลของอลักอริทึมหาก

เปลีÉยนแปลงทิศทางของจุดเกิดเหตุทีÉกระทาํกบัเส้นทางการเคลืÉอนทีÉของยานพาหนะซึÉงพิจารณา

ขอบเขตอนัตรายทีÉรัศมี 100 เมตร และ 150 เมตร อนัตรายโดยใชค้วามเร็ว 60 กิโลเมตรต่อชั Éวโมง

และระยะห่างระหว่างจุดอนัตรายกบัยานพาหนะทีÉไดรั้บขอ้ความเตือนคือ 500 เมตร ดงัรูปทีÉ 3.7 
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21 21.4857
23.5667

18 18.2742 19.2048

21.4267

0

5

10

15

20

25

0 5 10 15

รัศมีขอบเขตอนัตราย 100 เมตร รัศมีขอบเขตอนัตราย 150 เมตร

 
 

รูปทีÉ 3.7 รูปแบบการเคลืÉอนทีÉของยานพาหนะและขอบเขตอนัตรายในมุมและรัศมีทีÉแตกต่างกนั 

 

 

 

 

 

   

 

 

 

 

 

 

 

รูปทีÉ 3.8 ผลการคาํนวณระยะเวลาคงเหลือก่อนเขา้สู่ขอบเขตอนัตรายของรูปแบบการจาํลอง 

 ในมุมและรัศมีทีÉแตกต่างกนั 

 

ทิศทางของจุดเกิดเหตุทีÉกระทํากับเส้นทางการเคลืÉอนทีÉของยานพาหนะ(องศา) 

ระ
ยะ

เว
ลา

คง
เห

ลือ
ก่อ

น
เข้

าสู่
ขอ

บ
เข

ตอั
น

ตร
าย
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45.9715

21.4857

13.3238
9.2429

0
5

10
15
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25
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35
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50

30 60 90 120

 ในส่วนทีÉสองนีÊ ไดท้ดลองใส่พิกดัในระบบพิกดัฉากเขา้ไปเพืÉอวิเคราะห์ผลของอลักอริทึม

หากเปลีÉยนแปลงความเร็วซึÉงพิจารณาขอบเขตอนัตรายทีÉรัศมี 100 เมตร โดยใชค้วามเร็ว 30-120 

กิโลเมตรต่อชั Éวโมง ซึÉงระยะห่างระหว่างจุดอนัตรายกบัยานพาหนะทีÉไดรั้บขอ้ความเตือนคือ 500 

เมตร ดงัรูปทีÉ 3.9 ซึÉงทิศทางของจุดเกิดเหตุกระทาํกบัเสน้ทางการเคลืÉอนทีÉมีค่า 5 องศา 

 

 
 

รูปทีÉ 3.9 รูปแบบการจาํลองเคลืÉอนทีÉของยานพาหนะและขอบเขตอนัตรายในความเร็วทีÉแตกต่างกนั 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปทีÉ 3.10 ผลการคาํนวณระยะเวลาคงเหลือก่อนเขา้สู่ขอบเขตอนัตรายของรูปแบบการจาํลอง 

 ในความเร็วแตกต่างกนั 

 

ทิศทางของจุดเกิดเหตุทีÉกระทํากับเส้นทางการเคลืÉอนทีÉของยานพาหนะ(องศา) ระ
ยะ

เว
ลา

คง
เห

ลือ
ก่อ

น
เข้
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3.6 ผงังานสรุปการทํางานของอัลกอริทึมทีÉนําเสนอ  

 

 
 

รูปทีÉ 3.11ผงังานสรุปการทาํงานของอลักอริทึม 

 

3.7 สรุป  

 ในบทนีÊ เราไดแ้สดงการคาํนวณเพืÉอตรวจสอบทิศทางของจุดเกิดเหตุทีÉกระทาํกบัเส้นทาง

การเคลืÉอนทีÉของยานพาหนะทีÉไดรั้บขอ้ความเตือนจากยานพาหนะทีÉประสบอุบติัเหตุบนทอ้งถนน

ดงัทีÉไดส้มมุติในเหตุการณ์รูปทีÉ 3.2 อลักอริทึมทีÉไดเ้สนอมานีÊ ทาํให้ทราบว่ายานพาหนะอืÉนๆ ทีÉ

กาํลงัเคลืÉอนทีÉในระยะการสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกบัยานพาหนะซึÉงไดรั้บขอ้ความเตือน กาํลงั

เคลืÉอนทีÉเขา้หาหรือออกจากขอบเขตอนัตราย ในส่วนของยานพาหนะทีÉเคลืÉอนออกจากขอบเขต

อนัตรายจึงไม่จาํเป็นตอ้งสนใจเหตุการณ์ทีÉอยูด่า้นหลงั ซึÉงช่วยลดกรณีทีÉตอ้งระวงัจากอุบติัเหตุโดย

ไม่จาํเป็นออกไปอย่างมาก ผลคือช่วยให้ความคล่องตวัของการจราจรสะดวกและปลอดภยัยิ ÉงขึÊน 

แต่หากพบว่ายานพาหนะคนัใดเคลืÉอนทีÉเขา้สู่ขอบเขตอนัตราย เรายงัสามารถคาํนวณระยะห่างและ

ทิศทางของจุดเกิดเหตุทีÉกระทาํกบัเสน้ทางการเคลืÉอนทีÉ พร้อมทัÊงคาํนวณระยะเวลาคงเหลือก่อนเขา้

ไม่สนใจเหตุการณ์ 

ตรวจสอบทิศทาง 

เริÉมตน้ 

คาํนวณระยะห่างและทิศทาง 

คาํนวณระยะเวลาคงเหลือ

กอ่นเขา้สู่ขอบเขตอนัตราย 

เกบ็ค่าพิกดัจีพีเอส 

แสดงผลค่าพารามิเตอร์ 

 

สิÊนสุด 

ออกห่าง เขา้ใกล ้
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สู่ขอบเขตอนัตราย พารามิเตอร์ทีÉสาํคญัเหล่านีÊ ช่วยให้การตดัสินใจต่อสถานการณ์เสีÉยงต่อการเกิด

อุบติัเหตุดียิ ÉงขึÊน 

 เมืÉอทาํการทดลองแทนตาํแหน่งพิกดัในระบบพิกดัฉากเพืÉอทาํการคาํนวณพารามิเตอร์ต่างๆ

ในสถานการณ์แตกต่างกนัไปพบว่าหากเรากาํหนดรัศมีของขอบเขตอนัตรายทีÉกวา้งจะทาํให้เรา

สามารถตรวจสอบระยะเวลาคงเหลือกอ้นเขา้สู่ขอบเขตอนัตรายในมุมทีÉกระทาํกบัการเคลืÉอนทีÉของ

ยานพาหนะได้มากกว่าแต่จะได้ระยะเวลาคงเหลือทีÉน้อยลงในการตัดสินใจหลีกเลีÉยงเส้นทาง

อนัตรายดงักล่าว และเมืÉอพิจารณาเปรียบเทียบในกรณีทีÉใชค้วามเร็วแตกต่างกนัพบว่าระยะเวลา

คงเหลือก่อนเขา้สู่ขอบเขตอนัตรายจะลดลงอย่างรวดเร็วในรูปแบบฟังก์ชนัเลขชีÊกาํลงัโดยมีการ

แปรผกผนักนัระหว่างความเร็วของยานพาหนะทีÉไดรั้บขอ้ความเตือนกบัระยะเวลาคงเหลือก่อนเขา้

สู่ขอบเขตอนัตราย ในบทถดัไปเราจะนาํเสนอผลการทดลองจริง โดยเก็บค่าพิกดัจีพีเอสจากรูปแบบ

สถานการณ์จาํลองเพืÉอยนืยนัประสิทธิภาพของอลักอริทึมต่อไป 
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บททีÉ 4 

การจําลองผลในโปรแกรมแมทแลบพร้อมกับผลการทดลองจริง 

 

4.1 กล่าวนํา 

 เนืÊอหาในบทนีÊจะเป็นการนาํเสนอผลของการจาํลองสุ่มตาํแหน่งและทิศทางในระบบพิกดั

ฉากเพืÉอตรวจสอบทิศทางการเคลืÉอนทีÉของยานพาหนะทีÉกาํลงัเคลืÉอนทีÉว่าเส้นทางเขา้ใกลข้อบเขต

อนัตรายหรือไม่ ในส่วนทีÉสองจะนาํไปรู้จักอุปกรณ์ทีÉใชใ้นการสืÉอสารระหว่างยานพาหนะและ

ยานพาหนะพร้อมทัÊ งวิธีการรับ-ส่งขอ้มูลผ่านระบบเครือข่ายสืÉอสารชนิดนีÊ  และในบทนีÊ ยงัได้

นาํเสนอผลการเก็บขอ้มูลพิกดัจีพีเอสผ่านการสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกบัยานพาหนะจากการ

จาํลองเหตุการณ์อุบติัเหตุทีÉเราสนใจทาํการศึกษาแลว้นาํพิกดัจีพีเอสทีÉไดม้าคาํนวณตามอลักอริทึมทีÉ

ได้เสนอไปในบททีÉ  3โดยใช้โปรแกรมแมทแลบในการคํานวณการตรวจสอบทิศทางและ

ค่าพารามิเตอร์ทีÉสาํคญัต่างๆ และทาํการวิเคราะห์สรุปผลทีÉไดจ้ากการทดลองในตอนสุดทา้ย 

 

4.2 ผลการจาํลองสุ่มตาํแหน่งและทิศทางในระบบพกิัดฉาก 

 ในส่วนนีÊ ไดท้าํการทดลองสุ่มพิกดัตาํแหน่งในระบบพิกดัฉากเพืÉอตรวจสอบความสามารถ

ของอลักอริทึมว่าใชต้รวจสอบทิศทางของพิกดัตาํแหน่งทีÉไดรั้บมาแม่นยาํเพียงใดโดยใชค่้าความ

คลาดเคลืÉอนของจีพีเอสตามมาตรฐานความแม่นยาํของอุปกรณ์ทีÉใชใ้นการทดลอง โดยมีค่าความ

คลาดเคลืÉอนของตาํแหน่งทีÉระยะ 5 เมตรผลการทดลองแสดงไดใ้นตารางทีÉ 4.1 และตารางทีÉ 4.2 
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รูปทีÉ 4.1การสุ่มเสน้ทางการเคลืÉอนทีÉของยานพาหนะ 

 

ตารางทีÉ 4.1 จาํนวนเหตุการณ์ทีÉคาํนวณไดจ้ากการสุ่มพิกดัเมืÉอเขา้ใกลจุ้ดเกิดเหตุ 

 

ความเร็ว(กม./ชม.) 

 

เขา้ใกลจุ้ดเกิดเหตุ (ครัÊ ง) 

ไม่เขา้ขอบเขตอนัตราย เขา้ขอบเขตอนัตราย 

ตาํแหน่งจริง รวมค่าความ

คลาดเคลืÉอน 

ตาํแหน่งจริง รวมค่าความคลาดเคลืÉอน 

20 441 442 56 56 

40 436 439 52 53 

60 445 447 53 51 

80 458 458 56 58 

100 439 440 61 64 

120 462 459 50 53 
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ตารางทีÉ 4.2จาํนวนเหตุการณ์ทีÉคาํนวณไดจ้ากการสุ่มพิกดัเมืÉอออกจุดเกิดเหตุ 

 

ความเร็ว (กม./ชม.) 

ออกจากจุดเกิดเหตุ(ครัÊ ง) จาํนวน

เหตุการณ์ 

ทัÊงหมด (ครัÊ ง) 

คาํนวณผดิพลาด 

(%) ตาํแหน่งจริง รวมค่าความ

คลาดเคลืÉอน 

20 503 502 1000 0.20 

40 512 508 1000 0.78 

60 502 502 1000 0.00 

80 486 485 1000 0.21 

100 500 496 1000 0.80 

120 488 488 1000 0.00 

 

 ผลจากตารางทัÊ งสองพบว่าเราสามารถลดกรณีทีÉตอ้งระวงัจากอุบติัเหตุไดล้งไปเกือบ 50 

เปอร์เซ็นตใ์นแต่ละช่วงความเร็วทีÉทาํการสุ่มขึÊนมา ในแต่ละค่าความเร็ว ไดท้าํการสุ่มพิกดัตาํแหน่ง

และทิศทางเพืÉอทาํการตรวจสอบว่าเข้าใกลจุ้ดเกิดเหตุและกาํลงัมุ่งหน้าเข้าสู่ขอบเขตอนัตราย

หรือไม่เป็นจาํนวน 1000 ครัÊ ง และพบว่ามีความคลาดเคลืÉอนไปเล็กน้อยทีÉการตรวจสอบจะพบว่า

ยานพาหนะเคลืÉอนทีÉออกจากจุดเกิดเหตุทัÊงทีÉจริงแลว้กาํลงัเคลืÉอนทีÉเขา้ใกลจุ้ดเกิดเหตุหรือในกรณี

ตรงกันข้าม ซึÉ งความผิดพลาดดังกล่าวเกิดจากความผิดพลาดจากการคํานวณเส้นทางของ

ยานพาหนะซึÉงกาํลงัเคลืÉอนทีÉกบัจุดเกิดเหตุนั Éนเอง โดยมีผลกระทบโดยตรงจากค่าพิกดัตาํแหน่ง 

 

4.3 อุปกรณ์และโปรแกรมทีÉใช้ในการเก็บข้อมูลพกิัดจพีเีอส 

 4.3.1  อุปกรณ์ทีÉใช้ในการทดลอง 

  1. อุปกรณ์สืÉอสารไร้สายของ ARADA SYSTEM ซึÉ งใช้สําหรับการสืÉอสาร

ระหว่างยานพาหนะกบัยานพาหนะโดยเฉพาะ ตามมาตรฐาน IEEE 802.11p (รูปทีÉ 4.2 (ก))จาํนวน 

2 ชุด ใชใ้นภาครับและภาคส่ง 

  2. คอมพิวเตอร์ส่วนตัว ทัÊ งหมด 3 เครืÉ อง ใช้ระบบปฏิบัติการ Ubuntu 11.10 

จาํนวน 2 เครืÉอง และระบบปฏิบติัการ window 7จาํนวน 1 เครืÉอง 

  3. ยานพาหนะส่วนตวัจาํนวน 2 คนั 
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รูปทีÉ 4.2อุปกรณ์ทีÉใชใ้นการทดลอง 

 

 4.3.2  โปรแกรมทีÉใช้ในการทดลอง 

  1. โปรแกรม LocoMateเป็นโปรแกรมในการควบคุมการรับ-ส่งข้อมูลของตัว

อุปกรณ์ ARADA SYSTEM โดยคาํสั ÉงทีÉใชส้าํหรับภาคส่งและภาครับจะอยู่ภาคผนวก ข โดยเรา

สามารถส่งรูปแบบของขอ้ความเตือนออกไปไดห้ลายชนิด แต่สาํหรับงานวิจยันีÊ จะใชช้นิดทีÉเป็น 

PVD หรือ Probe Vehicle Data ในการทดลอง เนืÉองจากขอ้ความเตือนชนิดนีÊ ให้รูปแบบของ

ตาํแหน่งพิกดัจีพีเอสทีÉชดัเจนและง่ายในการเก็บขอ้มลู  

  2. โปรแกรมแมทแลบเป็นโปรแกรมทีÉใชใ้นการเขียนสมการแลว้ใส่ค่าขอ้มลูพิกดั

จีพีเอสทีÉไดรั้บจากขอ้ความเตือนแลว้ทาํการคาํนวณค่าพารามิเตอร์ต่างๆ ออกมา 

 

4.4 ผลจากการทดลองเก็บข้อมูลพกิัดจพีเีอสมาคาํนวณ 

 ในส่วนเนืÊ อหานีÊ ได้นําเสนอผลการทดลองทัÊ งหมด ซึÉ งได้จากการรับ-ส่งข้อมูลผ่าน

ระบบสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกับยานพาหนะ โดยจะนําข้อมูลพิกัดจีพีเอสมาคาํนวณตาม

อลักอริทึมทีÉนําเสนอในบททีÉ 3 เพืÉอทาํการตรวจสอบทิศทางของจุดเกิดเหตุพร้อมทัÊ งคาํนวณ

ค่าพารามิเตอร์สาํคญัทีÉเป็นส่วนช่วยในการตดัสินใจเมืÉอตอ้งประสบเหตุการณ์เช่นนีÊ  

 

 

(ก) (ข) 

(ค) 
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 4.4.1 การพจิารณาความถูกต้องของการตรวจจบัทิศทาง 

 

ตารางทีÉ 4.3การทดลองเคลืÉอนทีÉเขา้หาและไม่เขา้หาจุดเกิดเหตุจาํนวน 100 ครัÊ ง 

 

ความเร็ว (กม./ชม.) 

 

เขา้หาจุดเกิดเหตุ ไม่เขา้หาจุดเกิดเหตุ 

ตามจริง 

(ครัÊ ง) 

ผา่นการคาํนวณ 

(ครัÊ ง) 

ตามจริง 

(ครัÊ ง) 

ผา่นการคาํนวณ 

(ครัÊ ง) 

20 10 10 10 10 

40 10 10 10 10 

60 10 10 10 10 

80 10 10 10 10 

100 10 10 10 10 

 

  จากขอ้มลูในตารางทีÉ 4.2 ไดน้าํพิกดัจีพีเอสมาคาํนวณเพืÉอตรวจสอบทิศทางการ

เคลืÉอนทีÉของยานพาหนะแลว้ทาํการเปรียบเทียบกบัการเคลืÉอนทีÉจริงโดยไดท้าํการทดลองในส่วนนีÊ

ทัÊงหมด 100 ครัÊ ง แบ่งออกเป็นการเคลืÉอนทีÉเขา้หาจุดอนัตรายและเคลืÉอนทีÉออกจากกจุดอนัตราย 

และใชค้วามเร็ว 5 ความเร็ว แต่ละความเร็วแบ่งออกเป็นเคลืÉอนทีÉเขา้หาจุดเกิดเหตุ 10 ครัÊ ง และไม่

เข้าหาจุดเกิดเหตุ10 ครัÊ ง พบว่าการคาํนวณทิศทางจากพิกดัจีพีเอสผ่านอลักอริทึมทีÉได้นาํเสนอ

สามารถตรวจสอบไดถ้กูตอ้งในทุกๆ กรณีทีÉไดท้าํการทดลอง 

 

 4.4.2 การพจิารณาความแม่นยาํของการคาํนวณระยะห่าง 

  ในการคาํนวณระยะห่างระหว่างยานพาหนะทีÉประสบอุบติัเหตุกบัยานพาหนะทีÉ

ไดรั้บข้อความเตือน มาตรฐานของจีพีเอสเป็นส่วนสาํคญัทีÉจะทาํให้ระยะห่างซึÉ งถูกคาํนวณผ่าน

อลักอริทึมกบัระยะห่างจริง ในส่วนนีÊ จึงไดท้าํการตรวจสอบความแม่นยาํโดยเปรียบเทียบระหว่าง

ระยะห่างจริงทีÉยานพาหนะสองคนัจอดห่างกนักบัระยะห่างทีÉไดจ้ากการคาํนวณโดยใชข้อ้มูลพิกดั  

จีพีเอสทีÉรับ-ส่งกนัในระบบสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกบัยานพาหนะตามอุปกรณ์มาตรฐานทีÉได้

นาํมาใชใ้นการทดลองเก็บผลจริง 
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ตารางทีÉ 4.4 ระยะห่างระหว่างจุดเกิดเหตุกบัยานพาหนะทีÉไดรั้บขอ้ความเตือน 

ระยะวดัจริง(เมตร) ระยะคาํนวณ(เมตร) ความคลาดเคลืÉอน(%) 

500 498.94 0.212 

400 398.94 0.265 

300 299.83 0.057 

200 200.00 0.000 

100 99.59 0.410 

 

  ผลการทดลองพบว่าระยะห่างจากการคาํนวณโดยใช้ขอ้มูลพิกดัจีพีเอสมีความ

ใกลเ้คียงกนักบัระยะห่างจริงมาก ในกรณีทีÉยานพาหนะทัÊงสองคนัหยุดนิÉง และเราจะไดพิ้จารณา

ความแม่นยาํของการคาํนวณระยะห่าง ทิศทางของจุดเกิดเหตุทีÉกระทาํกบัเสน้ทางการเคลืÉอนทีÉ และ

ระยะเวลาคงเหลือก่อนเขา้สู่ขอบเขตอนัตรายในส่วนต่อไป 

 

 4.4.3 การพจิารณาเหตุการณ์ทีÉอยู่ในสถานการณ์ต่างกนั 

  หลงัจากทาํการทดลองในรูปแบบกรณีทีÉยานพาหนะทัÊงสองหยดุนิÉงเพืÉอตรวจสอบ

ผลกระทบจากความคลาดเคลืÉอนของการระบุตาํแหน่งจีพีเอส เนืÉองจากความคลาดเคลืÉอนจากการ

ระบุตาํแหน่งจีพีเอสนัÊ นมีผลต่อการคํานวณตรวจสอบเส้นทางการเคลืÉอนทีÉและการคาํนวณ

ค่าพารามิเตอร์ซึÉงใชใ้นการตดัสินใจต่อสถานการณ์อนัตราย ในส่วนนีÊ ไดน้าํเสนอผลการคาํนวณ

ตามอัลกอริทึมตามเนืÊอหาในบททีÉ  3 โดยทดลองเก็บพิกัดจีพีเอสผ่านระบบสืÉอสารระหว่าง

ยานพาหนะกับยานพาหนะ การทดลองนีÊ ไดต้ัÊ งขอบเขตระยะการสืÉอสารสูงสุดไวที้É  500 เมตร          

ทาํการเก็บแพก็เก็ตในยานพาหนะทีÉกาํลงัเคลืÉอนทีÉแต่ละครัÊ งจาํนวน 10 แพ็กเกต ซึÉงแต่ละแพ็กเก็ต

ห่างกัน 50 มิลลิวินาที และใช้รูปแบบการส่งข้อมูลแบบ PVD แต่แยกสถานการณ์ทีÉพิจารณา

แตกต่างกันไปทัÊ งหมด 3 กรณี ได้แก่ เมืÉอยานพาหนะทีÉกาํลงัเคลืÉอนทีÉใช้ความเร็วแตกต่างกัน 

ระยะห่างของยานพาหนะทัÊงสองแตกต่างกนั และมุมระหว่างเสน้ทางการเคลืÉอนทีÉของยานพาหนะ

กบัจุดอนัตราย โดยจะทาํการทดลองในแต่ละกรณีละ 50 ครัÊ งแลว้แสดงผลออกมาในรูปแบบของ

ตารางดงัต่อไปนีÊ  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



   36 
 

 

  4.4.3.1 เมืÉอยานพาหนะทีÉเคลืÉอนทีÉใช้ความเร็วทีÉแตกต่างกนั  

 

 
 

รูปทีÉ 4.3การเก็บขอ้มลูพิกดัจีพีเอสในกรณีใชค้วามเร็วแตกต่างกนั 

 

ตารางทีÉ 4.5ระยะห่างระหว่างยานพาหนะทีÉกาํลงัเคลืÉอนทีÉกบัจุดเกิดเหตุเมืÉอใชค้วามเร็วแตกต่างกนั 

ความเร็ว 

(กโิลเมตร/

ชัÉวโมง) 

ตาํแหน่งจริง การคาํนวณจากพกิดัจพีเีอส 

ระยะห่างจริง 

(เมตร) 

ค่าเฉลีÉย 

(เมตร) 

ค่าสูงสุด 

(เมตร) 

ค่าตํÉาสุด 

(เมตร) 

ค่าเบีÉยงเบน

มาตรฐาน (เมตร) 

20 494.44 489.70 491.85 487.27 1.45 

40 488.89 484.30 486.33 482.36 1.15 

60 483.33 481.80 485.32 479.17 2.35 

80 477.78 478.60 482.70 475.35 2.32 

100 472.22 475.76 479.38 473.22 2.15 
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ตารางทีÉ 4.6ทิศทางของจุดเกิดเหตุทีÉกระทาํกบัเสน้ทางการเคลืÉอนทีÉเมืÉอใชค้วามเร็วแตกต่างกนั 

ความเร็ว 

(กโิลเมตร/

ชัÉวโมง) 

ตาํแหน่งจริง การคาํนวณจากพกิดัจพีเีอส 

มุมจริง 

(องศา) 

ค่าเฉลีÉย 

(องศา) 

ค่าสูงสุด 

(องศา) 

ค่าตํÉาสุด 

(องศา) 

ค่าเบีÉยงเบน

มาตรฐาน (องศา) 

20 0.230 1.235 2.370 0.230 0.658 

40 0.234 0.755 1.226 0.196 0.417 

60 0.237 0.694 1.021 0.143 0.316 

80 0.240 0.701 2.847 0.180 0.796 

100 0.243 0.341 0.756 0.036 0.279 

 

ตารางทีÉ 4.7ระยะเวลาคงเหลือก่อนเขา้สู่ขอบเขตอนัตรายเมืÉอใชค้วามเร็วแตกต่างกนั 

ความเร็ว 

(กโิลเมตร/

ชัÉวโมง) 

ตาํแหน่งจริง การคาํนวณจากพกิดัจพีเีอส 

ระยะเวลาคงเหลอื 

(วนิาที) 

ค่าเฉลีÉย 

(วนิาที) 

ค่าสูงสุด 

(วนิาที) 

ค่าตํÉาสุด 

(วนิาที) 

ค่าเบีÉยงเบน

มาตรฐาน (วนิาที) 

20 80.000 79.377 80.140 78.819 0.405 

40 39.500 39.129 39.277 38.919 0.112 

60 26.000 25.991 26.391 25.763 0.190 

80 19.250 19.329 19.474 19.188 0.086 

100 15.200 15.336 15.458 15.243 0.078 

 

 จากการทดลองนําค่าพิกัดจีพีเอสมาคํานวณหาระยะห่างระหว่างยานพาหนะทีÉก ําลัง

เคลืÉอนทีÉ ทิศทางของจุดเกิดเหตุทีÉกระทาํกบัเส้นทางการเคลืÉอนทีÉและระยะเวลาคงเหลือก่อนเขา้สู่

ขอบเขตอนัตรายโดยพิจารณาทัÊ งหมด 5 ความเร็วพบว่าในการคาํนวณค่าพารามิเตอร์ทัÊ ง 3 มี

ความคลาดเคลืÉอนไปจากความจริงน้อยมาก จากการนําพิกัดจีพีเอสคาํนวณระยะห่างมีความ

คลาดเคลืÉอนอยูใ่นช่วงไม่เกิน 10 เมตรจากระยะห่างประมาณเกือบ 500 เมตร โดยความคลาดเคลืÉอน

เกีÉยวกบัทิศทางไม่เกิน 3 องศา และความคลาดเคลืÉอนในการคาํนวณระยะห่างระหว่างยานพาหนะ

กบัจุดเกิดเหตุแตกต่างกนัเพียงไม่เกิน 2วินาที โดยรวมแลว้ถือว่าขอ้มลูทีÉสามารถคาํนวณไดจ้ากการ

ใชป้ระประโยชน์ของขอ้มูลพิกดัจีพีเอสผ่านการสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกบัยานพาหนะเพียง
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พอทีÉจะตดัสินใจหลีกเลีÉยงไปใชเ้สน้ทางอืÉนหรือระมดัระวงัต่อความเสีÉยงทีÉจะประสบเหตุอนัตราย

ไดดี้ขึÊน  

  4.4.3.2 เมืÉอยานพาหนะทีÉเคลืÉอนทีÉอยู่ในระยะห่างทีÉแตกต่างกนั 

 

    
 

รูปทีÉ 4.4การเก็บขอ้มลูพิกดัจีพีเอสในกรณีอยูใ่นระยะห่างทีÉแตกต่างกนั 

 

ตารางทีÉ 4.8 ระยะห่างระหว่างยานพาหนะทีÉกาํลงัเคลืÉอนทีÉกบัจุดเกิดเหตุเมืÉออยูใ่นระยะห่าง 

 ทีÉแตกต่างกนั 

ระยะห่าง 

(เมตร) 

ตาํแหน่งจริง การคาํนวณจากพกิดัจพีเีอส 

ระยะห่างจริง 

(เมตร) 

ค่าเฉลีÉย 

(เมตร) 

ค่าสูงสุด 

(เมตร) 

ค่าตํÉาสุด 

(เมตร) 

ค่าเบีÉยงเบน

มาตรฐาน (เมตร) 

100 88.33 90.43 95.47 88.37 2.05 

200 183.33 188.16 189.72 185.87 1.27 

300 283.33 286.07 288.65 279.82 2.60 

400 383.33 385.50 387.65 384.48 0.96 

500 483.33 483.29 487.30 480.26 2.46 
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ตารางทีÉ 4.9 ทิศทางของจุดเกิดเหตุทีÉกระทาํกบัเสน้ทางการเคลืÉอนทีÉเมืÉออยูใ่นระยะห่างทีÉแตกต่าง 

กนั 

ระยะห่าง 

(เมตร) 

ตาํแหน่งจริง การคาํนวณจากพกิดัจพีเีอส 

มุมจริง 

(องศา) 

ค่าเฉลีÉย 

(องศา) 

ค่าสูงสุด 

(องศา) 

ค่าตํÉาสุด 

(องศา) 

ค่าเบีÉยงเบน

มาตรฐาน (องศา) 

100 1.374 1.211 2.814 0.211 0.786 

200 0.625 0.854 1.709 0.066 0.553 

300 0.404 0.268 0.708 0.044 0.192 

400 0.299 0.456 1.385 0.055 0.416 

500 0.237 0.404 0.806 0.101 0.234 

 

ตารางทีÉ 4.10ระยะเวลาคงเหลือก่อนเขา้สู่ขอบเขตอนัตรายเมืÉออยูใ่นระยะห่างทีÉแตกต่างกนั 

ระยะห่าง 

(เมตร) 

ตาํแหน่งจริง การคาํนวณจากพกิดัจพีเีอส 

ระยะเวลาคงเหลอื 

(วนิาที) 

ค่าเฉลีÉย 

(วนิาที) 

ค่าสูงสุด 

(วนิาที) 

ค่าตํÉาสุด 

(วนิาที) 

ค่าเบีÉยงเบน

มาตรฐาน (วนิาที) 

100 1.999 2.428 2.734 2.303 0.124 

200 7.998 8.294 8.388 8.152 0.077 

300 13.997 14.166 14.319 13.789 0.157 

400 19.996 20.139 20.265 20.069 0.060 

500 25.995 26.006 26.249 25.840 0.147 

 

 จากการทดลองในส่วนนีÊจะนาํค่าพิกดัจีพีเอสทีÉไดม้าคาํนวณหาค่าพารามิเตอร์ทัÊ ง 3 ดงัเช่น

ในส่วนก่อนแต่จะเปลีÉยนระยะทีÉใชรั้บ-ส่งขอ้มลู ตัÊงแต่ 100-500 เมตร พบว่าค่าพารามิเตอร์ต่างๆ ทีÉ

คาํนวณไดมี้ค่าความคลาดเคลืÉอนไปจากความจริงเพียงเลก็นอ้ยและมีแนวโนม้ของขอ้มลูทีÉคลา้ยกนั

ดงัเช่นในส่วนการใชค้วามเร็วทีÉแตกต่างกนัไปแต่ใชร้ะยะการสืÉอสารเท่าเดิม 
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  4.4.3.3 เมืÉอใช้ทิศทางระหว่างจุดอนัตรายกบัยานพาหนะทีÉแตกต่างกนั 

    

 
 

รูปทีÉ 4.5การเก็บขอ้มลูพิกดัจีพีเอสในกรณีอยูใ่นทิศทางระหว่างจุดเกิดเหตุกบัเสน้ทาง 

 การเคลืÉอนทีÉแตกต่างกนั 

 

ตารางทีÉ 4.11 ระยะห่างระหว่างยานพาหนะทีÉกาํลงัเคลืÉอนทีÉกบัจุดเกิดเหตุเมืÉออยูใ่นทิศทางระหว่าง 

 จุดเกิดเหตุกบัเสน้ทางการเคลืÉอนทีÉแตกต่างกนั 

มุมของเส้นทางการ

เคลืÉอนทีÉกบั 

จุดเกดิเหตุ (องศา) 

ตาํแหน่งจริง การคาํนวณจากพกิดัจพีเีอส 

ระยะห่างจริง 

(เมตร) 

ค่าเฉลีÉย 

(เมตร) 

ค่าสูงสุด 

(เมตร) 

ค่าตํÉาสุด 

(เมตร) 

ค่าเบีÉยงเบน

มาตรฐาน (เมตร) 

0 483.33 483.29 487.30 480.26 2.46 

2 483.68 484.71 488.78 481.71 2.49 

4 484.59 485.08 489.22 482.13 2.51 

6 486.16 484.24 488.43 481.33 2.52 

8 488.35 487.43 491.66 484.57 2.53 
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ตารางทีÉ 4.12 ทิศทางของจุดเกิดเหตุทีÉกระทาํกบัเสน้ทางการเคลืÉอนทีÉเมืÉออยูใ่นทิศทางระหว่าง 

 จุดเกิดเหตุกบัเสน้ทางการเคลืÉอนทีÉแตกต่างกนั 

มุมของเส้นทางการ

เคลืÉอนทีÉกบั 

จุดเกดิเหตุ (องศา) 

ตาํแหน่งจริง การคาํนวณจากพกิดัจพีเีอส 

มุมจริง 

(องศา) 

ค่าเฉลีÉย 

(องศา) 

ค่าสูงสุด 

(องศา) 

ค่าตํÉาสุด 

(องศา) 

ค่าเบีÉยงเบน

มาตรฐาน (องศา) 

0 0.237 0.404 0.806 0.101 2.460 

2 2.187 2.567 3.125 1.989 0.397 

4 4.132 4.937 5.509 4.356 0.396 

6 6.185 6.973 7.557 6.389 0.395 

8 8.222 8.879 9.474 8.293 0.394 

 

ตารางทีÉ 4.13ระยะเวลาคงเหลือก่อนเขา้สู่ขอบเขตอนัตรายเมืÉอยูใ่นทิศทางระหว่างจุดเกิดเหตุกบั 

         เสน้ทางการเคลืÉอนทีÉแตกต่างกนั 

มุมของเส้นทางการ

เคลืÉอนทีÉกบั 

จุดเกดิเหตุ (องศา) 

ตาํแหน่งจริง การคาํนวณจากพกิดัจพีเีอส 

ระยะเวลา

คงเหลอื 

(วนิาที) 

ค่าเฉลีÉย 

(วนิาที) 

ค่าสูงสุด 

(วนิาที) 

ค่าตํÉาสุด 

(วนิาที) 

ค่าเบีÉยงเบน

มาตรฐาน (วนิาที) 

0 25.995 26.006 26.249 25.840 0.147 

2 26.184 26.359 26.658 26.121 0.180 

4 26.847 27.383 27.808 26.923 0.341 

6 - - - - - 

8 - - - - - 

 

 ผลจากการทดลองในส่วนนีÊ จะนําค่าพิกัดจีพีเอสทีÉได้มาคาํนวณหาค่าพารามิเตอร์ทัÊ ง 3 

เหมือนกันกับสองส่วนก่อนหน้า แต่จะเปลีÉยนมุมของจุดเกิดเหตุกับเส้นทางการเคลืÉอนทีÉของ

ยานพาหนะซึÉงไดรั้บขอ้ความเตือน ในการทดลองพบว่าค่าพารามิเตอร์ต่างๆ ทีÉคาํนวณไดมี้ค่าความ

คลาดเคลืÉอนไปจากความจริงเพียงเลก็นอ้ยดงัเช่นในสองส่วนก่อนหนา้เหมือนเดิม แต่แตกต่างไปทีÉ

ในส่วนของมุมทีÉ 6 และ 8 ไม่สามารถแสดงค่าระยะเวลาคงเหลือก่อนเขา้สู่ขอบเขตอนัตรายได ้

เนืÉองจากระยะของขอบเขตอนัตรายทีÉตัÊงไวมี้ระยะ 50 เมตร ในส่วนของการทดลองในมุมทีÉ 6 และ 8 
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องศาเสน้ทางการเคลืÉอนทีÉของยานพาหนะไม่ไดเ้คลืÉอนทีÉเขา้ไปในระยะขอบเขตอนัตราย จึงทาํให้

ไม่สามารถคาํนวณระยะเวลาคงเหลือก่อนเขา้สู่ขอบเขตอนัตรายออกมาได ้

 

4.5 สรุป 

 เนืÊ อหาในบทนีÊ ได้นําเสนอผลการทดลองต่างๆ เพืÉอนํามายืนยนัประสิทธิภาพของ

อลักอริทึมในการตรวจสอบทิศทางของจุดเกิดเหตุว่ามีประสิทธิภาพมากน้อยเพียงใดเมืÉอนาํขอ้มูล

ซึÉ งผ่านการใช้งานจริงมาคาํนวณ พร้อมทัÊ งคาํนวณค่าพารามิเตอร์ทีÉสําคัญสําหรับช่วยในการ

ตัดสินใจเมืÉอประสบกับสถานการณ์อันตราย จากการทดลองพบว่าอัลกอริทึมค่อนข้างมี

ประสิทธิภาพการทํางานทีÉ สูง เนืÉองจากการคํานวณเพืÉอตรวจสอบทิศทางการเคลืÉอนทีÉของ

ยานพาหนะกบัจุดเกิดเหตุมีความถกูตอ้งแม่นยาํสูง อีกทัÊงในส่วนของการคาํนวณเพืÉอบอกระยะห่าง

ระหว่างยานพาหนะกบัจุดเกิดเหตุ ทิศทางของจุดเกิดเหตุเมืÉอเทียบกบัเส้นทางการเคลืÉอนทีÉ  และ

ระยะเวลาคงเหลือก่อนเขา้สู่ระยะอนัตราย ค่าความคลาดเคลืÉอนของพารามิเตอร์ทัÊง 3 นีÊ มีค่าค่อนขา้ง

นอ้ย เมืÉอคาํนวณจากค่าพิกดัจีพีเอสจริง โดยในบทถดัไปจะเป็นการสรุปงานวิจยัทัÊงหมด 
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บททีÉ 5 

สรุปงานวิจัยและข้อเสนอแนะ 

 

5.1 สรุปเนืÊอหาวทิยานิพนธ์ 

 ระบบการสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกบัยานพาหนะไดถู้กนาํมาใช้งานอย่างแพร่หลาย

พอสมควรในต่างประเทศ และประเทศอเมริกามีแนวโนม้ทีÉจะวางระบบสืÉอสารระหว่างยานพาหนะ

กับยานพาหนะให้เป็นข้อกําหนดสําหรับยานพาหนะทุกชนิดในปี ค .ศ. 2017 นีÊ  เพืÉอให้การ

ติดต่อสืÉอสารเป็นไปไดอ้ยา่งเต็มรูปแบบ และสามารถใชง้านระบบสืÉอสารไร้สายชนิดนีÊ ไดอ้ย่างมี

ประสิทธิภาพยิ ÉงขึÊน การใชง้านส่วนมากเป็นไปในแนวทางเดียวกนันั Éนคือการใชง้านทีÉเกีÉยวขอ้งกบั

ความปลอดภยัในการใชย้านพาหนะบนทอ้งถนน เนืÉองจากชีวิตและทรัพยสิ์นเป็นความสาํคญัลาํดบั

แรกทีÉตอ้งคาํนึงถึง แต่ไม่เพียงการใชง้านดา้นความปลอดภยัเท่านัÊน ยงัมีการใชง้านทีÉทาํให้ผูข้บัขีÉ

ยานพาหนะชนิดต่างๆ เกิดความสะดวกสบาย เช่น บริการดา้นขอ้มลูการจราจร เป็นตน้ 

 สาํหรับงานวิจยัชิÊนนีÊ มุ่งเนน้ไปทีÉการใชง้านทีÉเกีÉยวขอ้งกบัความปลอดภยั นั Éนคือระบบเตือน

การชน ในงานวิจยัทีÉผ่านๆ ไดศึ้กษาวิจัยเกีÉยวกบัการใชง้านทางดา้นความปลอดภยัหลากหลาย

รูปแบบ แต่ถึงจะพยายามป้องกนัไม่ใหเ้กิดอุบติัขึÊนอยา่งไร ถึงกระนัÊนผลจากเหตุสุดวิสยัต่างๆ ยงัคง

สามารถทาํใหมี้โอกาสเกิดอุบติัเหตุบนทอ้งถนนขึÊนไดเ้สมอ หากเกิดอุบติัเหตุทีÉเป็นแหตุสุดวิสัยขึÊน

แลว้จะสามารถลดผลกระทบของเหตุการณ์ทีÉเกิดขึÊ นอย่างไร งานวิจัยนีÊ จึงนําเสนอวิธีการเพิÉม

ประสิทธิภาพระบบเตือนการชนโดยนาํ ขอ้มูลพิกดัตาํแหน่งทีÉไดจ้ากเทคโนโลยีจีพีเอสมาใชใ้น

ระบบสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกับยานพาหนะมาใช้ประโยชน์ โดยหากเกิดอุบัติเหตุขึÊ นทีÉ

ตาํแหน่งใดๆ ก็ตาม ยานพาหนะทีÉประสบเหตุจะทาํการส่งขอ้ความเตือนไปยงัยานพาหนะโดยรอบ

ในขอ้ความเตือนจะส่งขอ้มลูพิกดัจีพีเอสเพืÉอบอกตาํแหน่งของยานพาหนะทีÉประสบเหตุไปดว้ย ซึÉง

ขอ้มูลพิกัดจีพีเอสทีÉไดน้ัÊ นสามารถนาํมาคาํนวณตรวจจับทิศทางของรถเมืÉอพิจารณาร่วมกบัจุด

อนัตราย พร้อมทัÊ งสามารถนํามาคาํนวณระยะห่างและมุมระหว่างเส้นทางของยานพาหนะทีÉมี

แนวโนม้กาํลงัเขา้ใกลจุ้ดอนัตราย จุดเด่นของงานวิจยันีÊ คือการตรวจจบัทิศทางของจุดอนัตรายได ้

และยงัสามารถนาํขอ้มูลพิกดัตาํแหน่งมาใชค้าํนวณระยะเวลาคงเหลือก่อนเขา้สู่ขอบเขตอนัตราย

ดงัทีÉไดน้าํเสนอวิธีการตรวจจบัทิศทางและการคาํนวณค่าพารามิเตอร์ต่างๆ ไวใ้นบททีÉ 3และทาํการ

ทดลองนําพิกัดตําแหน่งจริงมาคาํนวณตามอลักอริทึมเพืÉอดูประสิทธิภาพของอลักอริทึมเมืÉอ

นาํไปใชง้านจริงว่ามีความแม่นยาํเพียงใด 
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 ผลจากการทดลองในบททีÉ 4 แสดงใหเ้ห็นว่าอลักอริทึมทีÉไดน้าํเสนอเมืÉอนาํขอ้มูลพิกดัจีพี

เอสทีÉไดจ้ากการรับ-ส่งขอ้มลูผา่นระบบสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกบัยานพาหนะมาคาํนวณ พบวา่

เมืÉอพิจารณาการตรวจจบัทิศทางจากการสุ่มพิกดัตาํแหน่งจาํนวน 1000 ครัÊ งในแต่ละช่วงความเร็ว 

สามารถตดัการเตือนทีÉไม่จาํเป็นเนืÉองจากยานพาหนะไม่ไดอ้ยู่ในเส้นทางของอุบติัเหตุไดถึ้ง 50% 

โดยประมาณ ซึÉงทาํใหย้านพาหนะนัÊนๆ ไม่ตอ้งกงัวลกบัความเสีÉยงพร้อมทัÊงการจราจรจะเป็นไปได้

อยา่งคล่องตวัยิ ÉงขึÊน ส่วนการตรวจจบัผิดพลาดนัÊนมีประมาณ 0.02% จากการสุ่มทัÊ งหมด ซึÉงถือว่า

เป็นตวัเลขทีÉค่อยขา้งนอ้ยมากๆ  

 ในส่วนของการคาํนวณผลค่าพารามิเตอร์ทีÉช่วยในการตดัสินใจทัÊง 3 คือ ระยะห่างระหว่าง

ยานพาหนะกบัจุดเกิดเหตุ ทิศทางของจุดเกิดเหตุทีÉกระทาํกบัเส้นทางการเคลืÉอนทีÉ และระยะเวลา

คงเหลือก่อนเขา้สู่ขอบเขตอนัตราย เป็นไปในทิศทางทีÉดี นั Éนคือ ระยะห่างทีÉคลาดเคลืÉอนจากความ

จริงมีค่าไม่เกิน 10 เมตร ทิศทางคลาดเคลืÉอนไม่เกิน 3.5 องศา และระยะเวลาคงเหลือก่อนเขา้สู่

ขอบเขตอนัตรายคลาดเคลืÉอนไม่เกิน 2 วินาที  

 จากผลการวิจยัทีÉไดน้าํเสนอในทีÉนีÊ มีความมุ่งหวงัว่าหากผูข้บัขีÉยานพาหนะสามารถทราบ

ข้อมูลทีÉสําคัญๆ เหล่านีÊ  จะช่วยลดความเสีÉยงทีÉจะเกิดเหตุอันตรายพร้อมทัÊ งยงัช่วยให้ผูข้ ับขีÉ

ยานพาหนะสามารถตดัสินใจต่อสถานการณ์อนัตรายไดดี้ยิ ÉงขึÊน 

 

5.2 ปัญหาและข้อเสนอแนะ 

 เนืÉองจากการใชง้านระบบสืÉอสารระหว่างยานพาหนะกบัยานพาหนะยงัไม่ถูกนาํมาใชง้าน

จริงในประเทศไทย ถูกใชใ้นรูปแบบของงานวิจยัเป็นส่วนมาก อีกทัÊ งอุปกรณ์ทีÉใชใ้นการสืÉอสาร

ชนิดนีÊ จาํเป็นตอ้งเป็นอุปกรณ์ทีÉมีคุณภาพ และความแม่นยาํสูงเนืÉองจากมีความเกีÉยวขอ้งกบัการใช้

งานทางดา้นความปลอดภยัเป็นหลกั ซึÉงในปัจจุบนัราคาค่อนขา้งสูงมากจึงยากต่อการใชง้านจริงใน

ยานพาหนะทุกๆ คนั หากในอนาคตอุปกรณ์เหล่านีÊ มีราคาทีÉต ํÉาลงย่อมง่ายต่อติดตัÊ ง และการใชง้าน

ตามอัลกอริทึมก็จะมีประสิทธิภาพมากยิ ÉงขึÊ นเมืÉอในเวลานัÊ นยานพาหนะทุกๆ คันสามารถ

ติดต่อสืÉอสารกนัได ้

 

5.3 แนวทางการพฒันาในอนาคต 

 ในงานวิจยันีÊ เพียงนาํเสนอวิธีการตรวจจบัทิศทางและแสดงผลทดสอบเมืÉอนาํมาคาํนวณ

จากขอ้มูลพิกัดจีพีเอสจริง แต่ทุกการคาํนวณยงัคงอยู่ในรูปแบบของกระบวนการ หากสามารถ

นาํไปพฒันาเป็นโปรแกรมทีÉติดตัÊ งจริงในยานพาหนะ จะทาํให้การใชง้านยานพาหนะของผูข้บัขีÉ

ทุกๆ ราย มีความปลอดภยัและสะดวกสบายยิ ÉงขึÊน 
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ภาคผนวก ก 

ข้อมูลโค้ดโปรแกรมแมทแลบทีÉใช้ในการทดลอง 
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Code matlab for experimentation. 

 

clearall;clc; 

xv=input('xv = ');    % moving vehicle 

yv=input('yv = '); 

    x=input('xm = ');    % message 

    y=input('ym = '); 

        v=input('velocity = '); 

rd_m=input('rd(m) = '); 

 

 

xva=sum(xv)/length(xv); % average GPS position that we got 

yva=sum(yv)/length(yv); 

 

xr=xva-xv(1); % for check theda 

yr=yva-yv(1); 

 

    d1=((x-xv(1)).^2+(y-yv(1)).^2).^(1/2); % for check directions 

    d2=((x-xva).^2+(y-yva).^2).^(1/2); 

 

    d0=d2-d1 % directional condition 

 

if d0<0 % check condition : backward or toward 

 

ifxr==0 

ifyr>0 

theda=90 

else 

theda=270 

end 
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else 

ifyr==0 

ifxr>0 

theda=0 

else 

theda=180 

end 

else 

 

ifxr>0 % check quadrant(q) of degree 

 

ifyr>0 

theda=((atan(yr/xr)*180)/pi)        %q1 

else 

theda=360-(atan(yr/xr)*180)/pi      %q4 

end 

 

else 

ifyr>0 

theda=180-(atan(yr/xr)*180)/pi      %q2 

else 

theda=180+(atan(yr/xr)*180)/pi      %q4 

end 

end 

end 

 

end 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



50 
 

 

 

xm=x-xv(1) % make xx to be new origin of new coordinates 

ym=y-yv(1) % make yy to be new origin of new coordinates 

 

%------------------------------------------------------------- 

 

% find new position in new coordinates 

 

Xar_ag=xm*cos(theda*pi/180)+ym*sin(theda*pi/180)  

Yar_ag=-xm*sin(theda*pi/180)+ym*cos(theda*pi/180) 

 

%------------------------------------------------------------- 

 

% change angular coordinates to rectangular coordinate 

 

Xar=Xar_ag*107551 

Yar=Yar_ag*110649 

 

%------------------------------------------------------------- 

 

Real_distance=((Xar-(v*5/18)).^2+(Yar).^2).^(1/2) 

 

Real_angle=abs(atan(Yar/(Xar-(v*5/18)))*180/pi) 

 

ifatan(Yar/(Xar-(v*5/18)))>0 

 

char('accident in left hand side') 

else 

char('accident in right hand side') 
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end 

%---------------------------------------------------------------- 

 

else 

char('walk out from the obstack') 

end 

 

%--------------------------------------------------------------- 

 

% calculate the remaining Time 

 

    z1=1; 

 

    z2=(-2*Xar); 

 

    z3=(Xar^2+Yar^2)-rd_m^2; 

 

    H=tf([z1 z2 z3],[1]); 

 

ans=zero(H); 

 

Pd=ans(2,1); 

 

Tr=(Pd-(v*5/18))/(v*5/18)   % Remaining time 

 

%---------------------------------------------------------------- 
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ภาคผนวก ข 

ผลการคํานวณพารามิเตอร์ต่างๆ จากข้อมูลพกิดัจีพเีอส
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การเปลีÉยนแปลงความเร็ว 

20 กม./ชม. ระยะทาง(เมตร) เวลาเขา้สู่ขอบเขตอนัตราย(วินาที) มุม(องศา) 

ครัÊ งทีÉ วดัจริง คาํนวณ 
คาํนวณ 

(จากระยะห่าง) 

คาํนวณ 

(จากพิกดั) 
วดัจริง คาํนวณ 

1 494.44 491.85 80 79.7937 0.23 1.47 

2 494.44 490.83 80 79.5616 0.23 1.32 

3 494.44 489.94 80 79.1954 0.23 0.23 

4 494.44 489.06 80 79.3918 0.23 1.73 

5 494.44 490.18 80 79.3556 0.23 1.02 

6 494.44 489.46 80 79.1384 0.23 0.55 

7 494.44 491.31 80 80.1397 0.23 2.37 

8 494.44 487.27 80 78.8192 0.23 0.97 

9 494.44 487.76 80 78.8640 0.23 0.76 

10 494.44 489.38 80 79.5140 0.23 1.93 
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40 กม./ชม. ระยะทาง(เมตร) เวลาเขา้สู่ขอบเขตอนัตราย(วินาที) มุม(องศา) 

ครัÊ งทีÉ วดัจริง คาํนวณ 
คาํนวณ 

(จากระยะห่าง) 

คาํนวณ 

(จากพิกดั) 
วดัจริง คาํนวณ 

1 488.89 483.98 39.5000 39.1276 0.234 1.094 

2 488.89 482.36 39.5000 38.9188 0.234 0.341 

3 488.89 484.26 39.5000 39.0857 0.234 0.196 

4 488.89 485.02 39.5000 39.1664 0.234 0.508 

5 488.89 483.34 39.5000 39.0588 0.234 1.004 

6 488.89 485.19 39.5000 39.2552 0.234 1.226 

7 488.89 485.19 39.5000 39.2552 0.234 1.226 

8 488.89 486.33 39.5000 39.2765 0.234 0.335 

9 488.89 483.74 39.5000 39.0503 0.234 0.482 

10 488.89 483.58 39.5000 39.0970 0.234 1.136 
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60 กม./ชม. ระยะทาง(เมตร) เวลาเขา้สู่ขอบเขตอนัตราย(วินาที) มุม(องศา) 

ครัÊ งทีÉ วดัจริง คาํนวณ 
คาํนวณ 

(จากระยะห่าง) 

คาํนวณ 

(จากพิกดั) 
วดัจริง คาํนวณ 

1 483.33 484.13 26.0000 26.0611 0.237 0.595 

2 483.33 479.27 26.0000 25.7632 0.237 0.436 

3 483.33 479.75 26.0000 25.8304 0.237 1.021 

4 483.33 482.07 26.0000 25.9588 0.237 0.950 

5 483.33 479.21 26.0000 25.7726 0.237 0.726 

6 483.33 482.12 26.0000 25.9656 0.237 1.000 

7 483.33 482.52 26.0000 25.9521 0.237 0.143 

8 483.33 485.32 26.0000 26.1487 0.237 0.873 

9 483.33 484.44 26.0000 26.0694 0.237 0.283 

10 483.33 479.17 26.0000 26.3909 0.237 0.914 
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80 กม./ชม. ระยะทาง(เมตร) เวลาเขา้สู่ขอบเขตอนัตราย(วินาที) มุม(องศา) 

ครัÊ งทีÉ วดัจริง คาํนวณ 
คาํนวณ 

(จากระยะห่าง) 

คาํนวณ 

(จากพิกดั) 
วดัจริง คาํนวณ 

1 477.78 476.02 19.2500 19.1884 0.240 0.793 

2 477.78 475.72 19.2500 19.1898 0.240 0.898 

3 477.78 475.35 19.2500 19.3809 0.240 2.847 

4 477.78 480.08 19.2500 19.3519 0.240 0.446 

5 477.78 479.47 19.2500 19.3389 0.240 0.670 

6 477.78 478.72 19.2500 19.2933 0.240 0.180 

7 477.78 479.24 19.2500 19.3220 0.240 0.466 

8 477.78 482.69 19.2500 19.4740 0.240 0.314 

9 477.78 480.28 19.2500 19.3637 0.240 0.202 

10 477.78 478.48 19.2500 19.2826 0.240 0.197 
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100 กม./ชม. ระยะทาง(เมตร) เวลาเขา้สู่ขอบเขตอนัตราย(วินาที) มุม(องศา) 

ครัÊ งทีÉ วดัจริง คาํนวณ 
คาํนวณ 

(จากระยะห่าง) 

คาํนวณ 

(จากพิกดั) 
วดัจริง คาํนวณ 

1 472.22 476.12 15.2000 15.3389 0.243 0.209 

2 472.22 474.18 15.2000 15.2830 0.243 0.756 

3 472.22 475.97 15.2000 15.3909 0.243 0.520 

4 472.22 474.00 15.2000 15.2604 0.243 0.063 

5 472.22 475.83 15.2000 15.3311 0.243 0.237 

6 472.22 475.75 15.2000 15.3389 0.243 0.725 

7 472.22 473.22 15.2000 15.2434 0.243 0.584 

8 472.22 473.83 15.2000 15.2581 0.243 0.036 

9 472.22 479.31 15.2000 15.4560 0.243 0.195 

10 472.22 479.38 15.2000 15.4578 0.243 0.081 
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การเปลีÉยนแปลงระยะห่าง 

100 เมตร ระยะห่าง (เมตร) เวลาเขา้สู่ขอบเขตอนัตราย(วินาที) มุม(องศา) 

ครัÊ งทีÉ วดัจริง คาํนวณ 
คาํนวณ 

(จากระยะห่าง) 

คาํนวณ 

(จากพิกดั) 
วดัจริง คาํนวณ 

1 88.33 95.47 1.9994 2.7343 1.374 2.814 

2 88.33 90.68 1.9994 2.4433 1.374 1.948 

3 88.33 91.11 1.9994 2.4688 1.374 1.883 

4 88.33 91.31 1.9994 2.4789 1.374 0.906 

5 88.33 90.34 1.9994 2.4209 1.374 0.774 

6 88.33 89.10 1.9994 2.3459 1.374 0.211 

7 88.33 89.30 1.9994 2.3584 1.374 0.460 

8 88.33 88.52 1.9994 2.3119 1.374 1.107 

9 88.33 88.37 1.9994 2.3030 1.374 1.166 

10 88.33 90.15 1.9994 2.4097 1.374 0.841 
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200 เมตร ระยะห่าง (เมตร) เวลาเขา้สู่ขอบเขตอนัตราย(วินาที) มุม(องศา) 

ครัÊ งทีÉ วดัจริง คาํนวณ 
คาํนวณ 

(จากระยะห่าง) 

คาํนวณ 

(จากพิกดั) 
วดัจริง คาํนวณ 

1 183.33 189.05 7.9982 8.3514 0.625 1.311 

2 183.33 188.60 7.9982 8.3212 0.625 1.039 

3 183.33 187.49 7.9982 8.2521 0.625 0.787 

4 183.33 189.72 7.9982 8.3877 0.625 0.995 

5 183.33 189.55 7.9982 8.3835 0.625 1.455 

6 183.33 186.96 7.9982 8.2311 0.625 1.709 

7 183.33 185.87 7.9982 8.1521 0.625 0.066 

8 183.33 188.88 7.9982 8.3328 0.625 0.097 

9 183.33 186.97 7.9982 8.2192 0.625 0.501 

10 183.33 188.48 7.9982 8.3103 0.625 0.582 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



60 
 

300 เมตร ระยะห่าง (เมตร) เวลาเขา้สู่ขอบเขตอนัตราย(วินาที) มุม(องศา) 

ครัÊ งทีÉ วดัจริง คาํนวณ 
คาํนวณ 

(จากระยะห่าง) 

คาํนวณ 

(จากพิกดั) 
วดัจริง คาํนวณ 

1 283.33 288.32 13.9970 14.2990 0.404 0.044 

2 283.33 287.54 13.9970 14.2524 0.404 0.144 

3 283.33 288.65 13.9970 14.3194 0.404 0.191 

4 283.33 286.65 13.9970 14.2010 0.404 0.423 

5 283.33 288.15 13.9970 14.2955 0.404 0.708 

6 283.33 286.08 13.9970 14.1659 0.404 0.293 

7 283.33 284.78 13.9970 14.0873 0.404 0.222 

8 283.33 279.82 13.9970 13.7893 0.404 0.116 

9 283.33 284.84 13.9970 14.0905 0.404 0.168 

10 283.33 285.91 13.9970 14.1563 0.404 0.368 
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400 เมตร ระยะห่าง (เมตร) เวลาเขา้สู่ขอบเขตอนัตราย(วินาที) มุม(องศา) 

ครัÊ งทีÉ วดัจริง คาํนวณ 
คาํนวณ 

(จากระยะห่าง) 

คาํนวณ 

(จากพิกดั) 
วดัจริง คาํนวณ 

1 383.33 384.63 19.9958 20.0962 0.299 0.879 

2 383.33 385.74 19.9958 20.1484 0.299 0.408 

3 383.33 385.63 19.9958 20.1839 0.299 1.385 

4 383.33 384.80 19.9958 20.0940 0.299 0.504 

5 383.33 385.95 19.9958 20.1572 0.299 0.094 

6 383.33 385.94 19.9958 20.1618 0.299 0.466 

7 383.33 384.52 19.9958 20.0712 0.299 0.055 

8 383.33 385.70 19.9958 20.1430 0.299 0.211 

9 383.33 384.48 19.9958 20.0690 0.299 0.060 

10 383.33 387.65 19.9958 20.2648 0.299 0.496 
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500 เมตร ระยะห่าง (เมตร) เวลาเขา้สู่ขอบเขตอนัตราย(วินาที) มุม(องศา) 

ครัÊ งทีÉ วดัจริง คาํนวณ 
คาํนวณ 

(จากระยะห่าง) 

คาํนวณ 

(จากพิกดั) 
วดัจริง คาํนวณ 

1 483.33 484.75 25.9946 26.0937 0.237 0.480 

2 483.33 486.66 25.9946 26.2103 0.237 0.528 

3 483.33 487.30 25.9946 26.2486 0.237 0.524 

4 483.33 480.84 25.9946 25.8678 0.237 0.674 

5 483.33 480.26 25.9946 25.8401 0.237 0.806 

6 483.33 483.93 25.9946 26.0360 0.237 0.101 

7 483.33 484.01 25.9946 26.0441 0.237 0.312 

8 483.33 480.96 25.9946 25.8590 0.237 0.173 

9 483.33 481.53 25.9946 25.8934 0.237 0.218 

10 483.33 482.70 25.9946 25.9641 0.237 0.220 
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การเปลีÉยนแปลงทิศทางจุดอันตรายกับเส้นทางการเคลืÉอนทีÉของยานพาหนะ 

0 องศา ระยะห่าง (เมตร) เวลาเขา้สู่ขอบเขตอนัตราย(วินาที) มุม(องศา) 

ครัÊ งทีÉ วดัจริง คาํนวณ 
คาํนวณ 

(จากระยะห่าง) 

คาํนวณ 

(จากพิกดั) 
วดัจริง คาํนวณ 

1 483.33 484.75 25.9946 26.0937 0.237 0.480 

2 483.33 486.66 25.9946 26.2103 0.237 0.528 

3 483.33 487.30 25.9946 26.2486 0.237 0.524 

4 483.33 480.84 25.9946 25.8678 0.237 0.674 

5 483.33 480.26 25.9946 25.8401 0.237 0.806 

6 483.33 483.93 25.9946 26.0360 0.237 0.101 

7 483.33 484.01 25.9946 26.0441 0.237 0.312 

8 483.33 480.96 25.9946 25.8590 0.237 0.173 

9 483.33 481.53 25.9946 25.8934 0.237 0.218 

10 483.33 482.70 25.9946 25.9641 0.237 0.220 
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2 องศา ระยะห่าง (เมตร) เวลาเขา้สู่ขอบเขตอนัตราย(วินาที) มุม(องศา) 

ครัÊ งทีÉ วดัจริง คาํนวณ 
คาํนวณ 

(จากระยะห่าง) 

คาํนวณ 

(จากพิกดั) 
วดัจริง คาํนวณ 

1 483.68 486.21 26.1836 26.4918 2.187 2.777 

2 483.68 488.11 26.1836 26.6185 2.187 2.816 

3 483.68 488.78 26.1836 26.6583 2.187 2.809 

4 483.68 482.29 26.1836 26.3054 2.187 2.989 

5 483.68 481.71 26.1836 26.3067 2.187 3.125 

6 483.68 485.35 26.1836 26.3548 2.187 2.402 

7 483.68 485.39 26.1836 26.2814 2.187 1.989 

8 483.68 482.32 26.1836 26.1209 2.187 2.143 

9 483.68 482.86 26.1836 26.1457 2.187 2.096 

10 483.68 484.06 26.1836 26.3025 2.187 2.528 
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4 องศา ระยะห่าง (เมตร) เวลาเขา้สู่ขอบเขตอนัตราย(วินาที) มุม(องศา) 

ครัÊ งทีÉ วดัจริง คาํนวณ 
คาํนวณ 

(จากระยะห่าง) 

คาํนวณ 

(จากพิกดั) 
วดัจริง คาํนวณ 

1 484.59 486.62 26.8473 27.6099 4.132 5.139 

2 484.59 488.50 26.8473 27.7675 4.132 5.169 

3 484.59 489.22 26.8473 27.8077 4.132 5.159 

4 484.59 482.70 26.8473 27.5503 4.132 5.371 

5 484.59 482.13 26.8473 27.6593 4.132 5.509 

6 484.59 485.72 26.8473 27.2735 4.132 4.769 

7 484.59 485.73 26.8473 27.0348 4.132 4.356 

8 484.59 482.63 26.8473 26.9232 4.132 4.525 

9 484.59 483.16 26.8473 26.9302 4.132 4.475 

10 484.59 484.37 26.8473 27.2722 4.132 4.902 
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6 องศา ระยะห่าง (เมตร) เวลาเขา้สู่ขอบเขตอนัตราย(วินาที) มุม(องศา) 

ครัÊ งทีÉ วดัจริง คาํนวณ 
คาํนวณ 

(จากระยะห่าง) 

คาํนวณ 

(จากพิกดั) 
วดัจริง คาํนวณ 

1 486.16 485.81 - - 6.185 7.168 

2 486.16 487.69 - - 6.185 7.191 

3 486.16 488.43 - - 6.185 7.177 

4 486.16 481.90 - - 6.185 7.417 

5 486.16 481.33 - - 6.185 7.557 

6 486.16 484.89 - - 6.185 6.802 

7 486.16 484.87 - - 6.185 6.389 

8 486.16 481.75 - - 6.185 6.571 

9 486.16 482.25 - - 6.185 6.519 

10 486.16 483.48 - - 6.185 6.940 
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8 องศา ระยะห่าง (เมตร) เวลาเขา้สู่ขอบเขตอนัตราย(วินาที) มุม(องศา) 

ครัÊ งทีÉ วดัจริง คาํนวณ 
คาํนวณ 

(จากระยะห่าง) 

คาํนวณ 

(จากพิกดั) 
วดัจริง คาํนวณ 

1 488.35 489.03 - - 8.222 9.067 

2 488.35 490.89 - - 8.222 9.083 

3 488.35 491.66 - - 8.222 9.066 

4 488.35 485.13 - - 8.222 9.331 

5 488.35 484.57 - - 8.222 9.474 

6 488.35 488.08 - - 8.222 8.705 

7 488.35 488.04 - - 8.222 8.293 

8 488.35 484.90 - - 8.222 8.487 

9 488.35 485.39 - - 8.222 8.434 

10 488.35 486.62 - - 8.222 8.850 
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ภาคผนวก ค 

บทความวิชาการทีÉได้รับการตีพมิพ์เผยแพร่ในระหว่างศึกษา
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รายชืÉอบทความทางวชิาการทีÉได้รับการตพีมิพ์เผยแพร่ในระหว่างศึกษา 
 

 

Boonphoka, T., Uthansakul, M., Uthansakul, P., (2014).Vehicle Direction Detection based GPS 

for V2V Warning Decision. International Technical Conference on Circuits/Systems 

Computers and Communications (ITC-CSCC 2014 Conference), Phuket, Thailand, July 

1-4, 2014 

Boonphoka, T., Uthansakul, M., Uthansakul, P., (2014). Remaining Time Improvement of V2V 

Communication Based GPS Direction Detection.Asia Pacific Conference on 

Communications (APCC 2014 Conference),Pattaya, Thailand, October 1-3, 2014 

Boonphoka, T., Uthansakul, M., Uthansakul, P., (2015). GPS-Aided V2V Collision Warning 

Systems. South East AsianTechnical University Consortium (SEATUC 2015 

Conference), NakhonRatchasima, Thailand, July 27-30, 2015 (Accepted) 
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ประวัติผู้เขียน 
 

 นาย ธีรัตม ์บูรณ์โภคา เกิดเมืÉอวนัทีÉ 31 ธนัวาคม พ.ศ. 2534ทีÉจงัหวดันครราชสีมาเริÉ มศึกษา

ชัÊนประถมปีทีÉ 1-3 โรงเรียนเสนานุเคราห์ชัÊนประถมปีทีÉ 4-6 โรงเรียนสุขานารี ชัÊนมธัยมศึกษาปีทีÉ1-

6โรงเรียนราชสีมาวิทยาลยั จงัหวดันครราชสีมา และสาํเร็จการศึกษาระดบัปริญญาตรี สาขาวิชา

วิศวกรรมโทรคมนาคม มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีสุรนารี จังหวดันครราชสีมา เมืÉอปีพ.ศ. 2555 

จากนัÊ นได้เข้าศึกษาต่อในระดับปริญญาโท สาขาวิชาวิศวกรรมโทรคมนาคม มหาวิทยาลัย

เทคโนโลยสุีรนารี  

 โดยขณะศึกษาไดรั้บทุนสนบัสนุนจากภายนอกโดยขณะทีÉศึกษาไดเ้ป็นผูช่้วยสอนปฎิบติั

การ 1 รายวิชา คือ 438202ปฏิบัติการการวดัและเครืÉองมือวดัทางอิเล็กทรอนิกส์บทความทาง

วิชาการทีÉไดรั้บการตีพิมพเ์ผยแพร่ในการประชุมวิชาการระดบันานาชาติจาํนวน 3ฉบบั ตามลาํดบั 

ดงันีÊ  

 1) Boonphoka, T., Uthansakul, M., Uthansakul, P., (2014).  Vehicle Direction 

Detection based GPS for V2V Warning Decision.  International Technical Conference on 

Circuits/Systems Computers and Communications (ITC-CSCC 2014 Conference), Phuket, 

Thailand, July 1-4, 2014 

 2)  Boonphoka, T., Uthansakul, M., Uthansakul, P., (2014). Remaining Time 

Improvement of V2V Communication Based GPS Direction Detection. Asia Pacific 

Conference on Communications (APCC 2014 Conference), Pattaya, Thailand, October 1-3, 2014 

 3)  Boonphoka, T., Uthansakul, M., Uthansakul, P., (2015). GPS-Aided V2V 

Collision Warning Systems. South East AsianTechnical University Consortium (SEATUC 2015 

Conference), NakhonRatchasima, Thailand, July 27-30, 2015 (Accepted) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


