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อุบัติเหตุบนท้องถนนเป็นสาเหตุของการเสียชีวิตอันดับต้นๆของในประเทศไทย ซึ่ง
นับเป็นปัญหาที่ต้องจัดการอย่างเร่งด่วน จากการศึกษาทั้งในและนอกประเทศพบว่าปัจจัยที่
เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุบนท้องถนนได้เเก่ ผู้ขับขี่ พาหนะ เเละ ถนน เเละอื่นๆ ซึ่งปัจจัยส าคัญคือ ผู้
ขับขี่ เนื่องจากบ่อยครั้งที่อุบัติเหตุเกิดจากพฤติกรรมการขับขี่ที่มีความเสี่ยง การเฝ้าระวังผู้ขับขี่จึง
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รถในเส้นทางพิเศษในกรุงเทพมหานครฯที่ผู้ขับสามารถขับได้หลายช่วงความเร็ว  เเละก าหนดให้
ขับในเงื่อนไขที่เเตกต่างกัน ได้เเก่ เงื่อนไขเร่งรีบที่สุด เงื่อนไขปลอดภัยที่สุด เเละ เงื่อนไขปกติ การ
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บทคัดยอ่ภาษาอังกฤษ 
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Road accident is the high rank cause of death in Thailand and should be 
solved hastily. Many studies and researches found that there are many involve 
factors such as driver, vehicle, road etc. The most important factor is driver because 
there are a lot of accidents occurred by a risk driving maneuver. The driver 
monitoring is one of the method to solve this problem in a public transport and 
fleet cars. This research is aimed to create a driving risk rating algorithm by velocity 
and acceleration factors for a driver monitoring. In experiment, the participants drive 
in Bangkok expressway which allow them to drive in the many ranges of velocity.  
Participants were informed to drive in different conditions such as hurry, safety and 
normal driving. There were observers who observed and rated the risk of driving in 
each condition. An observer was told to rate the driving in term of a driving risk 
score in 1 - 5  point pattern. The drive recorder was used to record a satellite and 
video data. The satellite data was used along with an adjusted algorithm for rating 
a driving. The linear regression shows that there is a trend of driving score evaluated 
by algorithm and observers in term of linear equation with high correlation (r=.89). 
Furthermore, the reverse-predicting process shows the random error of rating score.  
The linear equation was test with hypothesis at 9 5 %  confidence level, we found 
that the algorithm can replace the observers in driver monitoring method and can 
be used with satellite data. 
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บทที่ 1 
บทน า 

 

1.1 ทีม่าและความส าคัญ 
 

ปัญหาจราจรนับเป็นหนึ่งปัญหาที่ส าคัญเนื่องจากปัญหาจราจรสามารถน าไปสู่การสูญเสียทั้ง
ในรูปแบบของ เวลา ทรัพย์สิน และ ชีวิต จากข้อมูลทางสถิติของประเทศอังกฤษ รวบรวมโดย Taylor 
et al. (1999) [1] สาเหตุการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนนสูงเป็นอันดับ 8  และมีการคาดการณ์
ว่าจะมากขึ้นเป็นอันดับ 3 ในปี  ค.ศ.2020 ซึ่งในระยะต่อมาจากข้อมูลทางสถิติจาก Global status 
report on road safety 2009 รวบรวมโดยองค์กรอนามันโลก(WHO) [2] ได้สรุปว่าจ านวนผู้ที่
เสียชีวิตบนท้องถนนอันเนื่องมาจากอุบัติเหตุประมาณ 1,200,000 รายต่อปี และ จ านวนผู้ที่ได้รับ
บาดเจ็บจากอุบัติเหตุประมาณ 50,000,000 รายต่อปี และยังคงมีแนวโน้มมากขึ้นเรื่อยๆ ซึ่ง
สอดคล้องกับการคาดการณ์ที่เคยมีมา ล่าสุด WHO เปิดเผยข้อมูลจาก Global status report on 
road safety 2013 [3] ซึ่งระบุว่าประเทศไทยมีอัตราส่วนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนนต่อ
ประชากร 100,000 คนมากเป็นอันดับ 3 ของโลก รองจากประเทศเกาะนีอูเอ และ สาฐารณรัฐ
โดมินิกัน ท าให้ส่งผลในแง่ลบต่อประเทศไทย ปัญหาการเสียชีวิตบนท้องถนนจึงถือเป็นปัญหาที่ส าคัญ
ของประเทศไทยซึ่งต้องอาศัยความร่วมมือในการป้องกันและลดจ านวนอุบัติเหตุที่จะน าไปสู่การ
เสียชีวิต  

หากพิจารณาถึงสาเหตุของปัญหาอุบัติเหตุบนท้องถนนแล้ว สามารถจ าแนกปัจจัยต้นเหตุที่
ส าคัญได้เป็น 3 ส่วนหลักได้แก่ ผู้ขับ ถนน และ ยานพาหนะ จากแนวโน้มจ านวนผู้เสียชีวิตและ
บาดเจ็บจากอุบัติบนท้องถนนที่นับวันจะมากขึ้นเรื่อยๆ ท าให้องค์กรทุกระดับอาทิเช่น WHO, 
Society of Automotive Engineers (SAE), กระทรวงคมนาคมของแต่ละประเทศ ให้ความส าคัญ
และพยายามสร้างมาตรการของพาหนะและถนนเพื่อแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น ในเวลาเดียวกัน
ค่ายรถชั้นน า เช่น Toyota, Honda, Volvo และ Mercedes-Benz ก็พยายามสร้างนวัตกรรมและ
เทคโนโลยีใหม่เพื่อป้องกันปัญหาอุบัติเหตุที่อาจจะเกิดขึ้นอีกด้วย จากความพยายามที่ต้องการจะลด
จ านวนอุบัติเหตุบนท้องถนนที่ผ่านมาท าให้เกิดเทคโนโลยีใหม่ๆมากมายเช่น ถุงลมนิรภัย, ระบบเบรก
อัตโนมัติ, ระบบควบคุมเสถียรภาพการทรงตัว เป็นต้น ซึ่งเทคโนโลยีที่ถูกพัฒนาขึ้นช่วยลดปัญหา
อุบัติเหตุที่เกิดบนท้องถนนในวัตถุประสงคท์ี่ต่างกันทั้งในด้านจ านวนและความรุนแรงของอุบัติเหตุ แต่
ในความเป็นจริงแล้วจากบันทึกและการเก็บข้อมูลทางอุบัติเหตุที่ผ่านมาพบว่าปัจจัยหลักของการเกิด
อุบัติเหตุมาจากพฤติกรรมการขับขี่ของคนขับ เช่น การขับขี่ที่ใช้ความเร็วเกินความเร็วก าหนด, การ
ขับขี่ในขณะเกิดความล้าอันเนื่องมาจากการขับขี่เป็นเวลานาน, การขับขี่โดยขาดสมาธิในการขับขี่อัน
เนื่องมากจากสิ่งรบกวนการขับขี่ เป็นต้น ในระยะหลังของการแก้ปัญหาอุบัติเหตุจึงมีการมุ่งเน้นไปที่ผู้
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ขับขี่มากขึ้น หนึ่งในวิธีการส าหรับแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุอันเนื่องมากจากปัจจัยจากผู้ขับขี่ คือการเฝ้า
ระวังผู้ขับขี่ทั้งขณะขับขี่และหลังจากการขับขี่ซึ่งถือเป็นวิธีการที่ได้รับความนิยม ทั้งนี้กระบวนการเฝ้า
ระวังผู้ขับจ าเป็นต้องอาศัยการติดตั้งอุปกรณ์เก็บข้อมูลภายในพาหนะเช่น กล้อง, เครื่องวัดความเร่ง, 
เครื่องวัดอัตราหมุนของรถ เป็นต้น ควบคู่กับการประเมินการขับขี่เพื่อให้ผู้ขับขี่ทราบถึงลักษณะการ
ขับขี่ของตนและสามารถปรับปรุงการขับขี่ให้ดียิ่งขึ้น 

โดยปกติแล้วอุปกรณ์ที่ใช้ส าหรับการเก็บข้อมูลระหว่างการขับขี่จะเป็นอุปกรณ์วัดข้อมูลการ
เคลื่อนที่ส าเร็จรูป เช่น เครื่องวัดความเร่ง เป็นต้น ซึ่งต้องอาศัยการติดตั้งที่ดีเนื่องจากหากลักษณะ
การวางตัวของเครื่องวัดความเร่งไม่เหมาะสมจะท าให้ความถูกต้องของข้อมูลความเร่งลดน้อยลงและ
ไม่สามารถน ามาใช้วิเคราะห์ได้ ในปัจจุบันเทคโนโลยีเกี่ยวกับระบบดาวเทียมได้รับการพัฒนาและใช้
งานอย่างแพร่หลายในสายงานต่างๆ ไม่ว่าจะเป็นการน าทาง การติดตามค้นหา การส ารวจ เนื่องจากมี
ความสะดวกในการติดตั้งและลักษณะการวางตัวของเครื่องรับสัญญาณดาวเทียมไม่มีผลต่อความ
ถูกต้องของข้อมูลสัญญาณดาวเทียม นอกจากนี้แล้วยังพบว่ามีการประยุกต์การใช้งานระบบดามเทียม
เพื่อจัดการการให้บริการในรถบางประเภท เช่น รถแท็กซี่ รถประจ าทางระหว่างเมือง และ รถบรรทุก-
ขนส่ง เป็นต้น ซึ่งนับวันระบบดาวเทียมจะถูกพัฒนาและใช้งานกันอย่างมากขึ้นเรื่อยๆในอนาคต 
ผู้เขียนวิทยานิพนธ์จึงเลือกใช้อุปกรณ์รับสัญญาณดาวเทียมมาเป็นอุปกรณ์เก็บข้อมูลเพื่อประยุกต์เข้า
กับการเฝ้าระวังผู้ขับโดยการสร้างรูปแบบหรือวิธีการประเมินการขับขี่ส าหรับการเผ้าระวังผู้ขับโดย
อาศัยข้อมูลสัญญาณดาวเทียม 

 

1.2 วัตถุประสงค ์
 

สร้างรูปแบบการประเมินความเสี่ยงการขับขีแ่ละปรับปรุงโดยอาศัยความสอดคล้องระหว่าง
ผลการประเมนิด้วยอัลกอริทึม กับ ข้อมลูการขับขี่ 

 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย  
 

ศึกษาการใช้งานอุปกรณ์เครื่องรับสัญญาณดาวเทียม เลือกเส้นการขับขี่ภายในกรุงเทพฯ 
สร้างรูปแบบในการประเมินความเสี่ยงการขับขี่ของผู้ขับโดยใช้โปรแกรม Matlab เก็บข้อมูลการขับขี่
จากกลุ่มตัวอย่าง ประเมินความเสี่ยงด้วยอัลกอริทึมที่สร้างขึ้นจากข้อมูลที่เก็บได้ ปรับปรุงรูปแบบการ
ประเมินเพื่อให้ได้ความสัมพันธ์ของผลการประเมินจากอัลกอริทึมและข้อมูลการขับขี่ เช่น ผลการ
ประเมินโดยผู้สังเกตระหว่างขับ หรือ ประวัติการขับขี่ เป็นต้น 
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1.4 ขั้นตอนการด าเนินงานวิจัย 
 

1. ศึกษางานวิจัยและทฤษฎีที่เกีย่วข้อง 

2. ศึกษาวิธีการใช้งานเครื่องรับสัญญาณดาวเทียม  

3. ติดตั้งและทดลองใช้งานเครื่องรับสัญญาณดาวเทียม 

4. ประดิษฐ์และพัฒนาอัลกอริทึมส าหรับการประเมินความเสี่ยงการขับขี่ 

5. ออกแบบการวิจัย เช่น เส้นทาง เวลาในการขับขี่ คุณลักษณะของผู้ขับ เป็นต้น 

6. เก็บข้อมูลการวิจัย 

7. ประเมินความเสี่ยงด้วยอัลกอริทึมที่ประดิษฐ์ขึ้น 

8. วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างผลการประเมินความเสี่ยงการขับขี่ด้วยอัลกอริทึมกับ
ข้อมูลการขับขี ่

9. สรุปผลและเขยีนวิทยานิพนธ์ 

 

1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
 

1. รูปแบบการประเมินความเสี่ยงการขับขี่ที่ให้ผลการประเมินสอดคล้องกับข้อมูลการ
ขับขี่ เเละ สามารถใช้ท านายความเสี่ยงการขับขี่ส าหรับการเฝ้าระวังการขับขี่ได ้

2. การประยุกต์ใช้ข้อมูลสัญญาณดาวเทียมเพื่อเเปลงเป็นข้อมูลที่ใช้ส าหรับการประเมิน
ความเสี่ยงได้ เป็นเเนวทางเสริมในการใช้ช้อมูลสัญญาณดาวเทียมในด้านความปลอดภัยในการขับขี ่



 
 

บทที่ 2 
ปริทรรศน์วรรณกรรม 

 

จุดประสงค์หลักของงานวิจัยคือการสร้างรูปแบบการประเมินการขับขี่ส าหรับการเฝ้าระวังผู้
ขับขี่ซึ่ง ซึ่งการเฝ้าระวังผู้ขับขี่ถือเป็นวิธีที่นิยมส าหรับลดอุบัติเหตุอันเนื่องมาจากผู้ขับ ดังนั้นในบทนี้
จะท าการอธิบายวิธีแก้ปัญหาเกี่ยวกับอุบัติเหตุที่ได้ศึกษาค้นคว้ามา เช่น การพัฒนาระบบภายในรถ
เพื่อความปลอดภัย, การเฝ้าระวังการขับขี่โดยการประเมินจากผู้เชี่ยวชาญด้านการขับขี่, การประเมิน
การขับขี่จากการขับบนเครื่องจ าลองการขับขี่ , การประเมินการขับขี่จากพฤติกรรมการขับขี่ , การ
ประเมินการขับขี่ด้วยผู้สังเกต เป็นต้น และได้สรุปงานวิจัยแยกไว้เป็นตารางท้ายบทพร้อมสรุป
แนวทางที่ได้จากการค้นคว้างานวิจัยเพื่อประยุกต์ใช้กับการวิจัยในวิทยานิพนธ์ฉบับนี ้

 

2.1 นวัตกรรมจากอดีตสู่อนาคตในการจัดการปัญหาอุบัติเหตุบนท้องถนน 
 

เนื่องจากแนวโน้มของจ านวนผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนนมีมากขึ้นเรื่อยๆทุกปี ท าให้
หลายองค์กรให้ความสนใจและเข้ามาจัดการกับปัญหานี้อย่างจริงจัง ดังที่ Eidehall (2004) [4] ได้
รวบรวมเทคโนโลยีต่างๆที่ถูกพัฒนาขึ้นเพื่อลดปัญหาอุบัติเหตุ โดยเทคโนโลยีได้ถูกพัฒนาขึ้นให้ท างาน
ทั้งในช่วงก่อนและหลังเกิดอุบัติเหตุ แบ่งออกเป็น 2 ระบบหลัก ได้แก่ ระบบความปลอดภัยแบบพาส
ซีฟ (Passive safety system) ที่จะท างานหลังจากอุบัติเหตุเกิดขึ้น โดยจะมีผลท าให้ความรุนแรงของ
อุบัติเหตุน้อยลง เช่น ถุงลมนิรภัย, เข็มขัดนิรภัย เป็นต้น และ ระบบความปลอดภัยแบบแอคทีฟ 
(Active safety system) ที่จะท างานก่อนอุบัติเหตุจะเกิดขึ้นเพื่อช่วยลดโอกาสเกิดอุบัติเหตุ เช่น 
ระบบเอบีเอส (Anti-lock Braking System), ระบบป้องกันการหมุน (Anti-spin system) เป็นต้น 

ในปัจจุบันพัฒนาการของระบบคอมพิวเตอร์มีศักยภาพและความสามารถสูงขึ้นเมื่อเทียบกับ
อดีต อีกทั้งเซนเซอร์ยังถูกพัฒนาเพื่อการใช้งานในรูปแบบที่หลากหลายมากยิ่ งขึ้น ส่งผลให้ Active 
safety system เป็นที่น่าสนใจและมีงานวิจัยเกี่ยวกับยานยนต์เฉพาะด้านมากขึ้น ซึ่งเห็นกันใน
รูปแบบของ ระบบป้องกันการชน, ระบบหลบหลีกสิ่งกีดขวาง เป็นต้น ระบบป้องกันการชนถูก
พัฒนาขึ้นโดยมีจุดประสงค์เพื่อป้องกันการเกิดอุบัติเหตุโดยการเตือนผู้ขับเมื่อการขับขี่มีความเสี่ยงสูง 
การเตือนของระบบจะต้องรวดเร็วพอที่จะให้ผู้ขับสามารถลดความเร็วหรือบังคับรถได้ก่อนชน ในทาง
กลับกันระบบหลบหลีกสิ่งกีดขวางถูกพัฒนาขึ้นโดยมีจุดประสงค์เพื่อบังคับรถให้เคลื่อนที่หลบหลีกสิ่ง
กีดขวางโดยอัตโนมัติในสถานการณ์ต่างๆ ซึ่งยังคงต้องมีการพัฒนาในด้านของความแม่นย าให้เกิด
ความน่าเชื่อถือต่อไป 
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จากการพัฒนาอย่างต่อเนื่อง ท าให้เกิดระบบที่สามารถช่วยแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุบนท้องถนน
ที่ส าคัญหลายระบบในช่วงเวลาที่ 50 ปีที่ผ่านมา ในล าดับต่อไปจะยกตัวอย่างระบบที่ส าคัญ 

Anti-lock Braking System(ABS) (1978)  หลักการท างานของ ABS คือการป้องกันการล็
อกของล้อท าให้ผู้ขับขี่สามารถควบคุมรถด้วยการหมุนพวงมาลัยในขณะเบรกได้ ระบบ ABS ยังช่วย
ลดระยะทางที่ใช้ในการเบรก หลักการท างานของ ABS ระบบจะวัดความเร็วของล้อทั้งสี่ หากเซ็นเซอร์
ตรวจพบความเร่งที่ผิดปกติหรือสูงเกินกว่าค่ามาตรฐานที่ถูกก าหนดไว้ ระบบจะประมวลผลได้ว่าล้อ
ก าลังจะถูกล็อก ระบบจะลดความดันในระบบเบรกล้อนั้นลง บริษัทบ๊อซ (Bosch)  บริษัทผลิตอุปกรณ์
รถจากประเทศเยอรมันได้สร้างต้นแบบกลไลส าหรับป้องกันการล็อกของล้อในปี ค.ศ.1936 ในเวลา
ต่อมา ปี ค.ศ.1970 ระบบ ABS ต้นแบบถูกทดสอบ แต่ความน่าเชื่อถือของอุปกรณ์ไฟฟ้ายังต่ า 
หลังจากนั้นปี ค.ศ.1978 ระบบ ABS ถูกผลิตโดย Bosch และได้รับการพัฒนามาจนถึงปัจจุบัน ภาพที่  
1 แสดงขนาดของระบบ ABS ที่ถูกพัฒนาให้มีขนาดเล็กลงอย่างเห็นได้ชัด 

 

ภาพที่ 1 ระบบ ABS ของบริษัท บ๊อซ ในชว่งเวลาต่างๆ [4] 

Traction control (1985) หลักการท างานของระบบ Traction control มีความคล้ายกับ 
ระบบ ABS โดยระบบจะป้องกันการสลิปของล้อ (Wheel slip) ในขณะที่เกิดการเร่งโดยใช้เซนเซอร์
วัดความเร็วเดียวกับระบบ ABS หากรถเริ่มจะสลิป ก าลังของเครื่องยนต์จะลดลงเพื่อการควบคุมการ
เคลื่อนที่ทิศทางด้านข้างของรถ ระบบ Traction control ถูกผลิตในปี ค.ศ.1985 ในนามของระบบ
จาก Bosch  

Stability control (1995) Bosch ยังคงพัฒนาระบบที่ใช้ในยานยนต์อย่างต่อเนื่อง และได้
พัฒนา stability control system ESP (Electronic Stability Program) ในปี ค.ศ.1995 หลักการ
ท างานของระบบจะท าการวัดอัตราการหมุนของรถและเปรียบเทียบกันค่ามาตรฐานที่ก าหนดไว้ หาก
อัตราหมุนของรถมากกว่าค่ามาตรฐาน ระบบจะท าการเบรกล้อข้างหนึ่งเพื่อแก้ไขการหมุนของรถ  

Adaptive cruise control (ACC) (1998) ระบบ ACC จะใช้เซ็นเซอร์วัดระยะทาง ส่วนมาก
มักใช้ เลเซอร์ (Laser) และเรดาร์ (Radar) เพื่อค านวณระยะห่างระหว่างรถสองคัน หากเวลาที่ใช้ใน



6 
 

การเข้าถึงรถคันน าในความเร็วระดับต่างๆต่ ากว่าค่ามาตรฐานที่ก าหนด ระบบ ACC จะท าการลด
ความเร็วเพื่อรักษาระยะห่างระหว่างรถทั้ง 2 คัน ในระยะเวลาต่อมา ACC ถูกพัฒนาเข้ากับระบบ
ป้องกันการชนหน้ารถ  

 Forward collision mitigation (2003) ระบบจะช่วยรถความรุนแรงของการชน โดยการลด
ความเร็วรถยนต์ขณะเกิดการชนท้ายรถยนต์คันหน้า ถึงแม้ว่าค่ายบริษัทรถยนต์จะพยายามพัฒนา
ระบบที่มีการท างานดังที่ได้กล่าวมาข้างต้น แต่มีเพียงบริษัท ฮอนด้า (Honda) ที่จ าหน่าย Collision 
Mitigation System (CMS) ตั้งแต่ปี ค.ศ.2003 โดยหลักการท างานของระบบสามารถแบ่งขั้นตอน
ก่อนการชนดังนี ้

Primary warning ในขณะที่รถมีความเสี่ยงสูงที่จะเกิดการปะทะกับรถคันหน้า หรือ 
ระยะห่างระหว่างคันน้อย ระบบจะส่งสัญญาณเสียงแจ้งเตือนผู้ขับ และปรากฏข้อความ 
“BREAK” บนแผงหน้าปัดความเร็ว เพื่อท าให้ผู้ขับรับทราบและควบคุมรถให้มีความเสี่ยง
น้อยลงโดยการลดความเร็ว  

Secondary warning ในกรณีที่ระยะห่างระหว่างคันยังคงลดน้อยลง ระบบจะ
ท างานเบรกอย่างเบาๆ และ ระบบจะแจ้งผู้ขับด้วยผ่านทางระบบสัมผัสโดยเข็มขัดนิรภัยจะ
ท าการรัดแน่น 2 - 3 ครั้ง หลังจากการแจ้งเตือนระยะที่สอง ถ้าหากผู้ขับท าการเบรก ระบบ
จะพิจารณาเป็นการเบรกฉุกเฉิน และระบบช่วยเบรกจะท างานเพื่อลดความเร็วรถทันที 

Collision damage reduction หากการปะทะเกิดขึ้น เข็มขัดนิรภัยจะถูกดึงรัดให้
แน่นขึ้นเพื่อชดเชยส่วนที่เข็มขัดนิรภัยที่หย่อนหลังการปะทะ ระบบเบรกจะท างานเต็มก าลัง 
ประมาณ 6 m/s2 เพื่อลดความรุนแรงของการปะทะ 

 ไม่มีรายงานรับรองถึงจ านวนยอดขาย CMS แต่เป็นที่น่าสนใจว่ากระแสตอบรับจากผู้บริโภค
ค่อนข้างน้อย ด้วยเหตุผลของความถูกต้องในการแจ้งเตือนเนื่องจากระยะห่างระหว่างคันที่ยอมรับได้
ส าหรับผู้ขับขี่แต่ละคนนั้นไม่เท่ากัน ขึ้นอยู่กับปัจจัยหลายอย่าง เช่น สภาพถนน ประสบการณ์การขับ
ขี่ เป็นต้น 

 Lane guidance system (2003) ระบบช่วยรักษาต าแหน่งของรถภายในช่องการจราจร 
การท างานของระบบมีทั้งรูปแบบของการส่งเสียงและการเพิ่มแรงต้านการหมุนพวงมาลัยเพื่อแจ้ง
เตือนผู้ขับหากรถยนต์เคลื่อนที่สู่เส้นแบ่งช่องจราจร ระบบจะหมุนพวงมาลัยเพื่อรักษาต าแหน่งของรถ
ให้อยู่ภายในช่องการจราจรอัตโนมัติเหมือนการขับขี่อัตโนมัติที่ใช้กับการขับขี่เครื่องบิน Honda 
จ าหน่ายระบบ Honda Intelligent Driver Support (HIDS) ที่ประกอบด้วย Lane keeping Assist 
System (LKAS)  เป็นระบบย่อย เมื่อปี ค.ศ.2003 HIDS เป็นการรวมระบบแจ้งเตือนด้วยเสียงและ
ระบบเพิ่มแรงต้านการหมุนพวงมาลัย ในการใช้งานระบบผู้ขับขี่ควรมีสมาธิในการขับขี่เนื่องจากแรง
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ต้านการหมุนที่เพิ่มขึ้นมีเพียง 80% ของแรงต้านที่รถต้องการ ดังนั้นผู้ขับต้องเป็นผู้เพิ่มแรงต้านอีก 
20% ที่เหลือด้วยตนเอง 

  

ภาพที่ 2 ล าดบัการพัฒนาระบบป้องกันก่อนชนในช่วง 50 ปทีี่ผ่านมา [4] 

ล าดับของเทคโนโลยีที่ถูกพัฒนาจากค่ายบริษัทรถยนต์ชั้นน าแสดงในภาพที่  2 การพัฒนา
ระบบที่ช่วยแก้ปัญหาอุบัติเหตุบนท้องถนนยังคงต่อเนื่องและมีการเสนอเทคโนโลยีต่างๆที่จะถูก
น ามาใช้ในการพัฒนาระบบในงานวิจัยในระยะเวลาต่อมา ดังนี ้

Adaptive Cruise Control with GPS ในอนาคตเครื่องรับสัญญาณดาวเทียม GPS จะถูก
น ามาใช้กับระบบ ACC ที่ได้กล่าวมาก่อนหน้านี้ การประยุกต์ใช้จะน าระบบระบุต าแหน่งเข้ากับแผน
ที่อิเล็กโทรนิกส์เพื่อให้ข้อมูลแก่ผู้ขับขี่ในการควบคุมรถส าหรับเส้นทางต่างๆ  

 Pedestrian detection การพัฒนาในอนาคตจะให้ความสนใจกับหัวข้อนี้ค่อนข้างมาก โดย
การใช้กล้องหรืออินฟาเรด ในการตรวจจับคนเดินกีดขวางการจราจรที่อยู่ในบริเวณซึ่ งอาจก่อให้เกิด
ความเสี่ยงในการปะทะและได้รับบาดเจ็บ หากระบบสามารถตรวจจับแนวโน้มที่จะเกิดการปะทะ 
ระบบเบรกจะท าการลดความเร็วรถเพื่อหลีกเลี่ยงการชน 

 Interior sensing เป็นที่ทราบกันดีว่าปัจจัยที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุ ส่วนหนึ่งมีจากผู้ขับที่ขาด
สมาธิในการขับรถ เช่น อาการง่วงนอน, การคุยโทรศัพท์ เป็นต้น ด้วยการติดกล้องบันทึกภาพในห้อง
โดยสารเพื่อเฝ้าระวังผู้ขับ เช่น ลักษณะการกรอกลูกตา, ลักษณะการเคลื่อนที่ของใบหน้า เป็นต้น 
หากระบบเฝ้าระวังตรวจจับการขาดสมาธิในการขับรถได้ ระบบอื่นๆจะถูกสั่งการเพื่อช่วยควบคุมรถ
และแจ้งเตือนผู้ขับขี่ให้พักหรือเพ่ิมสมาธิในการขับขี ่

 Pre-crash safety มีความพยายามอย่างมากในการทดลงในหัวข้อนี้ โดยการเตรียมความ
พร้อมให้รถและผู้โดยสารก่อนการชน บริษัท DaimlerChrylsler ได้ประกาศถึงการทดลองเกี่ยวกับ
การชนเพื่อศึกษาบริเวณที่โครงสร้างรถไม่สูญเสียรูปร่าง และ เพิ่มอุปกรณ์เสริมภายในรถ เช่น ประตูที่
จะผลักผู้โดยสารออกนอกรถก่อนเกิดการปะทะ 
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 Night vision บริษัทผู้ผลิตรถหลายแห่ง เช่น Volvo Car Corporation ได้ศึกษาเกี่ยวกับการ
ขับขี่ในช่วงเวลากลางคืน 3 โดยการติดกล้องอินฟาเรดเพื่อจับภาพมืดในช่วงเวลากลางคืนที่หน้ารถ
และส่งภาพที่ชัดเจนกลับไปยังจอหน้าผู้ขับ แสดงดังภาพที่ 3 ระบบดังกล่าวช่วยลดระยะเวลาในการ
มองเส้นทางในความมืดได้ประมาณ 5 เท่า  

 

ภาพที่ 3 ระบบ Night vision จาก Volvo Safety Concept Car บริษัท Volvo [4] 

ภาพที่  3 แสดงให้เห็นภาพของสิ่งแวดล้อมนอกตัวรถทางด้านหน้าของทิศการขับขี่ในเวลา
กลางคืน ที่จะท าให้ผู้ขับขี่สามารถมองเพื่อประกอบในการตัดสินใจในการขับขี่เวลากลางคืน โดยภาพ
ที่เห็นจะเกิดจากเซนเซอร์ของกล้องอินฟาเรดที่ติดบริเวณหน้ารถ 

นอกจากระบบต่างๆที่ถูกพัฒนามาเพื่อแก้ปัญหาเกี่ยวกับอุบัติเหตุบนท้องถนนแล้ว หนึ่งใน
ปัจจัยที่ส าคัญเกี่ยวกับอุบัติเหตุคือผู้ขับขี่ ดังนั้นการลดความผิดพลาดหรือปัจจัยจากผู้ขับขี่จึงเป็นอีก
ช่องทางหนึ่งในลดจ านวนอุบัติเหตุ การหมั่นเฝ้าระวังผู้ขับ ฝึกทักษะการขับขี่ และ คงความสามารถ
การขับขี่ ล้วนเป็นวิธีการเพื่อลดความผิดพลาดของผู้ขับขี่ ซึ่งผู้เขียนวิทยานิพนธ์ต้องการจะประเมิน
การขับขี่ จึงได้ค้นคว้างานวิจัยเกี่ยวกับการประเมินการขับขี่ในรูปแบบต่างๆซึ่งจะอธิบายในหัวข้อ
ถัดไป 
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2.2 การประเมินและเฝ้าระวังการขับขี ่
 

จากการค้นคว้างานวิจัยเกี่ยวกับการประเมินการขับขี่ที่รวบรวมโดย Kowalski (2007) [5] 
ท าให้ทราบว่า ยังไม่มีข้อสรุปใดบ่งชี้ว่ามีวิธีการประเมินการขับขี่ใดถูกใช้เป็นวิธีมาตรฐาน เนื่องจาก
การประเมินการขับขี่จ าเป็นต้องค านึงถึงปัจจัยทั้งภายในและภายนอกเป็นจ านวนมาก ซึ่งท าได้ล าบาก
ในการท างานวิจัยเพียงงานเดียวที่สามารถครอบคลุมปัจจัยได้หมด แต่ถึ งอย่างไรนั้นงานวิจัยที่ได้
ศึกษาค้นคว้ามาก็มีประโยชน์กับการวิจัยส าหรับวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ เนื่องจากข้อสังเกตที่ได้จากการ
ค้นคว้างานวิจัยเกี่ยวกับการประเมินการขับขี่สามารถน ามาใช้ส าหรับการออกแบบการวิจัยให้
ครอบคลุมปัจจัยที่ใช้ในการประเมินการขับขี ่

เมื่อปี ค.ศ.1994 Odenheimer et al. [6] พยายามประเมินความสามารถในการขับขี่ของ
ผู้สูงอายุเนื่องจากอุบัติจ านวนมากมีความเกี่ยวข้องกับกลุ่มตัวอย่างดังกล่าว ได้มีการวิจัยโดยทดลอง
ให้ผู้สูงอายุขับรถ 3 เงื่อนไข ได้แก่ 1.ขับโดยถูกสั่งให้ขับและประเมินโดยผู้เชี่ยวชาญการขับขี่ 2.ขับ
ด้วยตนเองในถนนส่วนตัวไม่มีการจราจรและประเมินโดยผู้ประเมินที่นั่งสังเกตการขับขี่อยู่ในรถ และ 
3.ขับด้วยตนเองในถนนที่มีการจราจรและประเมินโดยผู้ประเมินที่นั่งสังเกตการขับขี่อยู่ในรถ ซึ่งผล
การวิเคราะห์การประเมินการขับขี่ทั้ง 3 เงื่อนไขให้ผลสรุปว่า ผลการประเมินการขับโดยถูกสั่งจาก
ผู้เชี่ยวชาญการขับขี่(Instructor’s Global Score) และ ผลการประเมินการขับด้วยตนเองในถนนที่มี
การจราจรโดยผู้สังเกต(In-traffic Score) มีค่าสหสัมพันธ์ระหว่างข้อมูล 0.74 (r=0.74) แสดงดังภาพ
ที่  4 ซึ่งหมายความว่าผลการประเมินทั้งสองมีความสอดคล้องกันมากโดยหาก Instructor’s Global 
Score มีค่ามาก In-traffic Score ก็จะมีค่ามากเช่นกัน และได้ให้ข้อสังเกตว่า การขับขี่ในถนนส่วนตัว
ไม่สามารถให้สภาพแวดล้อมการขับขี่ได้ดีเท่าการขับขี่ในถนนที่มีการจราจรจริง แต่หากมองในแง่
ความปลอดภัยการขับขี่ในถนนส่วนตัวก็สามารถใช้ได้ส าหรับการจ าลองการขับขี่ที่ค่อนข้างมีความ
เสี่ยง เช่น การขับขี่ผ่านสี่แยก เป็นต้น 

Lee et al. (2003) [7,8] ได้ท าการวิจัยเกี่ยวกับการประเมินการขับขี่ด้วยเครื่องจ าลองการ
ขับขี่  โดยกลุ่มตัวอย่างจะถูกทดสอบการขับขี่บนเครื่องจ าลองการขับขี่ซึ่ งสามารถประเมิน
ความสามารถในการขับขี่ได้ และทดสอบโดยการขับขี่รถจริงอีกครั้งหนึ่งด้วยตนเองในสนามปิดที่มีผู้
สังเกตการณ์เฝ้าสังเกตพร้อมประเมินความสามารถในการขับขี่ ผลการวิเคราะห์การขับขี่ชี้ให้เห็นว่า
ความสามารถในการขับขี่ลดลงเมื่อผู้ขับมีอายุสูงขึ้น และ ผลการประเมินการขับขี่ด้วยเครื่องจ าลอง
การขับขี่และผลการประเมินการขับขี่ด้วยผู้สังเกตมีค่าสหสัมพันธ์ระหว่างข้อมูล 0.716 (r=0.716) ซึ่ง
หมายความว่าผลการประเมินการขับขี่ทั้งสองมีความสอดคล้องกันมาก แสดงดังภาพที่ 5 อีกทั้งผลการ
ประเมินด้วยเครื่องจ าลองการขับขี่ยังมีความสัมพันธ์กับประวัติการชนของผู้ขับด้วย 
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ภาพที่ 4 การเปรียบเทียบข้อมูลการประเมนิระหว่างเงื่อนไขการขับขี่ต่างๆ [6] 

 

ภาพที่ 5 การกระจายตัวของผลการประเมินการขับขี ่[7] 

 ภาพที่ 5 แสดงลักษณะการกระจายตัวของผลการประเมินจากเครื่องจ าลองการขับขี่ (แกน 
x) และผู้สังเกต (แกน y) ซึ่งจะเห็นแนวโน้มของการกระจายตัวว่าหากผลการประเมินจากเครื่อง
จ าลองการขับขี่มีค่าสูง ผลการประเมินจากผู้สังเกตจะมีค่าสูงเช่นกัน ถึงอย่างไรก็ดีจะเห็นว่าการ
ประเมินด้วยเครื่องจ าลองการขับขี่และผู้สังเกตยังมีความแตกต่างกัน 

 ในงานวิจั ย เกี่ ยวกับการประเมินความสามารถการขับขี่ โดยนักกิ จกรรมบ าบัด 
(Occupational therapist) โดย Mallon et al. (2004) [9] กลุ่มตัวอย่างจะขับรถเพื่อทดสอบ
ความสามารถในการขับขี่ ซึ่งการขับขี่แบ่งออกเป็น 2 ช่วงได้แก่ ช่วงแรกผู้ขับจะขับโดยมีผู้เชี่ยวชาญ
การขับขี่คอยแนะน าและช่วงสองผู้ขับจะขับด้วยความสามารถของตนเอง โดยตลอดการขับขี่จะมีการ
ประเมินจากผู้เชี่ยวชาญการขับขี่และนักกิจกรรมบ าบัดที่นั่งอยู่ในรถ ผลการประเมินความสามารถการ
ขับขี่แบ่งแยกตามกลุ่มช่วงอายุจากนักกิจกรรมบ าบัดแสดงดังภาพที่  6 และ ผลการประเมินโดย
ผู้เชี่ยวชาญการขับขี่และผลการประเมินโดยนักกิจกรรมบ าบัดมีค่าสหสัมพันธ์ระหว่างข้อมูล 0.76 
(r=0.76) ซึ่งหมายความว่าผลการประเมินทั้งสองมีความสอดคล้องกันและได้ให้ข้อสังเกตว่าเนื่องจาก
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ผลการประเมินมีความสอดคล้องกันมาก ดังนั้นในอนาคตกิจกรรมในลักษณะของการขับขี่ก็สามารถใช้
ผลการประเมินจากนักกิจกรรมบ าบัดเป็นตัวชี้วัดเพ่ือบ าบัดคนไข้ในคลินิกได้ 

 

ภาพที่ 6 คะแนนการขับขี่เฉลี่ยและค่าเบี่ยงเบนของ 
ผลการประเมนิแยกตามกลุ่มช่วงอายุ (ซ้าย) และ จ านวนความผิดพลาด 

ระหว่างขับเฉลี่ยและค่าเบ่ียงเบนของผลการประเมินแยกตามกลุ่มช่วงอายุ (ขวา) [9] 

ภาพที่  6 สังเกตได้ว่าผลการขับขี่ทั้งคะแนนการขับขี่และจ านวนความผิดพลาดของแต่ละวัย
มีความแตกต่างกัน โดย กลุ่มกลางคน(Middle-Aged) มีคะแนนการขับขี่เฉลี่ยมากที่สุดและจ านวน
ความผิดพลาดน้อยที่สุด ในขณะที่คนไข้ที่มีอาการเกี่ยวกับตาในคลินิก (Ocular pathology) มี
คะแนนการขับขี่เฉลี่ยน้อยที่สุดและจ านวนความผิดพลาดในการขับขี่มากที่สุด 

Moghaddam et al. (2014) [10] ได้วิจัยที่เกี่ยวข้องกับการจ าแนกระดับความเสี่ยงของการ
ขับขี่โดยอาศัยคุณสมบัติของผู้ขับขี่ (Driver’s risk index; DRI) โดยกลุ่มตัวอย่างได้ท าการตอบ
แบบสอบถามเพื่อเก็บข้อมูล เช่น อายุ เพศ จ านวนอุบัติเหตุ จ านวนใบสั่ง เป็นต้น ข้อมูลดังกล่าวจะ
จ าแนกกลุ่มตัวอย่างออกเป็น 36 กลุ่ม ด้วยปัจจัย 4 ปัจจัย ได้แก่ ลักษณะบุคลิกภาพที่มีผลต่อการขับ
ขี่ อายุ เพศ และ ระดับการศึกษา ซึ่งสามารถจ าแนกเป็นระดับการขับขี่ออกเป็น 4 กลุ่มใหญ่ที่มีระดับ
ความเสี่ยงของการขับขี่ไม่เท่ากันโดยจ าแนกตาม ความรุนแรงในการขับขี่ จ านวนอุบัติเหตุ และ 
จ านวนใบสั่ง ซึ่งส ารวจจากแบบสอบถาม ข้อมูลการแบ่งกลุ่มแสดงดังภาพที่  7 
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ภาพที่ 7 แผนภูมิแท่งแสดงระดับความเสี่ยงของการขับขี่ [10] 

ภาพที่  7 แสดงให้เห็นถึงความแตกต่างของงผู้ขับที่มีความเสี่ยงในระดับต่างๆ โดยสะท้อน
ออกมาในรูปแบบของความรุนแรงการขับขี่ จ านวนใบสั่ง และ จ านวนอุบัติเหตุ จะสังเกตได้ว่า กลุ่ม 
DRI1คือกลุ่มที่มีความเสี่ยงน้อยที่สุด และกลุ่ม DRI4 คือกลุ่มที่มีความเสี่ยงมากทีสุ่ด ส าหรับกลุ่ม DRI2 
และ DRI3 ความแตกต่างของความรุนแรงการขับขี่และจ านวนอุบัติเหตุจะไม่แตกต่างกันมากนัก แต่
จะพบความแตกต่างของจ านวนใบสั่งอย่างมาก 

จากข้อมูลทางสถิติที่ชี้ให้เห็นว่า ประเทศไทยติดอันดับประเทศที่จ านวนอุบัติเหตุเกิดสูง 
โดยเฉพาะรถที่ให้บริการสาธารณะเช่น รถเมล์ประจ าทาง รถตู้ รถทัวร์ระหว่างเมือง ท าให้ Saiprasert 
(2012) [11] ท าการวิจัยที่พยายามประเมินการขับขี่กับรถกลุ่มดังกล่าว โดยการเลือกใช้อุปกรณ์รับ
สัญญาณดาวเทียมและเซนเซอร์วัดความเร่งติดตั้งกับรถตู้สาธารณะ การประเมินการขับขี่มาจากสอง
ช่องทาง ได้แก่ จากแบบประเมินโดยผู้โดยสาร และ อัลกอริทึมที่ได้พัฒนาขึ้นโดยพิจารณาจากเงื่อนไข
ของความเร็ว ความเร่ง และการเปิด-ปิดของประตูรถ เมื่อน าผลการประเมินทั้งสองมาเปรียบเทียบกัน
และหาความสัมพันธ์แล้วท าการปรับปรุงอัลกอริทึมให้ได้อัลกอริทึมที่มีความถูกต้องแม่นย ามากขึ้น ซึ่ง
มีการน าทฤษฎีทางสถิติมาช่วยหาความสัมพันธ์ระหว่างข้อมูลการขับขี่กับคะแนนความปลอดภัยที่ใช้
ประเมิน (Safety Rating, SR) พบว่าคะแนนความปลอดภัยขึ้นกับความเร็วเท่านั้น ความเร่งไม่มีผล
ต่อคะแนนความปลอดภัย 

นอกจากนี้แล้ว Oh et al. (2013) [12] ยังได้ท าการวิจัยภายในประเทศเกาหลี ที่พยายาม
สร้างอัลกอริทึมเพื่อจ าแนกลักษณะการขับขี่ และพยายามสร้างดัชนีส าหรับประเมินความปลอดภัยใน
การขับขี่ (Safety Monitoring Index, SMI) โดยการหาความสัมพันธ์ระหว่างข้อมูลการขับขี่กับผล
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การประเมินความปลอดภัยในการขับขี่ โดยอ้างอิงจากค่า Threshold ที่ก าหนดขึ้น และพยายาม
ทดลองใช้ดัชนีที่สร้างได้เข้ากับระบบสื่อสารที่ใช้ในท้องถนน เพ่ือการเฝ้าระวังการขับขี่ขณะขับอีกด้วย 

จากการค้นคว้างานวิจัยเกี่ยวกับการประเมินการขับขี่ ท าให้เห็นว่าโดยส่วนมากแล้วมักมีการ
เปรียบเทียบผลการประเมินจากสองช่องทางและดูแนวโน้มความสัมพันธ์ของผลการประเมินจากสอง
ช่องทาง ซึ่งนับว่าตรงกับแนวทางในการสร้างรูปแบบการประเมินการขับขี่ของวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ ใน
หัวข้อถัดไปจะอธิบายวิธีการเฝ้าระวังการขับขี่ในลักษณะอื่นๆนอกจากการประเมินการขับขี่ที่
เกี่ยวข้องกับการวิเคราะห์ผลการขับขี่ด้วยข้อมูลการขับขี่  เช่น ต าแหน่ง, ความเร็ว, ความเร่ง, อัตรา
หมุนของรถ เป็นต้น เนื่องจากข้อมูลเหล่านี้สามารถค านวณได้จากข้อมูลสัญญาณดาวเทียมที่ผู้เขียน
วิทยานิพนธ์เลือกใช้เป็นข้อมูลส าหรับใช้ส าหรับการประเมินการขับขี่ ส าหรับการเฝ้าระวังการขับขี่ที่
ผู้เขียนวิทยานิพนธ์ได้ค้นคว้าศึกษามา ส่วนใหญ่มีการเลือกใช้อุปกรณ์เพื่อเก็บข้อมูล หลังจากนั้นข้อมูล
จะถูกส่งไปพิจารณาด้วยเงื่อนไขต่างๆที่มีการก าหนดขึ้น และสุดท้ายผลสรุปจะถูกน ามาวิเคราะห์เพื่อ
ประเมินการขับขี่ว่ามีความปลอดภัยหรือมีความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติมากน้อยอย่างไร  

กล่องด าเป็นอุปกรณ์ที่ใช้ในเครื่องบินเพื่อเก็บข้อมูลการบิน I. Han และ K. S. Yang (2009) 
[13] ได้พัฒนากล่องด าส าหรับรถยนต์ ซึ่งประกอบด้วยเครื่องวัดความเร่งและเครื่องวัดอัตราหมุนของ
รถ ติดตั้งบนรถทดลองเพื่อเก็บข้อมูลส าหรับใช้วิเคราะห์ลักษณะการขับขี่ ลักษณะการขับขี่ที่มีความ
เสี่ยงก่อให้เกิดอุบัติถูกจ าแนกออกเป็น 4 แบบ คือการเร่งกะทันหัน การเบรกกะทันหัน การเปลี่ยน
ช่องจราจรกะทันหัน และ การเลี้ยงโค้งกะทันหัน โดยการจ าแนกจะใช้ความเร่งและอัตราหมุนของรถ
ในการวิเคราะห์ลักษณะการเคลื่อนที่ของรถ ภาพรวมของขั้นตอนการเฝ้าระวังการขับขี่โดยลักษณะ
การขับขี่ที่เสี่ยงแสดงดังภาพที่  8 นอกจากนี้งานวิจัยดังกล่าวยังได้ท าการวัดค่าพิกัด (Threshold) 
ส าหรับลักษณะการขับขี่ทั้ง 4 แบบ แสดงดังภาพที่  9 และได้ชี้ให้เห็นว่าข้อมูลการขับขี่ที่ได้สามารถ
น าไปใช้ได้หลากหลายขึ้นอยู่กับวัตถุประสงค์ เช่น การค านวณอัตราค่าประกันภัยรถยนต์, การ
แก้ปัญหาอุบัติเหตุ เป็นต้น 
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ภาพที่ 8 ภาพรวมงานวิจัยโดยการใช้กล่องด า [13] 

 

ภาพที่ 9 Threshold ส าหรับ 4 ลักษณะการขับขี่ในช่วงความเร็วต่างๆ [13] 
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ภาพที่  8 แสดงภาพรวมของงานวิจัย[13] ที่ใช้กล่องด าในการเก็บข้อมูลเพื่อจ าแนก
พฤติกรรมการขับขี่ที่เสี่ยงจะก่อให้เกิดอุบัติเหตุ จากภาพจะเห็นได้ล าดับการส่งข้อมูล โดยเมื่อมีการ
เคลื่อนที่ของรถ กล่องด าจะเก็บข้อมูลความเร่ง และ อัตราหมุนของรถ หลังจากนั้นข้อมูลดังกล่าวจะ
ถูกพิจารณาผ่านอัลกอริทึมที่ถูกพัฒนาขึ้นและวิเคราะห์ออกมาเป็นลักษณะการขับขี่ต่างๆตลอดการ
ขับขี่ 

ภาพที่  9 แสดงค่า Threshold ที่ทางทีมวิจัย [13] เลือกใช้ซึ่งจะพบว่าค่าของ Threshold
การเบรกจะสูงกว่า ค่า Threshold การเร่งมากกว่า 1 เท่าตลอดทุกช่วงความเร็ว และไม่มีการก าหนด 
Threshold การเลี้ยวในช่วงความเร็ว 0 – 39 กิโลเมตร/ช่ัวโมง เนื่องจากเป็นช่วงความเร็วที่ต่ าและไม่
ค่อยพบอุบัติเหตุที่เกิดขณะเลี้ยวด้วยช่วงความเร็วดังกล่าว 

Miyajima et al. (2011) [14] ท าการวิจัยที่พยายามระบุระดับความปลอดภัยของผู้ขับ โดย
อาศัยพฤติกรรมการขับขี่ ในกรณี เร่ง เบรก และ เลี้ยว หลักการระบุระดับความปลอดภัยส าหรับการ
เร่งใช้ ความเร่งสูงสุด และ ความเร็วขณะเกิดความเร่งสูงสุดเป็นปัจจัยในการระบุ งานวิจัยนี้เลือกค่า 
Threshold ส าหรับความเร่งที่ 0.22 G และ ความเร็วที่ 95 km/hr แล้วท าการแบ่งบริเวณในกราฟ
ความเร็ว ความเร่งออกเป็น 4 บริเวณดังแสดงในภาพที่  10 จะได้บริเวณ 4 บริเวณที่เมื่อพล็อตข้อมูล
การขับขี่ไปแล้วจะท าให้สามารถระบุระดับความปลอดภัยได้ 4 ระดับ โดย ระดับที่ 1 มีระดับความ
ปลอดภัยในการเร่งมากที่สุด ตามด้วย 2 3 และ 4  

 

ภาพที่ 10 บริเวณที่ได้จากการแบ่งกราฟความเร็วและความเร่งด้วยค่า Threshold [14] 

 ภาพที่  10 แสดงการกระจายตัวของข้อมูลบนพื้นที่ในกราฟความเร็วและความเร่งซึ่งแบ่ง
ออกเป็นบริเวณต่างๆที่มีระดับความปลอดภัยแตกต่างกัน แทบสีทางด้านขวาแสดงถึงจ านวนของผู้ขับ
ที่ร่วมการทดลอง พบว่าข้อมูลการขับของผู้เข้าร่วมการทดลองส่วนมากขับกระจายตัวอยู่ในบริเวณ 
Type 1 ที่เป็นบริเวณที่มีความปลอดภัยมากที่สุด 
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ส าหรับกลุ่มรถให้บริการขนส่ง ความปลอดภัยในการขับขี่ถือเป็นเรื่องส าคัญมากเนื่องจาก
หากเกิดอุบัติเหตุขณะขนส่ง สิ่งของที่บรรทุกจะได้รับความเสียหายและผู้ให้บริการขนส่งจะต้องชดใช้
ค่าเสียหายทั้งหมด Toledo และ Lotan (2006)[15] ได้หาความสัมพันธ์ระหว่างผลการประเมินการ
ขับขี่จากอุปกรณ์ติดเสริม (Drive Diagnostics) กับจ านวนอุบัติเหตุของผู้ขับขี่ พบว่ามีค่าสหสัมพันธ์
ระหว่างข้อมูล 0.873 (r=0.873) ซึ่งหมายความว่าความสอดคล้องกันมาก และได้ทดลองเฝ้าระวังการ
ขับขี่โดยใช้ผลประเมินการขับขี่เพื่อศึกษาว่าการรับรู้ผลคะแนนมีผลต่อการขับขี่อย่างไร โดยแบ่งช่วง
วิจัยเป็น 2 ช่วง ช่วงที่ 1 ผู้ขับจะไม่ได้รับผลการประเมิน และ ช่วงที่ 2 ผู้ขับจะได้รับผลการประเมิน 
ผลปลากฏว่าผลคะแนนของการขับขี่ในช่วงที่ 2 ดีกว่าช่วงที่ 1 หมายความว่า ผู้ขับพัฒนาการขับขี่ให้มี
ความปลอดภัยมากหลังจากทราบคะแนนการขับขี่ ลักษณะของคะแนนการขับขี่ในการวิจัยแสดงดัง
ภาพที่  11 

 

ภาพที่ 11 กราฟแท่งแสดงผลประเมินการขับขี่ 
ในช่วงที่1 (no feedback) และช่วงที่ 2 (feedback) [15] 

ภาพที่  11 แสดงผลการประเมินตามช่วงเวลาต่างๆ จะสังเกตได้ว่าผลการประเมินการขับขี่
ลดลงอย่างเห็นได้ชัดในช่วงเดือนที่ 1 และคงที่จนถึงเดือนที่ 3 หลังจากนั้นผลการประเมินก็มีค่าสูงขึ้น
อีกครั้ง ผู้เขียนวิทยานิพนธ์คาดว่าเหตุผลที่ผลการประเมินกลับมาสูงขึ้นอีกครั้งมีสาเหตุมาจากผู้ขับเริ่ม
ละเลยและไม่ใส่ใจต่อผลการประเมิน ดังนั้นแล้วการเฝ้าระวังการขับขี่ก็ควรมีการสื่อสารกับผู้ขับอยู่
เป็นระยะๆเพื่อให้ผู้ขับปรับปรุงและคงลักษณะการขับขี่ให้เกิดความปลอดภัยในขณะขับขี่มากที่สุด 



17 
 

จากงานวิจัยที่ค้นคว้ามาสามารถสรุปงานวิจัยให้เข้าใจดังตารางที่ 1 ท าให้เห็นว่างานวิจัย
หลายฉบับพยายามหาแนวทางในการประเมินการขับขี่เพื่อใช้ในจุดประสงค์ต่างๆ โดยพยายาม
เปรียบเทียบความสอดคล้องระหว่างผลการประเมินจากแนวทางการประเมินต่างๆ เช่น ผู้เชี่ยวชาญ
การขับขี่ เครื่องจ าลองการขับขี่ ผู้สังเกต ผู้โดยสาร นักกิจกรรมบ าบัด เป็นต้น ถึงอย่างไรก็ตามแม้ว่า 
การประเมินด้วยแนวทางต่างๆจะมีความสอดคล้องกันและสามารถน าไปใช้เพื่อเป็นหนึ่งวิธีในการเฝ้า
ระวังการขับขี่ก็ตามแต่ก็ไม่มีหลักฐานบันทึกว่าวิธีใดเป็นวิธีมาตรฐาน 

หลังจากที่ได้ค้นคว้างานวิจัยเกี่ยวกับการประเมินการขับขี่มาพอสมควรแล้ว ผู้ เขียน
วิทยานิพนธ์ได้พบข้อสังเกตจากงานวิจัยบางงานว่ายังมีบางปัจจัยที่สามารถต่อยอดวิจัยได้ โดย
ข้อสังเกตที่น่าสนใจที่จะน ามาต่อยอดในวิทยานิพนธ์ฉบับนี้คือ ความเร่งน่าจะเป็นปัจจัยหนึ่งในการ
ประเมินความเสี่ยงการขับขี่และช่วงความเร็วที่แตกต่างกันน่าจะมีความเสี่ยงไม่เท่ากัน ซึ่งก าร
ประยุกต์ข้อสังเกตดังกล่าวจะอธิบายในบทที่ 4 ทั้งนี้ผู้วิจัยจะสร้างวิธีการประเมินการขับขี่โดยใช้ปัจจัย
ความเร็วและความเร่งเป็นปัจจัยส าคัญโดยใช้เครื่องรับสัญญาณดาวเทียมเป็นอุปกรณ์หลักส าหรับวิจัย
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ตารางที่ 1 สรุปงานวิจัยที่ได้ค้นคว้า 

งานวิจัย ค าอธิบาย และ ข้อสรุป ข้อสังเกต 
[6] Performance-based 
driving evaluation of the 
elderly driver: safety, 
reliability, and validity 
(1994 

-กลุ่มตัวอย่าง : ผู้สูงอาย ุ
-การทดลอง : สร้างเงื่อนไข
การขับขี่ มีการประเมินใน
ระหว่างการขับ 
-ระยะทาง : 16 กิโลเมตร 
-ระยะเวลา : 45 นาท ี
-ผลประเมินการขับขี่ของ
ผู้สูงอายุโดยผู้เช่ียวชาญการขับ
ขี่และผู้มีความสอดคล้องกัน  
(r = 0.74) 

-เนื่องจากผลการประเมินมี
ความสอดคล้องกัน ดังนั้นผู้
สังเกตสามารถประเมินแทน
ผู้เชี่ยวชาญการขับขี่ได ้

[7] Assessing the driving 
performance of older 
adult drivers: on-road 
versus simulated driving. 
Accident; analysis and 
prevention (2003) 

-กลุ่มตัวอย่าง : ผู้สูงอาย ุ
-การทดลอง : ขับรถกับเครื่อง
จ าลองการขับขี่และบนถนนปิด
โดยมีผู้สังเกตคอยประเมินการ
ขับขี ่
-ระยะเวลา : 85 นาท ี
-ผลประเมินการขับขี่ของ
ผู้สูงอายุโดยผู้สังเกตและและ
เครื่องจ าลองการขับมีความ
สอดคล้องกัน (r = 0.716) 
และความสามารถในการขับขี่
ลดลงเมื่ออายุเพ่ิมขึ้น 

-เนื่องจากผลการประเมินมี
ความสอดคล้องกัน ดังนั้น
เครื่องจ าลองการขับขี่สามารถ
ประเมินแทนผูส้ังเกตได้ 

[8] Using a driving 
simulator to identify older 
drivers at inflated risk of 
motor vehicle crashes. 
(2003) 

-กลุ่มตัวอย่าง : ผู้สูงอาย ุ
-การทดลอง : ขับรถกับเครื่อง
จ าลองการขับขี่และกรอก
แบบสอบถามข้อมูลส่วนตัว
และประวัตการขับขี ่
-ผลการประเมนิการขับขี่ด้วย
เครื่องจ าลองการขับขี่มีความ
สอดคล้องกับประวัติการขับขี่
(จ านวนอุบัติเหตุ)และ
พฤติกรรมการขับขี ่

-พฤติกรรมการขับขี่มี
ความสัมพันธ์กับอัตราการเกิด
อุบัติเหตุ เช่น การตัดสินใจใน
ช่วงเวลาสั้นๆ 
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[9] Occupational therapy 
assessment of open-road 
33driving performance: 
Validity of directed and 
self-directed navigational 
instructional components 
(2004) 

-กลุ่มตัวอย่าง : ผู้ขับขี่ทั่วไป
และผู้มีปัญหาทางด้านสายตา 
-การวิจัย : กลุ่มตัวอย่างจะขับ
รถโดยมีทั่งช่วงที่ขับตาม
ค าแนะน าและตัดสินใจขับด้วย
ตนเอง ระหว่างการขับมี
ผู้เชี่ยวชาญการขับขี่และนัก
กิจกรรมบ าบัดประเมินการขับ
ขี ่
-ผลการประเมนิจาก
ผู้เชี่ยวชาญการขับขี่และนัก
กิจกรรมบ าบัดมีความ
สอดคล้องกัน (r=0.76) 

-นักกิจกรรมบ าบัดสามารถ
ประเมินกิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับ
การขับขี่ภายในคลินิกได ้
-เมื่อเปรียบเทียบเฉพาะกลุ่ม
ตัวอย่างที่ไม่มีปัญหาทางด้าน
สายตา กลุ่มผูสู้งอายุมีผล
ประเมินการขับขี่น้อยที่สดุและ
เกิดความผิดพลาดในระหว่าง
ขับมากกว่ากลุ่มอื่น 

[15] In-vehicle data 
recorder for evaluation of 
driving behavior and 
safety (2006) 

-กลุ่มตัวอย่าง : พนักงานขนส่ง 
-การทดลอง : ติดอุปกรณ์เข้า
กับรถส่งของเพื่อเก็บข้อมูล 
แบ่งการทดลองออกเป็น 2 
ช่วง ช่วงที่คนขับไม่รู้ผลการ
ประเมิน และช่วงที่รู้ผลการ
ประเมิน คนขบัทุกคนถูกเก็บ
ประวัติการขับขี่ 
-ดัชนีชี้วัดความเสี่ยงการขับขี่
จากอุปกรณ์เสริมมีความ
สอดคล้องกับประวัติการขับขี่
(จ านวนอุบัติเหตุและใบสั่ง) 
และผลการขับขี่ดีขึ้นหลังรู้ผล
การประเมินการขับขี ่

-อุปกรณ์เสริมสามารถใช้
ท านายจ านวนอุบัติเหตุใน
อนาคตได้ 
-ผลการประเมนิจาก
อุปกรณ์เสริมมีผลต่อการขับขี่
เพียงระยะเวลาหนึ่ง 

[13] Characteristic analysis 
for cognition of dangerous 
driving using automobile 
black boxes (2009) 

-การวิจัย : สร้างอัลกอริทึม
ตรวจจับพฤติกรรมการขับขี่ที่
เสี่ยงต่ออุบัติเหตุ โดยใช้
เครื่องวัดความเร่ง และ 
เครื่องวัดอัตราหมุนของรถ 

-อัลกอริทึมสามารถตรวจจับ
พฤติกรรมการขับขี่ที่เสี่ยงต่อ
อุบัติเหตุได้และสามารถน าไป 
ใช้ในการเฝ้าระวังการขับขี่ได้ 
-มีการเลือกค่า Threshold 
ส าหรับช่วงความเร็วต่างๆ 
แสดงว่าช่วงความเร็วต่างๆมี
ความเสี่ยงไม่เท่ากัน 
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[14] Driver risk evaluation 
based on acceleration, 
deceleration, and steering 
behavior (2011) 

-การวิจัย : สร้างอัลกอริทึม
จ าแนกความปลอดภัยในการ
ขับขี่ โดยประเมินจาก การเรง่ 
การเบรก และการหมุน
พวงมาลัย และ สอบทวนด้วย
การประเมินจากผู้เช่ียวชาญ
ด้านความเสี่ยง 
-ผลการจ าแนกความปลอดภัย
การขับขี่กับผลการประเมิน
จากผู้เช่ียวชาญด้านความเสี่ยง
มีความสอดคล้องกัน 

-อัลกอริทึมในการจ าแนกมีการ
เลือกใช้ค่า Threshold ซึ่ง
ไม่ได้อธิบายว่าใช้หลักการอะไร
ในการเลือก  
-ผลการประเมนิมีความ
สอดคล้องกันอย่างไร 

[11] Computation of 
driver safety rating using 
in-vehicle data recorder: 
Case study of Bangkok 
public transportation 
(2012) 

-กลุ่มตัวอย่าง : รถตู้สาธารณะ 
-การทดลอง : ประเมินการขับ
ขี่ด้วยข้อมูลการเคลื่อนที่ของ
รถและเปรียบเทียบกับผลการ
ประเมินโดยผู้โดยสาร 
-ผลการเทียบการประเมิน
พบว่า มีเพียง 15 จาก 100 
รอบ ที่มีความสอดคล้องกัน  
-ความเร่งไม่มีผลต่อผลการ
ประเมินอย่างมีนัยส าคัญ 

-ความถูกต้องของผลการ
ประเมินโดยผู้โดยสารอาจมี
ความคลาดเคลื่อนเนื่องจาก
ผู้โดยสารไม่ได้ให้ความสนใจ
กับการสังเกตการขับขี่เป็น
ส าคัญ 
- ความเร่งน่าจะมีผลต่อผลการ
ประเมินการขับขี ่

[12] Hazardous driving 
event detection and 
analysis system in 
vehicular networks : 
Methodology and field 
implementation (2013) 

-การวิจัย : โครงการเฝ้าระวัง
การขับขี่ของประเทศเกาหลีที่
แบ่งการเฝ้าระวังออกเป็น 3 
ส่วนใหญ่ ดังนี้  การตรวจจับ
พฤติกรรมการขับขี่ การสร้าง
ดัชนีชี้วัดความปลอดภัยในการ
ขับขี่ และ การทดลองใช้และ
ปรับปรุง 

-ดัชนีชี้วัดความปลอดภัยใน
การขับขี่ เกิดจากผลรวมของ
ค่าเฉลี่ยของคะแนนแต่ละ
พฤติกรรมการขับขี่คูณดับค่า
น้ าหนัก หลักจากน าไปทดลอง
ใช้ท าพบว่าอัลกอริทึมและดัชนี
มีประสิทธิภาพสามารถน าไป 
ใช้งานเพื่ออุบัติเหตุได้ 

[10] Introducing a risk 
estimation index for 
drivers: A case of Iran. 
(2014) 

-กลุ่มตัวอย่าง : ผู้ขับขี่ทั่วไป 
-การวิจัย : สร้างวิธีจ าแนกผู้ขับ
ขี่ออกเป็น 4 กลุ่มที่มีความ
เสี่ยงการขับขี่แตกต่างกัน โดย
อาศัยประวัติการขับขี่ เช่น 
จ านวนใบสั่งและจ านวน
อุบัติเหตุ 

-สามารถจ าแนกคนขับ
ออกเป็น 4 กลุ่มใหญ่ที่มีความ
ปลอดภัยในการขับขี่ที่แตกต่าง
กัน เพียงทราบข้อมูลส่วนตัว 
ก่อนจะให้ผู้ขับแต่ละคนเข้าสู่
กระบวนการเฝ้าระวังการขับขี่
ต่อไป 
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บทที่ 3 
ทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

 

งานวิจัยทั่วไปส่วนมากมีความจ าเป็นต้องอาศัยทฤษฎีในการค านวณ เพื่อให้ได้ข้อมูลส าหรับ
การวิเคราะห์ เนื่องจากข้อมูลที่เก็บค่ามาใช้วิเคราะห์มีจ านวนมาก ดังนั้นการเลือกวิธีการค านวณและ
ระเบียบวิธีเชิงตัวเลขเป็นขั้นตอนส าคัญของงานวิจัย เพราะจะท าให้ได้ข้อมูลที่ต้องการ มีความถูกต้อง 
และเพียงพอต่อการรวิเคราะห์ ในหัวข้อนี้จะกล่าวถึง ทฤษฎีที่เกี่ยวข้องต่างๆ เช่น การค านวณ
ความเร่ง, Risk Assessment Matrix (RAM), การทดสอบสมมติฐาน เป็นต้น 

 

3.1 การค านวณระยะทางบนผิวโลกจากขอ้มูลจุด GPS 
 

การก าหนดจุดของต าแหน่งบนพื้นโลกในปัจจุบันใช้การก าหนดละติจูด และลองจิจูด โดย
หลักการของเครื่อง GPS คือ การค านวณระยะทางระหว่างดาวเทียมกับอุปกรณ์รับ GPS โดยจะต้อง
ทราบต าแหน่งของดาวเทียมแต่ละดวง ประกอบกับได้ระยะทางจากดาวเทียม 3 ดวงขึ้นไปแล้ว 
อุปกรณ์ GPS ก็จะสามารถค านวณหาจุดตัดกันของผิวทรงกลมของระยะทางของดาวเทียม GPS แต่
ละดวงได้ จะได้ข้อมูลละติจูดและลองจิจูด โดยข้อมูลที่นิยมใช้สามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภทคือ 
Decimal Degree ซึ่งจะอ่านค่าเป็นองศา และทศนิยมขององศา และ Degree Minute Second จะ
อ่านค่าเป็น องศา ลิปดา พิลิปดา และทศนิยมของฟิลิปดา สามารถระบุต าแหน่งได้จากองศาละติจูด 
และลองจิจูด ดังภาพที่  12  

โดยเมื่อพิจารณาระยะทางระหว่างบนพื้นโลกระยะสั้นๆ จะพบว่าเป็นไปดังภาพที่ 13 และ
สมมติฐานได้ว่าระยะทางส่วนโค้งบนผิวโลกมีค่าดังสมการที่ 1  

   
180

worlds r


     (1)  

 เมื่อ  s   คือ  ระยะทาง 

      คือ  มุม 

worldr  คือ  รัศมีโลก 
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ภาพที่ 12 วิธีการละติจูดและลองจิจูด GPS [16] 

 

ภาพที่ 13 ระยะทางในภาพแนวตัด 

 

3.2 การค านวณความเร่งจากข้อมูลที่เก็บคา่ด้วยเครื่องรับสัญญาณดาวเทียม 
 

 การขับขี่ในลักษณะต่างๆ หากพิจารณาที่การเคลื่อนที่ของรถยนต์สามารถจ าแนกได้เป็นการ
เคลื่อนที่แนวตรง และการการเคลื่อนที่แนววงกลม การเคลื่อนที่ทั้งสองแนวสามารถจ าแนกลักษณะ
การขับขี่ได้ 4 กรณี ได้แก่ การเร่ง การเบรก ส าหรับการเคลื่อนที่แนวตรง และ การเลี้ยงโค้ง การ
เปลี่ยนช่องจราจร ส าหรับการเคลื่อนที่แนววงกลม ข้อมูลที่สามารถใช้เพื่อจ าแนกลักษณะการขับขี่ทั้ง 
4 คือ ความเร่ง ทิศของหน้ารถ ซึ่งเป็นข้อมูลที่สามารถค านวณได้จากข้อมูลที่เก็บด้วยเครื่องรับ
สัญญาณดาวเทียม โดยข้อมูลที่เครื่องรับสัญญาณดาวเทียมสามารถเก็บค่าได้โดยคือ พิกัดต าแหน่ง 
ความเรว็ เวลา และบางเครื่องสามารถเก็บทิศของหน้ารถได้ 
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3.2.1 การเคลือ่นที่แนวตรง 
 

ส าหรับการเคลื่อนที่แนวตรง ความเร่งส่วนใหญ่จะอยู่ในแนวการเคลื่อนที่ของรถ 
หรือ ขนานกับทิศของหน้ารถ ความเร่ง (Acceleration)  คือ ความเร็วที่เปลี่ยนไปในหนึ่ง
หน่วยเวลา หรือ อัตราการเปลี่ยนความเร็ว ความเร่งเป็นปริมาณเวกเตอร์ สูตรการค านวณ
ความเร่งแสดงดังสมการที่ 2  

 
2 1

v v u
a

t tt

 
 

   (2) 

  เมื่อ  a  คือ ความเร่ง , ความเร่งลัพธ ์

    v  คือ ความเร็วที่เปลี่ยนไป 

    t  คือ เวลาที่เปลี่ยนไป 

    v  คือ ความเร็วปลาย , ความเร็วรถยนต ์

    u  คือ ความเร็วต้น 

    
1t  คือ เวลาเริ่มต้น 

    
2t  คือ เวลาสิ้นสุด 

 

3.2.2 การเคลือ่นที่ในแนววงกลม 
 

ส าหรับการเคลื่อนที่ในแนววงกลม ความเร่งจะแบ่งเป็น 2 แนวคือ ความเร่งในแนว
เส้นสัมผัสวงกลมหรือความเร่งเชิงมุม (Angular acceleration, At) และ ความเร่งในแนวเข้า
สู่ศูนย์กลางวงกลม (Centripetal Acceleration, Ac) แสดงดังภาพที่ 14 ซึ่งหากพิจารณา
ตามแกนที่เคลื่อนที่ไปกับรถยนต์จะได้ว่า ความเร่งในแนวเส้นสัมผัสวงกลมจะอยู่ในแนว
เดียวกับทิศของหน้ารถ และ ความเร่งในแนวเข้าสู่ศูนย์กลางวงกลมจะอยู่ในแนวเดียวกับทิศ
ของด้านข้างรถ  
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สมการส าหรับการค านวณความเร่งในแนวเข้าสู่ศูนย์กลางวงกลมและความเร่งใน
แนวเส้นสัมผัสวงกลม แสดงดังสมการที่ 3 และ 4 ตามล าดับ     

     

2

c

v
a v

R
     (3) 

      
2 2

t ca a a     (4) 

  เมื่อ 
ca  คือ ขนาดของความเร่งในแนวเข้าสู่ศูนย์กลางวงกลม 

    R  คือ รัศมีวงกลม 

      คือ ขนาดของความเร็วเชิงมุม 

    
ta  คือ ขนาดของความเร่งในแนวเส้นสัมผัสวงกลม 

 

 

ภาพที่ 14 ความเร่งในการเคลื่อนที่ในแนววงกลม 

 

 

 

R 
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3.3 การรวมเวกเตอรค์วามเร่ง 
 

เนื่องจากเครื่องรับสัญญาณดาวเทียมสามารถดึงข้อมูลจากโปรแกรมที่สามารถค านวณ
ความเร่งในแต่ละแนวแกนของการเคลื่อนที่ได้ ดังนั้นในการค านวณหาความเร่งที่ต้องใช้ความเร่ง
รถยนต์จ าเป็นต้องมีการรวมเวกเตอร์ความเร่งจากแนวแกนต่างๆเพื่อให้ได้ขนาดของความเร่งลัพธ์ 
แสดงดังภาพที่  15 ซึ่งแนวแกนที่กล่าวมา คือ แกนหน้ารถ (x) และแกนด้านข้างรถ (y) แกนทั้ง 2 ท า
มุมกัน 90 องศาตลอดเวลา 

 

สมการรวมเวกเตอร์แสดงดังสมการที่ 5   

    
2 2

r x ya a a     (5) 

  เมื่อ ra  คือ ขนาดของความเร่งลัพธ ์

    xa  คือ ขนาดของความเร่งในแนวแกนหน้ารถ 

    ya  คือ ขนากของความเร่งในแนวแกนข้างรถ 

 

 

ภาพที่ 15 แกนที่ก าหนดบนรถยนต ์[17] 
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ภาพที่ 15 แสดงการตั้งแกนบนรถยนต์ที่ใช้ก าหนดขึ้นเพื่อใช้เป็นแกนอ้างอิงในการค านวณ 
โดยแกน x ชี้ไปในทิศทางเดียวกับทิศหน้ารถ แกน y ชี้ไปในทิศทางเดียวกับด้านซ้ายของรถ และแกน 
z ชี้ไปในทิศทางเดียวกับหลังคารถ 

 

3.4 ค่าสหสัมพันธ์ [18] 
 

ค่าสหสัมพันธ์ (Correlation coefficient) หมายถึง ดัชนีชี้วัดความสัมพันธ์ของตัวแปรสอง
ตัวหรือมากกว่า ว่ามีความสัมพันธ์กันมากน้อยอย่างไร มีขนาดตั้งแต่ -1.0 ถึง 1.0 โดยหากค่า
สหสัมพันธ์ของตัวแปรที่ศึกษามีค่าใกล้ 1.0 หมายความว่า ขนาดของความสัมพันธ์มีมากและมี
ลักษณะแปรตามกัน หากค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรที่ศึกษามีค่าใกล้ 0.0 หมายความว่า ขนาดของ
ความสัมพันธ์มีน้อยมาก แต่หากค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรที่ศึกษามีค่าใกล้ -1.0 หมายความว่า ขนาด
ของความสัมพันธ์มีมากและมีลักษณะแปรผกผันกัน สูตรการค านวณค่าประมาณของสัมประสิทธิ์
สหสัมพันธ์แสดงดังสมการที่ 6  

 

     )).((
2222  

  





YYnXXn

YXXYn
r

 (6)  

 เมื่อ r  คือ ค่าประมาณของสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ ์

   n  คือ จ านวนข้อมูล 

   X  คือ ค่าของตัวแปรตัวที่ 1 

   Y  คือ ค่าของตัวแปรตัวที่ 2 

 

3.5 การถดถอยเชิงเส้น [19] 
 

 การถดถอยแบบเชิงเส้น (Linear regression) เป็นวิธีที่ใช้ในการประดิษฐ์ฟังก์ชันเส้นตรง
ส าหรับชุดของข้อมูล ภาพที่ 16 แสดงชุดของข้อมูลอันประกอบด้วย ,i ix y , i  = 1,2, …,n  มีจ านวน
ข้อมูล  n ข้อมูล ซึ่งการถดถอยเชิงเส้นจะประดิษฐ์สมการเส้นตรงในภาพแบบของฟังก์ชัน 

     0 1( )g x a a x     (7) 
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เมื่อ 0a  และ 1a  เป็นค่าคงตัวซึ่งไม่ทราบค่าและต้องค านวณหาจากเงื่อนไขที่ว่า สมการเส้น
ตรงที่ประดิษฐ์มาท าให้เกิดค่าความผิดพลาดโดยเฉลี่ยน้อยที่สุด 

 

ภาพที่ 16 การถดถอยแบบเชิงเส้นโดยการประดิษฐ์ฟังก์ชันเส้นตรงจากชุดของข้อมูล  

จากภาพที่  16 เห็นว่า ณ ต าแหน่ง ix  ของข้อมูล i  ใดๆ ค่า ( )g x  มีค่าต่างไปจากค่าของ

ข้อมูล iy  เท่ากับ ( )id x  หมายความว่า ค่าความผิดพลาด E  ทั้งหมดของข้อมูลทั้งหมด n  ข้อมูล
เขียนได้ ดังนี ้

     
2

1

[d(x )]
n

i

i

E


   (8)  

ค่าความแตกต่าง ( )id x สามารถแปลงเป็นผลต่างของ iy  และ ( )g x ท าให้สมการที่ 8  
สามารถเขียนได้ดังนี ้

      2

1

[y g(x )]
n

i i

i

E


     (9) 

หากแทนสมการ 7 ที่ ix x  ลงในสมการ 9 นี้จะได้ 

      2

0 1

1

[y ( )]
n

i i

i

E a a x


     (10) 
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จากสมการที่ 10 สามารถหาค่าตัวไม่รู้ค่า 0a  และ 1a  ได้ โดยวิธีก าลังสองน้อยสุด (least-
squares) ซึ่งท าจากวิธีการหาค่าต่ าสุด (minimization) ของค่าความผิดพลาด ดังแสดงในสมการที่ 
11 และ 12 

      
0

0
E

a





   (11) 

      
1

0
E

a





   (12) 

เงื่อนไขตามสมการ 11 ให้ผลดังนี้  

     0 1

1

2 [y ( )]( 1) 0
n

i i

i

a a x


     

    0 1

1 1 1

0
n n n

i i

i i i

y a a x
  

      

    0 1

1 1

( )
n n

i i

i i

na x a y
 

     (13) 

และเงื่อนไขตามสมการ 12 ให้ผลดังนี ้

    0 1

1

2 [y ( )]( ) 0
n

i i i

i

a a x x


     

    2

0 1

1 1 1

0
n n n

i i i i

i i i

x y a x a x
  

      

      2

0 1

1 1 1

( ) ( )
n n n

i i i i

i i i

x a x a x y
  

      (14) 

สองสมการ 13 และ 14 เขียนให้อยู่ในภาพแบบของเมทริกซ์ได้ดังนี ้

    1 10

2 1

1 1 1

n n

i i

i i

n n n

i i i i

i i i

n x y
a

a
x x x y

 

  

   
           
     
      

 

  
  (15)  

ซึ่งสามารถใช้กฎของคราเมอร์ในการแก้ระบบสมการ เพื่อหาค่าคงตัว   และ  ได้ดังนี้ 
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 
  (16) 

    1 1 1
1

2 2

1 1

n( ) ( )( )

( ) ( )

n n n

i i i i

i i i

n n

i i

i i

x y x y

a

n x x

  

 







  

 
  (17) 

ค่าคงตัว 0a  และ 1a  ที่หาได้ หากแทนลงในสมการที่ 7 ก่อให้เกิดสมการเส้นตรงที่แสดงการ
ถดถอยแบบเชิงเส้น 

 การถดถอยเชิงเส้นที่ได้อธิบายก่อนหน้านี้ อธิบายการสร้างสมการเชิงเส้นโดยตัวแปร
ตามนั้นขึ้นอยู่กับตัวแปรต้นตัวแปรเดียว แต่ในกรณีทั่วไปแล้ว ตัวแปรตามอาจขึ้นอยู่กับตัวแปรต้น
มากกว่า 1 ตัว เขียนในได้ดังนี้ 

     1 2 3(x ,x ,x ,..., x )ky y   (18) 

เมื่อ  k  คือ จ านวนตัวแปรต้นทั้งหมด 

จากข้อมูลตัวแปรตาม y  ที่เปลี่ยนไปตามตัวแปรต้น jx , j  = 1,2,…, k  จ านวน k  ตัว น า

ข้อมูลดังกล่าวมาพล็อตเพื่อแสดงความสัมพันธ์ของการเปลี่ยนแปลงของตัวแปร y  กับตัวแปร jx  ที

ละตัว หากความสัมพันธ์ดังกล่าวเกิดขึ้นในระบบของเชิงเส้น ท าการสร้างฟังก์ชัน g  ที่แปรผันกับ jx  

ได้ เริ่มจากสมการในภาพแบบของเชิงเส้นดังนี ้

     0 1 1 2 2 ... k kg a a x a x a x      (19) 

โดย , 0,1, 2,...,ja j k  เป็นตัวคงที่ที่ไม่ทราบค่า สามารถหาได้โดยวิธีก าลังสองน้อยสุด 

เริ่มจากเขียนสมการของความผิดพลาด E  ของข้อมูลทั้งหมด n  ข้อมูลที่เบี่ยงเบนไปจากฟังก์ชัน g

ดังนี้ 

    
2

0 1 1 2 2

1

[y (a ... )]
n

i i i k ki

i

E a x a x a x


       (20)  

หลังจากนั้นท าการหาค่าต่ าสุดของความผิดพลาด E  ที่เกี่ยวข้องกับตัวแปรไม่ทราบค่า ท าให้
เกิดระบบสมการที่ประกอบด้วย 1k   สมการย่อย ดังนี ้
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ขั้นตอนการประดิษฐ์สมการเหล่านี้คล้ายคลึงกับขั้นตอนที่ได้กล่าวมาก่อนหน้า ท าให้เกิดผล
ลัพธ์ที่ประกอบด้วย 1k   สมการย่อยซึ่งสามารถเขียนให้อยู่ในภาพแบบของเมทริกซ์ได้ดังนี ้
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  (22) 

เมทริกซ์จัตุรัสขนาด (k 1) (k 1)    ซึ่งอยู่ทางด้านซ้ายของระบบสมการเป็นเมทริกซ์
สมมาตรที่รู้ค่าและเวกเตอร์ขนาด (k+1)  1 ทางด้านขวาของระบบสมการก็รู้ค่าเช่นกัน ดังนั้นตัวไม่
ทราบค่า 0 1 2, , ,..., ka a a a  ทั้งหมดจ านวน k+1 ค่านี้ สามารถค านวณได้จากระบบสมการ 10 โดยใช้
ระเบียบวิธีการแก้ระบบสมการวิธีใดวิธีหนึ่ง 

ในทางสถิติการสร้างความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต้นและตัวแปรตามด้วยวิธีการถดถอยเชิง
เส้น โดยปกติแล้วความสัมพันธ์ดังกล่าวจะอยู่ในภาพแบบของสมการเส้นตรง สมการดังกล่าวสามารถ
น าไปท านายข้อมูลในอนาคตได้ ทั้งนี้ก่อนที่สมการดังกล่าวจะถูกน าไปใช้ จ าเป็นต้องมีการทดสอบ
ความถูกต้องของสมการเสียก่อน ในศาสตร์วิชาสถิติเรียกการทดสอบนี้ว่าการทดสอบสมมติฐานซึ่งจะ
อธิบายในหัวข้อต่อไป 

 

 

k +1 สมการ               (21) 
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3.5 การตรวจสอบสมมติฐาน [18] 
 

 ส าหรับการทดสอบสมมติฐานของสมการเส้นตรง นิยมตรวจสอบโดยการตั้งสมมติฐานว่าตัว
แปรในสมการมีค่าเท่ากับ 0 หลังจากนั้นก็ใช้การค านวณเปรียบเทียบค่าทางสถิติ (tcal,Fcal) กับค่า
วิกฤต (tsig,Fsig) ที่เปิดจากตาราง T-test หรือ F-test โดยหากค่าทางสถิติมีค่ามากกว่าค่าวิกฤตก็จะ
ปฏิเสธสมมติฐาน ทั้งนี้การทดสอบสมมติฐานอาจท าโดยพิจารณาทั้งสมการ(F-test) หรือพิจารณาตัว
แปรทีละตัว(t-test) ก็ได้ซึ่งจะให้ผลลัพธ์เช่นเดียวกัน หลักการค านวณแสดงดังต่อไปนี้ 

 

 การพิจารณาที่ละตัวแปร 

สมมติสมการเส้นตรง    y mx c    (24) 

สมมติฐานหลัก    : 0 o mH    (25) 

สมมติฐานรอง    : 0 a mH    (26) 

ค่าทางสถิติ    


 m
cal

m

m
t

S
   (27) 

ค่าวิกฤติสามารเปิดได้จากตาราง t-test (df, )sigt t    ((28 

การพิจารณา   หาก cal sigt t  แล้วปฏิเสธ oH  หมายความว่า 0m  

  หาก cal sigt t  แล้วไม่ปฏิเสธ oH  หมายความว่า 0m  

เมื่อ oH   คือ สมมติฐานหลักซึ่งต้องการทดสอบ 

 m   คือ ตัวแปรแทนค่าของตัวแปร m  

 aH   คือ สมมติฐานรอง 

 calt   คือ ค่าสถิต ิt ที่ค านวณได้จากข้อมูล 

 mS   คือ ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของตัวแปร m  

 
(df, ),sigt t   คือ ค่าสถิติ t ที่เปิดจากตาราง 
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การพิจารณาทั้งโมเดล 

สมมติสมการเส้นตรง    y mx c    (29) 

สมมติฐานหลัก    : 0, 0  o m cH   (30) 

สมมติฐานรอง    : 0, 0  a m cH   (31) 

ค่าทางสถิติ    
2

2

/

(1 )( 1)


  
cal

R k
F

R N k
 (32) 

เมื่อ k  คือจ านวนสัมประสิทธิ์ของ x  ในโมเดล (ไม่รวมค่าคงที่ c ) 

ค่าวิกฤติสามารเปิดได้จากตาราง t-test (df, )sigF F    (33) 

การพิจารณา   หาก cal sigF F  แล้วปฏิเสธ oH  หมายความว่า 0, 0 m c  

  หาก cal sigF F  แล้วไม่ปฏิเสธ oH  หมายความว่า 0, 0 m c  

เมื่อ oH   คือ สมมติฐานหลักซึ่งต้องการทดสอบ 

 m   คือ ตัวแปรแทนค่าของตัวแปร m  

 aH   คือ สมมติฐานรอง 

 calt   คือ ค่าสถิต ิt ที่ค านวณได้จากข้อมูล 

 mS   คือ ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของตัวแปร m  

 
(df, ),sigt t   คือ ค่าสถิติ t ที่เปิดจากตาราง 

 

ในการประเมินการขับขี่เพื่อให้ผู้ขับขี่รับรู้ถึงระดับความปลอดภัยของการขับขี่ หรือ อีกทาง
หนึ่งคือการประเมินความเสี่ยงของการขับขี่ที่อาจจะเกิดอุบัติเหตุ การประเมินดังกล่าวมีภาพแบบใน
การประเมินทั้งเชิงปริมาณและคุณภาพ Risk Assessment Matrix เป็นหนึ่งในภาพแบบที่นิยมให้เพื่อ
ประเมินและบริหารความเสี่ยง ดังนั้นในหัวข้อถัดไปน าเสนอ Risk Assessment Matrix เพื่อให้เข้าใจ
และเห็นภาพในการน ามาประยุกต์ใช้เข้ากับการประเมินการขับขี่ 
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3.6 Risk Assessment Matrix [20] 
 

การประเมินความเสี่ยงในภาพแบบ Risk Assessment Matrix (RAM) ที่นิยมใช้กันในการ
บริหารความเสี่ยงขององค์กรต่างๆ ให้ความสนใจกับความเสี่ยงของปัญหาในสองปัจจัยที่ส าคัญ ได้แก่ 
ความรุนแรงของผลกระทบที่จะเกิดหากเกิดปัญหา และ โอกาสเกิดของปัญหา ภาพที่ 17 แสดง
ตัวอย่าง RAM โดยจะแบ่งระดับความรุนแรงเป็นระดับต่างๆ และโอกาสเกิดของปัญหา มากน้อย
ขึ้นอยู่กับองค์กร จากตัวอย่างที่ยกขึ้นมามีการแบ่งระดับความรุนแรงและโอกาสเกิดของปัญหาดังนี้ 

 

ภาพที่ 17 ตัวอย่าง Risk Assessment Matrix (RAM) [20] 

ผลกระทบ (Impact):  Level 1 = insignificant (ต่ ามาก ไม่มีนัยส าคัญ) 

Level 2 = minor (ต่ า ค่าความเสียหายเล็กน้อย) 

Level 3 = moderate (ปานกลาง), 

Level 4 = major (วิกฤติ ค่าความเสียหายสูง) 

Level 5 = severe หรือ catastrophic (หายนะ เสียหายสูงมาก ระบบ
หยุดชะงักนาน มีผู้เสียชีวิต) 

โอกาสเกิด (Likelihood): Level 1 = rare (แทบไม่มีโอกาสที่จะเกิดขึ้น เกิด 1 ครั้งในรอบหลายปี) 

Level 2 = unlikely (เกิดขึ้นนานๆครั้ง เกิดขึ้นในรอบ 1-2 ปี) 

Level 3 = possible (เกิดขึ้นปานกลาง เกิดในรอบ 6-12 เดือน) 

Level 4 = likely (เกิดขึ้นหลายครั้ง เกดิในรอบ 3-6 เดือน), 

Level 5 = almost certain (เกิดขึ้นเป็นประจ า) 
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 ในขั้นตอนการประเมินจะมีคะแนนในระดับต่างๆเพื่อประเมินและตีความหมายผลการ
ประเมินตามข้อตกลงที่ก าหนดขึ้น และ น าผลการประเมนิไปใช้จัดการกับปัญหาขององค์กรต่างๆ ซึง่
ในตัวอย่างที่แสดงมีข้อก าหนดของการประเมินเป็นระดับของความเสี่ยง ที่ได้จากประเมินแต่ละปัจจยั
เสี่ยง มี 4 ระดับคือ low, moderate, high, extreme risk หลังจากการประเมินได้มีการก าหนดการ
ตอบสนองความเสี่ยงดังนี้ 

การตอบสนองความเสี่ยง (Risk response) หรือการจัดการความเสี่ยง ม ี4 วิธีคือ 

1. ยอมรับความเสี่ยง 

2. ลด/ควบคุมความเสี่ยง 

3. หลีกเลี่ยงความเสี่ยง 

4. ร่วมจัดการความเสี่ยง (กระจาย ถ่ายโอน แบ่งความรับผิดชอบความเสี่ยงกับคนอ่ืนหรือ
องค์กรอื่น) 

แนวทางการจัดการความเสี่ยง โดยดูจาก RAM 

• high impact, high likelihood -> ลดความเสี่ยง / หลีกเลี่ยงความเสี่ยง 

• low impact, high likelihood -> ลดความเสี่ยง / ยอมรับความเสี่ยง 

• high impact, low likelihood -> ร่วมจัดการความเสี่ยง กระจายความเสี่ยง 

• low impact, low likelihood -> ยอมรับความเสี่ยง 

ในการประยกุต์ใช้งาน RAM เข้ากบัการประเมินการขบัข่ี ผู้วิจยัจะประเมินโดยดูจาก ช่วง

ความเร่ง และ สดัสว่นจ านวนครัง้ของการขบัข่ีในแตล่ะช่วง ดงัแสดงในตารางท่ี 2 โดยช่วงความเร่ง

จะท าการแบง่ช่วงยอ่ยจากคา่ Threshold ของงานวิจยัท่ีได้ศกึษามา 

ตารางที่ 2 ตัวอย่างการประยุกต ์Risk Assessment Matrix (RAM) กับการประเมนิการขับขี ่

 

 0-20 % 20-40 % 40-60 % 60-80 % 80-100 % 
0-0.1 g 1 2 3 4 5 

0.1-0.2 g 2 3 4 5 4 
0.2-0.3 g 3 4 5 4 3 
0.3-0.4g 4 5 4 3 2 
>0.4 g 5 4 3 2 1 

สัดส่วนจ านวนครั้งของการขับขี่ 

ช่ว
งค

วา
มเ

ร่ง
 



 

บทที่ 4 
อัลกอริทึมประเมินการขับขี ่

 

 ดังที่ได้กล่าวไว้ในบทที่ 2 ถึงปัจจัยที่จะน ามาใช้ประเมินการขับขี่อันได้แก่ความเร็วและ
ความเร่ง ในบทนี้จะอธิบายหลักการและเหตุผลในการวิเคราะห์ความเร็วและความเร่งซึ่งได้อ้างอิงมา
จากการทดลองของต่างประเทศ อีกทั้งยังอธิบายขั้นตอนการวิเคราะห์อย่างละเอียดทีละขั้นตอนจาก
ข้อมูลดิบไปจนถึงคะแนนความเสี่ยงของการขับขี ่

 ส าหรับอัลกอริทึมที่ใช้ในงานวิจัยนี้ได้อ้างอิงอัลกอริทึมจากงานวิจัยที่ได้ค้นคว้ามา ซึ่ง พบ
งานวิจัย [12,13,14] ที่มีการตรวจจับและจ าแนกลักษณะการขับขี่ที่มีความเสี่ยง ได้แก่ การเร่ง
กะทันหัน การเบรกกะทันหัน การเลี้ยงกะทันหัน และการเปลี่ยนช่องจราจรกะทันหัน อีกทั้งงานวิจัย
ดังกล่าวได้มีการวัดและก าหนด Threshold ในการพิจารณาเงื่อนไขไว้แล้ว จากการพิจารณา
อัลกอริทึมดังกล่าวแล้ว ถึงแม้ว่างานวิจัยต่างๆจะมีการก าหนด Threshold ก็ตาม แต่ยังไม่เป็นที่
ทราบแน่ชัดว่าค่าที่ก าหนดขึ้นมีหลักการในการก าหนดอย่างไร ซึ่งผู้เขียนวิทยานิพนธ์คิดว่าการน าค่ า 
Threshold ดังกล่าวมาใช้เพื่อประเมินความเสี่ยงการขับขี่ในงานวิจัยนี้อาจท าให้เกิดความผิดพลาด
ทั้งนี้เนื่องจาก เงื่อนไขของค่า Threshold กับการขับขี่ในสภาพการจราจรอาจไม่สอดคล้องกัน จาก
การค้นคว้างานวิจัยของ Klauer et al.(2009) [21] เพื่อหาความเร่งที่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุบนท้อง
ถนนได้ ในงานวิจัยดังกล่าวได้เก็บสถิติความเร่งในการขับขี่ประกอบกับจ านวนอุบัติเหตุของกลุ่ม
ตัวอย่าง และได้ข้อสังเกตุว่า ผู้ที่ขับขี่ไม่ปลอดภัยซึ่งเป็นผู้ที่มีความเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุจะขับขี่ด้วย
ความเร่งมากกว่า 0.3 g บ่อยกว่าผู้ที่ขับขี่ปลอดภัย ทั้งในกรณี เบรก เปลี่ยนช่องจราจร และ เลี้ยวโค้ง 
ซึ่งผู้วิจัยมีแนวคิดที่ว่าค่าความเร่งจากงานวิจัยดังกล่าวสามารถน ามาใช้เป็นค่า Threshold ส าหรับ
งานวิจัยในวิทยานิพนธ์ฉบับนี ้

 การประเมินการขับขี่ในงานวิจัยนี้จะอาศัยข้อมูล ความเร็ว และ ความเร่งตลอดการขับขี่ โดย
ก าหนดThreshold ส าหรับความเร็วเท่ากับ 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง อ้างอิงตามอัตราความเร็วของ
ยานพาหนะตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก [22] และ Threshold ส าหรับความเร่งเท่ากับ 0.3 g 
การประเมินจะมีลักษณะคล้ายการหาจ านวนของข้อมูลที่ถูกพล็อตจุดลงบนกราฟความสัมพันธ์
ระหวา่งความเร็วและความเร่ง ดังแสดงในภาพที่  18 การลากเส้นค่า Threshold ทั้งสองเส้นจะท าให้
เกิดพื้นที่บนกราฟ 4 บริเวณ ได้แก่ บริเวณ 1 , 2 , 3 และ 4 ซึ่งบริเวณทั้งสี่มีความหมายของการขับขี่
ดังนี้ บริเวณที่ 1 หมายถึงการขับขี่ที่ความเร็วและความเร่งมีความเสี่ยงค่อนข้างน้อยที่จะก่อให้เกิด
อุบัติเหตุ บริเวณที่ 2 หมายถึงการขับขี่ที่ความเร็วมีความเสี่ยงที่จะก่อให้เกิดอุบัติเหตุ บริเวณที่ 3 
หมายถึงการขับขี่ที่ความเร่งมีความเสี่ยงที่จะก่อให้เกิดอุบัติเหตุ  และ บริเวณที่ 4 หมายถึงการขับขี่ที่
ความเร็วและความเร่งมีความเสี่ยงที่จะก่อให้เกิดอุบัติเหตุ หลังจากพล็อตข้อมูลการขับขี่ลงบนกราฟ
แล้ว จะหาสัดส่วนของจ านวนจุดในแต่ละบริเวณต่อจ านวนจุดทั้งหมด เพื่อน าไปใช้ประเมินความเสี่ยง
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การขับขี่ขั้นตอนต่อไป หลังจากทราบสัดส่วนของการขับขี่ทั้ง 4 ลักษณะความเสี่ยงแล้ว อัลกอริทึมจะ
ท าการประเมินการขับขี่ในลักษณะของคะแนนโดยใช้ RAM ซึ่งมีเกณฑ์การให้คะแนนดังแสดงใน
ตารางที่ 3 ซึ่งคะแนนในตารางก าหนดโดยพิจารณาให้คะแนนสูงสุดของแต่ละบริเวณมีค่าเท่ากับล าดับ
ความเสี่ยงของบริเวณความเสี่ยงนั้นๆและใช้อัตราส่วนร้อยละในการก าหนดคะแนนของแต่ละบริเวณ
ความเสี่ยง อัลกอริทึมในการประเมินการขับขี่แสดงดังภาพที่ 19 อัลกอริทึมประเมินการขับขี่ สามารถ
ดูโปรแกรมให้คะแนนการขับขี่เพิ่มเติมได้ในภาคผนวก ง. 

 

ภาพที่ 18 บริเวณ 1-4 ในกราฟความเร็วและความเร่ง 

ภาพที่ 18 แสดงการแบ่งพื้นที่กราฟความเร็วและความเร่งออกเป็น 4 บริเวณที่มีความเสี่ยง
ไม่เท่ากัน โดยอาศัย Threshold ความเร็ว และ ความเร่งในการแบ่งพื้นที่ ทั้งนี้บริเวณที่ 2 ความเสี่ยง
น้อยกว่าบริเวณที่ 3 เนื่องจากในบางเส้นทางที่มีการอนุญาตให้ใช้ความเร็วสูงได้ เพราะการขับรถด้วย
ความเร็วสูงมีแนวโน้มในการเกิดอุบัติเหตุน้อยกว่าการขับรถด้วยความเร่งที่สูง 

ตารางที่ 3 ตารางคะแนนความเสี่ยงในการประเมินการขับขี่ 

  

 น้อยกว่า 25% 25 ถึง 50% 50 ถึง 70% มากกว่า 75% 
บริเวณที่ 1 0.25 0.50 0.75 1.00 
บริเวณที่ 2 0.50 1.00 1.50 2.00 
บริเวณที่ 3 0.75 1.50 2.25 3.00 
บริเวณที่ 4 1.00 2.00 3.00 4.00 บร

ิเวณ
ขอ

งจ
ุดข

้อม
ูล 

สัดส่วนการขับขี่ 

4 

ความเรว็ (Km/hr) 
80 

2 1 

3 

ความเร่ง (g) 

0.3 
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ภาพที่ 19 อัลกอริทึมประเมนิการขับขีท่ี่ใชส้ าหรับงานวิจัยขั้นต้น 

Stop 

Scoring with RAM 

Calculate the ratio of point in each area and total point 

Calculate the number of total point 

Area 4 count up Area 3 count up Area 2 count up 

V > 80 Km/hr 

& A > 0.3 g 

V <= 80 Km/hr 

& A > 0.3 g 

V > 80 Km/hr 

& A <= 0.3 g 

V <= 80 Km/hr 

& A <= 0.3 g 

Start 

Area 1 count up 
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ภาพที่  19 แสดงอัลกอริทึมที่พัฒนาขึ้นเพื่อท าการประเมินความเสี่ยงของการขับขี่โดยอาศัย
ข้อมูลความเร็วและความเร่งเป็นข้อมูลดิบ อัลกอริทึมจะท าการจัดกลุ่มข้อมูลในช่วงเวลาต่างๆ
ออกเป็น 4 กลุ่มตามบริเวณที่ข้อมูลนั้นๆตกอยู่ หลังจากนั้นจะท าการหาอัตราส่วนของจุดข้อมูลของ
บริเวณต่างๆต่อจ านวนจุดข้อมูลทั้งหมดและน าประเมินความเสี่ยงตามตารางที่ 3 ตารางคะแนนความ
เสี่ยงในการประเมินการขับขี่ เมื่อได้ตัวแทนคะแนนความเสี่ยงส าหรับบริเวณความเสี่ยงต่างๆแล้ว 
คะแนนดังกล่าวจะถูกรวมเข้าด้วยกันเพื่อค านวณความเสี่ยงในการขับขี่ ในขั้นตอนสุดท้ายจะเป็นการ
หาค่าเฉลี่ยระหว่างคะแนนความเสี่ยงการขับขี่ของแกนหน้ารถและข้างรถเพื่อให้ได้คะแนนความเสี่ยง
ของการขับขี่รวม 

 



 

บทที่ 5 
การวิจยัเบื้องต้น 

 

เพื่อให้เกิดความเข้าใจถึงกระบวนการวิจัยซึ่งใช้หลักการของ Plan Do Check Act มาก
ยิ่งขึ้น ผู้เขียนวิทยานิพนธ์จึงได้ท าการวิจัยเบื้องต้น ซึ่งหลังจากออกแบบแล้วก็ได้เก็บข้อมูล และ 
วิเคราะห์ข้อมูล ทั้งนี้ในส่วนของการวิจัยเบื้องต้นนี้ จ านวนของข้อมูลนั้นน้อย เนื่องจากผู้วิจัยไม่ได้
ต้องการผลวิเคราะห์ที่น่าเชื่อถือ แต่ต้องการเพียงการเข้าใจถึงกระบวนการวิจัยเสียก่อน ดังนั้นในบทนี้
จะกล่าวถึง การวิจัยเบื้องต้น 

 

5.1 การออกแบบการวิจัยเบื้องต้น 
 

 เนื่องจากการวิจัยต้องการเก็บข้อมูลเพื่อประเมินความเสี่ยงของการขับขี่ที่อาจก่อให้เกิด
อุบัติเหตุ โดยอุปกรณ์ที่เลือกใช้เก็บข้อมูลคือเครื่องรับสัญญาณดาวเทียม ดังนั้นเส้นทางที่เลือกส าหรับ
การวิจัยเบื้องต้นจึงต้องการเส้นทางที่กว้าง และไม่มีสิ่งกัดขวางรบกวนสัญญาณ หลังจากที่ได้พิจารณา
ข้อก าหนดในการเลือกเส้นทางแล้ว ผู้วิจัยได้เลือกถนนอุทยานเป็นเส้นทางเก็บข้อมูลมีความสอดคล้อง
กับขอบเขตของการวิจัยเบื้องต้น และได้เลือกผู้ขับขี่ที่มีความคุ้นชินกับเส้นทางและถนนดังกล่าว 
เส้นทางที่เลือกแสดงดังภาพที่ 20 (วงกลมสีแดง) และสภาพถนนจริงแสดงดังภาพที่ 21 รถที่ใช้เก็บ
ข้อมูลคือรถกระบะรุ่น X-series เนื่องจากเป็นรถที่ศูนย์วิจัยได้รับความสนับสนุนจากบริษัท อีซูซุ 
มอเตอร์ (ประเทศไทย) จ ากัด พร้อมใช้งานได้ทันทีและผู้ขับขี่เป็นนิสิตในศูนย์วิจัยที่มีความช านาญใน
การขับขี่บนเส้นทางที่เลือก 

 การขับขี่แต่ละรอบจะประกอบด้วยผู้ขับขี่ 1 คนและผู้สังเกตที่คอยสังเกตการขับขี่อยู่ภายใน
รถ 2 คน รวมทั้งสิ้น 3 ท่าน ในการขับรถผู้วิจัยได้ก าหนดเงื่อนไขในการขับแต่ละครั้ง ได้แก่ ขับอย่าง
เร่งรีบที่สุด ขับอย่างปลอดภัยที่สุด และ ขับปกติ โดยก่อนเริ่มขับในแต่ละครั้ง ผู้ขับจะท าการจับสลาก
เพื่อทราบเงื่อนไขในการขับครั้งนั้นๆ ซึ่งผู้สังเกตจะไม่ทราบเงื่อนไขดังกล่าว หลังจากนั้นผู้ขับจะขับรถ
ตามเงื่อนไขเป็นจ านวน 2 รอบ ในระหว่างนั้นผู้สังเกตจะประเมินความเสี่ยงการขับขี่ไปด้วย เมื่อการ
เก็บข้อมูลเสร็จสิ้นจึงน าผลการประเมินและข้อมูลที่เครื่องรับสัญญาณดาวเทียมเก็บได้ไปวิเคราะห์ผล 
โดยในการวิจัยเบื้องต้นมีผู้ขับขี่เพียง 1 คนเท่านั้น 
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ภาพที่ 20 ต าแหน่งเส้นทางที่เลือกใช้เก็บขอ้มูลการวิจัยเบื้องต้น 

 

ภาพที่ 21 สภาพจริงของเส้นทางที่เลือกใช้เก็บข้อมูลการวิจับเบื้องต้น 

 

5.2 ผลการวิจยัเบื้องต้น 
 

 หลังจากที่ได้ค านวณความเร่งตลอดการขับขี่แล้ว ได้พล็อตจุดข้อมูลลงบนกราฟความเร็วและ
ความเร่ง เพื่อแสดงการกระจายตัวของข้อมูล พร้อมทั้งน าอัลกอริทึมประเมินการขับขี่ และได้
เปรียบเทียบผลการประเมินความเสี่ยงการขับขี่ด้วยอัลกอริทึมเปรียบเทียบกับการประเมินจากผู้
สังเกต ส าหรับผลการประเมินความเสี่ยงในการขับขี่จะมีค่าตั้งแต่ 0 – 5 โดยคะแนนแปรผันตรงกับ
ความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุทีส่ังเกตได้ด้วยผู้สังเกต ซึ่งได้ผลแยกตามเง่ือนไขการขับขี่ดังนี้ 
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 เงื่อนไขที่ 1 ขับอย่างเร่งรีบที่สุด การขับขี่ใช้เวลาประมาณ 9 นาที จุดข้อมูลแสดงดังภาพที่ 
22 การกระจายตัวของข้อมูลการขับขี่เงื่อนไขขับอย่างเร่งรีบที่สุดและผลการประเมินแสดงดังตารางที่ 
4 ผลการประเมินการขับขี่ เงื่อนไข ขับอย่างเร่งรีบที่สุด  

 

 

ภาพที่ 22 การกระจายตัวของข้อมูลการขับขี่เงื่อนไขที่ 1 ขับอย่างเร่งรีบที่สุด 

 

ตารางที่ 4 ผลการประเมินการขับขี่ เงื่อนไข ขับอย่างเร่งรีบที่สุด 

หัวข้อประเมิน อัลกอริทึม ผู้สังเกตคนที่  1 ผู้สังเกตคนที่ 2 
การเร่ง 

3.75 
4.0 4.0 

การเบรก 3.0 3.0 
การเปลี่ยนช่องจราจร 

3.75 
3.0 4.0 

การเลี้ยงโค้ง 3.0 4.0 
การขับขี่โดยรวม 3.75 3.0 4.0 

 

เงื่อนไขที่ 2 ขับอย่างปลอดภัยที่สุด การขับขี่ใช้เวลาประมาณ 13 นาที 30 วินาที จุดข้อมูล
แสดงดังภาพที่ 23 การกระจายตัวของข้อมูลการขับขี่เงื่อนไขขับปลอดภัยที่สุด และผลการประเมิน
แสดงดังตารางที่ 5 ผลการประเมินการขับขี่ เงื่อนไข ขับปลอดภัยที่สุด  
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ภาพที่ 23 การกระจายตัวของข้อมูลการขับขี่เงื่อนไขที่ 2 ขับปลอดภัยที่สุด 

 

ตารางที่ 5 ผลการประเมินการขับขี่ เงื่อนไข ขับปลอดภัยที่สุด 

 

เงื่อนไขที่ 3 ขับปกติ ส าหรับเงื่อนไขที่ 3 การขับขี่ใช้เวลาประมาณ 11 นาที 30 วินาที จุด
ข้อมูลแสดงดังภาพที่  24 การกระจายตัวของข้อมูลการขับขี่เง่ือนไขขับปกติ และผลการประเมินแสดง
ดังตารางที่ 6 ผลการประเมินการขับขี่ เงื่อนไข ขับอย่างปกติ  

 

ภาพที่ 24 การกระจายตัวของข้อมูลการขับขี่เงื่อนไขที่ 3 ขับปกติ 

หัวข้อประเมิน อัลกอริทึม ผู้สังเกตคนที่  1 ผู้สังเกตคนที่ 2 
การเร่ง 

1.75 
1.0 0.0 

การเบรก 0.0 0.0 
การเปลี่ยนช่องจราจร 

1.75 
0.0 0.0 

การเลี้ยงโค้ง 1.0 0.0 
การขับขี่โดยรวม 1.75 1.0 0.0 
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ตารางที่ 6 ผลการประเมินการขับขี่ เงื่อนไข ขับอย่างปกต ิ

หัวข้อประเมิน อัลกอริทึม ผู้สังเกตคนที่  1 ผู้สังเกตคนที่ 2 
การเร่ง 

3.75 
2 1 

การเบรก 1 3 
การเปลี่ยนช่องจราจร 

3.75 
1 0 

การเลี้ยงโค้ง 1 2 
การขับขี่โดยรวม 3.75 1 2 

 

จากภาพที่ 22-24 และผลการประเมินของการขับขี่ทั้ง 3 เงื่อนไข จะสังเกตว่าในกราฟ 
LonAC(g) จะพบแนวโน้มของความเร่งที่ลดลงในขณะที่ความเร็วเพิ่มขึ้น ทั้งนี้แนวโน้มดังกล่าวเกิด
จากประสิทธิภาพของเครื่องยนต์ หรืออธิบายอีกนัยหน่ึงว่า ในช่วงที่ความเร็วสูง เครื่องยนต์ไม่สามารถ
เพิ่มความเร็วให้สูงขึ้นได้มาก แต่ในช่วงความเร็วต่ า เครื่องยนต์สามารถเพิ่มความเร็วให้สูงขึ้นได้มาก 
ส าหรับการขับขี่เงื่อนไข ขับอย่างเร่งรีบที่สุด ใช้เวลาในการขับน้อยที่สุด ความเร็วสูงสุด 140 กิโลเมตร
ต่อช่วงโมง ข้อมูลกระจายตัวในบริเวณที่ 2 หนาแน่นที่สุด และคะแนนความเสี่ยงการขับขี่ 3.75  
ส าหรับการขับขี่เงื่อนไข ขับอย่างปลอดภัยที่สุด ใช้เวลามากที่สุด ความเร็วสูงสุด 80 กิโลเมตรต่อ
ชั่วโมง ข้อมูลกระจายตัวในบริเวณที่ 1 หนาแน่นที่สุด และคะแนนความเสี่ยงการขับขี่ 1.75 ส าหรับ
การขับขี่เงื่อนไข ขับปกติ ความเร็วสูงสุด 100 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ข้อมูลกระจายตัวในบริเวณที่ 2 
หนาแน่นที่สุด และและคะแนนความเสี่ยงการขับขี่ 3.75   

หลังจากนั้นจึงได้พล็อตเพื่อดูหาความสัมพันธ์ของคะแนนความเสี่ยงที่ประเมินด้วยอัลกอริทึม
กับผู้สังเกตเพื่อหา Correlation แสดงดังภาพที่  25 ซึ่งพบความสัมพันธ์ของคะแนนความเสี่ยงที่
ประเมินด้วยอัลกอริทึมกับผู้สังเกตในลักษณะของสมการเส้นตรงดังนี ้

คะแนนจากผู้สงัเกต = คะแนนจากอัลกอริทมึ – 1.25 

มี Correlation ของข้อมูลมีค่า 0.75 ซึ่งหมายความว่า ข้อมูลทั้งสองมีความสัมพันธ์แปรผันกันมาก
และค่ามีค่า R-Square = 0.57 ซึ่งหมายความว่า เส้นตรงผ่านจุดข้อมูลพอสมควร ดูตัวอย่างการ
ค านวณได้ในภาคผนวก ช. 
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ภาพที่ 25 กราฟแสดงความสัมพันธ์ระหว่างคะแนนความเสี่ยงที่ประเมินด้วยอัลกอริทึมกับผู้สังเกต 

  

จากการวิเคราะห์การกระจายตัวของข้อมูลการขับขี่และผลการประเมินส าหรับแต่ละเงื่อนไข
การขับขี่สามารถสรุปได้ว่า คะแนนความเสี่ยงการขับขี่ที่ประเมินด้วยอัลกอริทึมกับผู้สังเกตมี
ความสัมพันธ์กันแต่ความสอดคล้องกันปานกลางเท่านั้น ผู้วิจัยเห็นสมควรว่าอัลกอริทึมควรได้รับการ
พัฒนาให้ดีขึ้นเพื่อท าให้คะแนนความเสี่ยงการขับขี่ที่ประเมินด้วยอัลกอริทึมกับผู้สังเกตมีความสัมพันธ์
กันและมีความสอดคล้องกันมากยิ่งขึ้น 

 

5.3 การพัฒนาอัลกอริทึมประเมินการขับขี ่
  

จากผลการวิจัยเบื้องต้นจะเห็นถึงแนวโน้มของคะแนนความเสี่ยงการขับขี่ที่ได้แสดงในหัวข้อ 
5.2 และท าให้ทราบว่าแนวโน้มของคะแนนยังชัดเจนไม่มากพอ สังเกตได้จากคะแนนความเสี่ยงของ
การขับขี่เงื่อนไขที่ 1 และ เงื่อนไขที่ 3 มีค่าเท่ากัน ในขณะที่ความเร็วสูงสุดไม่เท่ากัน ดังนั้นผู้วิจัยจึง
ตัดสินใจเพ่ิมเงื่อนไขในการประเมิณเพื่อให้เห็นถึงแนวโน้มของคะแนนชัดเจนมากยิ่งขึ้น 

เนื่องจากผลการประเมินโดยการแบ่งพื้นที่ออกเป็น 4 พื้นที่ตามที่ได้กล่าวในบทที่ 4 ให้ผล
การประเมินไม่ค่อยเหมาะสม ทั้งนี้สังเกตได้จากผลการประเมินการขับขี่ในเงื่อนไขที่ 1 ขับอย่างเร่งรีบ
ที่สุด เปรียบเทียบกับเงื่อนไขที่ 3 ขับปกติ ผลการประเมินการขับขี่ทั้ง 2 เงื่อนไข ได้ผลเหมือนกันที่ 
3.75 แต่หากดูจากการกระจายตัวของข้อมูลในหัวข้อ 5.2 จะสังเกตได้ว่า ความเร็วสูงสุดของการขับขี่
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มีความแตกต่างกันอย่างเห็นได้ชัด โดยส าหรับ เงื่อนไขที่ 1 ความเร็วสูงสุด 140 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
และ ส าหรับเงื่อนไขที่ 2 ความเร็วสูงสุด 100 กิโลเมตรต่อชั่วโมง จากการค้นคว้างานวิจัยเพิ่มเติม 
การศึกษาในประเทศสวีเดนปี ค.ศ.2009 พบว่าทุกๆ ความเร็วที่เพิ่มขึ้น 10% จะเพิ่มแรงในการปะทะ 
21% [23] ผู้เขียนวิทยานิพนธ์จึงตัดสินใจที่จะแบ่งพื้นที่ออกเป็นบริเวณเล็กๆทั่วกราฟความเร็วและ
ความเร่งให้ละเอียดมากขึ้นท าให้ลักษณะการค านวณเปลี่ยนไปจากเดิม โดยสามารถอธิบายได้โดย
สมการที่ 34 

 
1,2,3,...






n

i i
i

v

RDS
distance

a
   (34) 

 เมื่อ RDS   คือ Risk Driving Score 

  iv   คือ ความเร็ว ณ ความถี่ใดๆ 

  
ia   คือ ความเร่งลัพธ์ ณ ความถี่ใดๆ 

  distance  คือ ระยะทางทัง้หมดของการขับขี่ 

สมการที่ 34 อธิบายได้ว่าผลการประเมินความเสี่ยงการขับขี่ (Risk Driving Score) เกิดจาก
ผลรวมของขนาดความเร็วคูณกับขนาดความเร่งลัพธ์หารด้วยระยะทางของการขับขี่ทั้งหมด นั้น
หมายความว่าผลการประเมินค านวณจากผลรวมค่าความเสี่ยงของจุดข้อมูลทุกจุดหารด้วยระยะทาง
ของการเคลื่อนที่ทั้งหมด โดยค่าความเสี่ยงของการเคลื่อนที่แต่ละเวลาจะขึ้นกับขนาดของความเร็ว
และขนาดความเร่งของการเคลื่อนที่เวลานั้นๆ 

 ในการปรับปรุงรูปแบบการประเมินความเสี่ยงหลังการวิจัยเบื้องต้น ไม่ได้ให้คะแนนโดยใช้ 
RAM แต่อย่างใด แต่ใช้ข้อสังเกตที่ว่าการขับขี่ด้วยความเร็วที่ต่างกัน น่าจะมีความเสี่ยงในการเกิด
อุบัติเหตุไม่เท่ากันและเหตุผลทั่วไปที่ว่าการขับขี่ด้วยความเร็วและความเร่งสูงย่อมมีความเสี่ยงในการ
เกิดอุบัติเหตุสูงเช่นกัน และเมื่อเปรียบเทียบเป็นการขับขี่หลายๆรอบที่มีระยะทางไม่เท่ากันแล้ว ความ
เสี่ยงของการขับขี่โดยรวมย่อมเกิดจากผลรวมของความเสี่ยงตลอดการขับขี่ซึ่งจ าเป็นต้องหาอัตราส่วน
เทียบกับระยะทางการขับขี่ทั้งหมดเพื่อเทียบเป็นความเสี่ยงของการขับขี่โดยรวมต่อระยะทาง 
เนื่องจากถ้าพิจารณาการขับขี่ที่ผลรวมความเสี่ยงทั้งหมดเท่ากันแต่ระยะทางไม่เท่ากันแล้ว การขับขี่ที่
มีระยะทางมากกว่าย่อมมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุน้อยกว่าการขับขี่ที่มีระยะทางน้อย  สามารถดูแผนภาพ
แสดงล าดับการค านวณข้อมูลได้ดังภาพที่ 26 

ภาพที่ 26 แสดงการค านวณ RDS โดยล าดับการค านวณเริ่มจากข้อมูลความเร็วและมุมทิศ
ของรถที่เครื่องรับสัญญาณดาวเทียมสามารถเก็บค่าได้แปลงเป็นความเร่งลัพธ์และระยะทางโดยสมมติ
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ให้ความถี่ในการรับสัญญาณดาวเทียมที่ 10 เฮริต ซึ่งการค านวณจะประกอบไปด้วยการแปลงข้อมูล 
และ การแปลงหน่วย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 26 แผนภาพล าดับการค านวณ RDS 
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ผลการประเมินความเสี่ยงในการขับขี่ทั้ง 3 เงื่อนไขหลังจากพัฒนาอัลกอริทึมตามรูปแบบการ
ประเมินการขับขี่แล้ว แสดงดังตารางที่ 7-9 ซึ่งจะสังเกตถึงความแตกต่างของคะแนนความเสี่ยงการ
ขับขี่ในแต่ละเงื่อนไขมากขึ้น โดยเงื่อนไขที่ 1 ขับอย่างเร่งรีบที่สุด คะแนนความเสี่ยง 2.5 เงื่อนไขที่ 2 
ขับอย่างปลอดภัยที่สุด คะแนนความเสี่ยง 1.0 และ เงื่อนไขที่ 3 ขับปกติ คะแนนความเสี่ยง 1.6
หลังจากนั้นจึงได้พล็อตเพื่อดูหาความสัมพันธ์ของคะแนนความเสี่ยงที่ประเมินด้วยอัลกอริทึมกับผู้
สังเกตเพื่อหา Correlation แสดงดังภาพที่ 27 ได้ความสัมพันธ์ดังนี ้

คะแนนจากผู้สงัเกต  =  ( 2.09 * คะแนนอลักอริทึม )  - 1.68 

มี Correlation ของข้อมูลมีค่า 0.99 ซึ่งหมายความว่า ข้อมูลทั้งสองมีความสัมพันธ์แปรผันกันมาก
และมีค่า R-Square = 0.99 ซึ่งหมายความว่า เส้นตรงผ่านจุดข้อมูลมาก 

 

ตารางที่ 7 ผลการประเมินการขับขี่หลังปรับปรุงอัลกอริทึม เงื่อนไข ขับอย่างเร่งรีบที่สุด 

หัวข้อประเมิน อัลกอริทึม ผู้สังเกตคนที่  1 ผู้สังเกตคนที่ 2 
การเร่ง 

2.7 
4.0 4.0 

การเบรก 3.0 3.0 
การเปลี่ยนช่องจราจร 

2.2 
3.0 4.0 

การเลี้ยงโค้ง 3.0 4.0 
การขับขี่โดยรวม 2.45 3.0 4.0 

 

ตารางที่ 8 ผลการประเมินการขับขี่หลังปรับปรุงอัลกอริทึม เงื่อนไข ขับอย่างปลอดภัย 

หัวข้อประเมิน อัลกอริทึม ผู้สังเกตคนที่  1 ผู้สังเกตคนที่ 2 
การเร่ง 

1.0 
1.0 0.0 

การเบรก 0.0 0.0 
การเปลี่ยนช่องจราจร 

1.0 
0.0 0.0 

การเลี้ยงโค้ง 1.0 0.0 
การขับขี่โดยรวม 1.0 1.0 0.0 
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ตารางที่ 9 ผลการประเมินการขับขี่หลังปรับปรุงอัลกอริทึม เงื่อนไข ขับอย่างปกติ 

หัวข้อประเมิน อัลกอริทึม ผู้สังเกตคนที่  1 ผู้สังเกตคนที่ 2 
การเร่ง 

1.6 
2 1 

การเบรก 1 3 
การเปลี่ยนช่องจราจร 

1.6 
1 0 

การเลี้ยงโค้ง 1 2 
การขับขี่โดยรวม 1.6 1 2 

 

 

ภาพที่ 27 กราฟแสดงความสัมพันธ์ระหว่าง 
คะแนนความเสี่ยงที่ประเมินด้วย อัลกอริทึมที่พัฒนาแล้วกับผู้สังเกต 

จากภาพที่ 27 จะเห็นได้ว่าค่าประมาณค่า Correlation ของการประเมินคะแนนความเสี่ยง
ด้วยอัลกอริทึมและผู้สังเกตหลังการพัฒนาอัลกอริทึมมีมากขึ้น แสดงว่าคะแนนความเสี่ยงดังกล่าวมี
ความสัมพันธ์กันมากขึ้น แต่ถึงอย่างไรก็ดีผู้เขียนวิทยานิพนธ์ต้องการสร้างภาพแบบการประเมินความ
เสี่ยงการขับขี่ที่สามารถประเมินได้สอดคล้องกับการประเมินจากผู้สังเกต หากสามารถพัฒนาให้
ความสัมพันธ์ของผลประเมินจากอัลกอริทึมมีค่าใกล้เคียงผลประเมินจากผู้สังเกตในลักษณะของ
ความสัมพันธ์สมการที่ 35 

Observer score RDS   (35) 

จะท าให้รูปแบบการประเมินความเสี่ยงสามารถน าไปประยุกต์เพื่อประเมินการขับขี่ได้โดยตรงไม่ต้อง
ผ่านขั้นตอนค านวณเพื่อแปลงค่าแต่อย่างใด 
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 จากการวิจัยเบื้องต้นท าให้เห็นกระบวนการวิจัยที่สอดคล้องกับหลักการ Plan Do Check 
Act โดยในการวิจัยเบื้องต้นผู้เขียนวิทยานิพนธ์ได้วางแผนการเก็บข้อมูลตามเส้นทางและเงื่อนไข 
หลังจากที่ได้เก็บข้อมูลมาแล้ว มีการตรวจสอบความสอดคล้องของผลการประเมินโดยอัลกอริทึมและ
ผู้สังเกต อีกทั้งยังได้พัฒนาอัลกอริทึมให้ผลของการประเมินมีความสอดคล้องกันมากขึ้น ในบทถัดไป
จะอธิบายถึงการออกแบบวิจัยของวิทยานิพนธ์เล่มนี ้
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บทที่ 6 
การออกแบบการวิจัย 

 

การเก็บข้อมูลเพื่อน ามาวิจัยเป็นหนึ่งในกระบวนการวิจัยที่ส าคัญ เพื่อให้ได้ข้อมูลที่มีความ
ถูกต้องสอดคล้องกับเงื่อนไขการทดลองซึ่งจ าเป็นต้องมีจ านวนมากพอเพื่อให้เห็นแนวโน้มของข้อมูลที่
จะสามารถน าไปวิเคราะห์ได้ ทั้งนี้การเก็บข้อมูลมีหลายปัจจัยที่ต้องค านึงถึง เช่น เครื่องมือ เวลา 
สถานที่ สภาพแวดล้อมต่างๆ ดังนั้นในบทนี้จะกล่าวถึงการออกแบบการวิจัยทั้งในเรื่องของ อุปกรณ์ 
พาหนะ เส้นทางที่เลือกใช้ เป็นต้น 

 

6.1 อุปกรณ์ทีใ่ช้เก็บข้อมูล 
 

ตามที่ได้กล่าวในบทที่ 2 ถึงแนวโน้มการใช้สัญญาณดาวเทียมในการเฝ้าระวังการขับขี่มากขึ้น 
อีกทั้งยังเป็นอุปกรณ์พื้นฐานส าหรับรถให้บริการ เช่น รถแท็กซี่ รถประจ าทาง และ รถขนส่ง เป็นต้น 
อุปกรณ์ที่เลือกใช้จึงเป็นเครื่องเก็บข้อมูลการขับขี่ที่ใช้สัญญาณดาวเทียม ยี่ห้อ VBOX ความถี่ในการ
รับข้อมูล 10 เฮริต ประกอบด้วยอุปกรณ์ส าคัญ 3 ส่วนได้แก่ เครื่องบันทึกข้อมูล เสารับสัญญาณ
ดาวเทียม และ กล้องบันทึกภาพการขับขี่ แสดงดังภาพที่ 28 สามารถดูวิธีการใช้งาน ต าแหน่งการ
ติดต้ังอุปกรณ์ และ ขั้นตอนการดึงข้อมูลเพ่ิมเติมได้ในภาคผนวก ก .– ค. 

  

ภาพที่ 28 VideoVBOX [24] 
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6.2 เงื่อนไขการขับขี่ 
 

 เนื่องจากจุดประสงค์ของงานวิจัยต้องการสร้างภาพแบบประเมินความเสี่ยงในการขับขี่โดย
พิจารณาจากปัจจัยความเร็วและความเร่ง โดยนิยามได้ให้ ความเสี่ยงในการขับขี่ คือ โอกาสที่จะเกิด
ความผิดพลาดในระหว่างการขับขี่ให้ถึงที่หมายอันท าให้เกิดอุบัติเหตุ หรือ เกิดเหตุการณ์ที่ไม่พึง
ประสงค์ระหว่างเดินทางส่งผลอันตรายต่อชีวิตและทรัพย์สิน ดังนั้นจึงเลือกให้ผู้ขับขับรถภายใต้
เงื่อนไขที่ก าหนดขึ้น ได้แก่ เงื่อนไขเร่งรีบที่สุด เงื่อนไขปลอดภัยที่สุด และ เงื่อนไขปกติ โดยนิยาม
เงื่อนไขต่างๆดังนี้ 

การขับเงื่อนไขเร่งรีบที่สุด  หมายถึง การขับที่ผู้ขับพยายามขับให้ถึงที่หมายให้เร็วที่สุดด้วย
ความเร็วและความเสี่ยงที่ผู้ขับยอมรับได้ตามประสบการณ์และ
ทักษะการขับ 

การขับเงื่อนไขปลอดภัยที่สุด  หมายถึง การขับที่ผู้ขับพยายามขับให้เกิดความเสี่ยงน้อยที่สุดตาม
ประสบการณ์และทักษะการขับ 

การขับเงื่อนไขปกติ  หมายถึง การขับทีผู้ขับขับปกติตามความ สามารถและวินัยทาง
การจราจรของผู้ขับซึ่งเกิดจากการสั่งสมประสบการณ์การขับ 

สาเหตุที่เลือกเงื่อนไขการขับเนื่องจากการขับในเงื่อนไขที่แตกต่างกันจะท าให้ลักษณะการขับ
ขี่แตกต่างกันออกไป และส่งผลให้ความเสี่ยงของการขับแต่ละเงื่อนไขแตกต่างกันด้วย ซึ่งจะท าให้
ได้ผลการประเมินที่มีความแตกต่างกัน ครอบคลุมตั้งแต่ความเสี่ยงน้อยไปจนความเสี่ยงมาก 
นอกจากนี้แล้วผู้ขับจะต้องตอบแบบสอบถามข้อมูลส่วนตัวและข้อมูลการขับขี่เพื่อเก็บข้อมูลไว้
วิเคราะห์ด้วย สามารถดูแบบสอบถามได้ในภาคผนวก จ. เงื่อนไขการขับขี่ที่ก าหนดขึ้นท าให้ต้อง
พิจารณาเลือกผู้ขับขี่ รถที่ใช้ขับ เวลาที่ขับ และ เส้นทางเพื่อให้ได้ข้อมูลตามต้องการ 

 

6.3 ผู้ขับขี่ในขณะเก็บข้อมูล 
 

  จากเงื่อนไขการขับขี่ที่ก าหนดขึ้นท าให้ผู้เขียนวิทยานิพนธ์จ าเป็นต้องเลือกผู้ขับที่สามารถขับ
ขี่ด้วยความเร็วและความเร่งได้หลายช่วง จากการพิจารณาแล้วกลุ่มผู้ขับขี่ในช่วงอายุ 18-25 ปี ผู้ขับ
กลุ่มนี้มีความเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบ่อยทั้งทางตรงและทางอ้อม เนื่องจากผู้ขับกลุ่มดังกล่าว
บางรายยังมีประสบการณ์ขับขี่ไม่มากนัก อีกทั้งยังเป็นช่วงที่อารมณ์มีผลต่อการตัวสินใจมากกว่าผู้ขับ
ในวัยอื่น ผู้เขียนวิทยานิพนธ์จึงตัดสินใจเลือกผู้ขับขี่ในช่วงอายุ 18-25 ปี จ านวน 10 คน โดยคาดหวัง
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ว่าการขับขี่ของผู้ขับขี่ที่เลือกจะมีความแตกต่างกันชัดเจนส าหรับการขับตามเงื่อนไขที่ก าหนดขึ้นซึ่งจะ
ท าให้ผลการประเมินมีความแต่ต่างกัน 

 

6.4 พาหนะที่เลือกใช้เก็บข้อมูล 
 

ชนิดพาหนะที่เลือกใช้เป็นอีกหนึ่งข้อก าหนดที่ส าคัญ เนื่องจากอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนท้องถนน 
เกิดจากพาหนะหลายประเภททั้ง รถจักรยานยนต์ รถยนต์ รถบรรทุก รวมไปถึง รถโดยสารสาธารณะ 
จากการศึกษาข้อมูลเชิงสถิติของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นรวบรวมโดยศูนยว์ิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย [25] 
พบว่าอุบัติเหตุอันตรายข้างทางมีแนวโน้มที่จะเกิดกับรถเก๋ง รถกระบะ และรถโดยสารมากกว่า 
รถบรรทุก และเมื่อพิจารณาเปรียบเทียบระหว่างรถทั้ง 3 ประเภท พบว่ารถกระบะมีโอกาสในการเกิด
อุบัติเหตุอันตรายข้างทางสูงสุด ดังนั้นพาหนะที่เลือกใช้เก็บข้อมูลเพื่อประเมินจึงเป็นรถกระบะ ซึ่ง
ได้รับการสนับสนุนรถกระบะรุ่น X-series จาก บริษัท อีซูซุ มอเตอร์ (ประเทศไทย) จ ากัด แสดงดัง
ภาพที่ 29   

 

ภาพที่ 29 รถกระบะรุ่น X-series 
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6.5 เวลาที่เลือกใช้เก็บข้อมูล 
 

 ปัจจัยที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุนั้นมีมาก เนื่องจากรูปแบบประเมินการขับขี่ให้ความสนใจความเร็ว
และความเร่ง หากพิจารณาถึงสภาพการใช้ถนนในแต่ละช่วงเวลาแล้ว การเก็บข้อมูลในช่วงเวลา
เร่งด่วนที่มีผู้ใช้ถนนค่อนข้างมากท าให้การจราจรติดขัดจะท าให้ผู้ขับไม่สามารถขับรถด้วยความเร็วสูง
ได้ เนื่องจากการขับขี่ถูกก าหนดด้วยสภาพการจราจรที่หนาแน่น ดังนั้นผู้วิจัยจึงไปค้นคว้าข้อมูลการใช้
ถนนจากส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร [26] และพบว่าช่วงเวลา 6.00 - 9.00 น. 
และ 16.00 - 17.00 น.  เป็นช่วงเวลาเร่งด่วนซึ่งความเร็วในการขับขี่ค่อนข้างต่ า ดังนั้น ผู้วิจัยจึงเลือก
ช่วงเวลาในการเก็บข้อมูล ระหว่าง 9.00 - 15.00 น. ในความเป็นจริงช่วงเวลา  20.00 - 5.00 น. ก็
เป็นช่วงเวลาที่มีการใช้ถนนน้อยเช่นกัน ผู้วิจัยเลือกช่วงเวลาที่ไม่รบกวนการพักผ่อนของผู้ขับเพื่อลด
ปัจจัยในด้านของความพร้อมในการขับขี่ และ ความสว่างของถนน สภาพอากาศก็เป็นอีกปัจจัยหนึ่ง
ในการขับขี่ เนื่องจากอัลกอริทึมไม่ได้พิจารณาปัจจัยจากความลื่นของถนนในการขับขี่ซึ่ง มีผลมาก
ในช่วงฤดูฝน ดังน้ันผู้วิจัยจึงเลือกช่วง เดือนพฤศจิกายนถึงมีนาคม เพื่อหลีกเลี่ยงปัจจัยดังกล่าว 

 

6.6 เส้นทางที่ใช้เก็บข้อมูล 
 

เส้นทางที่เลือกใช้เก็บข้อมูล เป็นเส้นทางบนทางพิเศษเฉลิมมหานคร ตัด ทางพิเศษศรีรัช 
ระยะทางประมาณ 11 กิโลเมตร โดยขึ้นด่านพระรามสี่ 2 และลงด่านหัวล าโพง แสดงดังภาพที่  30 
การขับจะขับในลักษณะทวนเข็มซึ่งไม่ผ่านทางพิเศษแยกไปทางบางนา(เส้นประแดง) เนื่องจาก
ต้องการหลีกเลี่ยงเส้นทางที่มีการจราจรค่อนข้างหนาแน่น 

 

6.7 ผู้สังเกตการขับขี ่
 

 เนื่องจากวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ ต้องการสร้างรูปแบบการประเมินการขับขี่ ดังนั้นผู้เขียน
วิทยานิพนธ์จึงตรวจสอบความถูกต้องของผลการประเมินด้วยรูปแบบที่พัฒนาขึ้นกับผลการประเมิน
ด้วยผู้สังเกต ทั้งนี้รถยนต์ที่เลือกใช้เป็นรถกระบะที่มีที่นั่งในห้องโดยสารจ ากัด จึงก าหนดจ านวนผู้
สังเกตในแต่ละรอบการขับขี่ 2 ท่านเป็นกลุ่มผู้สังเกตช่วงอายุ 18-25 ปีเช่นเดียวกับกลุ่มผู้ขับขี่ซึ่งจะ
ท าให้มีระดับความเสี่ยงที่ยอมรับได้ระดับเดียวกัน ผู้สังเกตที่ 1 นั่งในที่นั่งข้างคนขับ และผู้สังเกตที่ 2 
นั่งในที่นั่งด้านหลังคนขับ โดยผู้สังเกตจะประเมินการขับขี่จากคะแนนความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุ
ตั้งแต่ 1 – 5 1 คะแนน หมายถึงเสี่ยงน้อยที่สุด และ 5 คะแนน หมายถึงเสี่ยงมากที่สุด สามารถดูใบ
ประเมินการขับขี่เพิ่มเติมได้ในภาคผนวก ฉ. โดยความเสี่ยงของการเร่ง ความเสี่ยงของการเบรก ความ
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เสี่ยงของการเลี้ยวโค้ง ความเสี่ยงของการเปลี่ยนช่องจราจร และ ความเสี่ยงของระยะห่างระหว่างคัน 
จะเป็นผลเนื่องมาจากการเลือกใช้ความเร็วและความเร่งในการขับขี่ตามเงื่อนไขที่ผู้สังเกตไม่ทราบ 

 

  

ภาพที่ 30 เส้นทางที่เลือกในการขับเก็บข้อมูลการวิจัย 

 ภาพที่  30 แสดงเส้นทางที่เลือกในการขับ เส้นทางถูกเลือกโดยพยายามหลีกเลี่ยงเส้นทางที่มี
การจราจรหนาแน่นซึ่งเป็นเส้นทางที่แยกไปทางบางนา-ตราด (เส้นประสีแดง) ทั้งนี้ได้มีการส ารวจ
เส้นทางแล้ว เส้นทางที่เลือกประกอบด้วยทางตรงและทางโค้งใหญ่ 3 โค้งที่สามารถใช้ความเร็วได้
หลากหลาย 



55 
 

กล่าวโดยสรุป เพื่อให้ได้การขับขี่ที่มีเงื่อนไขสอดคล้องกับปัจจัยที่อัลกอริทึมประเมินการขับขี่ 
ข้อมูลการวิจัยจะเก็บภายในเดือนพฤศจิกายนถึงมีนาคม ในช่วงเวลา 9.00 – 15.00 น. เส้นทางพิเศษ 
ระยะทางประมาณ 11 กิโลเมตร อุปกรณ์ที่เลือกใช้คือ เครื่องบันทึกข้อมูลการขับขี่ ยี่ห้อ VBOX โดยผู้
ขับช่วงอายุ 18–25 ปี ผู้ขับ 1 คนจะขับในเส้นทางที่เลือก 3 เงื่อนไข เงื่อนไขละ 1 รอบ ระหว่างการ
ขับแต่ละรอบผู้สังเกตจะคอยสังเกตการขับขี่และประเมินการขับขี่ออกมาเป็นคะแนนการขับขี่เพื่อใช้
สอบเทียบผลประเมินด้วยอัลกอรึทม รถที่ใช้ทดลองเป็นรถกระบะจาก บริษัท อีซูซุ มอเตอร์ (ประเทศ
ไทย) จ ากัด 
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บทที่ 7 
ผลการวิจัย 

 

จากการขับขี่ด้วยกลุ่มตัวอย่างซึ่งขับรถ 3 รอบ รอบละเงื่อนไขได้แก่ ขับอย่างเร่งรีบที่สุด ขับ
อย่างปลอดภัยที่สุด และ ขับปกติ ข้อมูลการขับขี่ทั้งจากแบบสอบถามประวัติการขับขี่ และผลการ
ประเมินสามารถน ามาวิเคราะห์เพื่อใช้สอบทวนการประเมินความเสี่ยงการขับขี่ด้วยอัลกอริทึมและ
พัฒนาให้สามารถประเมินได้อย่างแม่นย ามากขึ้น 

หลังจากได้น าข้อมูลการขับขี่มาประเมินด้วยอัลกอริทึมและน ามาเปรียบเทียบกับคะแนน
ประเมินด้วยผู้สังเกต พล็อตลงบนกราฟเพื่อหาความสัมพันธ์แสดงดังภาพที่  31 และตารางที่ 10 ผล
การประเมินจากผู้สังเกตที่ต าแหน่งการนั่งแตกต่างกันแสดงดังภาพที่ 32 และ ตารางที่ 11 

ผลการวิจัยแสดงให้เห็นว่ารูปแบบการประเมินความเสี่ยงการขับขี่โดยอาศัยปัจจัยความเร็ว
และความเร่งสามารถประเมินความเสี่ยงการขับขี่และให้ผลที่สอดคล้องกับผลการประเมินจากผู้สังเกต   
ถึงอย่างไรนั้นภาพแบบการประเมินดังอธิบายไว้ในบทที่ 5 สมการที่เกิดจากการค านวณด้วยวิธีถดถอย
เชิงเส้นจ าเป็นต้องวิเคราะห์และทดสอบด้วยศาสตร์ทางสถิติดังที่ได้เกริ่นไว้ในบทที่ 3 ในบทถัดไปจะ
อธิบายการวิเคราะห์สมการที่ใช้ประเมินความเสี่ยงการขับขี ่

 

 

ภาพที่ 31 กราฟแสดงความสัมพันธ์ระหว่างผลประเมินจากอัลกอริทึมและผลประเมินจากผู้สังเกต 
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ตารางที่ 10 ผลการประเมินและรายละเอียดการขับขี ่

รอบ เวลาการ
ขับ 

(นาท:ี
วินาที) 

ผลประเมิน 
จากอังกอริ

ทึม 
(คะแนน) 

ผล
ประเมิน 
จากผู้
สังเกต 

(คะแนน) 

รอบ เวลาการขับ 
(นาที:
วินาที) 

ผลประเมนิ 
จากอังกอริ

ทึม 
(คะแนน) 

ผล
ประเมิน
จากผู้
สังเกต 

(คะแนน) 
1 10:10 2.86 2.00 16 13:54 2.77 1.75 
2 11.26 2.68 1.80 17 13:36 3.07 2.94 
3 13.53 3.41 3.43 18 13:45 2.28 1.33 
4 10:10 2.30 1.00 19 13:00 2.55 1.38 
5 9:13 3.28 3.13 20 12:24 2.22 1.15 
6 9:10 2.69 1.85 21 11:02 3.03 2.95 
7 10:22 2.70 1.29 22 11:36 2.85 2.47 
8 9:36 2.95 1.87 23 10:33 2.90 1.43 
9 11:04 2.52 1.11 24 10:17 3.41 3.06 
10 9:09 3.04 2.00 25 9:31 3.43 2.78 
11 10:41 2.75 2.21 26 8:05 4.13 4.00 
12 10:21 2.61 1.20 27 9:00 2.96 1.67 
13 11:56 2.60 1.67 28 9:41 3.21 1.73 
14 11:50 2.58 1.09 29 8:52 4.64 4.85 
15 13:46 2.67 2.43 30 10:14 2.62 1.10 
 

ภาพที่  31 แสดงการกระจายตัวของผลการประเมินจากอัลกอริทึมและผลประเมินจากผู้
สังเกต จะเห็นได้ว่า แนวโน้มของผลการประเมินจากอัลกอริทึมและผู้สังเกตมีความสอดคล้องกัน และ
ผลประเมินความเสี่ยงการขับขี่ส่วนมากจากกลุ่มผู้ขับขี่มีค่า 1-3 คะแนน มีเพียงผลประเมินจากการ
ขับ 2 รอบเท่านั้นที่มีความเสี่ยงมากกว่า 4 คะแนน 

ตารางที่ 10 แสดงเวลาการขับและผลการประเมินของแต่ละรอบ จากข้อมูลในตารางจะ
สังเกตว่า รอบการขับที่มีผลประเมินน้อยที่สุด (สีเขียว) คือรอบการขับที่ 4 และ 10 ใช้เวลาประมาณ 
10 และ 14 นาทีตามล าดับ และรอบการขับที่มีผลประเมินมากที่สุด (สีแดง) คือรอบการขับที่ 29 ใช้
เวลาประมาณ 9 นาที ผลการประเมินจากอัลกอรึทม 4.98 คะแนน ผลการประเมินจากผู้สังเกต 4.85 
คะแนน 
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ภาพที่ 32 กราฟแสดงความสัมพันธ์ระหว่างผลประเมินจากผู้สังเกต 1 และผลประเมินจากผู้สังเกต 2 

ตารางที่ 11 ผลการประเมินจากผู้สังเกตที่ 1 และ 2 

รอบ เวลาการ
ขับ 

(นาท:ี
วินาที) 

ผลประเมิน 
จากผู้สังเกต 

1 
(คะแนน) 

ผล
ประเมิน 
จากผู้

สงัเกต 2 
(คะแนน) 

รอบ เวลาการ
ขับ 

(นาที:
วินาที) 

ผลประเมิน 
จากผู้สังเกต 

1 
(คะแนน) 

ผล
ประเมิน 
จากผู้

สังเกต 2 
(คะแนน) 

1 10:10 2.00 2.25 16 13:54 1.75 1.92 
2 11.26 1.80 1.30 17 13:36 2.94 3.06 
3 13.53 3.43 3.61 18 13:45 1.33 1.10 
4 10:10 1.00 - 19 13:00 1.38 1.67 
5 9:13 3.13 - 20 12:24 1.15 1.33 
6 9:10 1.85 - 21 11:02 2.95 3.92 
7 10:22 1.29 1.04 22 11:36 2.47 2.29 
8 9:36 1.87 1.42 23 10:33 1.43 1.43 
9 11:04 1.11 1.05 24 10:17 3.06 3.46 
10 9:09 2.00 1.13 25 9:31 2.78 1.69 
11 10:41 2.21 1.35 26 8:05 4.00 3.71 
12 10:21 1.11 1.29 27 9:00 1.67 1.00 
13 11:56 1.67 1.70 28 9:41 1.73 3.00 
14 11:50 1.09 1.07 29 8:52 4.85 3.56 
15 13:46 2.43 2.13 30 10:14 1.10 1.00 
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 ภาพที่  32 แสดงการกระจายตัวของผลประเมินจากผู้สังเกต 1 และผลประเมินจากผู้สังเกต 
2 จะสังเกตได้ว่าผู้สังเกตทั้งสองประเมินการขับขี่ได้สอดคล้องกันพอสมควร ทั้งนี้เนื่องจากต าแหน่ง
การนั่งสังเกตมีผลต่อการประเมิน ท าให้ผลการประเมินระหว่างผู้สังเกตทั้งสองมีความแตกต่างกันบ้าง 

ตารางที่ 11 แสดงผลการประเมินจากผู้สังเกต 1 และ 2 จะเห็นว่าโดยส่วนมากแล้วผลการ
ประเมินจากผู้สังเกต 1 มากกว่าผลการประเมินจากผู้สังเกต 2 โดยผู้สังเกต 1 นั่งในต าแหน่งที่นั่งข้าง
คนขับ และผู้สังเกต 2 นั่งในต าแหน่งที่นั่งด้านหลังซึ่งต าแหน่งมีผลต่อการสังเกต หากลองพิจารณา
การเบรกแล้ว ระยะห่างระหว่างคันที่ผู้ขับเลือกถือเป็นปัจจัยหนึ่งที่ผู้สังเกตใช้พิจารณา ผู้สังเกต 1 จะ
สามารถสังเกตระยะห่างและรับรู้ถึงความเสี่ยงได้มากกว่าผู้สังเกตที่ 2 จึงเป็นผลให้ผลประเมินจากผู้
สังเกตที่ 1 มักมากกว่าผลประเมินจากผู้สังเกตที่ 2 และในการขับรอบที่ 4-6 ไม่มีผู้สังเกตที่ 2  

 ในบทถัดไปจะเป็นการวิเคราะห์ข้อมูลซึ่งต้องอาศัยทฤษฎีทางสถิติในการทดสอบสมมติฐาน
รวมถึงแนวทางการพัฒนารูปแบบการประเมินเพื่อให้ได้รูปแบบการประเมินที่มีสามารถน าไปประเมิน
ความเสี่ยงการขับขี่ได้จริง พร้อมทั้งการน ารูปแบบการประเมินดังกล่าวไปทดลองใช้กับข้อมูลอีกกลุ่ม
หน่ึง 
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บทที่ 8 
วิเคราะห์ผลการวิจัย 

 

8.1 สมการประเมินความเสี่ยงการขับขี ่
 

 จากภาพที่ 31 ท าให้เห็นว่าผลการประเมินด้วยอัลกอริทึมมีความเป็นเส้นตรงและให้ผล
สอดคล้องกับผลการประเมินจากผู้สังเกต โดยมีความสัมพันธ์ดังนี้ 

1.6574 2.7583 Observer score RDS  

โดยมีค่า 2 0.8108R  และ 0.90R  หมายความว่า ผลประเมินจากอัลกอริทึมและผลการ
ประเมินจากผู้สังเกตมีความสอดคล้องกันอย่างมากและแปรตามกันเนื่องจากค่า R  มีค่าใกล้เคียง
หนึ่งมากและเครื่องหมายบวกแต่สมการที่ได้ยังไม่สามารถน าไปใช้ประเมินความเสี่ยงได้เรื่องจาก 
ลักษณะของสมการยังไม่ใกล้เคียงกับสมการที่ 35 ดังนั้นจึงต้องมีการปรับปรุงสมการใหม่ 

 จากการนั่งสังเกตไฟล์วิดีโอบันทึกการขับขี่พบว่ามีบางช่วงของการขับขี่ที่ถูกบังคับด้วย
การจราจรซึ่งเป็นช่วงที่มีความเร็วและความเร่งไม่สูงมากนักหรืออาจตีความได้ว่าเป็นช่วงการขับขี่ที่มี
ความเสี่ยงน้อยมากจนไม่มีนัยส าคัญต่อการประเมินความเสี่ยงการขับขี่หรืออาจไม่มีความเสี่ยงก็
เป็นได้ ดังนั้นผู้เขียนวิทยานิพนธ์จึงตั้งข้อสังเกตว่า การน าข้อมูลทุกจุดบนกราฟความเร็วและความเร่ง
มาค านวณความเสี่ยงการขับขี่ไม่ใช่รูปแบบการประเมินความเสี่ยงที่สอดคล้องกับการประเมินจากผู้
สังเกตมากที่สุด จ าเป็นต้องมีการเลือกข้อมูลที่ค่อนข้างมีความเสี่ยงซึ่งอาจต้องใช้ความเร็วและ
ความเร่งเป็นตัวก าหนดว่าข้อมูลจุดใดที่เหมาะสมจะน ามาใช้ค านวณในสมการที่ 34 หรืออธิบายอีกนัย
หนึ่งว่า จะต้องมีตัดข้อมูลช่วงที่รถมีการเคลื่อนที่ที่มีความเสี่ยงน้อยมากๆ (Safe zone) และจะอาศัย
เฉพาะข้อมูลช่วงที่รถมีการเคลื่อนที่ทีมีความเสี่ยง (Risk zone) ดังแสดงในรูปที่ 33 ดังนั้นผู้เขียน
วิทยานิพนธ์จึงได้ทดลองก าหนดความเร็วและความเร่งหลายๆคู่เพื่อคัดกรองข้อมูลส าหรับประเมินการ
ขับขี่ เงื่อนไขความเร็วและความเร่งที่ก าหนดและลักษณะของผลการประเมินความเสี่ยงด้วยเงื่อนไขที่
ก าหนดกับผลประเมินจากผู้สังเกตแสดงดังตารางที่ 12 สามารถดูภาพแบบสมการของเงื่อนไขทั้งหมด
ได้ในภาคผนวก ช. 

 จากตารางที่ 12 พบว่าเงื่อนไขที่ 7 (แถวที่เน้นแถบสี) ที่น าเฉพาะจุดข้อมูลที่มีความเร็วตั้งแต่ 
80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง หรือ มีความเร่งตั้งแต่ 0.1g ขึ้นไปมาค านวณในสมการที่ 34 มีค่า  และมี
ลักษณะของสมการคล้ายสมการที่ 35 มากที่สุดเนื่องจากสัมประสิทธิ์หน้าตัวแปร  มีค่าใกล้เคียง 1 
และ ค่าคงที่มีค่าใกล้เคียง 0 มากที่สุดเมื่อเทียบกับเงื่อนไขอื่นๆ ดังนั้นผู้เขียนวิทยานิพนธ์จึงเลือก
เงื่อนไขที่ 7 เป็นเงื่อนไขปรับปรุงส าหรับภาพแบบการประเมินความเสี่ยงการขับขี่ ผลการประเมินการ
ขับขี่ด้วยเง่ือนไขที่ 7 แสดงดังภาพที่ 34 และตารางที่ 13 
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ภาพที่ 33 หลักการส าหรับพัฒนาอัลกอริทึม 

ตารางที่ 12 ลักษณะความสัมพันธ์และเง่ือนไขการปรับปรุงภาพแบบการประเมิน 

เงื่อนไข 
ความเร็ว
(Km/Hr) 

ความเร่ง
(g) 

2R  R  สมการ 

1  40  0.1 0.7383 0.8592 Observer score = 1.413RDS – 2.235 
2  40  0.2 0.6776 0.8232 Observer score = 1.321RDS – 1.869 
3  40  0.3 0.6540 0.8087 Observer score = 1.294RDS – 1.767 
4  60  0.1 0.6992 0.8362 Observer score = 1.191RDS – 1.280 
5  60  0.2 0.5830 0.7635 Observer score = 0.998RDS – 0.436 
6  60  0.3 0.5703 0.7552 Observer score = 0.961RDS – 0.105 
7  80  0.1 0.7573 0.8702 Observer score = 1.065RDS – 0.216 
8  80  0.2 0.6343 0.7964 Observer score = 1.023RDS + 0.705 
9  80  0.3 0.6419 0.8012 Observer score = 1.084RDS + 1.072 
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ภาพที่ 34 กราฟแสดงความสัมพันธ์ระหว่าง 
ผลประเมินจากอัลกอริทึมเงื่อนไขที่ 7 และผลประเมินจากผู้สังเกต 

ภาพที่ 34 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างผลประเมินจากอัลกอริทึมเงื่อนไขที่ 7 และผลประเมิน
จากผู้สังเกต จากภาพจะเห็นว่าการกระจายตัวของผลคะแนนค่อนข้างเรียงตัวเป็นเส้นตรง 

ตารางที่ 13 ผลการประเมินและรายละเอียดการขับขี่เง่ือนไขที่ 7 

รอบ เวลาการ
ขับ 

(นาท:ีวินาท)ี 

ผลประเมิน 
จากอังกอริ

ทึม 
(คะแนน) 

ผลประเมิน 
จากผู้
สังเกต 
(คะแนน) 

รอบ เวลาการ
ขับ 

(นาที:วินาท)ี 

ผลประเมิน 
จากอังกอริ

ทึม 
(คะแนน) 

ผลประเมิน 
จากผู้
สังเกต 
(คะแนน) 

1 13:54 2.08 2.00 16 13:54 1.81 1.75 
2 13:36 1.55 1.80 17 13:36 2.36 2.94 
3 13:45 3.09 3.43 18 13:45 1.37 1.33 
4 13:00 1.37 1.00 19 13:00 1.37 1.38 
5 12:24 2.50 3.13 20 12:24 1.25 1.15 
6 11:02 2.07 1.85 21 11:02 1.98 2.95 
7 11:36 1.69 1.29 22 11:36 1.98 2.47 
8 10:33 2.30 1.87 23 10:33 2.08 1.43 
9 10:17 1.70 1.11 24 10:17 2.96 3.06 
10 9:31 2.50 2.00 25 9:31 3.00 2.78 
11 8:05 2.06 2.21 26 8:05 4.07 4.00 
12 9:00 1.58 1.20 27 9:00 2.47 1.67 
13 9:41 1.50 1.67 28 9:41 2.66 1.73 
14 8:52 1.68 1.09 29 8:52 4.54 4.85 
15 10:14 1.75 2.43 30 10:14 1.58 1.10 
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8.2 การทดสอบสมมติฐาน  
 

 การทดสอบสมมติฐานในวิทยานิพนธ์ก าหนดระดับความเชื่อมั่น 95% องศาเสรี 29 จาก
ข้อมูล 30 ค่า สามารถดูการค านวณเพ่ิมเติมได้ในภาคผนวก ช. 

 สมมติให้ y  คือผลประเมินจากผู้โดยสาร และ x  คือผลการประเมินจากอัลกอริทึม 

จากสมการเส้นตรง   y x  

 ตั้งสมมติฐานหลัก   : 0 o mH  

 และสมมติฐานรอง   : 0 a mH  

 ค่าทางสถิติ    
1 0

25.945
0.0385


 calt  

 ค่าวิกฤตที่เปิดจากตาราง t-test  (29,05) 2.045 sigt t  

 การพิจารณา  หาก cal sigt t  แล้วปฏิเสธ oH  หมายความว่า 0m  

รายละเอียดการวิเคราะห์ทั้งโมเดลแสดงดังตารางที่ 14 

ตารางที่ 14 การวิเคราะห์สถิติ F 

 Source 
Degree of 
Freedom 

Sum Square Mean Square Fcal 

Total 29 26.06  
72.29 Regression 1 16.73 16.73 

Residual 28 6.48 0.2314 
 

ค่าวิกฤตที่เปิดจากตาราง F-test  (29,0.05) 4.196 sigF F  

 การพิจารณา  หาก cal sigF F  แล้วปฏิเสธ oH  หมายความว่า 0m  

 จึงสรุปได้วา่จากการตรวจสอบสมมติฐานทั้งสถิติ t-test และ สถิติ F-test ส าหรับโมเดล 

0.98y x นั้น โมเดลดังกล่าวสามารถใช้เป็นสมการท านายได้ โดยผู้เขียนวิทยานิพนธ์ก าหนดให้
ประมาณโมเดลเป็น y x  เพื่อความสะดวกในการน าไปท านายความเสี่ยง  
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8.3 การทดสอบค่าความคลาดเคลื่อน 
 

 หลังจากได้ทดสอบสมมติฐานเรียบร้อยแล้ว ผู้เขียนวิทยานิพนธ์ได้ทดลองประเมินความเสี่ยง
การขับขี่เพิ่มเติมและได้เปรียบเทียบความคลาดเคลื่อนระหว่างผลประเมินความเสี่ยงการขับขี่จาก
อัลกอริทึมกับผลประเมินความเสี่ยงการขับขี่จากผู้สังเกต ผลการเปรียบเทียบแสดงดังภาพที่  35 และ
ตารางที่ 15 

 

ภาพที่ 35 กราฟแสดงความคลาดเคลื่อนของการประเมินความเสี่ยงการขับขี่ 

ตารางที่ 15 ผลการประเมินเพ่ือตรวจสอบค่าความคลาดเคลื่อน 

รอบที ่
ผลประเมินจาก

อัลกอริทึม 
ผลประเมินจาก 

ผู้สังเกต 
ค่าความคลาดเคลื่อน 

1 2.21 2.05 0.16 
2 2.44 2.50 -0.06 
3 2.24 1.50 0.74 
4 2.24 1.81 0.43 
5 1.94 1.43 0.51 
6 2.26 2.00 0.26 
7 1.59 1.31 0.28 
8 1.75 1.60 0.15 
9 2.57 2.19 0.38 
10 2.82 2.56 0.26 
11 3.54 3.59 -0.05 
12 4.49 4.20 0.29 
13 1.81 1.50 0.31 
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รอบที ่
ผลประเมินจาก

อัลกอริทึม 
ผลประเมินจาก 

ผู้สังเกต 
ค่าความคลาดเคลื่อน 

14 1.15 1.13 0.02 
15 2.85 3.05 -0.20 

 

การน าโมเดลที่ผ่านการทดสอบสมมติฐานแล้วไปประเมินแล้วดูแนวโน้มความคลาดเคลื่อน
เป็นอีกวิธีหนึ่งที่ได้รับความนิยมในการทดสอบ โดยสมการท านายที่ดีจะต้องท านายโดยค่าความ
คลาดเคลื่อนอย่างอิสระ(Random error) จากภาพที่ 35 จะสังเกตได้ว่าค่าความคลาดเคลื่อนระหว่าง
ผลประเมินความเสี่ยงการขับขี่จากอัลกอริทึมกับผลประเมินความเสี่ยงการขับขี่จากผู้สังเกตมีทั้งค่า
บวกและลบ อีกทั้งความคลาดเคลื่อนนั้นไม่ขึ้นกับผลประเมินความเสี่ยงการขับขี่จากอัลกอริทึม จาก
ตารางที่ 15 จะพบว่าการประเมินความเสี่ยงการขับขี่มีความคลาดเคลื่อนสูงสุด 0.74 คะแนน จึงสรุป
ได้ว่า รูปแบบการประเมินความเสี่ยงการขับขี่โดยพิจารณาความเสี่ยงการขับขี่จากความเร็วและ
ความเร่งเทียบกับระยะทาง โดยพิจารณาเฉพาะช่วงเวลาที่รถมีความเร็วตั้งแต่ 80 Km/hr หรือ มี
ความเร่งตั้งแต่ 0.1g สามารถใช้ประเมินการขับขีซ่ึ่งให้ผลความคลาดเคลื่อนอย่างอิสระ 

จากการวิเคราะห์การวิจัยท าให้ได้ผลการวิเคราะห์เป็นไปตามที่คาดไว้ รูปแบบการประเมิน
ความเสี่ยงการขับขี่โดยพิจารณาจากปัจจัยความเร็วและความเร่งสามารถใช้ประเมินการขับขี่ได้ ในบท
ถัดไปจะเป็นการสรุปการวิจัยทั้งหมดเพื่อให้เห็นภาพรวมทั้งหมดของการวิจัย 
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บทที่ 9 
สรุปการวิจัยและวิจารณ์การวิจัย 

 

งานวิจัยในวิทยานิพนธ์ฉบับนี้มีจุดประสงค์ คือ การสร้างรูปแบบการประเมินการขับขี่โดย
พิจารณาปัจจัยความเร็วและความเร่ง โดยใช้เครื่องบันทึกข้อมูลการขับขี่ที่รับสัญญาณดาวเทียมเป็น
อุปกรณ์หลัก ผู้เขียนวิทยานิพนธ์ได้ทดลองประเมินการขับขี่และปรับปรุงรูปแบบการประเมินในช่วง
ของการทดลองเบื้องต้น ก่อนจะเก็บข้อมูลวิจัยอีกครั้งในปริมาณข้อมูลที่มากขึ้น บนเส้นทาง และ 
เวลาที่อยู่ในแผนการทดลอง หลังจากที่ได้เก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างในเส้นทางเดียวกัน แล้วน าข้อมูล
การขับขี่มาประเมินด้วยอัลกอริทึมเปรียบเทียบกับผลการประเมินจากผู้สังเกต ผลการวิจัยพบว่า
รูปแบบการประเมินการขับขี่ที่พัฒนาขึ้นสามารถใช้ประเมินการขับขี่ได้ เนื่องจากผลการประเมินการ
ขับขี่ด้วยอัลกอริทึมและผลการประเมินการขับขี่จากผู้สังเกตมีความสัมพันธ์กันในเชิง ค่าสหสัมพันธ์
ระหว่างผลการประเมินทั้งสองมีค่า r=0.89 อีกทั้งยังได้ท าการสอบทวนตามวิธีทางสถิติศาสตร์ที่ความ
มั่นใจ 95 % ทั้งนี้ได้ท าการหาข้อพกพร่องของการวิจัยและเสนอแนะไว้ด้วย 

จากการค้นคว้างานวิจัยเกี่ยวกับการเฝ้าระวังการขับขี่ ยังไม่พบวิธีที่เป็นมาตรฐานเนื่องจาก 
การแก้ปัญหาขับขี่จ าเป็นต้องพิจารณาปัจจัยให้ครอบคลุมถึงแม้ว่าปัจจัยจากผู้ขับขี่จะเป็นปัจจัยส าคัญ
ก็ตาม แต่ในความเป็นจริงแล้ว บางครั้งอุบัติเหตุไม่ได้เกิดขึ้นจากความผิดพลาดของผู้ขับ แต่เกิดจาก
ปัจจัยอื่นแทน อย่างไรก็ดีการเฝ้าระวังการขับขี่ก็เป็นอีกช่องทางหนึ่งในการลดจ านวนอุบัติเหตุ วิธีการ
วิจัยในวิทยานิพนธ์นี้เป็นการสร้างภาพแบบการประเมินการขับขี่ด้วยอัลกอริทึมโดยใช้ข้อมูลสัญญาณ
ดาวเทียม ในบทนี้จะท าการวิจารณ์การวิจัยถึงข้อบกพร่องและเสนอแนะส าหรับการวิจัยในอนาคต 

เครื่องรับสัญญาณดาวเทียมเป็นอุปกรณ์อีกชนิดหนึ่งที่ใช้ส าหรับเก็บข้อมูลการขับขี่ นิยมใช้
กันอย่างแพร่หลายในปัจจุบัน เนื่องจากมีราคาไม่สูงนักเมื่อเปรียบเทียบกับอุปกรณ์ชนิดอื่นๆ เช่น 
เครื่องวัดความเร่ง เครื่องวัดอัตราหมุนของรถ เป็นต้น อีกทั้งยังมีความแม่นย าในการเก็บข้อมูลเมื่อ
เปรียบเทียบกับอุปกรณ์ชนิดอื่นๆ ความถูกต้องของสัญญาณดาวเทียมนั้นขึ้นอยู่กับจ านวนดาวเทียมที่
เสารับสัญญาณสามารถตรวจจับได้ บ่อยครั้งที่สัญญาณถูกรบกวนขณะที่ขับรถผ่านบริเวณที่มีตึกสูง
หรือสะพานที่สามารถรบกวนสัญญาณ ท าให้ข้อมูลที่ได้มีความคลาดเคลื่อนซึ่งอาจน าไปสู่ผลการ
ประเมินการขับขี่ที่คลาดเคลื่อนก็เป็นได้ ถึงแม้ว่าเส้นทางที่เลือกวิจัยเป็นเส้นทางพิเศษที่ไม่ค่อยมีตึก
หรือสะพานบังสัญญาณก็ตาม ผู้วิจัยได้ลองเปิดดูข้อมูลจากสัญญาณดาวเทียมแสดงดังภาพที่  36 
ตัวอย่างข้อมูลสัญญาณดาวเทียมที่มีความผิดพลาด พบว่ายังมีข้อมูลบางช่วงที่มีความคลาดเคลื่อน
สังเกตได้จากความไม่ต่อเนื่องของข้อมูล และหลังจากได้เปิดไฟล์วิดีโอในช่วงเวลาดังกล่าวก็ท าให้
ทราบถึงสาเหตุความคลาดเคลื่อนของข้อมูล เช่น ป้ายบอกทางจราจรบนทางพิเศษสามารถรบกวน
การรับ-ส่งสัญญาณได้เช่นกัน 
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รูปแบบการประเมินความเสี่ยงการขับขี่ที่ผ่านการวิเคราะห์ทางสถิติแล้วสามารถน าไปใช้
ท านายความเสี่ยงการขับขี่ได้ทันทีส าหรับเครื่องรับสัญญาณดาวเทียมที่มีความถี่ในการรับข้อมูล 10 
เฮริต ส าหรับงานวิจัยที่ต้องการรูปแบบการประเมินไปใช้จะต้องดูความเหมาะสมของเครื่องรับ
สัญญาณดาวเทียมเสียก่อนว่ามีความถี่เป็นเช่นไร หากมีค่าไม่เท่ากับ 10 เฮริตจ าเป็นต้องมีการปรับ
ลักษณะของความสัมพันธ์ของสมการที่ 35 อาจจะมีการใช้ค่าสัมประสิทธิ์เพื่อปรับให้รูปแบบการ
ประเมินความเสี่ยงสามารถใช้ได้กับเครื่องรับสัญญาณดาวเทียมความถี่อื่นๆ 

เนื่องจากข้อบังคับของการใช้เครื่องมือที่จ าเป็นต้องเลือกเส้นทางที่ไม่มีสิ่งกีดขวางรบกวนการ
รับส่งสัญญาณดาวเทียม เส้นทางที่เลือกใช้จึงเป็นเส้นทางพิเศษในกรุงเทพมหานครฯ ซึ่งผู้ขับแต่ละคน
มีความคุ้นเคยกับเส้นทางดังกล่าวแตกต่างกัน อาจท าให้ความมั่นใจในการขับขี่ของผู้ขับแต่ละคนน้อย
หากเปรียบเทียบกับเส้นทางที่ผู้ขับคุ้นเคยถึงแม้ว่าผู้ขับจะได้ขับในเส้นทางเดิมถึง 3 ครั้งก็ตาม  แต่การ
ขับในเส้นทางที่ไม่คุ้นชินก็เป็นผลให้ข้อมูลการขับขี่ที่ได้ไม่ใช่ข้อมูลที่แสดงลักษณะการขับขี่จริงของผู้
ขับ 

อีกปัจจัยหนึ่งที่งานวิจัยนี้ไม่ได้ค านึงถึงก็คือความคุ้นเคยระหว่างคนขับกับรถกระบะ ถึงแม้ว่า
ผู้ขับ 1 คนจะได้ขับรถกระบะ 3 ครั้ง ครั้งละประมาณ 11 กิโลเมตรก็ตาม แต่เนื่องจากรถกระบะไม่ใช่
รถของผู้ขับ ผู้ขับอาจเกิดความไม่คุ้นชินซึ่งมีผลต่อลักษณะการขับขี่ที่ผิดไปจากการขับขี่โดยรถส่วนตัว 
ท าให้ไม่ได้ข้อมูลการวิจัยที่ดีเท่าที่ควร ผู้วิจัยมีความคิดว่าหากสามารถน าอุปกรณ์ไปติดตั้งกับรถของผู้
ขับขี่แล้วให้ผู้ขับขับในเส้นทางที่เลือก จะท าให้ได้ข้อมูลที่ดียิ่งขึ้น 

 

ภาพที่ 36 ตัวอย่างข้อมูลสัญญาณดาวเทียมที่มีความผิดพลาด 

ภาพที่  36 ตัวอย่างข้อมูลสัญญาณดาวเทียมที่มีความผิดพลาดแสดงวิดีโอบันทึกการขับขี่ใน
ขณะที่รถเคลื่อนที่ผ่านบริเวณที่มีสิ่งกีดขวางการรับส่งสัญญาณ จากภาพในวงกลมสีม่วง จะสังเกตได้
ว่าข้อมูลดังกล่าวมีความผิดพลาดสูงเนื่องจากความเร่งในแนวแกนหน้ารถ(กราฟเส้นสีฟ้า) มีค่าสูงเกิน
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ความจริงและมีความแปรปรวนมากขณะเคลื่อนที่ลอดใต้สะพาน ซึ่งในความเป็นจริงตัวรถเคลื่อนที่
ด้วยความเร็วไม่สูงนักและไม่ได้ขับอย่างเร่งรีบมาก 

อีกปัจจัยหนึ่งที่งานวิจัยนี้ไม่ได้ค านึงถึงก็คือความคุ้นเคยระหว่างคนขับกับรถกระบะ ถึงแม้ว่า
ผู้ขับ 1 คนจะได้ขับรถกระบะ 3 ครั้ง ครั้งละประมาณ 11 กิโลเมตรก็ตาม แต่เนื่องจากรถกระบะไม่ใช่
รถของผู้ขับ ผู้ขับอาจเกิดความไม่คุ้นชินซึ่งมีผลต่อลักษณะการขับขี่ที่ผิดไปจากการขับขี่โดยรถส่วนตัว 
ท าให้ไม่ได้ข้อมูลการวิจัยที่ดีเท่าที่ควร ผู้วิจัยมีความคิดว่าหากสามารถน าอุปกรณ์ไปติดตั้งกับรถของผู้
ขับขี่แล้วให้ผู้ขับขับในเส้นทางที่เลือก จะท าให้ได้ข้อมูลที่ดียิ่งขึ้น 

งานวิจัยน้ีเป็นการสร้างภาพแบบการประเมินการขับขี่โดยอาศัยความเร็วและความเร่ง พร้อม
สอบเทียบด้วย ผลการประเมินจากผู้สังเกตที่คอยสังเกตการขับอยู่ระหว่างการขับ ทั้งนี้แล้วความ
ถูกต้องของผู้สังเกตกับลักษณะการขับขี่อาจมีความผิดพลาดเนื่องจากผู้สังเกตแต่ละคนมีทักษะการ
สังเกตและการประเมินไม่เท่ากัน ปัจจัยนี้สามารถลดได้ด้วยการเพิ่มจ านวนผู้สังเกตให้มากขึ้น 
เนื่องจากงานวิจัยในวิทยานิพนธ์นี้มีข้อจ ากัดในด้านจ านวนผู้สังเกตที่ถูกจ ากัดด้วยรถกระบะซึ่ง
สามารถรองรับผู้โดยสารเพียง 4 คน จึงท าให้มีที่ว่างส าหรับผู้สังเกตเพียง 2 คนเท่านั้น ผู้วิจัยแนะน า
ให้ใช้รถตู้ในการเก็บข้อมูลเนื่องจากมีที่นั่งมากพอส าหรับผู้สังเกตและอุปกรณ์ ต าแหน่งของการผู้
สังเกตบนรถก็มีผลต่อการประเมินเช่นกัน ดังที่ได้แสดงผลการประเมินจากผู้สังเกต 1 และ 2 ไว้ในบท
ที่ 8 ผู้สังเกตที่นั่งข้างผู้ขับจะสามารถสั่งเกตระยะห่างระหว่างคันได้มากกว่าซึ่งมีผลต่อการประเมิน
ความเสี่ยงการขับขี่มากกว่าผู้สังเกตที่นั่งด้านหลัง 

จากบทที่ 8 เวลาการขับแต่ละรอบนั้นไม่แตกต่างกันมากถึงแม้ว่าเงื่อนไขการขับขี่จะแตกต่างกัน โดย
ปกติหากขับด้วยเง่ือนไขที่เร่งรีบจะใช้เวลาน้อย และหากขับด้วยเง่ือนไขที่ปลอดภัยจะใช้เวลามากกว่า 
แต่เนื่องจากระยะทางของการขับแต่ละรอบนั้นประมาณ 11 กิโลเมตร ดังนั้นแล้วเวลาในการขับแต่ละ
รอบจึงไม่แตกต่างกัน นอกจากนี้แล้วการขบัเง่ือนไขเร่งรีบบางรอบถูกจ ากัดความเร็วด้วยการจราจร
ท าให้ไม่สามารถขับด้วยเง่ือนไขตลอดเส้นทาง
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ภาคผนวก ก. 
รายละเอียดเครื่องบันทึกข้อมูลการขับขี่ VideoVBOX
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ก .รายละเอียดเครื่องบันทึกข้อมูลการขับขี่ VideoVBOX 

 

ภาพที่ 37 แผนภาพ Input และ Output ของ  VideoVBOX [24] 

ตารางที่ 16 รายละเอียด Input และ Output ของ  VideoVBOX 

Inputs Outputs 
4x Camera Inputs                                                     
Integrated 12v power. Picture-in-picture automatically 
selected when additional camera is detected. 

SD Card                                                                             
4Gb card supplied with device 

2x Audio Inputs Video Output 
RS232                                                                                         
Custom streams can be accommodated (send 
enquiries to support@racelogic.co.uk) 

Stereo Audio 

USB                                                                                             
Video streaming for camera set-up & preview. SD card 
reading and setting parameters via a PC 

RS232 

CAN Bus                                                                                
Allows user to log vehicle CAN data:                                    
8 Channels. Upgradeable to 32 CAN Channels. 

USB 2.0 Interface                                                                    
Video streaming for camera set-up & preview. SD 
card reading and setting parameters via a PC 

External Logging Input External Logging Indicator 
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ภาพที่ 38 ขนาดของเครื่องบันทึกข้อมูลการขับขี่  VideoVBOX [24] 
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GPS Specifications 

10Hz system (All data recorded at 10Hz)  

Velocity Distance 
Accuracy 0.2 Km/h (averaged) 

over 4 samples  
Accuracy 0.05 % (<50cm per 

Km)  
Units Km/h or Mph Units Metres / Feet  
Update rate 10 Hz Resolution 1 cm 
Maximum velocity 1600 km/h    
Minimum velocity 0.1 Km/h    
Resolution 0.01 Km/h    
Latency <160ms   

 

Heading Lap Time(OLED/ Circuit Tools) 
Resolution  0.01° Resolution 0.01 s  
Accuracy 0.2° Accuracy 0.01 s **  

Definitions                                                                                                                                                                                     
* CEP = Circle of Error Probable - 95% CEP means 95% of the time the position readings will fall 
within a circle of the stated radius                                                                                                                                                                                      
** Not using DGPS and crossing the start/finish line at 100km/h  

Position Acceleration 
2D Position ±5m 95% CEP * Accuracy 1 %  
Height 10 Metres 95% CEP * Maximum 4 G  
  Resolution 0.01 G  
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ภาคผนวก ข. 
การติดตั้งเครือ่งบันทึกข้อมลูการขับขี่ VideoVBOX
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ข. การติดตั้งเครื่องบันทึกข้อมูลการขับขี่ VideoVBOX 

ในงานวิจัยต่างๆ ข้อมูลที่น ามาวิเคราะห์นั้นมีความส าคัญทั้งในด้านของความถูกต้องและ
จ านวนของข้อมูลที่จ าเป็นต่อขอบเขตของงานวิจัย ส าหรับงานวิจัยทางสายยานยนต์ ข้อมูลต่างๆ ไม่
ว่าจะเป็น ความเร็ว ความเร่ง อัตราหมุนของรถ และ วิดีโอบันทึกการขับขี่ ถือว่าเป็นข้อมูลที่
จ าเป็นต้องเก็บในช่วงเวลาของการขับขี่ หรือ ช่วงเวลาที่สนใจ เช่น ช่วงเวลาเลี้ยงโค้ง เป็นต้น ซึ่ง
ข้อมูลที่ได้กล่าวไปในข้างต้นนั้นได้มาจากการติดอุปกรณ์เสริมเข้าไปกับรถยนต์ เช่น Drive recorder 
Accelerometer Gyrometer เป็นต้น การติดตั้งอุปกรณ์ต่างๆจ าเป็นต้องค านึงถึงความถูกต้องของ
การติดตั้งและความสะดวกต่อการใช้ซึ่งต้องไม่รบกวนการขับขี่  

ส าหรับการติดตั้งเครื่องบันทึกข้อมูลการขับขี่เข้ากับรถยนต์ในงานวิจัย ต าแหน่งของอุปกรณ์
ต่างๆ แสดงดังภาพที่ 39 

 

ภาพที่ 39 ภาพรวมของการติดต้ังอุปกรณ์เสริมเข้ากับรถกระบะ 
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ขั้นตอนการติดตั้งและใช้งาน 

1.ยึดเสารับสัญญาณบริเวณ กึ่งกลางของหลังคารถ  

 
ภาพที่ 40 การยึดเสารับสัญญาณ [27] 

2.ต่อสายเสารับสัญญาณกับเครื่องบันทึกข้อมูลการขับขี่ ในช่อง GPS 

 

 

 

 

ภาพที่ 41 การต่อสายเสารัยสัญญาณ [27] 

3.ต่อสายไฟเลี้ยง จากช่อง PWR ไปสู่ที่จุดบุหรี่ และ รอ 35 วินาที เครื่องจะเริ่มท างาน 
 
 
 
 

 

 

ภาพที่ 42 การต่อสายไฟเลี้ยงกับเครื่องเก็บข้อมูลการขับขี ่[27] 
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4.ยึดที่ติดสุญญากาศกับกระจก แล้วประกอบกล้องเข้ากับที่ติด โดยสังเกตสัญลักษณบ์นตัวกล้อง ปรับ 
ระดับและมุมกล้องตามต้องการ 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 43 การยึดกล้องกับกระจกด้วยที่ติดสุญญากาศ [27] 

5.ต่อสายจากกล้องเข้าเครื่องบันทึกการขับขี่ช่อง CAM1-4 (CAM1 กลอ้งหลัก)  
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 44 การต่อสายกล้องกับเครื่องบันทึกการขับขี ่[27] 

6.ขับรถไปยังบริเวณนอกอาคารเพื่อให้เสารับสัญญาณตรวจจับสัญญาณ และรอจนไฟสถานะ GPS 
บนเครื่องบันทึกการขับขี่ แสดงสีเขียว 

7.ใส่ SD card เครื่องจะท าการบันทึกข้อมลูอัตโนมัติเมื่อรถเคลื่อนที่ด้วยความเร็ว มากกว่า 2.5 
กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

หมายเหตุ 

 ไฟแสดงสถานะการบันทึก REC จะแสดงสีในขณะบันทึกขอ้มูล และจะกระพริบเมื่อหยุดการ
บันทึกข้อมูล ห้ามดึงแผ่น SD card ในขณะก าลังบันทึกข้อมูล ให้กดปุ่มหยุดการบันทึกก่อนแล้วจึงดึง
แผ่น SD card ไม่เช่นน้ันข้อมูลอาจเสียหายได้
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ภาคผนวก ค. 
ขั้นตอนการแปลงข้อมลูจากเครื่องบันทึกเป็นข้อมูลทีส่ามารถใช้วเิคราะห์ได้
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ค.ขั้นตอนการน าข้อมูลดิบจากเครื่องบันทึกข้อมูลการขับขี่มาสู่ข้อมูลที่สามารถใช้วิเคราะห์ได้ 

ส าหรับอุปกรณ์ที่งานวิจัยเลือกใช้คือ เครื่องบันทึมการขับขี่ VideoVBOX ซึ่งต้องใช้โปรแกรม 
VBOXTools ในการแปลงข้อมูลให้ได้ข้อมลูที่มีความถูกต้อง โดยแผนผังของข้อมูลแสดงดังภาพที่ 45 

 

ภาพที่ 45 แผนผังล าดับการแปลงชนิดไฟล์ข้อมูลการขับขี ่

ขั้นที่ 1 แปลงข้อมูลดิบเป็นข้อมูลที่ใช้ประเมิน 

1.1 เปิดโปรแกรม VBOXTools แล้วให้กด File > Load > เลือกไฟล์ .vbo ที่ต้องการวิเคราะห์ 

1.2 กด File > Save as > เลือก Tab Calculated > เลือก (x,y) in metres , Longitudinal g 
และ Lateral g > Save > เลือกพื้นที่ที่ต้องการ save (Save in)> ตั้งชื่อไฟล์ (File name)> เลือก 
ชนิดไฟล์เป็น .csv (Save as type) 

ขั้นที่ 2 ประเมนิข้อมูลการขับขี่ 

2.1 เปิดโปรแกรม matlab แล้วกด File > Import Data > เลือกไฟล์จากขั้นที่ 1 

2.2 เปิด script ที่ชื่อว่า Scoring.m สามารถดูรายละเอียดได้ใน ภาคผนวก ง. 

2.3 กดปุ่ม Run (สามเหลี่ยมสีเขียว) แสดงดังภาพที่ 46 หลังจากนั้นกลับมาอ่านผลการประเมิน ที่ 
Command Window แสดงภาพที่ 47 โดย sALont หมายถึง ผลการประเมินการขับขี่ในแนวแกน
หน้ารถ sALatt หมายถึง ผลการประเมินการขับขี่ในแนวแกนข้างรถ  

 

ภาพที่ 46 หน้าต่างแสดงต าแหน่งปุ่มรันสคริปเพื่อประเมินการขับขี ่

 



83 

 

ภาพที่ 47 ต าแหน่งหน้าต่างส าหรับประเมินการขับขี่โดยอัลกอริทึมใน matlab
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ภาคผนวก ง. 
Scoring Script
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ง.Scoring Script 

โค้ดในอัลกอริทึมประเมินการขับขี่มีรายละเอียดดังต่อไปนี ้

%% Copy data from untitled (Imported VDOVBOX file type .csv ) 
%% Cut off error data (No. satellite < 6) 
  
i = 36 ; 
while i <= size(untitled,1) 
if untitled(i,1) < 6 
   untitled(i,:) = [] ; 
   i = i ; 
else 
   i = i + 1 ; 
end 
end 
  
%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%
%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%% 
%% Distance 
  
distance = [] ; 
for i = 1:1:size(untitled,1)-1 
    dx = abs(untitled(i,11)-untitled(i+1,11)) ; 
    dy = abs(untitled(i,12)-untitled(i+1,12)) ; 
    ddistance = sqrt((dx*dx)+(dy*dy)) ; 
    distance = [distance ; ddistance] ;  
end 
distancet = sum(distance) ;  
  
%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%
%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%     
%% Calculating part 
  
rawdata = [] ; 
rawdata = [untitled( :,5) , untitled( :,10) , untitled( :,9)] ; 
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data = [] ; 
  
for i=1:1:size(rawdata,1) 
   
    rawdata(i,5) = sqrt((untitled(i,10)*untitled(i,10))+(untitled(i,9)*untitled(i,9))) ; 
     
end 
  
int01g80 = [] ; 
time01g80 = 0 ; 
  
for i=1:1:size(rawdata,1) 
     
       if abs(rawdata(i,5)) < 1    
        if abs(rawdata(i,5)) >= 0.1 || rawdata(i,1) >= 80 
        int01g80 = [int01g80 ; abs(rawdata(i,1)*rawdata(i,5))] ; 
        time01g80 = time01g80 + 1 ; 
        end 
       end 
         
end 
     
%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%
%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%% 
%% Risk Driving Score after rating adaptation  
  
RDS01g80 = sum(int01g80(:,1))/distancet  
  
%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%
%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%%% 
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ภาคผนวก จ. 
แบบสอบถามข้อมูลส่วนตัวและข้อมูลการขับขี่
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จ.แบบสอบถามข้อมูลส่วนตัวและข้อมูลการขับขี ่

 

 

ภาพที่ 48 แบบสอบถามข้อมูลส่วนตัวและข้อมูลการขับขี ่
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ภาคผนวก ฉ. 
ใบประเมินคะแนนความเสี่ยงในการขับขี่โดยผู้สังเกต
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ฉ.ใบประเมินคะแนนความเสี่ยงในการขับขี่โดยผู้สังเกต 

 

 

ภาพที่ 49 ใบประเมินคะแนนความเสี่ยงในการขับขี่โดยผู้สังเกต 
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ภาคผนวก ช. 
การค านวณทางสถิติ
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ช. การค านวณทางสถิติ 

ขัน้ตอนการค านวณหารสมการด้วยวิธีการถดถอยเชิงเส้นแสดงดังต่อไปนี้ 

ก าหนดสมการที่เลือก  y mx c  

   เมื่อ y  คือ Observer score  

         x  คือ RDS  

      ,m c  คือ ค่าสมัประสิทธิ์และค่าคงที่ 

ข้อมูลที่ได้จากการทดลองแสดงดังตารางที่ 17  

ตารางที่ 17 ตารางแสดงข้อมูลที่ใช้ค านวณหาสัมประสทิธิ์ในสมการ y = mx + c 

𝑋 𝑌 𝑋 − 𝑋̅ (𝑋 − 𝑋̅)2 𝑌 − 𝑌̅ (𝑌 − 𝑌̅)2 (𝑋 − 𝑋̅)(𝑌 − 𝑌̅) 𝑋2 

2.08 2.00 -0.08 0.01 -0.09 0.01 0.01 4.34 

1.55 1.80 -0.61 0.37 -0.29 0.08 0.18 2.42 

3.09 3.43 0.93 0.86 1.34 1.80 1.24 9.53 

1.37 1.00 -0.79 0.62 -1.09 1.19 0.86 1.88 

2.50 3.13 0.34 0.12 1.04 1.08 0.35 6.26 

2.07 1.85 -0.09 0.01 -0.24 0.06 0.02 4.30 

1.69 1.29 -0.47 0.22 -0.80 0.64 0.38 2.84 

2.30 1.87 0.14 0.02 -0.22 0.05 -0.03 5.30 

1.70 1.11 -0.46 0.21 -0.98 0.96 0.45 2.89 

2.50 2.00 0.34 0.12 -0.09 0.01 -0.03 6.25 

2.06 2.21 -0.10 0.01 0.12 0.01 -0.01 4.26 

1.58 1.20 -0.58 0.34 -0.89 0.79 0.52 2.49 

1.50 1.67 -0.66 0.43 -0.42 0.18 0.28 2.25 

1.68 1.09 -0.48 0.23 -1.00 1.00 0.48 2.83 

1.75 2.43 -0.41 0.17 0.34 0.12 -0.14 3.07 

1.81 1.75 -0.35 0.12 -0.34- 0.12 0.12 3.29 

2.36 2.94 0.20 0.04 0.85 0.72 0.17 5.57 

1.37 1.33 -0.79 0.63 -0.76 0.58 0.60 1.87 

1.37 1.38 -0.79 0.6 -0.71 0.50 0.56 1.87 

1.25 1.15 -0.91 0.84 -0.94 0.88 0.86 1.55 

1.98 2.95 -0.18 0.03 0.86 0.74 -0.16 3.91 

1.98 2.47 --0.18 0.03 0.38 0.14 -0.07 3.91 

2.08 1.43 -0.08 0.01 -0.66 0.44 0.05 4.34 

2.96 3.06 0.80 0.63 0.97 0.94 0.77 8.74 

3.00 2.78 0.84 0.71 0.69 0.47 0.58 9.02 

4.07 4.00 1.91 3.63 1.91 3.65 3.64 16.53 
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𝑋 𝑌 𝑋 − 𝑋̅ (𝑋 − 𝑋̅)2 𝑌 − 𝑌̅ (𝑌 − 𝑌̅)2 (𝑋 − 𝑋̅)(𝑌 − 𝑌̅) 𝑋2 

2.47 1.67 0.31 0.09 -0.42 0.18 -0.13 6.08 

2.66 1.73 0.50 0.25 -0.36 0.13 -0.18 7.07 

4.54 4.85 2.38 5.68 2.76 7.62 6.58 20.64 

1.58 1.10 -0.58 0.34 -0.99 0.98 0.58 2.48 

 

หาค่าสัมประสทิธิ์ m  

2

( )( ) 18.53
1.07

( ) 17.39

 
  






i

i

X X Y Y
m

X X
 

และ  2.09 (1.07)2.16 0.22     c Y mX  

จะได้สมการ   ˆ 1.07 0.22   y mx c X  

น าสมการไปท านาย ŷ ด้วยค่า 
iX  ใดๆ ผลการท านายแสดงดังตารางที่ 18 

ตารางที่ 18 ตารางข้อมูลการท านายผลการประเมินการขับขี่โดยสมการ y = mx + c 

𝑋 𝑌̂ 𝑌 − 𝑌̂ (𝑌 − 𝑌̂)2 (𝑌̂ − 𝑌̅̂) (𝑌̂ − 𝑌̅̂)
2

 

2.08 2.01 -0.01 0.00 -0.08 0.01 
1.55 1.44 0.36 0.13 -0.65 0.42 
3.09 3.08 0.35 0.12 0.99 0.99 
1.37 1.25 -0.25 0.06 -0.84 0.71 
2.50 2.46 0.67 0.45 0.37 0.13 
2.07 2.00 -0.15 0.02 -0.09 0.01 
1.69 1.58 -0.29 0.09 -0.51 0.26 
2.30 2.24 -0.37 0.14 0.15 0.02 
1.70 1.58 -0.49 0.24 -0.49 0.24 
2.50 2.24 -0.46 0.21 0.37 0.13 
2.06 1.99 0.22 0.05 -0.10 0.01 
1.58 1.47 -0.27 0.07 -0.62 0.39 
1.50 1.39 0.28 0.08 -0.70 0.50 

𝑋 𝑌̂ 𝑌 − 𝑌̂ (𝑌 − 𝑌̂)2 (𝑌̂ − 𝑌̅̂) (𝑌̂ − 𝑌̅̂)
2

 

 𝑋 𝑌 (𝑋 − 𝑋̅)2 𝑌 − 𝑌̅ (𝑌 − 𝑌̅)2 (𝑋 − 𝑋̅)(𝑌 − 𝑌̅) 𝑋2 

N 30 30 
17.39 -0.03 26.06 18.53 157.79 SUM 64.90 62.67 

MEAN 2.16 2.09 
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1.68 1.58 -0.49 0.24 -0.51 0.26 
1.75 1.66 0.77 0.60 -0.43 0.19 
1.81 1.72 0.03 0.00 -0.37 0.14 
2.36 2.31 0.63 0.40 0.22 0.05 
1.37 1.24 0.09 0.01 -0.85 0.72 
1.37 1.24 0.14 0.02 -0.85 0.72 
1.25 1.11 0.04 0.00 -0.98 0.95 
1.98 1.89 1.06 1.11 -0.20 0.04 
1.98 1.90 0.57 0.33 -0.19 0.04 
2.08 2.01 -0.58 0.33 -0.08 0.01 
2.96 2.94 0.12 0.01 0.85 0.73 
3.00 2.99 -0.22 0.05 0.90 0.82 
4.07 4.13 -0.13 0.02 2.04 4.16 
2.47 2.42 -0.75 0.56 0.33 0.11 
2.66 2.62 -0.89 0.80 0.53 0.29 
4.54 4.64 0.21 0.04 2.55 6.51 
1.58 1.47 -0.37 0.13 -0.62 0.39 

 

 𝑋 𝑌̂ 𝑌 − 𝑌̂ (𝑌 − 𝑌̂)2 (𝑌̂ − 𝑌̅̂) (𝑌̂ − 𝑌̅̂)
2

 

SUM 64.90 62.84 -0.18 6.32 0.14 19.91 
 

หาค่า 2R  
2

2
2

2 2

(X X)(Y Y) 18.53
0.76

(X ) (Y Y) (17.39)(26.06)

     
 


 

i i

i i

R
X

 

 

หาค่าสหสัมพนัธ์ R  

2 0.76 0.87  R R  

 

หาค่า 2

.Y XS  
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2
2

.
ˆ(Y Y) / N 2 6.32 / (30 2) 0.23     Y X iS  

หาค่า 2

mS  

2 2 2

. / (X X) 0.23 /17.39 0.01   m Y X iS S  

หาค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
mS  

2 0.01 0.11  m mS S  

หาค่า 2

cS  

2

2 2

2

(0.23)(157.79)
[ ] 0.07

(X X) (30)(17.39)
  






i

c YX

i

X
S S

N
 

หาค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
cS  

2 0.0 0.26  c cS S  

หาช่วงค่าเฉลี่ยประชากร  ส าหรับที่ X ต่างๆ 

   จาก 
2

2 2

ˆ ,

(X X)1
[ ]

(X X)


 

i i

i
YXY X

i

S S
N

 

2
2

ˆ .1

2
2

ˆ .1.5

2
2

ˆ .2

2
2

ˆ .2.5

2
2

ˆ .3

2

ˆ .3.5

1 (1 2.16)
0.23[ 0.03

30 17.39

1 (1.5 2.16)
0.23[ 0.01

30 17.39

1 (2 2.16)
0.23[ 0.01

30 17.39

1 (2.5 2.16)
0.23[ 0.01

30 17.39

1 (3 2.16)
0.23[ 0.02

30 17.39

0.


  


  


  


  


  



j

j

j

j

j

j

Y

Y

Y

Y

Y

Y

S

S

S

S

S

S
2

2
2

ˆ .4

2
2

ˆ .4.5

2
2

ˆ .5

1 (3.5 2.16)
23[ 0.03

30 17.39

1 (4 2.16)
0.23[ 0.05

30 17.39

1 (4.5 2.16)
0.23[ 0.08

30 17.39

1 (5 2.16)
0.23[ 0.11

30 17.39


 


  


  


  

j

j

j

Y

Y

Y

S

S

S
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2

ˆ ˆ.1 .1

2

ˆ ˆ.1.5 .1.5

2

ˆ ˆ.2 .2

2

ˆ ˆ.2.5 .2.5

2

ˆ ˆ.3 .3

2

ˆ ˆ.3.5 .3.5

2

ˆ ˆ.4 .4

2

ˆ ˆ.4.5 .4.5

0.03 0.16

0.01 0.12

0.01 0.09

0.01 0.10

0.02 0.13

0.03 0.18

0.05 0.23

0

  

  

  

  

  

  

  

 

j j

j j

j j

j j

j j

j j

j j

j j

Y Y

Y Y

Y Y

Y Y

Y Y

Y Y

Y Y

Y Y

S S

S S

S S

S S

S S

S S

S S

S S

2

ˆ ˆ.5 .5

.08 0.28

0.11 0.34



  
j jY Y

S S
 

จากการเปิดตารางตัวแปรสถิติ t    
(29,.05) 2.045t  

จาก     ˆ(df, ) .

ˆ ˆ
 

j
j j Y X

Y Y t S  

1

1.5

2

2.5

ˆ1 1 (29,.05) .

ˆ1.5 1.5 (29,.05) .

ˆ2 2 (29,.05) .

ˆ2.5 2.5 (29,.05) .

ˆ ˆ 0.85 (2.045 0.16) 0.85 0.33

ˆ ˆ 1.39 (2.045 0.12) 1.39 0.24

ˆ ˆ 1.92 (2.045 0.09) 1.92 0.18

ˆ ˆ 2.46 (2.045

Y X

Y X

Y X

Y X

Y Y t S

Y Y t S

Y Y t S

Y Y t S

      

      

      

   

3

3.5

4

1

ˆ3 3 (29,.05) .

ˆ3.5 3.5 (29,.05) .

ˆ4 4 (29,.05) .

ˆ4.5 4.5 (29,.05)

0.10) 2.46 0.20

ˆ ˆ 2.99 (2.045 0.13) 2.99 0.27

ˆ ˆ 3.53 (2.045 0.18) 3.53 0.36

ˆ ˆ 4.06 (2.045 0.23) 4.06 0.47

ˆ ˆ

Y X

Y X

Y X

Y

Y Y t S

Y Y t S

Y Y t S

Y Y t S

  

      

      

      

 

5

.

ˆ5 5 (29,.05) .

4.60 (2.045 0.28) 4.60 0.58

ˆ ˆ 5.13 (2.045 0.34) 5.13 0.69

X

Y X
Y Y t S

    

      

 

น าช่วงค่าเฉลี่ยของประชากร   ที่ความเช่ือมั่น 95% ไปพล็อตได้ดังภาพที่ 50  
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ภาพที่ 50 กราฟแสดงช่วงค่าเฉลี่ยประชาการ   สมการ y = mx + c 

ภาพที่ 50 จะสังเกตได้ว่าช่วงของ Upper bound และ Lower bound จะแคบที่สุด ณ 
ต าแหน่งค่าเฉลี่ยของผลประเมินจากอัลกอริทึมคือ 2.16 และจะกว้างขึ้นเรื่อยๆ ณ ต าแหน่งที่ห่างจาก
ค่าเฉลี่ยของผลประเมินจากอัลกอรึทึม 

การทดสอบสมมติฐาน t-test ค่าสัมประสิทธิ ์

 สมมติฐานหลัก    : 0 o mH  

 สมมติฐานรอง    : 0 a mH  

 จากค่าทางสถิต ิ   
1.07 0

9.73
0.11

 
  m

cal

m

m
t

S
 

 เปิดตารางตัวแปรสถิติ t   
(28,.05) 2.048t  

 เนื่องจาก cal sigt t  ดังนั้นจึงปฏิเสธ oH  หมายความว่า 0m  

การทดสอบสมมติฐาน t-test ค่าสัมประสิทธิ ์

 สมมติฐานหลัก    : 0 o cH  

 สมมติฐานรอง    : 0 a cH  

 จากค่าทางสถิต ิ   
0.22 0

0.85
0.26

  
   m

cal

m

m
t

S
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 เปิดตารางตัวแปรสถิติ t   
(28,.05) 2.048t  

 เนื่องจาก | | | |cal sigt t  ดังนัน้จึงไม่ปฏิเสธ oH  หมายความว่า 0c  

การทดสอบสมมติฐาน F-test 

สมมติฐานหลัก    : 0, 0  o c mH  

 สมมติฐานรอง    : 0, 0  a c mH  

รายละเอียดการวิเคราะห์ทั้งโมเดลแสดงดังตารางที่ 19 

ตารางที่ 19 การวิเคราะห์สถิติ F สมการ y = mx + c 

Source 
Degree of 
Freedom 

Sum Square Mean Square Fcal 

Total 29 26.06  
88.21 Regression 1 19.91 19.91 

Residual 28 6.32 0.2257 
 

ค่าวิกฤตที่เปิดจากตาราง F-test  (29,0.05) 4.196 sigF F  

 การพจิารณา  หาก cal sigF F  แล้วปฏิเสธ oH  หมายความว่า 0, 0 c m  

 จึงสรุปได้ว่าจากการตรวจสอบสมมติฐานทั้งสถิติ t-test และ สถิติ F-test ส าหรับโมเดล
สมการ  y mx c  ไม่สามารถใช้เป็นสมการท านายความเสี่ยงการขับขี่ได้ จึงต้องมีการเลือก โมเดล
สมการใหม่ 

.   เลือกลักษณะสมการใหม่ 

    ก าหนดสมการที่เลือก y mx  

   เมื่อ y  คือ Observer score  

         x  คือ RDS  

      ,m c  คือ ค่าสมัประสิทธิ์และค่าคงที่ 

ข้อมูลที่ได้จากการทดลองแสดงดังตารางที่ 20  

ตารางที่ 20 ตารางแสดงข้อมูลที่ใช้ค านวณหาสัมประสทิธิ์ในสมการ y = mx 
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𝑋 𝑌 𝑋2 𝑋𝑌 𝑌2 (𝑌 − 𝑌̅)2 

2.08 2.00 4.34 4.17 4.00 0.01 
1.55 1.80 2.42 2.80 3.24 0.08 
3.09 3.43 9.53 10.59 11.76 1.80 
1.37 1.00 1.88 1.37 1.00 1.19 
2.50 3.13 6.26 7.83 9.80 1.08 
2.07 1.85 4.30 3.84 3.42 0.06 
1.69 1.29 2.84 2.18 1.66 0.64 
2.30 1.87 5.30 4.31 3.50 0.05 
1.70 1.11 2.89 1.89 1.23 0.96 
2.50 2.00 6.25 5.00 4.00 0.01 
2.06 2.21 4.26 4.56 4.88 0.01 
1.58 1.20 2.49 1.89 1.44 0.79 
1.50 1.67 2.25 2.51 2.79 0.18 
1.68 1.09 2.83 1.83 1.19 1.00 
1.75 2.43 3.07 4.26 5.90 0.12 
1.81 1.75 3.29 3.18 3.06 0.12 
2.36 2.94 5.57 6.94 8.64 0.72 
1.37 1.33 1.87 1.82 1.77 0.58 
1.37 1.38 1.87 1.89 1.90 0.50 
1.25 1.15 1.55 1.43 1.32 0.88 
𝑋 𝑌 𝑋2 𝑋𝑌 𝑌2 (𝑌 − 𝑌̅)2 

1.98 2.95 3.91 5.83 8.70 0.74 
1.98 2.47 3.91 4.89 6.10 0.14 
2.08 1.43 4.34 2.98 2.04 0.44 
2.96 3.06 8.74 9.04 9.36 0.94 
3.00 2.78 9.02 8.34 7.71 0.47 
4.07 4.00 16.53 16.26 16.00 3.65 
2.47 1.67 6.08 4.12 2.79 0.18 
2.66 1.73 7.07 4.60 2.99 0.13 
4.54 4.85 20.64 22.03 23.52 7.62 
1.58 1.10 2.48 1.73 1.21 0.98 

 𝑋 𝑌 𝑋2  𝑋𝑌 𝑌2 (𝑌 − 𝑌̅)2 

N 30 30 
157.81 154.10 156.96 26.06 

SUM 64.90 62.67 
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หาค่าสัมประสทิธิ์ m  
2/ 154.10 /157.79 0.98 1.00    m XY X  

หลังจากหาค่าสัมประสิทธิ์ m  ได้แล้วจะได้สมการ   y mx  

น าสมการไปท านาย ŷ ด้วยค่า 
iX  ใดๆ ผลการท านายแสดงดังตารางที่ 21 

ตารางที่ 21 ตารางข้อมูลการท านายผลการประเมินการขับขี่ด้วยสมการ y = mx 

𝑋 𝑌̂ 𝑌 − 𝑌̂ (𝑌 − 𝑌̂)
2

 
2.08 2.04 -0.04 0.00 
1.55 1.52 0.28 0.08 
3.09 3.03 0.40 0.16 
1.37 1.34 -0.34 0.12 
2.50 2.45 0.68 0.46 
2.07 2.03 -0.18 0.03 
1.69 1.65 -0.36 0.13 
2.30 2.26 -0.39 0.15 

𝑋 𝑌̂ 𝑌 − 𝑌̂ (𝑌 − 𝑌̂)
2

 
1.70 1.67 -0.56 0.31 
2.50 2.45 -0.45 0.20 
2.06 2.02 0.19 0.03 
1.58 1.55 -0.35 0.12 
1.50 1.47 0.20 0.04 
1.68 1.65 -0.56 0.31 
1.75 1.72 0.71 0.51 
1.81 1.78 -0.03 0.01 
2.36 2.31 0.63 0.39 
1.37 1.34 -0.01 0.00 
1.37 1.34 0.04 0.00 
1.25 1.22 -0.07 0.01 
1.98 1.94 1.01 1.03 
1.98 1.94 0.53 0.28 

MEAN 2.16 2.09 
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2.08 2.04 -0.61 0.37 
2.96 2.90 0.16 0.03 
3.00 2.94 -0.17 0.03 
4.07 3.98 0.02 0.00 
2.47 2.42 -0.75 0.56 
2.66 2.61 -0.88 0.77 
4.54 4.45 0.40 0.16 
1.58 1.55 -0.45 0.20 

 

 𝑌̂ 𝑌 − 𝑌̂ (𝑌 − 𝑌̂)
2

 
SUM 63.61 -0.94 6.48 

 

หาค่า 2

.Y XS  

2
2

.
ˆ(Y Y) / 6.48 / (30 1) 0.23    Y X iS df  

หาค่า 2

mS  

2 2 2

. / 0.23 /157.79 0.001  m Y XS S X  

หาค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
mS  

2 0.001 0.038  m mS S  

หาค่า 2R  
2 2 2 2 2 2 2(m ) / (Y Y) ((0.98 157.81) (30 2.09 )) / 26.06 0.79        R X NY  

หาค่าสหสัมพนัธ์ R  

2 0.79 0.89  R R  

หาช่วงค่าเฉลี่ยประชากร  ส าหรับที่ X ต่างๆ 



 
 
102 

2 2
2 2

ˆ . 2.1

2 2
2 2

ˆ . 2.1.5

2 2
2 2

ˆ . 2.2

2 2
2 2

ˆ . 2.2.5

1 1 1
[ ] 0.23[ 0.009

30 157.81

1 1 1.5
[ ] 0.23[ 0.011

30 157.81

1 1 2
[ ] 0.23[ 0.014

30 157.81

1 1 2.5
[ ] 0.23[ 0

30 157.81

    

    

    

    









j

j

j

j

j

Y XY
i

j

Y XY
i

j

Y XY
i

j

Y XY
i

X
S S

N X

X
S S

N X

X
S S

N X

X
S S

N X

2 2
2 2

ˆ . 2.3

2 2
2 2

ˆ . 2.3.5

2 2
2 2

ˆ . 2.4

2 2
2 2

ˆ . 2.4.5

.017

1 1 3
[ ] 0.23[ 0.021

30 157.81

1 1 3.5
[ ] 0.23[ 0.026

30 157.81

1 1 4
[ ] 0.23[ 0.031

30 157.81

1 1 4.5
[ ] 0.23[

30 157.

    

    

    

   









j

j

j

j

j

Y XY
i

j

Y XY
i

j

Y XY
i

j

Y XY
i

X
S S

N X

X
S S

N X

X
S S

N X

X
S S

N X

2 2
2 2

ˆ . 2.5

0.037
81

1 1 5
[ ] 0.23[ 0.044

30 157.81



    
j

j

Y XY
i

X
S S

N X

 

2

ˆ ˆ.1 .1

2

ˆ ˆ.1.5 .1.5

2

ˆ ˆ.2 .2

2

ˆ ˆ.2.5 .2.5

2

ˆ ˆ.3 .3

2

ˆ ˆ.3.5 .3.5

2

ˆ ˆ.4 .4

ˆ ˆ.4.5

0.009 0.10

0.011 0.10

0.014 0.12

0.017 0.13

0.021 0.14

0.026 0.16

0.031 0.18

  

  

  

  

  

  

  



j j

j j

j j

j j

j j

j j

j j

j j

Y Y

Y Y

Y Y

Y Y

Y Y

Y Y

Y Y

Y Y

S S

S S

S S

S S

S S

S S

S S

S S 2

.4.5

2

ˆ ˆ.5 .5

0.037 0.19

0.044 0.21

 

  
j jY Y

S S
 

จากการเปิดตารางตัวแปรสถิติ t    
(29,.05) 2.045t  
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จาก     ˆ(df, ) .

ˆ ˆ
 

j
j j Y X

Y Y t S  

1

1.5

2

2.5

ˆ1 1 (29,.05) .

ˆ1.5 1.5 (29,.05) .

ˆ2 2 (29,.05) .

ˆ2.5 2.5 (29,.05) .

ˆ ˆ 0.98 (2.045 0.09) 1 0.20

ˆ ˆ 1.47 (2.045 0.10) 1.5 0.21

ˆ ˆ 1.96 (2.045 0.09) 2 0.24

ˆ ˆ 2.45 (2.045 0.09)

      

      

      

     

Y X

Y X

Y X

Y X

Y Y t S

Y Y t S

Y Y t S

Y Y t S

3

3.5

4

1

ˆ3 3 (29,.05) .

ˆ3.5 3.5 (29,.05) .

ˆ4 4 (29,.05) .

ˆ4.5 4.5 (29,.05) .

2.5 0.27

ˆ ˆ 2.94 (2.045 0.09) 3 0.30

ˆ ˆ 3.43 (2.045 0.09) 3.5 0.33

ˆ ˆ 3.92 (2.045 0.09) 4 0.36

ˆ ˆ 4.41 (2.045



      

      

      

    

Y X

Y X

Y X

Y X

Y Y t S

Y Y t S

Y Y t S

Y Y t S

5
ˆ5 5 (29,.05) .

0.09) 4.5 0.40

ˆ ˆ 4.90 (2.045 0.09) 5 0.43

 

      
Y X

Y Y t S

 

น าช่วงค่าเฉลี่ยของประชากร   ที่ความเช่ือมั่น 95% ไปพล็อตได้ดังภาพที่ 51  

 

ภาพที่ 51 กราฟแสดงช่วงค่าเฉลี่ยประชาการ   สมการ y = mx 

ภาพที่ 51 จะสังเกตได้ว่าช่วงของ Upper bound และ Lower bound จะแคบที่สุด ณ 
ต าแหน่งค่าน้อยที่สุดของผลประเมินจากอัลกอริทึมคือ 1.00 และจะกว้างขึ้นเรื่อยๆ ณ ต าแหน่งที่ห่าง
จากค่าเฉลี่ยของผลประเมินจากอัลกอรึทึมการทดสอบสมมติฐาน 
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 สมมติฐานหลัก    : 0 o mH  

 สมมติฐานรอง    : 0 a mH  

 จากค่าทางสถิต ิ   
0.98 0

25.59
0.038

 
  m

cal

m

m
t

S
 

 เปิดตารางตัวแปรสถิติ t   
(29,.05) 2.045t  

 เนื่องจาก cal sigt t  ดังนั้นจึงปฏิเสธ oH  หมายความว่า 0m  

 จึงได้สมการท านายเป็น   ˆ 0.98 Y X X  

 หรือ    Observer score RDS  

รายละเอียดการวิเคราะห์ทั้งโมเดลแสดงดังตารางที่ 22 
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ตารางที่ 22 การวิเคราะห์สถิติ F ของสมการ y = mx 

 Source 
Degree of 
Freedom 

Sum Square Mean Square Fcal 

Total 29 26.06  
72.29 Regression 1 16.73 16.73 

Residual 28 6.48 0.2314 
 

ค่าวิกฤตที่เปิดจากตาราง F-test  (29,0.05) 4.196 sigF F  

 การพิจารณา  หาก cal sigF F  แล้วปฏิเสธ oH  หมายความว่า 0m  

 จึงสรุปได้ว่าจากการตรวจสอบสมมติฐานทั้งสถิติ t-test และ สถิติ F-test ส าหรับโมเดล
สมการ y mx  ไม่สามารถใช้เป็นสมการท านายความเสี่ยงการขับขี่ได้ จึงต้องมีการเลือก โมเดล
สมการใหม่ 

ภาพที่ 52 – 60 แสดงกราฟความสัมพันธ์ระหว่างผลประเมินจากอัลกอริทึมเงื่อนไขต่างๆกับผล
ประเมินจากผู้สังเกต 

 

ภาพที่ 52 กราฟแสดงความสัมพันธ์ระหว่าง 
ผลการประเมนิจากอัลกอริทมึเงื่อนไขที่ 1 กับผลการประเมินจากผู้สังเกต 
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ภาพที่ 53 กราฟแสดงความสัมพันธ์ระหว่าง 
ผลการประเมนิจากอัลกอริทมึเงื่อนไขที ่2 กับผลการประเมินจากผู้สังเกต 

 

 

ภาพที่ 54 กราฟแสดงความสัมพันธ์ระหว่าง 
ผลการประเมนิจากอัลกอริทมึเงื่อนไขที่ 3 กับผลการประเมินจากผู้สังเกต 
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ภาพที่ 55 กราฟแสดงความสัมพันธ์ระหว่าง 
ผลการประเมนิจากอัลกอริทมึเงื่อนไขที่ 4 กับผลการประเมินจากผู้สังเกต 

 

 

 

 

ภาพที่ 56 กราฟแสดงความสัมพันธ์ระหว่าง 
ผลการประเมนิจากอัลกอริทมึเงื่อนไขที่ 5 กับผลการประเมินจากผู้สังเกต 
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ภาพที่ 57 กราฟแสดงความสัมพันธ์ระหว่าง 
ผลการประเมนิจากอัลกอริทมึเงื่อนไขที่ 6 กับผลการประเมินจากผู้สังเกต 

 

 

 

 

ภาพที่ 58 กราฟแสดงความสัมพันธ์ระหว่าง 
ผลการประเมนิจากอัลกอริทมึเงื่อนไขที่ 7 กับผลการประเมินจากผู้สังเกต 
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ภาพที่ 59 กราฟแสดงความสัมพันธ์ระหว่าง 
ผลการประเมนิจากอัลกอริทมึเงื่อนไขที่ 8 กับผลการประเมินจากผู้สังเกต 

 

 

 

ภาพที่ 60 กราฟแสดงความสัมพันธ์ระหว่าง 
ผลการประเมนิจากอัลกอริทมึเงื่อนไขที่ 9  กับผลการประเมินจากผู้สังเกต 
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ภาคผนวก ซ. 
การเผยแพรผ่ลงานทางวิชาการ



111 
 



 
 
112 



 
 
113 



 
 
114 



 
 
115 



 
 
116 



 
 
117 

 

 

 

 

 



 
 
118 



 
 
119 



 
 
120 



 
 
121 



 
 
122 



 
 
123 

 

 

 



 
 
124 

ประวัติผู้เขียนวิทยานิพนธ์ 
 

นายพีรพัศ ผลดีนานา นิสิตภาควิชาเครื่องกล คณะวิศวกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย เกิดวันที่ 
2 มกราคม พ.ศ.2535 เกิดที่กรุงเทพมหานครฯ จบการศึกษาระดับอุดมศึกษาระดับปริญญาตรี ภาควิชาเครื่องกล 
คณะวิศวกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ปีการศึกษา 2555  ประสบการณ์การท างาน อาชีพบริกร
ร้านอาหาร Siam garden และ Thai town เมืองฟอร์ท วอลตัน บีช รัฐฟลอริด้า ประเทศอเมริกา ขณะเรียนปี 3 ได้
ฝึกงานกับ บริษัท กระจกไทยอาซาฮี จ ากัด (มหาชน 

 

ผลงานทางวิชาการ 
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