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ตามความต้องการของผู้ใช้งานได้ 
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 บทคัดย่อภาษาอังกฤษ 

ABSTRACT 
Road accidents are a significant problem in Thailand, with consistently high 

rates of incidents and fatalities each year, leading to substantial loss of life and 
property. This independent study aims to develop a model for analyzing the 
severity levels of road accidents and to create an information system for road 
accident analysis. The study utilizes accident data from the Ministry of Transport 
between 2019 and 2024. The model is developed using machine learning 
techniques, including Decision Tree, Random Forest, Extreme Gradient Boosting 
(XGBoost), and Light Gradient Boosting Machine (LightGBM), with enhanced model 
performance through resampling to address data imbalance. The research findings 
indicate that the optimized XGBoost model, which includes class weight adjustment 
for class 1, achieved an accuracy of 85%, precision of 68%, recall of 67%, and an 
F1-score of 68%. Feature importance analysis using SHapley Additive exPlanations 
(SHAP) revealed that motorcycle-related accidents had the highest impact on the 
severity of road accidents. Furthermore, the developed model was integrated into 
an information system for visualizing road accident data. Evaluation by experts on 
system quality and satisfaction assessment from general users indicated that the 
system was rated highly overall. It can be concluded that the de veloped 
information system meets user requirements and is beneficial for various 
applications as needed. 
 (Total 94 Pages) 
Keywords: Road Accidents, Severity Levels, Machine Learning 
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บทท่ี 1 
บทน า 

 
 

1.1  ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 
อุบัติเหตุทางถนนเป็นปัญหาที่รุนแรงและส่งผลกระทบทั่วโลก จากรายงาน  Global Status 

Report on Road Safety 2023 ขององค์การอนามัยโลก (World Health Organization: WHO) 
พบว่าในปี พ.ศ. 2564 มีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนมากถึง 1.19 ล้านคน [1] เมื่อเทียบกับปีก่อน
หน้าตามภาพที่ 1-1  

 

 
 

ภาพที่ 1- 1 จ านวนผู้เสียชีวิตทั่วโลกตามรายงานขององค์การอนามัยโลก 
 

จากภาพที่ 1-1 พบว่าจ านวนผู้เสียชีวิตในปี พ.ศ. 2564 มีจ านวนผู้เสียชีวิตน้อยที่สุดอยู่ที่ 1.19 
ล้านคนเมื่อเทียบกับจ านวนผู้เสียชีวิตในปีก่อนหน้า แต่จ านวนดังกล่าวยังคงสูงและเป็นหนึ่งในปัญหา
ด้านความปลอดภัยของโลก โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกลุ่มเยาวชนอายุตั้งแต่  5 - 29 ปี ซึ่งเป็นวัยที่มี
ผู้เสียชีวิตสูงที่สุด โดยการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนไม่เพียงแต่ส่งผลกระทบโดยตรงต่อครอบครัว
ของผู้ประสบเหตุ แต่ยังลดศักยภาพในการพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ของประเทศนั้น ๆ ซึ่งปัจจัยที่ส่งผล
ต่ออัตราการเสียชีวิตในหลายประเทศเกิดจากโครงสร้างพื้นฐานที่ไม่ปลอดภัย ขาดมาตรการความ
ปลอดภัยที่มีประสิทธิภาพ และการบังคับใช้กฎหมายที่ยังไม่มีความเข้มงวดเพียงพอ นอกจากนี้การ
เพ่ิมข้ึนของจ านวนยานพาหนะบนถนนไม่ว่าจะเป็น รถยนต์ รถมอเตอไซต์ หรือรถบรรทุกก็ตามโดยมี
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มาตรการความปลอดภัยความปลอดภัยที่เป็นการรองรับการเพิ่มขึ้นของรถบนถนนยังไม่เพียงพอ ใน
การลดการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งเป็นอีกหนึ่งปัจจัยส าคัญที่ท าให้อัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน
ยังคงอยู่ในระดับสูง นอกจากนี้เมื่อพิจารณาถึงสาเหตุที่ท าให้เกิดผู้เสียชีวิต พบว่าผู้ใช้รถจักรยานยนต์
ยานยนต์ที่มีสองล้อและสามล้อเป็นกลุ่มที่มีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนมากที่สุด โดยมีสัดส่วนอยู่
ที่ร้อยละ 30 ของจ านวนผู้เสียชีวิตทั้งหมด รองลงมาคือผู้โดยสารในรถยนต์ ร้อยละ 25 และคนเดิน
เท้า ร้อยละ 21 [1] จากการสูญเสียดังกล่าวท าให้หลายประเทศท่ัวโลกตั้งเป้าหมายที่จะลดจ านวนการ
เกิดอุบัติเหตุและผู้เสียชีวิตให้มีจ านวนที่ลดลง ซึ่งรวมไปถึงการใช้มาตรการทางด้านกฎหมาย และการ
น าเทคโนโลยีเข้ามาช่วยก็ตาม 

ประเทศไทยยังคงเป็นหนึ่งในประเทศที่มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุอยู ่ในระดับที่สูงต่อเนื ่อง  
จากรายงานขององค์การอนามัยโลกพบว่า ในปี พ.ศ. 2556 ประเทศไทยมีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทาง
ถนนจ านวน 26,312 คน ซึ่งมากเป็นอันดับที่ 3 ของโลก แม้ในปี พ.ศ. 2558 จะมีจ านวนผู้เสียชีวิต
ลดลงเป็น 24,237 คน แต่ประเทศไทยยังคงอยู่ในอันดับที่ 2 ของโลก และในปี พ.ศ. 2561 แม้จะ
ลดลงเหลือ 22,491 คน แต่อันดับยังสูงถึงอันดับที่ 9 ของโลก และในปี พ.ศ. 2566 ประเทศไทยมี
ผู้เสียชีวิตทางอุบัติเหตุจ านวน 18,218 คน จากจ านวนผู้เสียชีวิตดังกล่าวประเทศไทยยังเป็นเป็นเทศที่
มีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนที่สูง นอกจากนี้รายงานสถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนประเทศปี 
2567 กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข ได้รายงานผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุตั้งแต่ปี พ.ศ. 2561 – 
2565 ว่าตลอด 5 ปี มีประชากรประเทศไทยเสียชีวิตจากอุบัติเหตุเฉลี่ยปีละ 18,400 รายต่อปี ซึ่งช่วง
อายุที่มีอัตราการเสียชีวิตมากที่สุดคือ 20 – 24 ปี [2] โดยอุบัติเหตุส่วนใหญ่ที่มีผู้เสียชีวิตเกิดจากการ
ใช้รถจักรยานยนต์ และมีสาเหตุหลักอื่น ๆ ที่เกี ่ยวข้องได้แก่ การขับรถเร็วเกินก าหนด การดื่ม
เครื่องดื่มแอลกอฮอล์ขณะขับขี่ และการไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร   

จากข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนข้างต้นหน่วยงานต่าง ๆ ที ่เกี ่ยวข้องทั ้งประเทศไทยและ
ต่างประเทศได้น าเทคโนโลยีต่าง ๆ มาปรับใช้เพื่อเพิ่มความปลอดภัยทางถนน เช่น ระบบช่วยเหลอืผู้
ขับขี่ขั้นสูง (Advanced Driver Assistance Systems: ADAS) มีความสามารถในการตรวจจับสิ่งกีด
ขวาง เตือนผู้ขับข่ีเมื่อมีความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุการเบรกอัตโนมัติเพ่ือลดการชน และการพัฒนา
ระบบเฝ้าระวังการขับขี่และการตรวจจับการกระท าผิดกฎจราจรเพื่อควบคุมและลดการเกิดอุบัติเหตุ 
อีกทั้งยังใช้การวิเคราะห์ข้อมูลจากอุบัติเหตุเพื่อศึกษาถึงปัญหาที่เกิดขึ้นโดยการน าเทคโนโลยีมาชว่ย
ในการวิเคราะห์เช่น การน าระบบตามกฎเกณฑ์ (Rule-based Systems)มาช่วยในการตรวจจับการ
กระท าผิดกฎจราจรหรือการประเมินความเสี่ยงเบื้องต้น ท าให้สามารถควบคุมสถานการณ์ไ ด้อย่าง
รวดเร็วและมีประสิทธิภาพ การน าการวิเคราะห์อนุกรมเวลา (Time Series Analysis) มาช่วยในการ
วิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุ โดยใช้ในการตรวจจับรูปแบบจากข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุที่สะสมมาใน
ช่วงเวลาต่าง ๆ เพื่อคาดการณ์ความเป็นไปได้ของการเกิดอุบัติเหตุในอนาคต [3 ] และการเรียนรู้ของ
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เครื่อง (Machine Learning) ซึ่งเป็นเทคโนโลยีที่สามารถวิเคราะห์ข้อมูลจ านวนมหาศาลที่เกี่ยวข้อง
กับอุบัติเหตุทางถนน ด้วยการน าข้อมูลที่ซับซ้อนมาวิเคราะห์เพ่ือระบุปัจจัยเสี่ยงและคาดการณ์โอกาส
เกิดอุบัติเหตุในอนาคตอย่างแม่นย า สามารถช่วยในการประมวลผลข้อมูลจากอุบัติเหตุในอดีต  
และสามารถระบุความเสี่ยง ความรุนแรงของอุบัติเหตุได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

จากประเด็นดังกล่าวข้างต้น การค้นคว้าอิสระนี้จึงมุ่งเน้นพัฒนาแบบจ าลองการวิเคราะห์  
ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนน โดยใช้การเรียนรู้ของเครื่องสร้างแบบจ าลองที่เหมาะสมใน
ก า ร ว ิ เ ค ร า ะห ์ ร ะ ด ั บ ค ว า ม ร ุ น แ ร ง จ า ก ข ้ อ ม ู ล อ ุ บ ั ต ิ เ ห ต ุ ท า ง ถ น น ใ น ป ร ะ เ ท ศ ไ ท ย  
และพัฒนาเว็บแอปพลิเคชันที่ช่วยในการประมวลผลและแสดงผลการวิเคราะห์ได้อย่างมีประสิทธิภาพ
เข้าถึงได้ง่าย เพื่อให้ผู้ใช้ทั่วไป ผู้ที่สนใจศึกษาหรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องสามารถประเมินความเสี่ยง
และมีมาตรการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุได้อย่างเหมาะสม 

1.2  วัตถุประสงค์การวิจัย 
1.2.1 เพ่ือพัฒนาแบบจ าลองการวิเคราะห์ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนน 
1.2.2 เพ่ือพัฒนาระบบสารสนเทศส าหรับวิเคราะห์อุบัติเหตุทางถนน 

1.3  ขอบเขตการวิจัย 
1.3.1 การค้นคว้าอิสระนี ้ใช้ช ุดข้อมูลอุบัติเหตุบนโครงข่ายถนนของกระทรวงคมนาคม  

ปี พ.ศ. 2562 – 2567 โดยข้อมูลชุดนี้เป็นข้อมูลเปิดสาธารณะจากระบบรายงานข้อมูลอุบัติเหตุ  
ของกระทรวงคมนาคม (Transport Accident Management Systems: TRAMS) โดยศ ูนย์
เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม มีจ านวน 133,090 ข้อมูล [4] 

1.3.2 การค้นคว้าอิสระนี้ใช้วิธีการเรียนรู้ของเครื่อง ในรูปแบบการเรียนรู้แบบมีผู้สอน ส าหรับ
การวิเคราะห์ระดับความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุทางถนนโดยใช้แบบจ าลองการเรียนรู้ของเครื่อง
ได ้แก ่  ต ้นไม ้ต ัดส ินใจ ป ่าการส ุ ่ม เอ ็กซ ์ตร ีม เกรเด ียนต ์  บ ูสต ิ ้ ง  และไลท ์  เกรเด ียน ต์   
บูสติ้ง แมชชีน โดยใช้การวัดประสิทธิภาพของแบบจ าลอง เพื่อระบุขั้นตอนวิธีที่ดีสุดในการวิเคราะห์
ระดับความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุทางถนน เพื่อน าแบบจ าลองมาประยุกต์ใช้กับการพัฒนาระบบ
สารสนเทศในการแสดงผลข้อมูลอุบัติเหตุในประเทศไทย 

1.3.3 การค้นคว้าอิสระนี้มีการทดสอบและประเมินประสิทธิภาพแบบจ าลองที่ถูกน ามาใช้  
ในการวิเคราะห์ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนน โดยใช้มาตรวัดที่ส าคัญคือ ค่าความถูกต้อง 
(Accuracy) ค่าความแม่นย า (Precision) ค่าความระลึก (Recall) และค่าคะแนนเอฟหนึ่ง (F1-
Score) เพ่ือเปรียบเทียบแบบจ าลองที่ให้ผลลัพธ์ที่ดีและเหมาะสมที่สุด 

 1.3.4 ขอบเขตด้านฮาร์ดแวร์ (Hardware) มีรายละเอียดขั้นต ่า ดังนี้ 
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1.3.4.1 หน่วยประมวลผลกลาง (Central Processing Unit : CPU) i5-9300H 2.40 GHz 
1.3.4.2 หน่วยความจ าหลัก(Random Access Memory : RAM) 8 กิกะไบต์ (Gigabyte: GB) 

 1.3.4.3 พ้ืนที่จัดเก็บ (Storage) 256 กิกะไบต์ (Gigabyte: GB) 
1.3.5 ขอบเขตด้านซอฟต์แวร์ (Software) มีรายละเอียด ดังนี้ 
 1.3.5.1 บริการออนไลน์ Google Colab ส าหรับการสร้าง และฝึกฝนขั้นตอนวิธี 
 1.3.5.2 โปรแกรม Microsoft Excel ส าหรับการจัดการกับข้อมูล 
 1.3.5.3 โปรแกรม Visual Studio Code (VS Code) ส าหรับการเขียนโปรแกรมพัฒนา

ระบบสารสนเทศ 
 1.3.5.4 ภาษา HyperText Markup Language (HTML) ส าหรับการพัฒนาโครงสร้างระบบ

สารสนเทศ 
 1.3.5.5 Cascading Style Sheets (CSS) ส าหรับการก าหนดและจัดการรูปแบบการแสดงผล

ของระบบสารสนเทศ 
 1.3.5.6 ภาษา JavaScript ส าหรับการพัฒนาระบบสารสนเทศด้านการท างานของ

ผู้ใช้งาน 
 1.3.5.7 ภาษา Hypertext Preprocessor (PHP) ส าหรับการพัฒนาระบบสารสนเทศ

ส าหรับการเรียกใช้งาน Application Programming Interface (API) 
 1.3.5.8 ภาษา Python ส าหรับการพัฒนาขั้นตอนวิธีการเรียนรู้ของเครื่อง 

1.4  นิยามศัพท์เฉพาะ   
1.4.1  อุบัติเหตุทางถนน (Road Accident) หมายถึง อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบนท้องถนนที่ท าให้เกิด

ความเสียหายต่อชีวิต ร่างกาย หรือทรัพย์สินของผู ้ใช้ถนน ซึ ่งอาจเกิดจากหลายสาเหตุ เช่น  

ความผิดพลาดของผู้ขับขี่ ความบกพร่องของยานพาหนะ สภาพถนน หรือสภาพอากาศที่ไม่เหมาะสม 

ส่งผลให้เกิดการบาดเจ็บ เสียชีวิต หรือทรัพย์สินเสียหาย [5] 

1.4.2  ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนน (Severity of Road Accidents) หมายถึง การ

จัดกลุ่มอุบัติเหตุทางถนนตามความเสียหายที่เกิดขึ้น ซึ่งสามารถแบ่งออกได้เป็นหลายระดับตามความ

รุนแรงของผลกระทบต่อชีวิตและทรัพย์สินของผู้เกี่ยวข้อง 

1.4.3  การเรียนรู ้ของเครื ่อง (Machine Learning) หมายถึง สาขาหนึ่งของวิทยาศาสตร์

คอมพิวเตอร์ที่เกี่ยวข้องกับการสร้างและพัฒนาอัลกอริทึมและขั้นตอนวิธีที่ท าให้คอมพิวเตอร์สามารถ

เรียนรู ้จากข้อมูลได้โดย การเรียนรู ้ของเครื ่องเป็นการน าข้อมูลที ่มีอยู ่มาใช้ในการฝึกสอนให้
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คอมพิวเตอร์สามารถสร้างรูปแบบ (Pattern) หรือกฎเกณฑ์ (Rules) ที่สามารถน าไปใช้ในการ

คาดการณ์หรือการตัดสินใจในอนาคต 

1.5  ประโยชน์ที่ได้รับ 
1.5.1 ได้แบบจ าลองส าหรับการวิเคราะห์ระดับความรุนแรงในการเกิดอุบัติเหตุทางถนน  

ซึ่งแบบจ าลองดังกล่าวจะช่วยให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องเข้าใจสาเหตุที่ส่งผลให้เกิดความรุนแรงของ
อุบัติเหตุได้อย่างชัดเจน 

1.5.2 ได ้ระบบสารสนเทศส าหร ับวิเคราะห์ระดับความรุนแรงของอุบ ัต ิ เหต ุทางถนน  
โดยน าเสนอข้อมูลจากการวิเคราะห์ในรูปแบบแดชบอร์ดรายงาน ที่มีความเป็นมิตรกับผู้ใช้ ท าให้
หน่วยงานภาครัฐ เอกชน และผู้ที่สนใจสามารถเข้าถึงและศึกษาข้อมูลได้อย่างง่ายดาย สะดวก และ
รวดเร็ว 

1.5.3 ได้แนวทางในการออกนโยบายและมาตรการป้องกันเพื ่อลดความรุนแรงในการเกิด

อุบัติเหตุทางถนน ซึ่งจะสนับสนุนหน่วยงานภาครัฐและผู้ที ่เกี่ยวข้องในการสร้างสภาพแวดล้อมที่

ปลอดภัยยิ่ง 

 



 

 

 

 

 

บทท่ี 2 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
การวิเคราะห์ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนนโดยใช้การเรียนรู้ของเครื่อง ผู้จัดท า

การค้นคว้าอิสระได้ศึกษาแนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องมาเป็นแนวทางในงานค้นคว้าอิสระ
ดังต่อไปนี้ 

2.1  อุบัติเหตุทางถนน 
2.2  การเรียนรู้ของเครื่อง 
2.3  การวัดประสิทธิภาพการเรียนรู้ของเครื่อง 
2.4  งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

2.1  อุบัติเหตุทางถนน 
อุบัติเหตุทางถนนเป็นเหตุการณ์ที ่เกิดขึ ้นบนถนนที่เกี ่ยวข้องกับการจราจรบนท้องถนน  

ซึ่งรวมถึงการชนกันระหว่างยานพาหนะกับยานพาหนะ ยานพาหนะกับบุคคล หรือยาพาหนะกับวัตถุ

อื่น ๆ โดยเหตุการณ์เหล่านี้มักส่งผลให้เกิดความเสียหายทั้งทางกายภาพและทรัพย์สิน รวมถึงการ

บาดเจ็บหรือการเสียชีวิตของผู้ที่เกี่ยวข้อง ผลกระทบจากอุบัติเหตุทางถนนยังสามารถส่งผลกระทบต่อ

ชีวิตประจ าวันของบุคคลและสังคมโดยรวม โดยอุบัติเหตุในแต่ละครั้งมีระดับความรุนแรงที่แตกต่าง

กันออกไป ดังนี้ 

2.1.1 ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนนเป็นการประเมินความรุนแรงที่เกิดขึ้นจาก
เหตุการณ์การชนหรือการประสบอุบัติเหตุที่เกี่ยวข้องกับยานพาหนะ โดยความรุนแรงของอุบัติเหตุ
สามารถจัดแบ่งได้เป็นหลายระดับ ซึ่งมีผลกระทบที่แตกต่างกันต่อผู้ที่เกี่ยวข้อง เช่น ผู้ขับขี่ ผู้โดยสาร 
และผู้เดินทางที่ได้รับผลกระทบความรุนแรงของอุบัติเหตุ สามารถแบ่งออกเป็น 2 ระดับ 

2.1.1.1 ระดับท่ี 1 เกิดอุบัติเหตุที่มีผู้บาดเจ็บแต่ไม่มีผู้เสียชีวิต   
2.1.1.2 ระดับท่ี 2 เกิดอุบัติเหตุมีผู้เสียชีวิต 

2.1.2 การป้องกันการเกิดอุบัติเหตุทางถนน เป็นหนึ่งในภารกิจที่ส าคัญที่สุดในการสร้างความ

ปลอดภัยในการเดินทาง การพัฒนาและการปรับปรุงมาตรการป้องกันอุบัติเหตุทางถนนมีความส าคัญ

ทั้งในด้านการลดความสูญเสียชีวิตและการบาดเจ็บ รวมถึงการลดค่าใช้จ่ายที่เกิดจากอุบัติเหตุ 

การศึกษาและการน าแนวทางที่มีประสิทธิภาพมาใช้เป็นวิธีที่ส าคัญในการลดอุบัติเหตุทางถนน  



 

 

 

7 

ซึ่งสามารถท าได้ผ่านหลายกลยุทธ์และทฤษฎีที่ได้รับการพัฒนาอย่างต่อเนื่อง ซึ่งการป้องกันการเกิด
อุบัติเหตุทางถนนนั้น สามารถท าได้ทั้งเชิงนโยบายของภาครัฐและการน าเทคโนโลยีมาช่วยในการ
ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ เช่น การเพิ่มมาตรการในการบังคับใช้กฎหมายท าให้จ านวนอุบัติเ หตุและ
จ านวนผู้เสียชีวิตลดลง และ การใช้ระบบที่ช่วยตรวจจับและแจ้งเตือนเมื่อรถยนต์ขับเร็วเกินกว่า
ความเร็วที่ก าหนด (SpeedAlert) เพื่อป้องกันไม่ให้ผู้ขับขี่ขับรถเร็วเกินไป ซึ่งช่วยลดความเสี่ยงจาก
การเกิดอุบัติเหตุที่เกิดจากความเร็ว [6]   

2.1.3 การน าเทคโนโลยีมาช ่วยในการลดอุบ ัต ิ เหต ุทางถนน มีบทบาทส าค ัญในการ 
เพิ่มความปลอดภัยในการขับขี่และลดอุบัติเหตุทางถนน ซึ่งไม่เพียงแต่ช่วยลดการบาดเจ็บและความ
เสียหายทางทรัพย์สิน แต่ยังช่วยเพิ่มความปลอดภัยให้กับผู้ใช้อีกด้วย โดยปัจจุบันมีการน าเทคโนโลยี
มาใช้อย่างมากมายและกว้างขวาง เช่น ระบบป้องกันอุบัติเหตุทางถนนอัจฉริยะที่ช่วยผู้ขับขี่ในการ
หลีกเลี่ยงการชนโดยการให้ข้อความเตือนล่วง โดยใช้การเรียนรู้ของเครื่อง 

 
2.2  การเรียนรู้ของเครื่อง 

การเรียนรู้ของเครื่อง (Machine Learning) เป็นกระบวนการที่คอมพิวเตอร์สามารถเรียนรู้

จากข้อมูลและประสบการณ์จากข้อมูลต่าง แล้วสามารถตัดสินใจหรือพยากรร์ได้อย่างแม่นย า  

โดยการน าการเรียนรู้ของเครื่องมาใช้ในการวิเคราะห์อุบัติเหตุทางถนนนั้นเป็นการเสริมสร้างความ

เข้าใจในปัจจัยต่าง ๆ ที่มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ โดยเฉพาะข้อมูลที่มีความซับซ้อนและหลากหลายใน

ด้านปัจจัยที่ส่งผลต่อระดับความรุนแรง การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยการเรียนรู้ของเครื่อง สามารถช่วย

ระบุแนวโน้มและปัจจัยเสี่ยงได้อย่างดี [7] นอกจากนี้ยังช่วยในการพัฒนาแบบจ าลองที่สามารถ

คาดการณ์เหตุการณ์ในอนาคตได้อย่างแม่นย ายิ่งขึ้น ท าให้การวางแผนและการตอบสนองต่ออุบัติเหตุ

มีประสิทธิภาพมากขึ้น ซึ่งการเรียนรู้ของเครื่องแบ่งออกเป็น 3 ประเภท ดังนี้  

2.2.1 การเรียนรู้แบบมีผู้สอน (Supervised Learning) เป็นการใช้ชุดข้อมูลที่มีการระบุผลลัพธ์

ที่ถูกต้องหรือ ป้ายก ากับ (Label) หรือการจัดกลุ่มเอาไว้ล่วงหน้าในชุดข้อมูลนั้น ๆ แล้วจะท าการ

เปรียบเทียบผลจากป้ายก ากับซึ่งแบ่งออกเป็น 2 ประเภทคือ การจ าแนกประเภท (Classification) 

เหมาะส าหรับข้อมูลที่เป็นกลุ่มหรือหมวดหมู่ เช่น การท านายการเป็นโรคหรือไม่เป็น การแยก

ประเภทของสินค้า การจ าแนกภาพจองสัตว์ เป็นต้น และการถดถอย (Regression) เหมาะส าหรับ

ข้อมูลที่เป็นค่าตัวเลขต่อเนื่อง เช่น การท านายราคารถยนต์ การท านายราคาบ้าน การท านายอุณหภูมิ 

เป็นต้น [8]  โดยกระบวนการท างานของการเรียนรู้แบบมีผู้สอนดังภาพที่ 2-1 
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ภาพที่ 2-1 กระบวนการท างานการเรียนรู้ของเครื่องแบบมีผู้สอน 
 

จากภาพที่ 2-1 แสดงให้เห็นกระบวนการของการเรียนรู ้แบบมีผู ้สอน ซึ ่งเริ ่มต้นจากการ 
น าข้อมูลเข้าสู่กระบวนการเรียนรู้ โดยข้อมูลที่ป้อนเข้ามาจะประกอบไปด้วยชุดข้อมูลฝึกสอนที่มีทั้งตัว
แปรอินพุตและค่าผลลัพธ์ที่ถูกต้องก ากับอยู่ โดยข้อมูลจะถูกส่งเข้าสู่แบบจ าลองที่ท าหน้าที่เรียนรู้
รูปแบบความสัมพันธ์ระหว่างข้อมูลเข้าและผลลัพธ์เมื่อข้อมูลเข้าสู่กระบวนการเรียนรู้ แบบจ าลองจะ
ท าการวิเคราะห์และสร้างแบบจ าลองโดยการจับคู่ข้อมูลเข้ากับค่าผลลัพธ์ที่ก าหนดไว้ กระบวนการนี้
จะด าเนินไปอย่างต่อเนื่องจนกระทั่งแบบจ าลองสามารถท านายผลลัพธ์ได้ใกล้เคียงกับค่าจริงมากที่สุด
ซึ่งแบบจ าลองที่ผ่านการฝึกฝนแล้วจะถูกน ามาใช้กับข้อมูลใหม่เพื่อท านายหรือจ าแนกผลลัพธ์ ระบบ
สามารถประมวลผลและให้ผลลัพธ์ที่แม่นย าตามข้อมูลที่ได้เรียนรู้ ซึ่งอาจอยู่ในรูปของการคาดการณ์
ค่าหรือการจ าแนกประเภทของข้อมูล เช่น การพยากรณ์ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ หรือการจัด
กลุ่มลักษณะของอุบัติเหตุในแต่ละพ้ืนที่ 

2.2.2 การเรียนรู ้แบบไม่มีผู ้สอน (Unsupervised Learning) เป็นกระบวนการเรียนรู้ 
ของแบบจ าลองที่ไม่ต้องอาศัยผลลัพธ์ล่วงหน้าหรือฉลากก ากับข้อมูล แต่ให้แบบจ าลองค้นหารูปแบบ 
ความสัมพันธ์ และโครงสร้างที่ซ่อนอยู ่ในข้อมูลได้ด้วยตัวเอง กระบวนการนี้มักใช้เมื ่อต้องการ
วิเคราะห์ข้อมูลที่ยังไม่มีการแบ่งกลุ่มหรือไม่มีการก าหนดผลลัพธ์ที่แน่ชัด การเรียนรู้ ประเภทนี้มี
บทบาทส าคัญในการค้นหาความเชื่อมโยงที่ซับซ้อนภายในชุดข้อมูลขนาดใหญ่ โดยแบบจ าลองจะระบุ
รูปแบบที ่เกิดขึ ้นเองโดยอัตโนมัติ ซึ ่งสามารถน าไปใช้ในหลายบริบท เช่น การจัดกลุ ่มข้อมู ล 
(Clustering) เพ่ือจ าแนกประเภทของอุบัติเหตุโดยพิจารณาจากลักษณะของเหตุการณ์ หรือการค้นหา
แบบแผนพฤติกรรมการขับขี่ที่ชี้ถึงความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ การน าการเรียนรู้แบบไม่มีผู้สอนมา
ใช้ในงานวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุ ช่วยให้สามารถค้นหาแนวโน้มของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบ่อย ประเมิน
ความเสี่ยงของพื้นที่ต่าง ๆ และเข้าใจปัจจัยที่อาจส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุได้ดีขึ้น ซึ่งเป็นแนวทาง
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ส าคัญในการวางแผนและพัฒนาแนวทางป้องกันอุบัติเหตุในอนาคต [9] โดยกระบวนการท างานของ
การเรียนรู้แบบไม่มีผู้สอนดังภาพที่ 2-2 

 

 
 

ภาพที่ 2-2 กระบวนการท างานการเรียนรู้ของเครื่องแบบไม่มีผู้สอน 
 

จากภาพที่ 2-2 แสดงให้เห็นกระบวนการท างานการเรียนรู้ของเครื่องแบบไม่มีผู้สอน โดยข้อมูล
ที่ไม่มีป้ายก ากับ (Unlabeled Data) ซึ่งเป็นข้อมูลที่ยังไม่มีการจัดหมวดหมู่หรือก าหนดค่าผลลัพธ์ที่
ชัดเจน ข้อมูลจะถูกส่งเข้าสู่กระบวนการตีความ ( Interpretation) ซึ่งแบบจ าลองพยายามวิเคราะห์
และท าความเข้าใจโครงสร้างหรือรูปแบบที่ซ่อนอยู ่ภายในข้อมูล โดยไม่มีการชี ้น าจากตัวแปร
เป้าหมาย หลังจากนั้นข้อมูลที่ผ่านการตีความจะเข้าสู่กระบวนการเรียนรู้ผ่านแบบจ าลอง ซึ่งท าหน้าที่
ค้นหารูปแบบและความสัมพันธ์ระหว่างข้อมูล กระบวนการนี้ช่วยให้แบบจ าลองสามารถจัดกลุ่มข้อมูล
ที่มีความคล้ายคลึงกันหรือค้นหากลุ่มของข้อมูลที่มีลักษณะร่วมกัน หลังจากท่ีแบบจ าลองประมวลผล
ข้อมูลเสร็จสิ้น ข้อมูลจะถูกส่งต่อไปยังขั้นตอนการประมวลผล (Processing) ซึ่งเป็นการปรับปรุงและ
สรุปผลลัพธ์ที่ได้จากแบบจ าลองเพ่ือให้สามารถน าไปใช้งานต่อได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

2.2.3 การเรียนรู้แบบเสริมก าลัง (Reinforcement Learning) เป็นกระบวนการที่แบบจ าลอง
เรียนรู ้ผ่านการทดลองและการปรับปรุงพฤติกรรมโดยอาศัยรางวัล (Reward) และบทลงโทษ 
(Penalty) ที่ได้รับจากสภาพแวดล้อม แบบจ าลองจะค่อยๆ พัฒนาแนวทางการตัดสินใจที่เหมาะสม
ที่สุดผ่านการโต้ตอบกับสิ่งแวดล้อม เพ่ือให้เกิดผลลัพธ์ที่ดีที่สุดในระยะยาว แนวทางนี้สามารถน ามาใช้
ในระบบที่ต้องการการตัดสินใจแบบพลวัต (Dynamic) และการปรับตัวอย่างต่อเนื่อง เช่น การสร้าง
ระบบอัจฉริยะส าหรับจัดการจราจร เพื่อลดความเสี่ยงจากอุบัติเหตุในพื้นที่ที่มีความเสี่ยงสูง ระบบ
สามารถเรียนรู้และคาดการณ์สภาพการจราจรแบบตามเวลาจริง (Real Time) พร้อมทั้งปรับเปลี่ยน
สัญญาณไฟจราจรหรือแนะน าเส้นทางที่ปลอดภัยที่สุดให้กับผู้ใช้ถนน  การน าการเรียนรู้แบบเสริม
ก าลังมาใช้กับระบบจราจรช่วยให้สามารถระบุปัจจัยเสี่ยงได้อย่างแม่นย า และสร้างแนวทางตอบสนอง
ที่เหมาะสมต่อสถานการณ์ต่าง ๆ เช่น การปรับเวลาสัญญาณไฟเพ่ือบรรเทาความแออัด ลดจุดเสี่ยงที่ 
อาจเกิดอุบัติเหตุ หรือส่งสัญญาณเตือนให้ผู้ขับข่ีระมัดระวังในบริเวณที่มีความเสี่ยงสูง การประยุกต์ใช้
แนวทางการเรียนรู้ของเครื ่องในลักษณะนี ้ท  าให้สามารถบริหารจัดการการจราจรได้อย่างมี
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ประสิทธิภาพมากขึ้น ส่งผลให้ลดอุบัติเหตุ เพิ่มความปลอดภัยบนท้องถนน และสร้างสภาพแวดล้อม
การขับขี่ที่ดีข้ึน [10] โดยกระบวนการท างานของการเรียนรู้แบบเสริมก าลังภาพที่ 2-3 

 
 

ภาพที่ 2-3 กระบวนการท างานการเรียนรู้ของเครื่องแบบเสริมก าลัง 
 

จากภาพที ่ 2-3 แสดงให้เห็นกระบวนการท างานการเรียนรู ้ของเครื ่องแบบเสริมก าลัง  
โดยข้อมูล ถูกส่งเข้าสู่ระบบไปที่ตัวแทน (Agent) และตัวแทนจะท าหน้าที่เลือกแบบจ าลองที่เหมาะสม
เพื่อใช้ในการประมวลผลและตัดสินใจในแต่ละสถานการณ์ ตัวแทนจะรับรู้สถานะ (State) ของ
สภาพแวดล้อมในขณะนั้นและท าการตัดสินใจเลือกการกระท าที่ดีที่สุดเพื่อให้ได้ผลลัพธ์ที่เหมาะสม
ที ่ส ุด เมื ่อด าเนินการแล้วตัวแทนจะได้ร ับผลลัพธ์ ซึ ่งเป็นผลที ่เกิดขึ ้นจากการกระท าที ่เลือก 
สภาพแวดล้อมจะท าหน้าที่ให้ผลตอบแทน (Reward) หรือค่าการวัดผลที่สะท้อนว่าการกระท านั้นดี
หรือไม่ดี โดยหากการกระท าที่เลือกส่งผลดีต่อเป้าหมายของระบบ ตัวแทนจะได้รับค่าตอบแทนเชิง
บวก และหากเป็นการกระท าที ่ไม่เหมาะสม อาจได้รับค่าตอบแทนเชิงลบ หรือไม่มีรางวัลเลย 
กระบวนการนี้เกิดขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยตัวแทนจะใช้ค่าตอบแทนที่ได้รับมาปรับปรุงกลยุทธ์และเลือก
การกระท าที่ดียิ่งขึ้นในรอบถัดไป ท าให้แบบจ าลองสามารถเรียนรู้และพัฒนาแนวทางการตัดสินใจที่มี
ประสิทธิภาพมากขึ้นเรื่อย ๆ  

จากการค้นคว้าเกี่ยวกับการเรียนรู้ของเครื่อง ทั้งการเรียนรู้แบบมีผู้สอน การเรียนรู้แบบไม่มี
ผู้สอน และการเรียนรู้แบบเสริมก าลัง พบว่าแต่ละวิธีมีคุณลักษณะเฉพาะและเหมาะสมกับลักษณะ
ของข้อมูลและปัญหาที่ต้องการแก้ไขแตกต่างกันไปส าหรับการเรียนรู้แบบมีผู้สอนนั้น อาศัยข้อมูลที่มี
ผลลัพธ์หรือป้ายก ากับที่ชัดเจนอยู่แล้ว ท าให้สามารถใช้ข้อมูลตั วอย่างในการสร้างแบบจ าลองที่
สามารถจ าแนกและท านายผลลัพธ์ได้อย่างแม่นย า ดังนั้นการค้นคว้าอิสระในครั้งนี้ ใช้ข้อมูลจาก
กระทรวงคมนาคม ประเทศไทย โดยสามารถระบุระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุได้อย่างชัดเจน จึง
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เหมาะสมกับการใช้การเร ียนร ู ้แบบมีผ ู ้สอน โดยเฉพาะในรูปแบบของการจ  าแนกประเภท 
(Classification) มากกว่าการใช้แนวทางอ่ืน ๆ [11] 

 

2.3  การวัดประสิทธิภาพแบบจ าลอง 
การวัดประสิทธิภาพของแบบจ าลองการเรียนรู้ (Learning Performance) เป็นขั้นตอนที่ช่วย

ให้ผู้ค้นคว้าอิสระทราบถึงแบบจ าลองที่พัฒนาขึ้นสามารถท างานได้ดีตามท่ีต้องการหรือไม่ โดยการวัด
ประสิทธิภาพของแบบจ าลองมีตัวชี้วัด ดังนี้ 

2.3.1  ตารางสับสน (Confusion Matrix) 
ตารางสับสน คือเครื่องมือส าหรับการวัดประสิทธิภาพของแบบจ าลองในการจ าแนกประเภท  

โดยตารางสับสนจะท างานร่วมกับชุดข้อมูล โดยการเปรียบเทียบค่าจริงและค่าที่คาดการณ์จาก
แบบจ าลอง โดยรูปแบบตารางดังภาพท่ี 2-4 

 

 
 

ภาพที่ 2-4 รูปแบบตารางสับสน [12] 
 

จากภาพที่ 2-4 สามารถอธิบายได้ดังนี้ 

2.3.1.1 True Positive (TP) = สิ่งที่แบบจ าลองท านายหรือวิเคราะห์ว่าจริง และเป็นสิ่ง

ที่เกิดขึ้นจริงนั้นคือสิ่งที่ท านายหรือวิเคราะห์ตรงกับความเป็นจริง 

2.3.1.2 True Negative (TN) = สิ่งที่แบบจ าลองท านายหรือวิเคราะห์ว่าไม่จริง และสิ่ง

ที่เกิดขึ้นนั้นไม่ นั้นคือสิ่งที่ท านายหรือวิเคราะห์ตรงกับความเป็นจริงจริง 

2.3.1.3 False Positive (FP) = สิ่งที่แบบจ าลองท านายหรือวิเคราะห์ว่าจริง และเป็น

สิ่งที่ไม่เกิดขึ้นจริงนั้นคือสิ่งที่ท านายหรือวิเคราะห์ไม่ตรงกับความเป็นจริง 
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2.3.1.4 False Negative (FN) = สิ่งที่แบบจ าลองท านายหรือวิเคราะห์ว่าไม่จริง และ

เป็นสิ่งที่เกิดขึ้นจริง นั้นคือสิ่งที่ท านายหรือวิเคราะห์ไม่ตรงกับความเป็นจริง 

2.3.2  ค่าความถูกต้อง  
เป็นการวัดค่าความถูกต้องของแบบจ าลองว่าสามารถท านายหรือวิเคราะห์ได้อย่างถูกต้อง โดย

พิจารณาจากจ านวนที่แบบจ าลองท านายถูก เมื่อเทียบกับจ านวนกรณีท้ังหมดของชุดข้อมูล ดังสมการ
ที่ 2-1  

 
 

𝐴𝑐𝑐𝑢𝑟𝑎𝑐𝑦 =
𝑇𝑃+𝑇𝑁

𝑇𝑃+𝑇𝑁+𝐹𝑃+𝐹𝑁
                                                  (2-1) 

 
 

2.3.3  ค่าความแม่นย า 
เป็นการวัดความแม่นย าที่ใช้ประเมินความถูกต้องของการท านายหรือการวิเคราะห์ ในกรณีที่

แบบจ าลองระบุข้อมูลเป็นบวกและถูกต้อง (TP) กับจ านวนทั้งหมดของกรณีที่แบบจ าลองท านายหรือ
วิเคราะห์ว่าข้อมูลนั้นเป็นบวก (TP + FP) ดังสมการที่ 2-2 

 

𝑃𝑟𝑒𝑐𝑖𝑠𝑖𝑜𝑛 =
𝑇𝑃

𝑇𝑃+𝐹𝑃
                                         (2-2) 

 
2.3.4  ค่าความระลึก  
เป็นการวัดค่าแบบจ าลองในการระบุข้อมูลที่เป็นบวกทั้งหมดในชุดข้อมูลให้ครบถ้วน โดยเมื่อมี

ข้อมูลจริงอยู่ในการจ าแนกข้อมูลที่เป็นบวก ค่าความระลึกจะบอกถึงความสามารถของแบบจ าลองใน
การตรวจจับข้อมูลได้ถูกต้อง ดังสมการที่ 2-3 

 

𝑅𝑒𝑐𝑎𝑙𝑙 =
𝑇𝑃

𝑇𝑃+𝐹𝑁
                                          (2-3) 

 
2.3.5  ค่าคะแนนเอฟหนึ่ง 
เป็นการวัดที่ใช้การประเมินประสิทธิภาพของแบบจ าลองในการจ าแนกประเภทโดยเอาค่า

ความแม่นย า และค่าความระลึกมารวมกันโดยใช่ค่าเฉลี่ยน ้าหนักแบบฮาร์มอนิก (Harmonic Mean) 
ดังสมการที่ 2-4 
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𝐹1 − 𝑆𝑐𝑜𝑟𝑒 = 2 ∗
𝑃𝑟𝑒𝑐𝑖𝑠𝑖𝑜𝑛 ∗ 𝑅𝑒𝑐𝑎𝑙𝑙

𝑃𝑟𝑒𝑐𝑖𝑠𝑖𝑜𝑛 + 𝑅𝑒𝑐𝑎𝑙𝑙
                             (2-4) 

 
 
การวัดประสิทธิภาพของแบบจ าลองไม่ได้จ ากัดเพียงแค่การพิจารณาค่า ค่าความถูกต้องเพียง

อย่างเดียว แต่ยังต้องพิจารณา ค่าความแม่นย า ค่าความระลึก และค่าคะแนนเอฟหนึ่ง และการ
วิเคราะห์ ตารางสับสน เพื่อให้ได้ข้อมูลที่ครอบคลุมและช่วยในการปรับปรุงแบบจ าลองให้สามารถ
จ าแนกระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุบนท้องถนนได้อย่างถูกต้องและน่าเชื่อถือมากยิ่งข้ึน 

 

2.3  งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
 อุบัติเหตุทางถนนเป็นปัญหาที่มีผลกระทบอย่างรุนแรงทั้งในระดับบุคคลและระดับสังคม  

โดยส่งผลต่อชีวิตผู้คนและสร้างความเสียหายทางเศรษฐกิจในระดับมหาศาล จากการศึกษพบว่า

งานวิจัยได้ใช้เทคโนโลยีการเรียนรู ้ของเครื ่องเพื่อวิเคราะห์แนวโน้มของอุบัติเหตุและพยากรณ์  

ระดับความรุนแรงของเหตุการณ์เหล่านี้ เพื่อน าไปสู่แนวทางป้องกันและลดอุบัติเหตุได้อย่างเป็น  

ระบบ งานว ิจ ัยที ่ ได ้ศ ึกษาในคร ั ้งน ี ้น  าเสนอแนวทางที ่หลากหลายทั ้ง แบบจ าลอง ข ้อมูล  

และข้อดีข้อเสียของแต่ละงานวิจัย 

การศึกษาการวิเคราะห์ความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนนโดยใช้การเรียนรู ้ของเครื ่อง  

พบว่ามีผู้วิจัยได้ท าการศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ หรือการพยากรณ์อุบัติเหตุทางถนน

โดย Meet Gorasia และคณะ ได้ศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุ โดยเลือกใช้แบบจ าลอง  

ต้นไม้ตัดสินใจ เค-เพื่อนบ้านใกล้สุด (k-Nearest Neighbour: kNN) และ ป่าสุ่ม [13] ผลการศึกษา

พบว่าป่าสุ่มมีค่าความแม่นย าสูงสุดที่ 87 ซึ่งปัจจัยส าคัญที่ส่งผลต่อระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ 

ได้แก่ พฤติกรรมของผู้ขับขี่ สภาพแวดล้อมของถนน สภาพอากาศ และช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ โดย

พบว่าอุบัติเหตุร้ายแรงมักเกิดขึ้นในเวลากลางคืน จากงานวิจัยดังกล่าวผู้วิจัยได้เสนอให้มีการน าข้อมูล

แบบเรียลไทม์จากเซ็นเซอร์จราจรเข้ามาใช้ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของแบบจ าลอง โดยผลการวิจัย

สอดคล้อง Shakil Ahmed ได้ศึกษาการพยากรณ์ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ และวิเคราะห์ปัจจัย

ที่เกี่ยวข้อง โดยใช้การเรียนรู้ของเครื่องเปรียบเทียบกับแบบจ าลองอื่น ๆ เช่น ป่าสุ่ม  ป่าการตัดสนิใจ 

การเสริมแรงแบบปรับตัว (Adaptive Boosting) เอ็กซ์ตรีม เกรเดียนต์ บูสติ้ง ไลท์ เกรเดียนต์ บูสติ้ง 

แมชชีน และ แคตทิเกอริคอล บูสติ้ง (Categorical Boosting) [14] พบว่าป่าสุ่ม ให้ค่าความแม่นย า

สูงสุดที่ 81.45% และเมื่อน าการค้นหาปัจจัยแบบ แชปลีย์ แอ็ดดิทีฟเอ็กซ์พลาเนชันส์  (Shapley 
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Additive Explanations: SHAP) มาใช้ในการวิเคราะห์ปัจจัย พบว่า ประเภทของถนน เป็นปัจจัยที่มี

ผลต่อระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุมากที่สุด รองลงมาคือ  จ านวนยานพาหนะที่เกี ่ยวข้อง การ

บริโภคสารเสพติดและแอลกอฮอล์ และ สภาพแวดล้อมของอุบัติเหตุ  

ซึ ่งสอดคล้องกับ Kavana V H และคณะได้ศึกษาการพยากรณ์ระดับความรุนแรง 

ของอุบัติเหตุ โดยเปรียบเทียบโมเดล ซิงเกิลโหมด แมชชีนเลิร์นนิง (Single-mode Machine 

Learning) และ เอนเซมเบิลโหมด แมชชีนเลิร์นนิง (Ensemble-mode Machine Learning) [15] 

ผลลัพธ์พบว่า ป่าสุ่มให้ค่าความถูกต้องสูงที่สุดส าหรับการจ าแนกแบบทวิภาค (Binary) ที่ 86.64% 

และส าหรับการจ าแนกข้อมูลออกเป็นหลายคลาส (Multi Class) ให้ค่าความแม่นย าที่ 67.67% 

นอกจากนี้ ยังพบว่าปัจจัยที่มีผลต่อความรุนแรงของอุบัติเหตุ ได้แก่  จ านวนยานพาหนะที่เกี่ยวข้อง 

สภาพอากาศ ถนน และความเร็วของยานพาหนะ ซึ่งเหตุทางปัจจัยสอดคล้องกับ Dheya Mustafa ที่

ได้ศึกษาและเปรียบเทียบแบบจ าลองหลายตัว เช่น เครื่องจักรเวกเตอร์สนับสนุน  (Support Vector 

Machine) เค-เพื่อนบ้านใกล้สุด เนฟ เบย์ส (Naïve Bayes) การถดถอยแบบโลจิสติก (Logistic 

Regression) และต้นไม้ตัดสินใจ [16] โดยพบว่าปัจจัยที่มีผลต่อความรุนแรงของอุบัติเหตุ ได้แก่  

จ านวนยานพาหนะที่เกี่ยวข้อง สภาพอากาศ ลักษณะของถนน และพฤติกรรมของผู้ขับขี่  โดยเฉพาะ

ความเร็วของยานพาหนะขณะเกิดเหตุ ซึ่งแบบจ าลองท่ีให้ผลที่ดีที่สุดคือ การถดถอยแบบโลจิสติกมีค่า

ความแม่นย าที ่ 98.1% จากนั้นผู ้ว ิจัยยังเสนอให้น า การเรียนรู ้เชิงลึก (Deep Learning) และ 

โครงข่ายประสาทเทียม (Neural Networks) มาทดลองเพิ่มเติมเพื่อปรับปรุงความแม่นย าของ

แบบจ าลองโดย Umar Iliyasu ได้ศึกษาการเกิดอุบัติเหตุในไนจีเรียโดยใช้ ป่าสุ่ม ต้นไม้ตัดสินใจ และ

เพื่อนบ้านที่ใกล้เคียงที่สุดเคตัว [17] ผลการทดลองพบว่าป่าสุ่มให้ค่าความแม่นย าสูงสุดที่ 85% 

ในขณะที่ ต้นไม้ตัดสินใจ และเค-เพื่อนบ้านใกล้สุด มีค่าความแม่นย าต ่ากว่ามาก การวิเคราะห์ รีซีฟ

เวอร์ โอเปอเรติง แครักเทอริสติก เคิร์ฟ (Receiver Operating Characteristic Curve) แสดงให้เห็น

ว่าป่าสุ่มมีค่าความสามารถในการพยากรณ์สูงสุด เนื่องจากมีอัตราการท านายถูกในกลุ่มบวก (True 

Positive Rate) สูง และ อัตราการแจ้งผิดว่าเป็นบวก (False Positive Rate) ต า่ 

เมื่อเปรียบเทียบทุกงานวิจัยที่กล่าวมาจะพบว่าหลายงานมีข้อสรุปที่คล้ายคลึงกัน ในเรื่องของ

แบบจ าลองที่ให้ผลลัพธ์ดีที่สุดคือป่าการสุ่มและ ปัจจัยที่มีผลต่อความรุนแรงของอุบัติเหตุ เช่น สภาพ

ถนน สภาพอากาศ พฤติกรรมของผู้ขับขี่ และจ านวนยานพาหนะที่เกี่ยวข้อง ซึ่งจากข้อเสนอแนะจะ

พบว่างานวิจัยที่ศึกษาในบริบทของแต่ละประเทศมีข้อจ ากัดในเรื่องของข้อมูลที่ใช้ ซึ่งมักมาจากแหล่ง

เดียวเท่านั้น ท าให้ผลลัพธ์อาจไม่สามารถใช้ได้กับทุกประเทศ ข้อเสนอแนะที่ส าคัญจากงานวิจัยหลาย
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ชิ้นคือ การน าข้อมูลจากหลายประเทศหรือการใช้ ข้อมูลจราจรแบบตามเวลาปัจจุบัน (Real-Time 

Traffic Data) และ การเรียนรู้ของเครื่องบนพ้ืนฐานอินเทอร์เน็ตของสรรพสิ่ง (IoT-based Machine 

Learning) เพ่ือเพ่ิมความแม่นย าของแบบจ าลอง และสามารถน าไปใช้จริงในการลดอุบัติเหตุได้อย่างมี

ประสิทธิภาพมากขึ้น 

 ในขณะเดียวกันมีผู้วิจัยได้ท าการศึกษา ระบบตามกฎเกณฑ ที่ใช้ในการวิเคราะห์ปัจจัยต่าง ๆ 

ที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุทางถนน Ching-Hsue Cheng และคณะ [18] ได้พัฒนาแบบจ าลองในการจ าแนก

ประเภทที่ใช้หลักการตามกฎเพื่อส ารวจปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุ โดยอิงจากข้อมูลสาธารณะใน

เมืองเถาหยวน ประเทศไต้หวัน พบว่าพฤติกรรมการขับขี่ของผู้ขับขี่มีส่วนส าคัญ คิดเป็น 66.19% 

ของสาเหตุอุบัติเหตุ นอกจากนี้ยังมีปัจจัย เช่น ประเภทยานพาหนะ และประเภทใบขับขี่ที่ส่งผลต่อ

ความรุนแรงของอุบัติเหตุ โดย Berrones-Sanz และคณะ [19] ได้ท าการวิเคราะห์ข้อมูลอุบัติเหตุจราจร

ในเม็กซิโก โดยเน้นการใช้เทคโนโลยีในการบันทึกข้อมูล พบว่ามีการเก็บข้อมูลจ านวนมากแต่ยังไม่ถูก

วิเคราะห์อย่างเต็มที่ ซึ่งส่งผลต่อการวิเคราะห์อุบัติเหตุ การใช้เทคนิคการเรียนรู้ของเครื่องเพื่อค้นหา

รูปแบบและอนุมานจากข้อมูลกลายเป็นสิ่งส าคัญในการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน และ Datu, 

N. H. [20] ได้ใช้เทคนิคการขุดกฎความสัมพันธ์ในเมืองอังเจลส์ ประเทศฟิลิปปินส์ โดยพบว่าช่วงเวลา

และสถานที่ที ่เกิดอุบัติเหตุสูงสุดอยู่ในช่วงเวลา 20:01 น. ถึง 00:00 น. ของวันเสาร์ การสร้างกฎ

ความสัมพันธ์ช่วยให้สามารถระบุแนวโน้มและลักษณะของอุบัติเหตุที่ส าคัญการศึกษาเหล่านี้ชี้ให้เห็น

ถึงความส าคัญของการวิเคราะห์ข้อมูลและเทคโนโลยีในการปรับปรุงความปลอดภัยทางถนน โดยการ

พิจารณาปัจจัยที่เกี่ยวข้องสามารถน าไปสู่การพัฒนามาตรการเพื่อป้องกันและลดอุบัติเหตุได้อย่างมี

ประสิทธิภาพมากขึ้น 

การศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุด้วยการวิเคราะห์อนุกรมเวลา  โดยงานวิจัยของ 

Shafay et al. [21] ได้ด าเนินการศึกษาอุบัติเหตุทางถนนที่แผนกผู้บาดเจ็บของโรงพยาบาล Liaquat 

University ในเมืองไฮเดอราบาด ประเทศปากีสถาน โดยใช้การออกแบบ การศึกษาเชิงพยากรณ์ 

(Prospective Study) และการสุ่มตัวอย่างต่อเนื่องแบบความน่าจะเป็นในการเก็บข้อมูล 966 กรณี  

ระหว่างเดือนมกราคม พ.ศ. 2563 ถึงธันวาคม พ.ศ. 2565 นักวิจัยใช้กราฟดัชนีตามฤดูกาลและกราฟ

อนุกรมเวลา (Time Series) เพื่อแสดงแนวโน้มการเกิดอุบัติเหตุตามฤดูกาล ซึ่งผลการศึกษาชี้ ให้เห็น

ว่ามีจ านวนกรณีสูงสุดในเดือนธันวาคม ในขณะเดียวกัน การศึกษาโดย Frank B. K. Twenefour 

และคณะ [22] มุ่งเน้นการวิเคราะห์อุบัติเหตุจราจรในประเทศกานา โดยใช้ข้อมูลระหว่างเดือน

มกราคม พ.ศ. 2533 ถึงธันวาคม พ.ศ. 2562 ผ่านการสร้างแบบจ าลองอนุกรมเวลา (Time Series 
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Model) ในแบบจ าลองถดถอยอัตโนมัติและค่าเฉลี่ยเคลื่อนที่ (Autoregressive Moving Average : 

ARMA) เพ่ือวิเคราะห์แนวโน้มและการคาดการณ์อุบัติเหตุ โดยผลการศึกษาชี้ให้เห็นถึงการคาดการณ์

อุบัติเหตุในช่วงเวลาต่าง ๆ รวมถึงแนวโน้มที่เพิ่มขึ้นของอุบัติเหตุทางถนน การใช้วิธีการอนุกรมเวลา

ในทั้งสองงานวิจัยนี้แสดงให้เห็นถึงความส าคัญในการเข้าใจลักษณะการเกิดอุบัติเหตุแ ละปัจจัยที่มี

ผลกระทบในแต่ละช่วงเวลา เพื่อพัฒนามาตรการด้านความปลอดภัยบนถนนอย่างมีประสิทธิภาพ 

โดยทั้งสองการศึกษาเสริมสร้างความรู้เกี่ยวกับอุบัติเหตุทางถนนในแต่ละประเทศและแนวทางในการแก้ไข

ปัญหานี้ซึ ่งการใช้การเรียนรู ้ของเครื ่อง ระบบตามกฎเกณฑ์ และการวิเคราะห์อนุกรมเวลา ใน

การศึกษาเกี่ยวกับอุบัติเหตุทางถนนมีบทบาทส าคัญในการวิเคราะห์และพยากรณ์ความรุนแรงของ

อุบัติเหตุ การเรียนรู้ของเครื่องสามารถวิเคราะห์ข้อมูลขนาดใหญ่และค้นหารูปแบบที่ซับซ้อนได้อย่าง

แม่นย า โดยใช้ขั้นตอนวิธีต่าง ๆ เช่น ป่าสุ่ม และ เนฟ เบย์ส เป็นต้น ซึ่งเหมาะส าหรับการพยากรณ์

และวิเคราะห์ความรุนแรงของอุบัติเหตุตามปัจจัยที่เกี่ยวข้อง เช่น พฤติกรรมการขับขี่และสภาพ

อากาศในขณะที่ ในอีกวิธีหนึ่งระบบตามกฎเกณฑ์ช่วยให้สามารถก าหนดกฎที่ชัดเจนในการจ าแนก

ประเภทอุบัติเหตุ แต่มีข้อจ ากัดในการจัดการกับข้อมูลที่ซับซ้อนและการสร้างโมเดลที่ยืดหยุ่นน้อย

กว่า ส่วนการวิเคราะห์อนุกรมเวลาจะมุ่งเน้นที่การวิเคราะห์แนวโน้มในช่วงเวลาต่าง ๆ ซึ่งอาจไม่

เหมาะสมในการพยากรณ์หรือวิเคราะห์ความรุนแรงของอุบัติเหตุในบริบทที่ต้องการข้อมูลเชิงลึกจาก

หลายปัจจัย ดังนั้นการเลือกใช้การเรียนรู้ของเครื่องจึงเหมาะสมในการวิจัยที่มีข้อมูลมากและมีปัจจัย

ที่หลากหลาย เนื่องจากมีความสามารถในการจัดการข้อมูลที่ซับซ้อนและการค้นหารูปแบบที่มี

ความสัมพันธ์กันได้อย่างมีประสิทธิภาพ อีกทั้งยังสามารถปรับปรุงขั้นตอนวิธีได้อย่างต่อเนื่อง ท าให้

การวิเคราะห์มีความแม่นย าและเชื่อถือได้มากยิ่งขึ้น จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวข้องผู้จัดท าการ

ค้นคว้าอิสระได้สรุปงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ดังตารางที่ 2-1 

 

ตารางท่ี 2-1 งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาแบบจ าลอง 
แบบจ าลอง ข้อดี ข้อจ ากัด 

ต้นไม้ตัดสินใจ [13], [16], 
[17], [22], [24], [29], 
[28] 

แบบจ าลองสามารถเข้าใจง่าย
รองรับทั้งข้อมูลเชิงตัวเลขและ
หมวดหมู่ในการพัฒนา
แบบจ าลองไม่ต้องปรับแต่ง
คุณลักษณะมากสามารถท างาน
ได้แม้มีข้อมูลมีค่าว่าง 

แบบจ าลองนี้เกิดการเรียนรู้มาก
เกินไปของแบบจ าลอง 
(Overfitting) ได้ง่าย ไม่เหมาะ
กับข้อมูลที่มีความสัมพันธ์เชิงเส้น
สูง 
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ตารางท่ี 2-1 (ต่อ) 

แบบจ าลอง ข้อดี ข้อจ ากัด 

ป่าสุ่ม [13], [14], [16], 
[17], [19], [28], [29] 

สามารถลดการเรียนรู้มากเกินไป
ของแบบจ าลองได้ดี มีระดับ
ความส าคัญของตัวแปรให้
วิเคราะห์ได้ 

ใช้เวลาและหน่วยความจ าสูงและ
ยากต่อการตีความผลรวมของ
หลายต้นไม้ โดยที่ถ้ามีข้อมูลที่ไม่
เกี่ยวข้อง (Noisy Features)อาจ
ไม่มีแม่นย าเกิดขึ้น 

เค-เพ่ือนบ้านใกล้สุด [13], 

[17], [24], [28] 

ไม่ต้องมีการฝึกแบบจ าลอง (lazy 

learner)และง่ายต่อการ

ด าเนินการ (Implement) โดยที่

แบบจ าลองรองรับการจัดกลุ่มเชิง

พ้ืนที่ได้ดี 

แบบจ าลองมีประสิทธิภาพต ่าเมื่อ

ข้อมูลมีจ านวนมาก มีความอ่อน

ใหวต่อค่าผิดปกติ (Outlier) และ

ต้องเลือกค่า เค ที่เหมาะสมเสมอ 

เนฟ เบย์ส [13], [16], 

[17], [28] 

แบบจ าลองมีความเร็วและ

ประสิทธิภาพสูงกับข้อความ 

(Text classification) สามารถ

ใช้ได้แม้ข้อมูลมีค่าว่าง 

สมมติฐานความเป็นอิสระของ

คุณลักษณะ (Independence) 

มักไม่เป็นจริง และไม่สามารถ

เรียนรู้จากความสัมพันธ์ของคุณ

ลักษระโดยที่ประสิทธิภาพอาจต ่า

เมื่อมีคุณลักษณะที่ต้องพ่ึงพากัน 

การถดถอยแบบโลจิสติก 

[13], [17], [28] 

แบบจ าลองเข้าใจง่าย เป็น

แบบจ าลองเชิงเส้นช่วยวิเคราะห์

ความสัมพันธ์ของผลลัพธ์ได้ดี 

แบบจ าลองไม่เหมาะกับข้อมูลที่

ไม่เป็นข้อมูลแบบเชิงเส้นไม่

เหมาะเมื่อเจอภาวะที่ตัวแปร

อิสระมีความสัมพันธ์กันสูง

(Multicollinearity) 

เครื่องจักรเวกเตอร์
สนับสนุน [17], [19], 
[28], [35] 

- แบบจ าลองมีประสิทธิภาพสูงใน
ข้อมูลที่ระยะห่าง (Margin) ที่ 
ชัดเจน ซึ่งรองรับเคอร์เนล 
(Kernel) เพ่ือจัดการข้อมูลที่ไม่
เป็นเชิงเส้น สามารถใช้ได้แม้
จ านวนข้อมูลไม่มาก 

แบบจ าลองเรียนรู้นานโดยเฉพาะ
ข้อมูลที่มีขนาดใหญ่ต้องเลือก 
เคอร์เนลและพารามิเตอร์อย่าง
เหมาะสม โดยที่แบบจ าลองนี้ไม่
เหมาะกับข้อมูลมีส่วนที่ไม่
เกี่ยวข้องมาก 
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ตารางท่ี 2-1 (ต่อ) 

แบบจ าลอง ข้อดี ข้อจ ากัด 

แบบจ าลองแบบเสริมแรง 

[14], [19], [23], [28], 

[29], [30], [31] 

แบบจ าลองมีความแม่นย าสูงโดย

ใช้การเสริมพลัง (Boosting) 

สามารถจัดการกับข้อมูลสูญหาย

ได้ดีสามารถใช้ได้ทั้ง การจ าแนก

ประเภท และการจัดกลุ่ม เพ่ิม

ประสิทธิภาพจากแบบจ าลองที่มี

ความสามารถต ่า (Weak 

Learner) หลายตัว เหมาะหรับ

ข้อมูลไม่สมดุล 

แบบจ าลองใช้ทรัพยากรสูงในการ

เรียนรู้ต้องการการปรับ

พารามิเตอร์จ านวนมากเพ่ือเพ่ิม

ประสิทธิภาพแบบจ าลอง 

โครงข่ายประสาทเทียม

(Artificial Neural 

Network) [16], [29], 

[32] 

มีความยืดหยุ่นสูงและสามารถ

เรียนรู้ความสัมพันธ์ซับซ้อนได้

เหมาะกับข้อมูลขนาดใหญ่และ 

รูปแบบที่ไม่ชัดเจน 

ต้องการข้อมูลมากและใช้

ทรัพยากรในการประมวลผลสูง 

ปรับพารามิเตอร์ในแต่ละตัวยาก 

กฎความสัมพันธ์ของ

ข้อมูล (Association 

Rule) [20], [30] 

ค้นหาความสัมพันธ์หรือรูปแบบที่

ซ่อนอยู่ในข้อมูลได้ และสามารถ

เข้าใจง่าย เมื่อน าเสนอเป็นกฎ 

(if-then) 

แบบจ าลองใช้เวลามากเม่ือข้อมูล

ใหญ่แบบจ าลองต้องเลือกค่าขั้น

ต า่ support/confidence อย่าง

เหมาะสม และมีค่าผิดปกติมาก

หากไม่มีการกรองข้อมูล 

ระบบตามกฎเกณฑ์ [18], 
[25], [26] 

แบบจ าลองเข้าใจง่าย ใช้กฎที่
ชัดเจน ตรงไปตรงมาเหมาะกับ
ระบบผู้เชี่ยวชาญ (Expert 
system)และสามารถควบคุมได้ดี 
(Deterministic) เหมาะกับงาน
วิเคราะห์เชิงนโยบาย 

แบบจ าลองต้องการผู้เชี่ยวชาญ
สร้างกฎเองโดยที่ใช้การสร้างกฎ
จากมนุษย์ท าให้ไม่สามารถ
ปรับตัวได้อัตโนมัติ หากมีข้อมูลที่
เพ่ิมข้ึนอาจท าให้แบบจ าลอง
ผิดเพี้ยน 
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ตารางท่ี 2-1 (ต่อ) 

แบบจ าลอง ข้อดี ข้อจ ากัด 

การวิเคราะห์อนุกรมเวลา 

[21], [22], [34] 

การวิเคราะห์อนุกรมเวลา เหมาะ

กับการพยากรณ์ข้อมูลเชิงเวลา 

สามารถอธิบายได้ดี เข้าใจง่าย 

การวิเคราะห์อนุกรมเวลา 

ต้องการข้อมูลต่อเนื่องตาม

ช่วงเวลาไม่สามารถจัดการข้อมูล

ที่มีหลายตัวแปรได้ดีมากและไม่

เหมาะกับข้อมูลที่มีความสัมพันธ์

ไม่ที่ไม่เป็นเชิงเส้น 

จากงานวิจัยที่เกี่ยวข้องทั้งหมดได้กล่าวการใช้การเรียนรู้ของเครื่อง ระบบตามกฎเกณฑ์ และ
การวิเคราะห์อนุกรมเวลา ในการศึกษาเกี่ยวกับอุบัติเหตุทางถนนมีบทบาทส าคัญในการวิเคราะห์และ
พยากรณ์ความรุนแรงของอุบัติเหตุ การเรียนรู้ของเครื่องสามารถวิเคราะห์ข้อมูลขนาดใหญ่และค้นหา
รูปแบบที่ซับซ้อนได้อย่างแม่นย า โดยใช้ขั้นตอนวิธีต่าง ๆ เช่น ป่าการสุ่ม และ Naïve Bayes เป็นต้น 
ซึ่งเหมาะส าหรับการพยากรณ์และวิเคราะห์ความรุนแรงของอุบัติเหตุตามปัจจัยที่เกี ่ยวข้อง เช่น 
พฤติกรรมการขับขี่และสภาพอากาศในขณะที่ ในอีกวิธีหนึ่งระบบตามกฎเกณฑ์ช่ วยให้สามารถ
ก าหนดกฎที่ชัดเจนในการจ าแนกประเภทอุบัติเหตุ แต่มีข้อจ ากัดในการจัดการกับข้อมูลที่ซับซ้อนและ
การสร้างโมเดลที่ยืดหยุ่นน้อยกว่า ส่วนการวิเคราะห์อนุกรมเวลาจะมุ่งเน้นที่การวิเคราะห์แนวโน้มใน
ช่วงเวลาต่าง ๆ ซึ่งอาจไม่เหมาะสมในการพยากรณ์หรือวิเคราะห์ความรุนแรงของอุบัติเหตุในบริบทที่
ต้องการข้อมูลเชิงลึกจากหลายปัจจัย ดังนั้นการเลือกใช้การเรียนรู้ของเครื่องจึงเหมาะสมในการวิจัยที่
มีข้อมูลมากและมีปัจจัยที่หลากหลาย เนื่องจากมีความสามารถในการจัดการข้อมูลที่ซับซ้อนและการ
ค้นหารูปแบบที่มีความสัมพันธ์กันได้อย่างมีประสิทธิภาพ อีกท้ังยังสามารถปรับปรุงขั้นตอนวิธีได้อย่าง
ต่อเนื่อง ท าให้การวิเคราะห์มีความแม่นย าและเชื่อถือได้มากยิ่งขึ้
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บทท่ี 3 

วิธีการด าเนินการวิจัย 
 

การศึกษาทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องพบว่าการเรียนรู้ของเครื่องแบบมีผู้สอนในรูปแบบ
การจ าแนกประเภทมีความเหมาะสมต่อการจัดกลุ่มข้อมูล ผู้ค้นคว้าอิสระจึงน ามาประยุกต์ใช้กับ
การวิเคราะห์ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนน เนื่องจากข้อมูลอุบัติเหตุมีการจัดกลุ่ม
ข้อมูลของระดับความรุนแรง โดยมีวิธีการด านเนินการค้นคว้าอิสระประกอบไปด้วยขั้นตอน
ดังต่อไปนี้ 

3.1 การศึกษาและวิเคราะห์ปัญหาที่เกี่ยวข้อง 
3.2 การเก็บและรวบรวมข้อมูล  
3.3 การพัฒนาแบบจ าลอง 
3.4 การวัดประสิทธิภาพแบบจ าลอง 
3.5 การพัฒนาระบบสารสนเทศ 
3.6 การประเมินคุณภาพและความพึงพอใจระบบสารสนเทศ 

3.1  การศึกษาและวิเคราะห์ปัญหาที่เกี่ยวข้อง 
ผู้จัดท าการค้นคว้าอิสระได้ศึกษาและทบทวนวรรณกรรม (Literature Review) ที่เก่ียวข้องกับ

ปัญหาอุบัติเหตุทางถนนทั้งในประเทศไทยและต่างประเทศ พบว่าในประเทศทั่วโลกรวมทั้งประเทศ
ไทยประสบปัญหาการเกิดอุบัติเหตุทางถนนส่งผลให้มีผู้เสียชีวิตอย่างมาก จากปัญหาดังกล่าวท าให้มี
การน าเทคโนโลยีเข้ามาช่วยในการลดการเกิดอุบัติเหตุโดยเน้นการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีที่ทันสมัยใน
การวิเคราะห์ข้อมูลและค้นหาข้อมูลเชิงลึกจากเหตุการณ์อุบัติเหตุทางถนนซึ่งประกอบด้วยเทคโนโลยี
ที่ส าคัญ ได้แก่ การเรียนรู้ของเครื่อง ที่น ามาใช้ในการจ าแนกประเภทอุบัติเหตุ ท านายความเสี่ยง และ
ระบุปัจจัยเสี่ยงที่อาจส่งผลต่อความรุนแรงของอุบัติเหตุ การน าระบบตามกฎเกณฑ์ มาวิเคราะห์ข้อมูล
เชิงเหตุผลที่สามารถประมวลผลข้อมูลอุบัติเหตุ เพื่อสร้างกฎเกณฑ์ที่ช่วยในการป้องกันและลด
อุบัติเหตุ ตลอดจนการใช้การวิเคราะห์อนุกรมเวลา เพื่อตรวจสอบแนวโน้มและรูปแบบของการเกิด
อุบัติเหตุในช่วงเวลาต่าง ๆ ทั้งในระดับรายวัน รายเดือน หรือรายปี โดยวิธีการดังกล่าวมีผู้วิจัยที่
หลากหลายได้ใช้หลายวิธีตามความเหมาะสมของข้อมูลและวัตถุประสงค์ของการวิจัย การประยุกต์ใช้
วิธีการที่หลากหลายนี้สามารถน ามาปรับใช้ในบริบทของข้อมูลในประเทศไทยได้ 
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ผู้จัดท าการค้นคว้าอิสระจึงได้น าการเรียนรู้ของเครื่องแบบการเรียนรู้แบบมีผู้สอนมาใช้ในการ
คว้าอิสระเรื่องการวิเคราะห์ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนนโดยใช้การเรียนรู้ของเครื่องซึ่ง
เป็นขั้นตอนวิธีที่เหมาะสมกับชุดข้อมูลและสามารถน าไปพัฒนาระบบสารสนเทศได้ดังกรอบแนวคิด
ของการค้นคว้าอิสระดังภาพท่ี 3-1 

 
 

ภาพที่ 3-1 กรอบแนวคิดการวิจัย 

จากภาพที่ 3-1 กรอบแนวคิดการวิจัย ซึ่งเป็นขั้นตอนทั้งหมดในการศึกษาค้นคว้าอิสระในครั้งนี้ 
โดยเริ่มการจากการรวบรวมปัญหาและข้อมูลที่เกี่ยวข้อง หลังจากนั้นจะเข้าสู่ขั้นตอนที่ 2 คือการ
จัดการกับข้อมูลที่ใช้ในการศึกษาการค้นคว้าอิสระ เมื่อจัดการกับข้อมูลเพื่อให้พร้อมแล้วจะเข้าสู่
กระบวนการที่ 3 ในการพัฒนาแบบจ าลองและหลังจากนั้นขั้นตอนที่ 4 การพัฒนาระบบสารสนเทศ
ซึ่งจะท าให้ได้ระบบสารสนเทศตามวัตถุประสงค์ของการศึกษาค้นคว้าอิสระในครั้งนี้ 
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3.2  การเก็บรวบรวมข้อมูล 
ผู้จัดท าการค้นคว้าอิสระได้ท าการรวบรวมข้อมูล โดยข้อมูลที่ใช้คือชุดข้อมูลอุบัติเหตุบน

โครงข่ายถนนของกระทรวงคมนาคมตั้งแต่ปี พ.ศ. 2562 – 2567 รายการ ซึ่งเป็นข้อมูลการเกิด
อุบัติเหตุทางถนนที่ทางกระทรวงคมนาคมได้เก็บรวบรวมเอาไว้มีจ านวนทั้งสิ้น 131 ,393 รายการ ซึ่ง
ประกอบไปด้วยคุณลักษณะจ านวน 37 คุณลักษณะดังตารางที่ 3-2 

 
ตารางท่ี 3-1 คุณลักษณะข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนปี พ.ศ. 2562 – 2567 

ชื่อคุณลักษณะ รายละเอียดข้อมูล ประเภทข้อมูล ตัวอย่าง 
ปีที่เกิดเหตุ ปีค.ศ. ที่เกิดอุบัติเหตุ number 2023 

วันที่เกิดเหต ุ เดือน/วัน/ปีค.ศ. ที่เกิดอุบัติเหตุ date 9/20/2023 

เวลา เวลาที่เกิดอุบัติเหตุ time 0:10 
วันที่รายงาน เด ือน/ว ัน/ปีค.ศ. ท ี ่รายงานการเกิด

อุบัติเหตุ 
date 10/30/2023 

เวลาที่รายงาน เวลาที่รายงานการเกิดอุบัติเหตุ time 5:42 

ACC_CODE รหัสอุบัติเหตุจากระบบ TRAMS number 7536059 

หน่วยงาน หน่วยงานที่รายงานการเกิดอุบัติเหตุ text กรมทางหลวง 
รหัสสายทาง หมายเลขสายทาง text 1112 

สายทาง ชื่อสายทาง text พิจิตร - บ่อถ ้า 

KM กิโลเมตรที่เกิดอุบัติเหตุ number 3 

จังหวัด จังหวัดที่เกิดอุบัติเหตุ text ก าแพงเพชร 
รถคันท่ี 1 ประเภทของยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุ text รถจักรยานยนต์ 

บริเวณท่ี 
เกิดเหต ุ

บริเวณท่ีเกิดเหตุ/ลักษณะทาง text ทางตรง+ไม ่มี
ความลาดชัน 

มูลเหตุ
สันนิษฐาน 

มูลเหตุสันนิษฐานในการเกิดอุบัติเหตุ text ข ับรถ เร ็ ว เกิน
อัตราก าหนด 

ลักษณะการ 
เกิดเหต ุ

ลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ text ชนคนเดินเท้า 

สภาพอากาศ สภาพอากาศวันที่เกิดอุบัติเหตุ text แจ่มใส 

LATITUDE พิกัดละติจูด number 15.97965797 
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ตารางท่ี 3-1 (ต่อ) 

LONGITUDE พิกัดลองจิจูด number 99.78557912 
รถที่เกิดเหตุ จ านวนรถที่เกิดอุบัติเหตุทั้งหมด number 1 

รถและคนที่ 
เกิดเหตุ 

จ านวนรถและคนเดินเท้าที่เกิดอุบัติเหตุ
ทั้งหมด 

number 1 

รถจักรยานยนต์ จ านวนรถจักรยานยนต์ที่เกิดอุบัติเหตุ number 0 

รถสามล้อเครื่อง จ านวนรถสามล้อเครื่องที่เกิดอุบัติเหตุ number 0 
รถยนต์นั่งส่วน
บุคคล 

จ านวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคล/รถยนต์นั่ง
สาธารณะที่เกิดอุบัติเหตุ 

number 1 

รถตู ้ จ านวนรถตู้ที่เกิดอุบัติเหตุ number 1 

รถปิคอัพ
โดยสาร 

จ านวนรถปิคอัพโดยสารที่เกิดอุบัติเหต number 1 

รถโดยสาร
มากกว่า 4 ล้อ 

จ านวนรถโดยสารมากกว่า 4 ล้อที ่เกิด
อุบัติเหตุ 

number 0 

รถปิคอัพบรรทุก 
4 ล้อ 

จ านวนรถปิคอัพบรรทุก 4 ล้อที ่ เกิด
อุบัติเหตุ 

number 1 

รถบรรทุก 6 ล้อ จ านวนรถบรรทุก 6 ล้อที่เกิดอุบัติเหตุ number 0 

รถบรรทุกไม่เกิน 
10 ล้อ 

จ านวนรถบรรทุกมากกว่า 6 ล้อ ไม่เกิน 
10 ล้อที่เกิดอุบัติเหตุ 

number 1 

รถบรรทุก
มากกว่า 10 ล้อ 

จ านวนรถบรรทุกมากกว่า 10 ล้อ (รถ
พ่วง) ที่เกิดอุบัติเหตุ 

number 0 

รถอีแต๋น จ านวนรถอีแต๋นที่เกิดอุบัติเหตุ number 1 

รถอ่ืน ๆ จ านวนรถอ่ืน ๆ ที่เกิดอุบัติเหตุ number 1 
คนเดินเท้า จ านวนคนเดินเท้าที่เกิดอุบัติเหตุ number 0 

ผู้เสียชีวิต จ านวนผู้เสียชีวิต number 0 

ผู้บาดเจ็บสาหัส จ านวนผู้บาดเจ็บสาหัส number 0 
ผู้บาดเจ็บ
เล็กน้อย 

จ านวนผู้บาดเจ็บเล็กน้อย number 1 

รวมจ านวน
ผู้บาดเจ็บ 

จ านวนผู้บาดเจ็บทั้งหมด number 0 
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จากตารางที่ 3-1 จะได้ข้อมูลในรูปแบบของไฟล์ .csv โดยข้อมูลดังกล่าวไม่สามารถที่จะน าไป

วิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองได้ เนื่องจากรูปแบบของข้อมูลยังไม่ถูกต้อง โดยยังมีข้อมูลที่เป็นช่องว่าง 

(Missing Values) และรูปแบบของข้อมูลยังเป็นในรูปแบบข้อความซึ่งยังไม่สามารน าไปใช้งานได้ 

เพื่อให้ข้อมูลสามารถน าไปวิเคราะห์ในแบบจ าลองการเรียนรู้ของเครื่องได้ มีขั้นนตอนการด าเนินการ

ดังต่อไปนี้ 

3.2.1 คัดเลือกคุณลักษณะที่เก่ียวข้อง 

จากคุณลักษณะของข้อมูลที่มีจ านวน 37 คุณลักษณะดังตารางที่ 3-2 พบว่ามีคุณลักษณะที่ไม่

เกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุคือ วันที่รายงาน เวลาที่รายงาน และ ACC_CODE เนื่องจากเป็นข้อมูล

การรายงานโดยเจ้าหน้าที ่ที ่เกี ่ยวข้องเป็นผู ้รายงานซึ ่งไม่เกี ่ยวข้องกับอุบัติเหตุที่เกิดขึ ้น จึงน า

คุณลักษณะดังกล่าวออกไม่น าไปวิเคราะห์ ท าให้มีข้อมูลคุณลักษณะทั้งหมดที่น าไปใช้งาน 34 

คุณลักษณะ 

3.2.2 การท าความสะอาดข้อมูล (Data Cleaning) 

 การท าความสะอาดข้อมูล เป็นหนึ่งในขั้นตอนที่ส าคัญที่สุดในการเตรียมข้อมูลส าหรับการสร้าง
แบบจ าลอง เนื่องจากข้อมูลของกระทรวงคมนาคมที่ได้รับมีปัญหาหลายประการ เช่น ค่าท่ีหายไป ค่า
ผิดปกติ และข้อผิดพลาดในข้อมูล (Incorrect Data) โดยต้องด าเนินการท าความสะอาดข้อมูลเพ่ือ
ไม่ให้เกิดข้อผิดพลาดเมื่อต้องน าข้อมูลเข้าแบบจ าลอง ซึ่งด าเนินการดังนี้ 

3.2.2.1 การลบแถวที่ไม่มีข้อมูลจะด าเนินการลบแถวข้อมูลทั้งแถว โดยพิจารณาจาก
คุณลักษณะ รถคันท่ี 1 มูลเหตุสันนิษฐาน ละติจูด (Latitude) และ ลองจิจูด (Longitude) ซึ่งเป็นค่า
พื้นฐานที่ไม่สามารถแทนค่าได้เพราะเป็นการระบุถึงคุณลักษณะในการเกิดเหตุโดยลบข้อมูลไปทั้งสิ้น 
4,047 รายการ 

3.2.2.2 การแทนค่าข้อมูลที่หายไปโดยการใช้เค-เพื่อนบ้านใกล้สุดโดยจะพิจารณาจาก
ค่า K ที่ใกล้ที่สุดเพ่ือประมาณค่าที่หายไปได้แก่ สภาพอากาศ ปีที่เกิดเหตุ วันที่เกิดเหตุ และเวลาที่เกิด
เหตุ  โดยน าข้อมูลเข้าไปที่ Google Colab และใช้ เค-เพ่ือนบ้านใกล้สุดเพ่ือเติมค่าที่หายไป 

จากกระบวนการทั้งหมดดังกล่าว เมื่อเริ่มต้นชุดข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนตั้งแต่ปี พ.ศ. 2562 – 
2567 ของกระทรวงคมนาคม มีทั้งหมด 131,393 รายการ และหลังจากผ่านกระบวนการการท าความ
สะอาดข้อมูลแล้วเหลือ 127,346 รายการ คิดเป็น 96.92% ของข้อมูลทั้งหมดก่อนท าความสะอาด 

3.2.1 การแปลงข้อมูล (Data Transformation) 
การแปลงข้อมูลเป็นขั้นตอนที่ส าคัญในการเตรียมข้อมูลก่อนที่จะน าเข้าแบบจ าลองเพื่อน าไป

วิเคราะห์ข้อมูล โดยข้อมูลอุบัติเหตุตั้งแต่ปี พ.ศ. 2562 – 2567 ของกระทรวงคมนาคมนั้นคุณลักษณะ
ที่เป็นตัวอักษรมีทั้งหมด 12 คุณลักษณะจากทั้งหมด 34 คุณลักษณะ จึงจ าเป็นต้องแปลงข้อมูลใน 12 
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คุณลักษณะนี ้ให้เป็นตัวเลขเพื ่อสามารถน าไปใช้ในการท าแบบจ าลองได้อย่างเหมาะสม  โดย
คุณลักษณะ มูลเหตุสันนิษฐาน บริเวณที่เกิดเหตุ และลักษณะการเกิดเหตุ เป็นคุณลักษณะข้อมูลที่มี
ความหลายหลายมากที่สุด โดยน ามาแปลงข้อมูลในรูปแบบ One-Hot Encoding ซึ่งจะท าให้ข้อมูล
ในรูปแบบหมวดหมู่ ให้อยู่ในรูปแบบของเวกเตอร์ที่ประกอบด้วยเลข 0 และ 1 โดยแต่ละเวกเตอร์จะ
แทนแต่ละหมวดหมู่ ตรงตามต าแหน่งของข้อมูล โดยจะใช้การแปลงข้อมูลผ่าน Google Colab ด้วย 
pd.get_dummies ดังภาพที่ 3-2 

 

 
 

ภาพที่ 3-2 การแปลงข้อมูลแบบ One-Hot Encoding 

โดยคุณลักษณะที่เหลือทั้งหมดจะถูกแปลงข้อมูลให้เป็นตัวเลขโดยใช้การแปลงข้อมูลในรูปแบบ 
Label Encoding ตามชนิดของข้อมูลโดยไม่มีการจัดกลุ่มที่เหมือนกัน 

3.2.3 การเพ่ิมข้อมูล (Feature Engineering) 
เมื่อพิจารณาจากชุดข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนจากข้อมูลคุณลักษณะทั้งหมดแล้วพบว่า สามารถ

เพ่ิมคุณลักษระจากข้อมูลที่มีอยู่ได้ ดังนี้ 
3.2.3.1 คุณลักษณะ “วันหยุดราชการ” สามารถเพิ่มได้จากการเปรียบเทียบวันที่ของ

คุณลักษณะวันที่เกิดเหตุกับวันหยุดราชการของไทย ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2562 – 2567 โดยถ้าวันที่เกิดเหตุ
ตรงกับวันหยุดราชการให้ใส่ 0 และถ้าไม่ตรงให้ใส่ 1 

3.2.3.2 คุณลักษณะ “วันหยุดสุดสัปดาห์” สามารถเพ่ิมได้จากการเปรียบเทียบวันที่ของ
คุณลักษณะวันที่เกิดเหตุตรงกับวันเสาร์และวันอาทิต โดยถ้าวันที่เกิดเหตุตรงกับวันเสาร์หรือวัน
อาทิตย์ให้ใส่ 0 และถ้าไม่ตรงให้ใส่ 1 

3.2.3.3 คุณลักษณะ “ช่วงเวลา” สามารถเพ่ิมได้จากการเปรียบเทียบคุณลักษณะเวลาที่
เกิดเหตุโดย ถ้าเวลาที่เกิดเหตุอยู่ในช่วง 00:00 – 06:00 น. ช่วงเวลาจะเป็น 0 ช่วงเวลา 06:01 – 
12:00 น. ช่วงเวลาจะเป็น 1 ช่วงเวลา 12:01 – 18:00 น. ช่วงเวลาจะเป็น 2 ช่วงเวลา 18:01 – 
21:00 น. ช่วงเวลาจะเป็น 3 และช่วงเวลา 21:01 – 23:59 น. ช่วงเวลาจะเป็น 4 
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3.2.3.4 คุณลักษณะ “ระดับความรุนแรง” สามารถเพิ ่มได้จากการเปรียบเทียบ
คุณลักษณะ ผู้บาดเจ็บเล็กน้อย ผู้บาดเจ็บสาหัส และ ผู้เสียชีวิต โดยถ้ามีผู้เสียชีวิต 1 คนขึ้นไป ระดับ
ความรุนแรงจะเป็น 1 ถ้ามีผู้บาดเจ็บเล็กน้อยหรือผู้บาดเจ็บสาหัสและไม่มีผู ้เสียชีวิต ระดับความ
รุนแรงจะเป็น 0 

จากการเตรียมข้อมูลด้วย คัดเลือกคุณลักษณะที่เก่ียวข้อง การท าความสะอาดข้อมูล การแปลง

ข้อมูล และการเพิ่มข้อมูล ท าให้ข้อมูลที่ก าหนดสามารถน าเข้าไปวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองของการ

เรียนรู้ของเครื่องได้ต่อไป 
 

3.3  การพัฒนาแบบจ าลอง 
การพัฒนาแบบจ าลองและการวัดประสิทธิภาพแบบจ าลองเป็นการบวนการที่มีความส าคัญใน

การเรียนรู้ของเครื่อง ซึ่งในการค้นคว้าอิสระนี้ได้ใช้การเรียนรู้ของเครื่องแบบมีผู้สอน ซึ่งกระบวนการ

นี้จะเกิดขึ้นหลังจากการเก็บรวบรวมข้อมูลและการจัดการข้อมูลเสร็จเรียบร้อยแล้ว โดยมีขั้นตอนดังนี้ 

3.3.1  การแบ่งชุดข้อมูล (Train-Test Split) 

การแบ่งชุดข้อมูล คือการเตรียมข้อมูลในการวิเคราะห์ด้วยแบบจ าลองต่าง ๆ โดยแบ่งข้อมูล
ออกเป็น 2 ส่วนคือ ชุดข้อมูลส าหรับการฝึก (Training Set) และชุดข้อมูลส าหรับการทดสอบ 
(Testing Set) โดยการน าข้อมูลทั้งหมดมาแบ่งนะจะใช้ชุดข้อมูลส าหรับการสอนหรือฝึกแบบจ าลองน
นั้นคือ ชุดข้อมูลส าหรับการฝึก โดยแบบจ าลองจะหาความสัมพันธ์ของข้อมูล และอีกส่วนหนึ่งจะ
แบ่งเป็น ชุดข้อมูลส าหรับการทดสอบ โดยจะถูกเก็บเอาไว้เพื่อทดสอบประสิทธิภาพของแบบจ าลอง
เมื่อได้ท าการฝึกแล้ว ในการค้นคว้าอิสระในครั้งนี้ได้แบ่งข้อมูลส าหรับการฝึก 80% และส าหรับชุด
ข้อมูลทดสอบ 20% ดังรูปภาพที่ 3–3 

 

 
  

ภาพที่ 3-3 จ านวนชุดข้อมูลฝึกและชุดข้อมูลทดสอบ 
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จากการแบ่งข้อมูลเป็นชุดข้อมูลฝึกและชุดข้อมูลทดสอบ โดยมีข้อมูลคุณลักษณะ ระดับความ
รุนแรง (Severity) เป็นค่าเป้าหมาย (Target) ซึ่งสามารถตรวจสอบชุดข้อมูลการฝึกว่าการกระจาย
ของคลาสในระดับความรุนแรงเพ่ือให้รู้ถึงจ านวนที่ชุดข้อมูลฝึกในการเรียนรู้ของแต่ละคลาส ดังภาพที่ 3-5 

 

 
 

ภาพที่ 3-4 จ านวนชุดข้อมูลฝึกในการแบ่งออกแต่ละคลาสในระดับความรุนแรง 

 
จากภาพที่ 3-4 แสดงให้เห็นว่าชุดข้อมูลฝึกได้กระจายคลาสในระดับความรุนแรงเป็น  

ระดับความรุนแรงที่ 0 ใช้ 72,907 ข้อมูล และระดับความรุนแรงที่ 1 ใช้ 16,969 ข้อมูล จากข้อมูล
ดังกล่าว พบว่าระดับความรุนแรงที่ 1 ใช้ข้อมูลในการฝึกน้อยที่สุด 

3.3.2 การคัดเลือกคุณลักษณะ 
การคัดเลือกคุณลักษณะจะท าการคัดเลือกคุณลักษณะที่เกี่ยวข้องหรือส่งผลกับแบบจ าลองมาก

ที่สุดโดยผู้จัดท าการค้นคว้าอิสระได้เลือกใช้ ลีสต์ แอ็บโซลูต ชรินเคจ แอนด์ ซีเล็กชัน โอเปอเรเตอร์ 
(Least Absolute Shrinkage and Selection Operator: Lasso ) มีคุณสมบัติในการช่วยลด
คุณลักษณะที่ไม่จ าเป็นและไม่ส าคัญในการสร้างแบบจ าลองอีกทั้งยังช่วยลดปัญหาการเรียนรู้มาก
เกินไปซึ่งสามารถจ าแนกคุณลักษณะที่เกี่ยวข้องได้จ านวน 22 คุณลักษณะ ได้แก่ ปีที่เกิดเหตุ (Year) 
วัยหยุดสุดสัปดาห์ (Weekend) ช่วงเวลาที ่เกิดเหตุ (Period) ละติจูด (Latitude) ลองจิจูด 
(Longitude) รถจักรยานยนต์ที่เกิดเหตุ (Motorcycle) รถสามล้อ(Tricycle) รถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
(car) รถตู้ (Van) รถกระบะโดยสาร (Pickup Truck) รถบรรทุก 6 ล้อ (Truck 6 wheel) รถบรรทุก
ไม่เกิน 10 ล้อ (Trucks Less 10 wheels) รถบรรทุกมากกว่า 10 ล้อ (Trucks More 10 wheels) 
รถอ่ืน ๆ (Other Car) คนเดินเท้า (Pedestrians) หน่วยงานที่รับชอบ (Agency Encoded) จังหวัดที่
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เกิดเหตุ (Province Encoded) รถที่เกิดเหตุ (Accident Car Encoded) มูลเหตุสันนิษฐาน 
(Assumption Encoded) สภาพอากาศ (Weather Encoded) และบริเวณที่เกิดเหตุ (Accident 
Area Encoded) ซึ่งจะน าเข้าสู่กระบวนการพัฒนาแบบจ าลองต่อไป 

3.3.3  การพัฒนาแบบจ าลอง  

เพื่อให้แบบจ าลองสามารถเรียนรู้ชุดข้อมูลฝึกเพื่อหาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร โดยการ
ค้นคว้าอิสระนี้ได้ใช้ค่าเป้าหมายคือ ระดับความรุนแรง (Severity) ซึ่งมีคลาสระดับความรุนแรงที่ 0 
และ 1 โดยน าคุณลักษณะที่เกี ่ยวข้องโดยตรงกับผลลัพธ์ของ ระดับความรุนแรง คือ ผู้เสียชีวิต 
ผู้บาดเจ็บสาหัส และผู้บาดเจ็บเล็กน้อย ออกเพ่ือป้องกันปัญหาการรั่วไหลของข้อมูล (Data Leakage) 
โดยในการค้นคว้าอิสระนี้ได้ใช้แบบจ าลอง 4 แบบจ าลองผ่าน Google Colab ดังนี้ 

3.3.3.1 ต้นไม้ตัดสินใจ (Decision Tree) ใช้ในการตัดสินใจจากข้อมูล โดยแสดงผลลัพธ์
ของการตัดสินใจในแต่ละขั้นตอน กระบวนการสร้างต้นไม้จะเริ่มจากการเลือกคุณสมบัติที่ส าคัญที่สุด
ในการแบ่งข้อมูล และท าการแบ่งข้อมูลออกเป็นกลุ่มย่อย ๆ ตามค่าของคุณสมบัติต้นไม้ตัดสินใจเป็น
แบบที่เข้าใจง่ายและสามารถอธิบายได้ชัดเจน โดยการสร้างแบบจ าลองด้วยต้นไม้ตัดสินใจได้ท าใน 
GoogleColab ดังภาพที่ 3-5 

 

 
 

ภาพที่ 3-5 สร้างแบบจ าลองด้วยต้นไม้ตัดสินใจด้วย Google Colab 
 

3.3.3.2 ป่าสุ่ม (Random Forest) เป็นการรวมกันของหลายต้นไม้ตัดสินใจซึ่งแต่ละ
ต้นไม้จะได้รับการฝึกด้วยข้อมูลย่อยที่สุ่มเลือกมาจากชุดข้อมูลทั้งหมด และการตัดสินใจสุดท้ายจะ
พิจารณาจากผลการตัดสินใจของต้นไม้หลาย ๆ ต้นรวมกัน ซึ่งช่วยเพิ่มความแม่นย าและลดการเกิด
การเรียนรู้มากเกินไปใช้ในการจ าแนกประเภทและการคาดการณ์ โดยการสร้างแบบจ าลองด้วยป่าสุ่ม
ได้ท าใน Google Colab ดังภาพที่ 3-6 
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ภาพที่ 3-6 การสร้างแบบจ าลองด้วยป่าการสุ่มใน Google Colab 
 

3.3.2.3 เอ็กซ์ตรีม เกรเดียนต์ บูสติ้ง (Extreme Gradient Boosting: XGBoost) เป็น
การปรับปรุงประสิทธิภาพของขั้นตอนวิธี ซึ่งจะสร้างการรวมผลลัพธ์ของต้นไม้ตัดสินใจเข้าด้วยกัน 
โดยในแต่ละขั้นตอนจะแก้ไขข้อผิดพลาดที่เกิดจากขั้นตอนวิธีก่อนหน้า ด้วยการปรับน ้าหนักให้กับ
ข้อมูลที ่ถูกท านายผิด ท าให้ในขั ้นต่อไป ขั ้นตอนวิธีจะมีความสามารถในการท านายที่ ดีขึ ้น มี
ความสามารถในการจัดการกับความผันผวนในข้อมูลการฝึกมากเกินไปด้วยการลดความซับซ้อนของ
โมเดล (Regularization) ของข้อมูลและ ซึ่งช่วยให้มีค่าความถูกต้องและแม่นย ายิ่งขึ้น  โดยการสร้าง
แบบจ าลองด้วยเอ็กซ์ตรีม เกรเดียนต์ บูสติ้ง ได้ท าใน Google Colab ดังภาพที่ 3-7 

 

 
 

ภาพที่ 3-7 การสร้างแบบจ าลองด้วยเอ็กซ์ตรีม เกรเดียนต์ บูสติ้ง ใน Google Colab 
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3.3.2.4 ไลท์ เกรเดียนต์ บูสติ ้ง แมชชีน (Light Gradient Boosting Machine: 
LightGBM) เป็นขั้นตอนวิธีที่สร้างจากการรวมต้นไม้ตัดสินใจหลาย ๆ ต้น โดยจะค้นหาตัวแปรต้นที่มี
ผลต่อค่าตัวแปรตามที่สนใจและแบ่งกลุ่มข้อมูลตามช่วงค่าของตัวแปรต้นนั้น ๆ หลังจากนั้นจะค านวณ
ค่าเฉลี่ยของตัวแปรตามในแต่ละกลุ่มเพ่ือประเมินการลดความผิดพลาด โดยการสร้างแบบจ าลองด้วย
ไลท์ เกรเดียนต์ บูสติ้ง แมชชีน ได้ท าใน Google Colab ดังภาพที่ 3-8 

 
 

ภาพที่ 3-8 การสร้างแบบจ าลองด้วยไลท์ เกรเดียนต์ บูสติ้ง แมชชีน ใน Google Colab 
 

จากการพัฒนาแบบจ าลองทั้ง 4 แบบจ าลอง ท าให้ได้ผลลัพธ์ที่แตกต่างกันออกไป ตามความ
เหมาะสมของข้อมูลและแบบจ าลองแต่ละประเภท โดยต้องน าผลการพัฒนาแบบจ าลองทั ้ง 4 
แบบจ าลองน าไปวัดประสิทธิภาพแบบจ าลอง เพื่อวิเคราะห์หาแบบจ าลองที่เหมาะสมกับการใช้งาน
ที่สุด 

 
3.4  การวัดประสิทธิภาพแบบจ าลอง 

การวัดประสิทธิภาพของแบบจ าลองโดยใช้ ค่าความถูกต้อง  ค่าความแม่นย า ค่าความระลึก 
และ ค่าคะแนนเอฟหนึ่ง ควบคู่ไปกับตารางสับสน เพื่อเปรียบเทียบหาแบบจ าลองที่ดีและเหมาะสม
ที่สุด สามารถน าไปพัฒนาหรือใช้งานได้อย่างมีคุณภาพ โดยแบบจ าลองจะต้องสัมพันธ์กับชุดข้อมูล 
ซึ่งจ าเป็นที่จะต้องเปรียบเทียบประสิทธิภาพระหว่างชุดข้อมูล โดยหากข้อมูลมีค่าความถูกต้อง หรือ
ค่าอ่ืน ๆ ที่น้อยจนเกินไปแบบจ าลองไม่สามารถเรียนรู้รูปแบบของข้อมูลได้ดีพอ ซึ่งอาจเกิดจากปัญหา
ข้อมูลที่ไม่สมดุล (Class Imbalance) หรือข้อมูลที่มีความกระจายตัวไม่ดี ส่งผลให้แบบจ าลองมี
แนวโน้มที่จะวิเคราะห์ค่าของกลุ่มที่มีจ านวนมากกว่าได้แม่นย ากว่ากลุ่มที่มีจ านวนน้อย ซึ่งหากการวัด
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ประสิทธิภาพแบบจ าลองพบว่า แบบจ าลองเกิดชุดข้อมูลที่ไม่สมดุลกัน ท าให้ต้องแก้ไขปัญหาดังกล่าว 
ซึ่งการแก้ไขปัญหาข้อมูลให้สมดุลกันสามารถใช้การท าการสุ่มตัวอย่างใหม่ (Resampling) และการ
ปรับค่าโดยใช้คลาสสมดุล เพื่อปรับจ านวนชุดข้อมูลฝึกของแต่ละคลาสให้เท่ากัน ดังนี้ 

3.4.1 การเพิ่มจ านวนคลาสที่มีจ านวนน้อยให้มีมากยิ่งขึ้นด้วยการใช้ Synthetic Minority 
Over-sampling Technique (SMOTE) เป็นวิธ ีการเพิ ่มตัวอย่างของคลาสส่วนน้อย (Minority 
Class) โดยใช้หลักการอินเทอร์โพล ( Interpolation) ระหว่างจุดข้อมูลที ่อยู ่ใกล้ก ัน (Nearest 
Neighbors) ในคลาสส่วนน้อย ท าให้ข้อมูลในคลาสส่วนน้อยมีความหลากหลายมากขึ้น 

3.4.2 การเพิ่มจ านวนคลาสที่มีจ านวนน้อยให้มีมากขึ้นด้วยการใช้ Synthetic Minority 
Over-sampling Technique ร ่ วมก ับ  Tomek Links (SMOTETomek) โดย  SMOTE จะสร ้ า ง
ตัวอย่างเพิ่มในคลาสส่วนน้อยส่วน Tomek Links จะช่วยลบตัวอย่างที่อาจเป็นจุดที่ท าให้ขอบเขต
การแบ่งคลาสไม่ชัดเจน (Noise) ท าให้ข้อมูลในคลาสส่วนน้อยมีความหลากหลายมากขึ้นโดยได้
ผลลัพธ์ดังต่อไปนี้ 

3.4.3 การปรับน ้าหนัก (weight) ของแต่ละคลาสให้อัตโนมัติ โดยน ้าหนักที่ให้แต่ละคลาส
จะสัมพันธ ์ก ับ ส ัดส ่วนของข้อมูลรวมต่อข ้อมูลในคลาสนั ้นโดยเป็นการปร ับโดยใช ้ค  าสั่ ง 
class_weight='balanced' ใน Google Colab โดยใช้ร่วมกับ Hyperparameter Tuning เพื่อให้
แบบจ าลองได้ใช้ข้อมูลฝึกอย่างเหมาะสมเพ่ือท าให้ไม่เกิดการอคติ (Bias) ในคลาสที่มากกว่า 
 
3.5  การพัฒนาระบบสารสนเทศ 

3.5.1  การออกแบบระบบสารสนเทศ (Web Design) 
การออกแบบระบบสารสนเทศเป็นการบวนการที ่ต้องพัฒนาระบบให้ตอบสนองต่อความ

ต้องการของผู้ใช้งานโดยแบ่งออกเป็น 2 กระบวนการดังนี้ 
3.5.1.1 การออกแบบฟังก์ชันการใช้งาน ผู้ออกแบบจะเป็นการก าหนดเริ่มต้นว่าระบบ

ควรมีความสามารถอย่างไรบ้าง เพ่ือให้สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของโครงการและความต้องการของ
ผู้ใช้งาน โดยแผนภาพการท างานผู้ใช้ระบบ (Use Case Diagram) จะแสดงภาพรวมของระบบโดย
ระบุผู้ใช้งาน (Actor) ที่จะใช้งานระบบ และใช้อะไร (Use Case) ภายในระบบสารสนเทศที่เกิดขึ้นดัง
ภาพที่ 3-9 
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ภาพที่ 3-9 แผนภาพการท างานผู้ใช้ระบบสารสนเทศการแสดงผลข้อมูลอุบัติเหตุในประเทศไทย 
 
จากภาพที่ 3-9 แผนภาพการท างานผู ้ใช้ระบบสารสนเทศการแสดงผลข้อมูลอุบัติเหตุใน

ประเทศไทยซึ่งมีผู้ใช้งานที่เกี่ยวข้องคือ ผู้ใช้งานทั่วไป โดยภายในระบบสารสนเทศประกอบไปด้วย 
การค้นหาข้อมูลอุบัติเหตุ (Search Accident Information) และการแสดงข้อมูลแผนภูมิ (View 
Data Via Graph Display) ซึ่งสามารถอธิบายแผนภาพการท างานผู้ใช้ระบบ คือ การค้นหาข้อมูล
อุบัติเหตุ เป็นกระบวนการที่ผู้ใช้งานส่งเงื่อนไขการค้นหาคือ ปีที่เกิดเหตุเริ่มต้น ปีที่เกิดเหตุสิ้นสุด 
จ ังหว ัดที ่ เก ิดเหตุ และรถที ่ เก ิดเหตุมาที ่ระบบ ระบบจะท าการส ่งเง ื ่อนไขการค้นหาไปที่  
datagov.mot.go.th เพื ่อเรียกข้อมูลที ่ถูกต้องมาแล้วผล โดยระบบจะส่งพิกัดจากข้อมูลของ 
datagov.mot.go.th ไปที่ Openstreetmap เพื่อขอสิทธิ์ในการใช้งาน หลังจากนั้นจะแสดงผลผ่าน
หน้าจอในรูปแบบแผนภูมิต่าง ๆ ดังตารางที่ 3-2 
 
ตารางท่ี 3-2 การท างานของผู้ใช้งานระบบสารสนเทศส่วนการค้นหาข้อมูล 

ชื่อยูสเคส หัวข้อ รายละเอียด 

Search 
Accident 
Information 

ผู้ใช้งาน ผู้ใช้งานทั่วไป 

ค าอธิบาย 
ตรวจสอบความถูกต้องของข้อมูลการเกิดเหตุ ผ่านกราฟที่แสดงผล
ต่าง ๆ 

การใช้งาน 
1. ผู้ใช้งานสามารถเข้าใช้งานได้โดยไม่ต้อง Login 
2. ผู้ใช้งานไปที่หัวข้อ “ค้นหาข้อมูล” 
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ตารางท่ี 3-2 (ต่อ) 

ชื่อยูสเคส หัวข้อ รายละเอียด 

  

3. ผู้ใช้งานระบุ ปีเริ่มต้น ปีสิ้นสุด หรือ จังหวัด หรือ ประเภทรถท่ี
เกิดเหตุ 
4. ผู้ใช้กดปุ่ม “ค้นหา” 
5. ระบบส่งเงื่อนไขไปที่ Datagov.mot.go.th 
6. ระบบส่งละติจูด และ ลองจิจูด ไปที่ Openstreetmap เพ่ือวาง
พิกัดจุดลงบนแผนที่ 

 
จากตารางที่ 3-2 สามารถน ามาออกแบบแผนภาพซีเควนซ์การค้นหาข้อมูลอุบัติเหตุได้

ดังภาพที่ 3-10 
 

 
 

ภาพที่ 3-10  ผังแสดงเหตุการณ์การค้นหาข้อมูลอุบัติเหตุในระบบสารสนเทศ 
 

จากการท างานของระบบสารสนเทศในการค้นหาข้อมูลอุบัติเหตุจะสามารถตรวจสอบเส้นทาง
การเดินทางในการแสดงข้อมูลอุบัติเหตุผ่านเส้นทางที่ผู้ใช้งานเลือกได้ ดังตารางที่ 3-3 
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ตารางท่ี 3-3 รายละเอียดการท างานของระบบสารสนเทศในการแสดงผลข้อมูล 

ชื่อยูสเคส หัวข้อ รายละเอียด 

View Data 

ผู้ใช้งาน ผู้ใช้งานทั่วไป 

ค าอธิบาย ผู้ใช้งานพิจารณาข้อมูลผ่านระบบสารสนเทศ 

การใช้งาน 
ผู้ใช้งานสามารถดูรายละเอียดข้อมูลอุบัติเหตุได้ผ่านแผนภูมิใน
รูปแบบต่าง ๆ โดยมีรายละเอียดคือ จุดเกิดเหตุ ข้อมูลการเกิดเหตุ 
ข้อมูลสภาพอากาศที่เกิดเหตุ และข้อมูลรถที่เกิดเหตุ 

 
จากตารางที่ 3-3 สามารถน ามาออกแบบแผนภาพซีเควนซ์การแสดงข้อมูลอุบัติเหตุได้

ดังภาพที่ 3-11 
 

 
 

ภาพที่ 3-11 ผังแสดงเหตุการณ์การการแสดงข้อมูลอุบัติเหตุ 
 

3.5.1.2 การออกแบบหน้าจอแสดงผล เป็นหนึ่งในกระบวนการส าคัญของการพัฒนา

ระบบสารสนเทศ เนื่องจากหน้าจอเป็นจุดที่ผู้ใช้งานโต้ตอบกับระบบโดยตรง การออกแบบที่เหมาะสม

และเป็นมิตร (User-friendly) จะช่วยให้ผู้ใช้สามารถท างานได้อย่างมีประสิทธิภาพและเข้าใจการ

ท างานของระบบได้อย่างง่าย ดังภาพที่ 3-12 
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ภาพที่ 3-12 ออกแบบหน้าจอแสดงผลข้อมูลระบบข้อมูลอุบัติเหตุในประเทศไทย 

 

จากภาพที่ 3-14 เป็นการออกแบบหน้าจอแสดงผลโดยเป็นการแสดงผลในส่วนเริ่มต้นของหน้า
ระบบ โดยการแสดงผลในแผนที่จะสร้างจุดตามพิกัดละติจูด และลองจิจูด ที่เกิดเหตุลงบนแผนที่ 
รวมทั้งแสดงข้อมูลรายละเอียดจ านวนการอุบัติเหตุเปรียบเทียบรายปี 
 
3.6  การประเมินคุณภาพและความพึงพอใจระบบสารสนเทศ 

การพัฒนาระบบสารสนเทศ ผู้จัดท าการค้นคว้าอิสระได้เลือกใช้แนวทางการทดสอบระบบแบบ 
แบล็กบ็อกซ์ (Black-box Testing) เพ่ือประเมินความถูกต้องและความพร้อมในการใช้งานของระบบ 
โดยลักษณะของการทดสอบนี้เป็นการมองระบบสารสนเทศจากมุมมองของผู้ใช้งาน โดยไม่พิจารณา
และไม่ตรวจสอบการเขียนชุดค าสั่งภายใน หรือขั้นตอนการประมวลผลของระบบสารสนเทศ โดย
มุ่งเน้นไปที่การใช้งานของระบบสารสนเทศที่ผู้ใช้กรอกหรือเลือกข้อมูลต่าง ๆ ( Input) แล้ว ระบบ
สามารถประมวลผลและแสดงผลลัพธ์ (Output) ได้ถูกต้องหรือไม่ เช่น เมื่อต้องการดูสถิติอุบัติเหตุใน
ปีใดปีหนึ่ง ระบบจะแสดงข้อมูลรายปี รายจังหวัด หรือรายละเอียดการเกิดอุบัติเหตุอย่างถูกต้อง
หรือไม่ โดยการท าสอบจะแบ่งเป็น 2 ลักษณะ ดังนี้ 

3.6.1 การประเมินคุณภาพระบบสารสนเทศโดยผู้เชี่ยวชาญทางด้านคอมพิวเตอร์หรือระบบ
สารสนเทศจ านวน 3 ท่าน ซึ่งใช้แบบทดสอบประสิทธิภาพระบบสารสนเทศส าหรับผู้เชี่ยวชาญระบบ
สารสนเทศการแสดงผลข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย โดยแบ่งออกเป็น 3 ตอนคือ ข้อมูล
ทั่วไปของผู้เชี่ยวชาญ ความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญเกี่ยวกับคุณภาพของระบบสารสนเทศการแสดงผล
ข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย และข้อเสนอแนะและข้อแนะน าอ่ืนๆ โดยแบบสอบถามความ
คิดเห็นนั้นจะแบ่งออกเป็น 3 ด้าน คือ ด้านความสามารถของระบบสารสนเทศตามความต้องการของ
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ผู้ใช้งาน (Functional Requirement Test) ด้านการท างานตามฟังก์ชัน (Functional Test) และ 
ด้านความสะดวกและง่ายต่อการใช้งานระบบสารสนเทศ (Usability Test) 

3.6.2 การประเมินความพึงพอใจระบบสารสนเทศโดยผู้ใช้งานทั่วไปจ านวน 30 ท่าน ซึแบบ
ประเมินความพึงพอใจระบบสารสนเทศส าหรับผู้ใช้งานทั่วไประบบสารสนเทศการแสดงผลข้อมูล
อุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทยโดยแบ่งออกเป็น 3 ตอนคือ ข้อมูลทั่วไปของผู้ใช้งานทั่วไป ความ
คิดเห็นของผู้ใช้งานเกี่ยวกับความพึงพอใจของระบบสารสนเทศการแสดงผลข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน
ในประเทศไทย และข้อเสนอแนะ โดยแบบสอบถามความคิดเห็นนั้นจะแบ่งออกเป็น 3 ด้าน คือ ด้าน
ความสามารถของระบบสารสนเทศตามความต้องการของผู้ใช้งาน  (Functional Requirement 
Test) ด้านการทดสอบการท างานตามฟังก์ชันงาน (Functional Test) และ ด้านความสะดวกและ
ง่ายต่อการใช้งานระบบสารสนเทศ (Usability Test) 

นอกจากนี้เกณฑ์การให้คะแนนแบบทดสอบคุณภาพและแบบประเมินความพึงพอใจ ผู้จัดท า
การค้นคว้าอิสระได้ใช้แบบประเมินโดยอิงตามมาตรวัดไลเกิร์ต (Likert Scale) โดยแบ่งเกณฑ์การให้
คะแนนเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ 5 ระดับ โดยแสดงดังตารางที่ 3-4 และ ตารางที่ 3-5 
 
ตารางท่ี 3-4 เกณฑ์การให้คะแนนแบบประเมินคุณภาพของผู้เชี่ยวชาญ 

เกณฑ์การให้คะแนน 
การแปลผล 

เชิงคุณภาพ เชิงปริมาณ 

5 4.51 – 5.00 ระบบที่พัฒนาขึ้นมีคุณภาพมากที่สุด 
4 3.51 – 4.50 ระบบที่พัฒนาขึ้นมีคุณภาพมาก 

3 2.51 – 3.50 ระบบที่พัฒนาขึ้นมีคุณภาพปานกลาง 

2 1.51 – 2.50 ระบบที่พัฒนาขึ้นมีคุณภาพน้อย 
1 1.00 – 1.50 ระบบที่พัฒนาขึ้นมีคุณภาพน้อยมาก 

 
ตารางท่ี 3-5 เกณฑ์การให้คะแนนแบบประเมินความพึงพอใจผู้ใช้งานทั่วไป 

เกณฑ์การให้คะแนน 
การแปลผล 

เชิงคุณภาพ เชิงปริมาณ 
5 4.51 – 5.00 มีความพ่ึงพอใจต่อระบบที่พัฒนาขึ้นมากท่ีสุด 

4 3.51 – 4.50 มีความพ่ึงพอใจต่อระบบที่พัฒนาขึ้นมาก 
3 2.51 – 3.50 มีความพ่ึงพอใจต่อระบบที่พัฒนาขึ้นปานกลาง 

2 1.51 – 2.50 มีความพ่ึงพอใจต่อระบบที่พัฒนาขึ้นน้อย 

1 1.00 – 1.50 มีความพ่ึงพอใจต่อระบบที่พัฒนาขึ้นน้อยที่สุด 
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เมื่อผู้เชี่ยวชาญและผู้ใช้งานทั่วไปได้ท าแบบประเมินแล้วเสร็จ ผู้จัดท าการค้นคว้าอิสระได้น าผล
คะแนนที่ได้ มาวิเคราะห์ด้วยสถิติเชิงพรรณา (Descriptive Statistics) ได้แก่ การหาค่าเฉลี่ย (Mean) 
ดังสมการที่ 3-1 

�̅� =  
∑ 𝑥

𝑛
             (3-1) 

 

โดยที่  �̅�  คือ ค่าเฉลี่ยผลการทดสอบประสิทธิภาพ 

  ∑ 𝑥  คือ ผลรวมทั้งหมดของการทดสอบประสิทธิภาพ 

  𝑛 คือ จ านวนข้อค าถาม 
 

นอกจากนี้ยังมีส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) เพื่อวัดการกระจายของการ
ตอบแบบทดสอบประสิทธิภาพและความพึงพอใจซึ่งสามารถค านวณได้ ดังสมการที่ 3-2  

 

𝑆. 𝐷. =  
√∑(𝑥−�̅�)2

𝑛−1
             (3-2) 

 
 
 
 
 

โดยที่  𝑆. 𝐷. คือ ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานผลการทดสอบประสิทธิภาพ 

  𝑥 คือ คะแนนของข้อค าถาม 

  �̅� คือ ค่าเฉลี่ยผลการทดสอบประสิทธิภาพ 

  𝑛 คือ จ านวนข้อค าถาม 
 
โดยการหาค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานนั้น เพื่อให้ผู ้ค้นคว้าอิสระสามารถทราบถึง

แนวโน้มความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญและผู้ใช้งาน เพ่ือน าไปปรับปรุงระบบสารสนเทศให้สอบสนองต่อ
ความต้องการของผู้ใช้งาน 
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บทท่ี 4 

ผลการด าเนินงานวิจัย 
 

การว ิ เคราะห ์ระด ับความร ุนแรงของอ ุบ ัต ิ เหต ุทางถนนโดยใช ้การเร ียนร ู ้ของเคร ื ่อง  
ได้ด าเนินการปรับปรุงประสิทธิภาพแบบจ าลองและวัดประสิทธิภาพจากค่าความถูกต้อง ค่าความแม่นย า 
ค่าค่าความระลึก และค่าคะแนนเอฟหนึ่ง โดยการเปรียบเทียบแบบจ าลองทั้ง 4 แบบจ าลองได้แก่ ต้นไม้
ตัดสินใจ ป่าการสุ่ม เอ็กซ์ตรีม เกรเดียนต์ บูสติ้ง และไลท์ เกรเดียนต์ บูสติ้ง แมชชีน เพื่อหาผลลัพธ์ที่ดี
ที่สุด ดังนี้ 

4.1 ผลการพัฒนาแบบจ าลอง 
4.2 ผลการพัฒนาระบบสารสนเทศ 
4.3 ผลการประเมินคุณภาพและผลการประเมินความพึงพอใจต่อระบบสารสนเทศ 

4.1  ผลการพัฒนาแบบจ าลอง 
จากการพัฒนาแบบจ าลองทั ้ง 4 แบบจ าลอง ได้แก่ ต ้นไม้ต ัดสินใจ ป่าส ุ ่ม เอ็กซ์ตรีม  

เกรเดียนต์ บูสติ้ง และไลท์ เกรเดียนต์ บูสติ้ง แมชชีน ในการวิเคราะห์ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุทาง
ถนน ดังต่อไปนี้ 

4.1.1 ผลการพัฒนาแบบจ าลองแบบไม่ปรับปรุงประสิทธิภาพ โดยเป็นการพัฒนาแบบจ าลอง
ผ่านการน าข้อมูลเข้ากระบวนการการเรียนรู้ของเครื่องทั้ง 4 แบบจ าลอง โดยไม่มีการเพ่ิมประสิทธิภาพ
แบบจ าลอง โดยให้ผลลัพธ์การพัฒนาดังตารางที่ 4-1 
 
ตารางท่ี 4-1 ผลการพัฒนาแบบจ าลองแบบไม่เพ่ิมประสิทธิภาพ 

แบบจ าลอง 
ระดับความ

รุนแรง 
ค่าความถูก

ต้อง 
ค่าความแม่นย า 

ค่าความ
ระลึก 

ค่าคะแนนเอฟ
หนึ่ง 

ต้นไม้ตัดสินใจ 
0 

0.79 
0.86 0.87 0.87 

1 0.44 0.44 0.44 

ป่าสุ่ม 
0 

0.85 
0.87 0.95 0.91 

1 0.64 0.40 0.49 
เอ็กซ์ตรีม เกรเดียนต์  
บูสติ้ง 

0 
0.85 

0.87 0.96 0.91 
1 0.67 0.41 0.50 

ไลท์ เกรเดียนต์  
บูสติ้ง แมชชีน 

0 
0.85 

0.87 0.96 0.91 
1 0.69 0.40 0.50 
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จากตารางที่ 4-1 พบว่าต้นไม้ตัดสินใจให้ค่าความถูกต้องอยู่ที่ 79% และแบบจ าลองสามารถ
จ าแนกในคลาส 0 ได้ดีโดยดูที่ค่า ความแม่นย า และค่าความระลึก ที่ค่อนข้างสูงแต่การจ าแนกใน
คลาส 1 นั้นยังไม่ดีพอหรือยังมีปัญหาเนื่องจาก ค่าความแม่นย า และค่าความระลึกนั้นมีค่าที่ต ่ามากซึ่ง
อาจเกิดชุดข้อมูลที่ไม่สมดุลได้ 

 

 
 

ภาพที่ 4-1 ตารางสับสนของต้นไม้ตัดสินใจ  

จากภาพที่ 4-1 แสดงให้เห็นถึงประสิทธิภาพของแบบจ าลองที่ใช้ในการจ าแนกประเภทข้อมูล
ออกเป็นสองกลุ่ม ได้แก่ คลาส 0 และคลาส 1 ซึ่งจากผลลัพธ์แบบจ าลองสามารถวิเคราะห์ค่าของคลาส 
0 ได้อย่างแม่นย า โดยมีจ านวน True Negative (TN) อยู่ที ่ 15,756 รายการ ขณะที่มีจ านวน False 
Positive (FP) จ านวน 2,472 รายการ ซึ่งยังถือว่ามีความผิดพลาดอยู่บ้าง และ แบบจ าลองจ าแนกคลาส 
1 ผิดพลาดสูงโดยมี False Negative (FN) 2,354 รายการ ซึ่งถึงแบบจ าลองมีแนวโน้มที่จะมองข้าม
ตัวอย่างที่เป็นคลาส 1 ไปเป็นคลาส 0 มาก และ True Positive (TP) 1,888 รายการ ซึ่งเป็นจ านวนที่ต ่า
เมื่อเทียบกับคลาส 0 ซึ่งแสดงว่าแบบจ าลองนี้เกิดชุดข้อมูลที่ไม่สมดุลต้องได้รับการปรับปรุงแบบจ าลอง 

ซึ่งป่าการสุ่มให้ค่าความถูกต้องอยู่ที ่ 84% โดยแบบจ าลองป่าการสุ่มมีผลลัพธ์ที่ดีกว่าต้นไม้
ตัดสินใจ โดยแบบจ าลองสามารถจ าแนกในคลาส 0 ได้ดีโดยดูที่ค่า ความแม่นย า และค่าความระลึก ที่
ค่อนข้างสูงแต่การจ าแนกในคลาส 1 นั้นยังไม่ดีพอหรือยังมีปัญหาเนื่องจาก ค่า ความแม่นย า และค่า
ความระลึกนั้นมีค่าที่ต ่าถึงแม้จะมากกว่าต้นไม้ตัดสินใจก็ตาม ซึ่งอาจเกิดชุดข้อมูลที่ไม่สมดุลได้ โดย
สามารถดูได้จากตารางสับสนดังภาพที่ 4-2 

 
 



 

 

 

40 

 
ภาพที่ 4-2 ตารางสับสนของป่าการสุ่ม 

จากภาพที่ 4-2 แสดงให้เห็นถึงประสิทธิภาพของแบบจ าลองที่ใช้ในการจ าแนกประเภทข้อมูล
ออกเป็นสองกลุ่ม ได้แก่ คลาส 0 และคลาส 1 ซึ่งจากผลลัพธ์แบบจ าลองสามารถวิเคราะห์ค่าของคลาส 
0 ได้อย่างแม่นย า โดยมีจ านวน True Negative (TN) อยู่ที ่ 17,274 รายการ ขณะที่มีจ านวน False 
Positive (FP) จ านวน 954 รายการ ซึ่งยังถือว่ามีความผิดพลาดอยู่ และ แบบจ าลองจ าแนกคลาส 1 
ผิดพลาดสูงโดยมี False Negative (FN) 2,539 รายการ ซึ ่งถึงแบบจ าลองมีแนวโน้มที ่จะมองข้าม
ตัวอย่างที่เป็นคลาส 1 ไปเป็นคลาส 0 มาก และ True Positive (TP) 1,703 รายการ ซึ่งเป็นจ านวนที่ต ่า
เมื่อเทียบกับคลาส 0 ซึ่งแสดงว่าแบบจ าลองนี้เกิดชุดข้อมูลที่ไม่สมดุลต้องได้รับการปรับปรุงแบบจ าลอง 

นอกจากนี้เอ็กซ์ตรีม เกรเดียนต์ บูสติ้ง ให้ค่าความถูกต้องอยู่ที่ 85% โดยแบบจ าลองเอ็กซ์ต
รีม เกรเดียนต์ บูสติ้ง มีผลลัพธ์ที่ดีกว่าต้นไม่ตัดสินใจเล็กน้อย โดยแบบจ าลองสามารถจ าแนกใน
คลาส 0 ได้ดีโดยดูที่ค่า ความแม่นย า และค่าความระลึก ที่ค่อนข้างสูงแต่การจ าแนกในคลาส  1 นั้น
ยังไม่ดีพอหรือยังมีปัญหาเนื่องจาก ค่า ความแม่นย า และค่าความระลึกนั้นมีค่าที่ต ่า ซึ่งอาจเกิดชุด
ข้อมูลที่ไม่สมดุลได้ โดยสามารถดูได้จากตารางสับสนดังภาพที่ 3-3 

  

 
 

ภาพที่ 4-3  ตารางสับสนของเอ็กซ์ตรีม เกรเดียนต์ บูสติ้ง 
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จากภาพที่ 4-3 แสดงให้เห็นถึงประสิทธิภาพของแบบจ าลองที่ใช้ในการจ าแนกประเภทข้อมูล
ออกเป็นสองกลุ่ม ได้แก่ คลาส 0 และคลาส 1 ซึ่งจากผลลัพธ์แบบจ าลองสามารถวิเคราะห์ค่าของ
คลาส 0 ได้อย่างแม่นย า โดยมีจ านวน True Negative (TN) อยู่ที่ 17,433 รายการ ขณะที่มีจ านวน 
False Positive (FP) จ านวน 795 รายการ ซึ่งยังถือว่ามีความผิดพลาดอยู่บ้าง และ แบบจ าลอง
จ าแนกคลาส 1 ผิดพลาดสูงโดยมี False Negative (FN) 2,531 รายการ ซึ่งถึงแบบจ าลองมีแนวโน้ม
ที่จะมองข้ามตัวอย่างท่ีเป็นคลาส 1 ไปเป็นคลาส 0 มาก และ True Positive (TP) 1,711 รายการ ซึ่ง
เป็นจ านวนที่ต ่าเมื่อเทียบกับคลาส 0 ซึ่งแสดงว่าแบบจ าลองนี้เกิดชุดข้อมูลที่ไม่สมดุลต้องได้รับการ
ปรับปรุงแบบจ าลอง และพบว่าไลท์ เกรเดียนต์ บูสติ้ง แมชชีน ให้ค่าความถูกต้องอยู่ที่ 85% โดย
แบบจ าลอง ไลท์ เกรเดียนต์ บูสติ้ง แมชชีน ให้ค่าผลลัพธ์ที่ไกล้เคียงกับเอ็กซ์ตรีม เกรเดียนต์ บูสติ้ง 
โดยแบบจ าลองสามารถจ าแนกในคลาส 0 ได้ดีโดยดูที่ค่า ความแม่นย า และค่าความระลึก ที่ค่อนข้าง
สูงแต่การจ าแนกในคลาส 1 นั้นยังไม่ดีพอหรือยังมีปัญหาเนื่องจาก ค่า ความแม่นย า และค่าความ
ระลึกนั้นมีค่าที่ต ่า ซึ่งอาจเกิดชุดข้อมูลที่ไม่สมดุลได้ โดยสามารถดูได้จากตารางสับสนดังภาพที่ 4-4 

 

 
 

ภาพที่ 4-4  ตารางสับสนของไลท์ เกรเดียนต์ บูสติ้ง แมชชีน 
 

จากภาพที่ 4-4 แสดงให้เห็นถึงประสิทธิภาพของแบบจ าลองที่ใช้ในการจ าแนกประเภทข้อมูล
ออกเป็นสองกลุ่ม ได้แก่ คลาส 0 และคลาส 1 ซึ่งจากผลลัพธ์แบบจ าลองสามารถวิเคราะห์ค่าของ
คลาส 0 ได้อย่างแม่นย า โดยมีจ านวน True Negative (TN) อยู่ที่ 17,408 รายการ ขณะที่มีจ านวน 
False Positive (FP) จ านวน 820 รายการ ซึ่งยังถือว่ามีความผิดพลาดอยู่บ้าง และ แบบจ าลอง
จ าแนกคลาส 1 ผิดพลาดสูงโดยมี False Negative (FN) 2,514 รายการ ซึ่งถึงแบบจ าลองมีแนวโน้ม
ที่จะมองข้ามตัวอย่างท่ีเป็นคลาส 1 ไปเป็นคลาส 0 มาก และ True Positive (TP) 1,728 รายการ ซึ่ง
เป็นจ านวนที่ต ่าเมื่อเทียบกับคลาส 0 ซึ่งแสดงว่าแบบจ าลองนี้เกิดชุดข้อมูลที่ไม่สมดุลต้องได้รับการ
ปรับปรุงแบบจ าลอง 
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จากการวัดประสิทธิภาพแบบจ าลองพบว่าแบบจ าลองต้นไม้ตัดสินใจให้ผลลัพธ์ที่แย่ที่สุด และ
แบบจ าลองที่ให้ผลลัพธ์ดีที่สุดคือ เอ็กซ์ตรีม เกรเดียนต์ บูสติ้ง และ ไลท์ เกรเดียนต์ บูสติ้ง แมชชีน 
อย่างไรก็ตามแบบจ าลองทั้ง 4 แบบนั้นวิเคราะห์จ าแนกในคลาส 0 ได้เป็นอย่างดีในทุก ๆ แบบจ าลอง 
และวิเคราะห์คลาส 1 ได้แย่กว่าในทุกแบบจ าลอง ซึ่งเกิดจากคลาสของข้อมูลที่ไม่สมดุลกัน โดยชุด
ข้อมูลการฝึกมีคลาส 0 จ านวน 72,907 รายการ และคลาส 1 จ านวน 16,969 รายการ ซึ่งทั้ง 2 
คลาสมีข้อมูลต่างกัน 55,938 ทั้งนี้แบบจ าลองต้องได้รับการปรับปรุงประสิทธิภาพแบบจ าลอง เพ่ือให้
แบบจ าลองสามารถจ าแนกคลาสทั้ง 2 ได้เป็นอย่างดี 

4.1.2 ผลการพัฒนาแบบจ าลองปรับปรุงประสิทธิภาพโดย SMOTE เป็นการพัฒนาแบบจ าลอง
ผ่านกระบวนการเรียนรู้ของเครื่องทั้ง 4 แบบจ าลองเช่นเดียวกับข้อ 4.1.1 แต่ในขั้นตอนนี้ได้มีการ
ปรับปรุงประสิทธิภาพของแบบจ าลองด้วยการใช้เทคนิค SMOTE เพื่อแก้ไขปัญหาความไม่สมดุลของ
ข้อมูลโดยการเพิ่มจ านวนข้อมูลในกลุ่มที่มีจ านวนน้อยให้ใกล้เคียงกับกลุ่มที่มีจ านวน โดยผลลัพธ์ของ
การพัฒนาแบบจ าลองหลังการปรับปรุงด้วย SMOTE แสดงดังตารางที่ 4-2 

 
ตารางท่ี 4-2 ผลการพัฒนาแบบจ าลองปรับปรุงประสิทธิภาพโดย SMOTE 

แบบจ าลอง 
ระดับความ

รุนแรง 
ค่าความถูกต้อง 

ค่าความ
แม่นย า 

ค่าความ
ระลึก 

ค่าคะแนน
เอฟหนึ่ง 

ต้นไม้ตัดสินใจ 
0 

0.76 
0.87 0.82 0.84 

1 0.38 0.50 0.43 

ป่าสุ่ม 
0 

0.82 
0.89 0.88 0.89 

1 0.51 0.54 0.52 

เอ็กซ์ตรีม เกรเดียนต์  
บูสติ้ง 

0 
0.81 

0.90 0.86 0.88 

1 0.50 0.58 0.54 

ไลท์ เกรเดียนต์ บูสติ้ง  
แมชชีน 

0 
0.81 

0.90 0.87 0.88 
1 0.51 0.60 0.57 

 
จากตารางที่ 4-2 พบว่าต้นไม้ตัดสินใจสามารถจ าแนกระดับความรุนแรงระดับ 0 ดีกว่าคลาส 1 

โดยมีค่าความถูกต้องเท่ากับ 0.79 และค่าคะแนนเอฟหนึ่งเท่ากับ 0.87 โดยที่ความรุนแรงระดับ 1 ค่า
ประสิทธิภาพลดลงอย่างชัดเจน ซึ่งค่าความระลึก และ ค่าคะแนนเอฟหนึ่งอยู่ที่ 0.44 เมื่อปรับปรุง
ประสิทธิภาพด้วย SMOTE พบว่า ประสิทธิภาพโดยรวมไม่ได้ดีขึ้น โดยเฉพาะระดับความรุนแรง 1 ซึ่ง 
ค่าความระลึกเพ่ิมข้ึน 0.50 แต่ค่าความแม่นย าและค่าคะแนนเอฟหนึ่งยังต ่า นอกจากนี้แบบจ าลองป่า
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สุ่มเมื่อใช้ SMOTE พบว่า ค่าคะแนนเอฟหนึ่ง ในระดับความรุนแรง 1 เพิ่มขึ้นเล็กน้อยเป็น 0.52 แต่
ประสิทธิภาพยังอยู่ในระดับต ่าเมื่อเทียบกับความรุนแรงระดับ 0 ซึ่งมีค่าคะแนนเอฟหนึ่ง อยู่ที่  0.89 
แสดงถึงความไม่สมดุลแม้ใช้ SMOTE เข้ามาช่วยเพิ่มประสิทธิภาพ อีกท้ังเอกซ์ตรีม เกรเดียนต์ บูสติ้ง 
หลังจากใช้ SMOTE พบว่าประสิทธิภาพเพิ่มขึ้นเล็กน้อยในความรุนแรงระดับ 1 โดยค่าความระลึก 
เพ่ิมจาก 0.44 เป็น 0.58 และ ค่าคะแนนเอฟหนึ่ง เพ่ิมเป็น 0.54 และ ไลท์ เกรเดียนต์ บูสติ้ง แมชชีน 
ให้ผลการจ าแนกที่คล้ายกับ เอกซ์ตรีม เกรเดียนต์ บูสติ้ง เมื่อใช้ SMOTE แล้ว พบว่า ค่าคะแนนเอฟ
หนึ่ง ส าหรับระดับ 1 เพ่ิมข้ึนเป็น 0.57 ซึ่งสูงกว่าแบบจ าลองอ่ืน ๆ  

จากผลพบว่าแบบจ าลองที่ให้ประสิทธิภาพดีที่สุดในการจ าแนกความรุนแรงของอุบัติเหตุเมื่อใช้ 
SMOTE คือ ไลท์ เกรเดียนต์ บูสติ้ง แมชชีน ซึ่งสามารถเพ่ิมค่าความระลึก และ ค่าคะแนนเอฟหนึ่งใน
ระดับความรุนแรงที่ 1 ได้สูงที่สุดเมื่อเทียบกับแบบจ าลองอื่น รองลงมาคือ เอกซ์ตรีม เกรเดียนต์ บู
สติ้ง ที่ตอบสนองต่อ SMOTE ได้ดีเช่นกัน ในขณะที่ป่าสุ่มแม้จะมีความแม่นย าสูงในระดับ 0 แต่ยังคง
ประสบปัญหาในการจ าแนกระดับ 1 ส่วนแบบจ าลอง Decision Tree มีประสิทธิภาพต ่าสุดโดยรวม
และไม่ได้รับประโยชน์จากการใช้ SMOTE 

4.1.3 ผลการพัฒนาแบบจ าลองปรับปรุงประสิทธิภาพโดย SMOTETomek เป็นการผสาน
ระหว่าง SMOTE ซึ่งช่วยเพิ่มจ านวนตัวอย่างของกลุ่มข้อมูลที่มีจ านวนน้อยให้สมดุลมากขึ้น กับ 
Tomek Link ที่ช่วยลบตัวอย่างข้อมูลที่อาจเป็น Noise หรือค่าผิดปกติ (Outliers) ออกจากชุดข้อมูล 
โดยผลลัพธ์ของการพัฒนาแบบจ าลองหลังการปรับปรุงด้วย SMOTETomek แสดงดังตารางที่ 4-3 
 
ตารางท่ี 4-3 ผลการพัฒนาแบบจ าลองปรับปรุงประสิทธิภาพโดย SMOTETomek 

แบบจ าลอง 
ระดับความ

รุนแรง 
ค่าความถูกต้อง 

ค่าความ
แม่นย า 

ค่าความ
ระลึก 

ค่าคะแนน
เอฟหนึ่ง 

ต้นไม้ตัดสินใจ 
0 

0.76 
0.88 0.83 0.85 

1 0.40 0.50 0.44 

ป่าสุ่ม 
0 

0.83 
0.91 0.85 0.88 

1 0.50 0.62 0.55 

เอ็กซ์ตรีม เกรเดียนต์  
บูสติ้ง 

0 
0.81 

0.85 0.83 0.83 
1 0.34 0.76 0.47 

ไลท์ เกรเดียนต์ บูสติ้ง  
แมชชีน 

0 
0.81 

0.85 0.84 0.83 

1 0.45 0.80 0.47 
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จากตารางที่ 4-3 ต้นไม้ตัดสินใจเมื่อใช้ SMOTETomek พบว่าประสิทธิภาพในการจ าแนก
ระดับความรุนแรงที่ 0 อยู่ในระดับใกล้เคียงกับ SMOTE และแบบไม่เพิ่มประสิทธิภาพ โดยมีค่า
คะแนนเอฟหนึ่ง เท่ากับ 0.85 ส่วนระดับ 1 มีค่าคะแนนเอฟหนึ่ง เท่ากับ 0.44 ซึ่ง เท่ากับการใช้ 
SMOTE และ สูงกว่าแบบไม่เพิ่มประสิทธิภาพเล็กน้อย นอกจากนี้แบบจ าลองป่าสุ่มด้วยการเพ่ิม
ประสิทธิภาพด้วย SMOTETomek ท าให้ค่าคะแนนเอฟหนึ่ง ส าหรับระดับความรุนแรง 0 ลดลงอยู่ที่ 
0.88 ส่วนระดับ 1 ได้ค่าคะแนนเอฟหนึ่ง เท่ากับ 0.55 ซึ่ง เพิ่มขึ้นจากทั้ง SMOTE และ แบบไม่
ปรับปรุง ซึ่งเอกซ์ตรีม เกรเดียนต์ บูสติ้งผลลัพธ์แสดงว่า SMOTETomek ไม่ได้เพิ่มประสิทธิภาพ
ให้กับ เอ็กซ์ตรีม เกรเดียนต์ บูสติ้ง มากนัก โดยระดับ 0 ได้ค่าคะแนนเอฟหนึ่ง เท่ากับ 0.83 ลดลง
จาก SMOTE และแบบที่ไม่เพิ่มประสิทธิภาพ ขณะที่ระดับ 1 ได้ค่าคะแนนเอฟหนึ่ง เพียง 0.47 ซึ่ง 
ลดลงจาก SMOTE และ แบบไม่ปรับปรุง และไลท์ เกรเดียนต์ บูสติ้ง แมชชี ระดับ 0 มีค่าคะแนนเอฟ
หนึ่ง เท่ากับ 0.83 ลดลงกว่าการใช้ SMOTE และไม่เพิ่มประสิทธิภาพ ส่วนระดับ 1 มีค่าคะแนนเอฟ
หนึ่ง เท่ากับ 0.47 ซึ่ง น้อยกว่าการใช้ SMOTE  และ เท่ากับแบบไม่ปรับปรุง  

จากผลลัพธ์พบว่า SMOTETomek ช่วยเพิ่มประสิทธิภาพได้เพียงบางส่วน โดยเฉพาะใน
แบบจ าลองป่าสุ่มที่ค่าคะแนนเอฟหนึ่ง ในระดับความรุนแรงที่ 1 เพิ่มขึ้นมากที่สุด แสดงถึงประโยชน์
ของเทคนิคนี้ในการจัดการกับข้อมูลไม่สมดุลในบางโมเดล อย่างไรก็ตาม แบบจ าลองอื่นอย่าง  ไลท์ 
เกรเดียนต์ บูสติ ้ง แมชชีน และ เอ็กซ์ตรีม เกรเดียนต์ บูสติ ้ง กลับให้ผลลัพธ์ที่  ลดลงเมื ่อใช้ 
SMOTETomek เมื่อเทียบกับการใช้ SMOTE เพียงอย่างเดียว  

4.1.4 ผลการพัฒนาแบบจ าลองปรับปรุงประสิทธิภาพโดยการปรับน ้าหนัก โดยใช้ Random 
Search เพื่อค้นหาค่า Hyperparameter ในแบบจ าลองที่ช่วยท าให้แบบจ าลองเรียนรู้ได้อย่างสมดุล
โดยผลลัพธ์ของการพัฒนาแบบจ าลองหลังการปรับปรุงประสิทธิภาพโดยการปรับน ้าหนัก  แสดงดัง
ตารางที่ 4-4 
 
ตารางท่ี 4-4 ผลการพัฒนาแบบจ าลองปรับปรุงประสิทธิภาพโดยการปรับน ้าหนัก 

แบบจ าลอง 
ระดับความ

รุนแรง 
ค่าความถูกต้อง 

ค่าความ
แม่นย า 

ค่าความ
ระลึก 

ค่าคะแนน
เอฟหนึ่ง 

ต้นไม้ตัดสินใจ 
0 

0.79 
0.91 0.83 0.87 

1 0.47 0.65 0.54 

ป่าสุ่ม 
0 

0.82 
0.91 0.87 0.89 

1 0.53 0.61 0.57 
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ตารางท่ี 4-4 (ต่อ) 

แบบจ าลอง 
ระดับความ

รุนแรง 
ค่าความถูกต้อง 

ค่าความ
แม่นย า 

ค่าความ
ระลึก 

ค่าคะแนน
เอฟหนึ่ง 

เอ็กซ์ตรีม เกรเดียนต์  
บูสติ้ง 

0 
85 

0.92 0.84 0.88 

1 0.68 0.67 0.68 

ไลท์ เกรเดียนต์ บูสติ้ง  
แมชชีน 

0 
84 

0.89 0.92 0.90 
1 0.59 0.53 0.54 

 
จากตารางที่ 4-4 พบว่าต้นไม้ตัดสินใจจากการเพิ ่มประสิทธิภาพด้วยการปรับน ้าหนักค่า

คะแนนเอฟหนึ ่ง ของความรุนแรงระดับ 1 เพิ ่มขึ ้นเป็น 0.54 ซึ ่งสูงกว่าการใช้ SMOTE และ 
SMOTETomek  แสดงให้เห็นว่าการปรับน ้าหนักช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการจ าแนกระดับความ
รุนแรงที่น้อยได้ดีกว่าเทคนิคอ่ืน ๆ ส าหรับแบบจ าลองนี้ โดยยังคงค่าคะแนนเอฟหนึ่ง ในระดับ 0 ไว้ที่ 
0.87 ซึ่งใกล้เคียงเดิม โดยที่ป่าสุ่มผลลัพธ์หลังจากการเพิ่มประสิทธิภาพด้วยการปรับน ้าหนัก พบว่าค่า
คะแนนเอฟหนึ่ง ของความรุนแรงระดับ 1 เพิ่มขึ้นเป็น 0.57 ซึ่งมากว่าการเพิ่มประสิทธิภาพในแบบ
อ่ืน ๆ นอกจากนี้เอกซ์ตรีม เกรเดียนต์ บูสติ้ง แบบจ าลองนี้ค่าคะแนนเอฟหนึ่ง ของความรุนแรงระดับ 
1 เท่ากับ 0.68 ซึ่งสูงกว่า SMOTETomek SMOTE และแบบไม่ปรับปรุง แสดงว่า เอ็กซ์ตรีม เกร
เดียนต์ บูสติ้ง และ ค่าคะแนนเอฟหนึ่ง ของระดับ 0 ก็ยังอยู่ในระดับสูงคือ 0.88 และไลท์ เกรเดียนต์ 
บูสติ้ง แมชชี มีค่าคะแนนเอฟหนึ่ง ของระดับ 0 สูงที่สุดที่ 0.90 แต่ส าหรับระดับ 1 ค่าคะแนนเอฟ
หนึ่ง อยู่ที่ 0.54 ซึ่ง ต ่ากว่าการใช้ SMOTE  

จากผลการเปรียบเทียบพบว่า การปรับน ้าหนักเป็นเทคนิคที่ช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการ
จ าแนกระดับความรุนแรงที่ 1 ได้ดีในหลายแบบจ าลอง โดยเฉพาะต้นไม้ตัดสินใจและ เอ็กซ์ตรีม เกร
เดียนต์ บูสติ้ง ที่ค่าคะแนนเอฟหนึ่ง สูงกว่าการใช้เทคนิค SMOTE และ SMOTETomek 

เม ื ่อได ้แบบจ าลองที ่ เหมาะสม ผ ู ้จ ัดท าการค้นคว้าอ ิสระได ้ใช ้ SHapley Additive 
exPlanations (SHAP) เพื่อหาปัจจัยที่ส่งผลต่อผลการวิเคราะห์ของแบบจ าลอง โดย SHAP จะ
ค านวณค่าความส าคัญของคุณลักษณะแต่ละรายการ ผลการวิเคราะห์ด้วย SHAP ช่วยให้สามารถระบุ
คุณลักษณะที่มีอิทธิพลมากที่สุดต่อการวิเคราะห์ของแบบจ าลองได้ ดังภาพที่ 4-5  
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ภาพที่ 4-5 ปัจจัยที่ส่งผลต่อความรุนแรงด้วย SHAP 
 

จากภาพที่ 4-5 พบว่าผลการวิเคราะห์ของ SHAP เป็นการอธิบายความส าคัญของคุณลักษณะ
ที่มีผลต่อแบบจ าลอง โดยคุณลักษณะที่ส่งผลต่อระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุมากที่สุด ได้แก่ 
Motorcycle โดยมีค่า SHAP ที่กระจายทั้งในเชิงบวกและลบ ซึ่งสะท้อนให้เห็นว่าการเกิดอุบัติเหตุที่
เกี่ยวข้องกับรถจักรยานยนต์เป็นปัจจัยส าคัญต่อระดับความรุนแรง รองลงมาคือ Province, Period 
และ AccidentCarCount ซึ่งแสดงถึงความส าคัญอย่างมีนัยต่อการวิเคราะห์ โดยเฉพาะในกลุ่มข้อมูล
ที่ค่าของคุณลักษณะมีความหลากหลายสูงในขณะที่บางตัวแปร เช่น Pedestrians, OtherCar และ 
Weekend มีค่า SHAP ที่กระจายตัวน้อยกว่า แสดงให้เห็นว่ามีผลต่อแบบจ าลองน้อยกว่าเมื่อเทียบ
กับคุณลักษณะอ่ืน 

4.2  ผลการพัฒนาระบบสารสนเทศ 
การพัฒนาระบบสารสนเทศนั้นได้พัฒนาระบบสารสนเทศการแสดงผลข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน

ในประเทศไทย (Road Accident Dashboard) ดังนี้ 
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4.2.1 ส่วนการค้นหาข้อมูล โดยระบบสารสนเทศจะแสดงส่วนในการค้นหาข้อมูลต่าง ๆ โดย
แบ่งเป็น การตรวจสอบเส้นทางล่วงหน้า และ การค้นหาข้อมูล โดยผู้ใช้งานสามารถเลือกเงื่อนไขที่
ต้องการค้นหา เพ่ือแสดงข้อมูลตามที่ต้องการดังภาพที่ 4-6 

 
 

ภาพที่ 4-6 หน้าจอแสดงผลระบบสารสนเทศส่วนการค้นหาข้อมูล 
 

4.2.2 ส่วนการแสดงผลข้อมูล โดยส่วนการแสดงผลข้อมูลจะแสดงข้อมูลตามเงื่อนไขที่ผู้ใช้งาน
เลือก โดยการแสดงผลจะแสดงในรูปแบบของแผนที่การเกิดอุบัติเหตุแบ่งเป็น 3 ระดับคือ การเกิดเหตุ
ที่มีผู้บาดเจ็บเล็กน้อยในแผนที่แสดงสีเขียว การเกิดเหตุที่มีผู้บาดเจ็บสาหัสในแผนที่แสดงสีส้ม และ
การเกิดเหตุที่มีผู้เสียชีวิตในแผนที่แสดงสีแดง นอกจากนี้ยังมีการแสดงผลการเปรียบเทียบการเกิด
อุบัติเหตุ ดังภาพที่ 4-7 และ ภาพที่ 4-8  

 

 
 

ภาพที่ 4-7 แผนที่การแสดงจุดเกิดเหตุและแผนภูมิเปรียบเทียบข้อมูลอุบัติเหตุรายปี 
 



 

 

 

48 

 
 

ภาพที่ 4-8 ข้อมูลการแสดงผลอุบัติเหตุแยกตามประเภทข้อมูล 

4.3  ผลการประเมินคุณภาพและผลการประเมินความพึงพอใจต่อระบบสารสนเทศ 
4.3.1 ผลการประเมินคุณภาพระบบสารสนเทศโดยผู้เชี่ยวชาญ โดยได้รับความอนุเคราะห์จาก

ผู้เชี่ยวชาญ 3 ท่านในการประเมินคุณภาพของระบบสารสนเทศ โดยการประเมินทั้ง 3 ด้าน โดยทั้ง 3 
ด้านจะมีการถามค าถามที่แตกต่างกันออกไป ซึ่งมีผลการประเมินคุณภาพดังนี้ 

ตารางท่ี 4-5 ผลการประเมินคุณภาพด้านความสามารถของระบบสารสนเทศตามความต้องการของ
ผู้ใช้งาน 

ด้านการประเมินคุณภาพ 
ผลการวิเคราะห์ 

�̅� S.D. อภิปรายผล 
1. ระบบสามารถระบุเส้นทางเริ ่มต้นและ
เส้นทางปลายทางได้ 

4.30 0.20 มาก 

2. ระบบสามารถแสดงข้อมูลอุบัติเหตุระหว่าง
เส้นทางท่ีระบุได้ 

4.40 0.25 มาก 

3. ระบบสามารถวิเคราะห์อุบัติเหตุที ่เคย
เกิดข้ึนระหว่างเส้นทางได้ 

4.60 0.40 มากที่สุด 

4. ระบบสามารถแสดงข้อมูลอุบัติเหตุบน
พิกัดของแผนที่ได้ 

4.30 0.30 มาก 

5. ระบบสามารถสืบค้นข้อมูลต่าง ๆ 4.50 0.25 มาก 
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ตารางท่ี 4-5 (ต่อ) 

ด้านการประเมินคุณภาพ 
ผลการวิเคราะห์ 

�̅� S.D. อภิปรายผล 

6. ระบบสามารถแจ้งเตือนเมื่อไม่พบข้อมูลที่
ต้องการ หรือพบข้อผิดพลาดระหว่างใช้งาน 

4.30 0.25 มาก 

7. ระบบสามารถตอบสนองของระบบต่อ
ค าสั่งของผู้ใช้งาน 

4.70 0.20 มากที่สุด 

ผลการประเมินคุณภาพโดยภาพรวม 4.44 0.26 มาก 

 
จากตารางที่ 4-5 ผลการประเมินคุณภาพด้านความสามารถของระบบสารสนเทศตามความ

ต้องการของผู้ใช้งานโดยผู้เชี่ยวชาญนั้น พบว่าความสามารถของระบบในภาพรวมทั้งในส่วนของ การ
วิเคราะห์อุบัติเหตุระหว่างเส้นทาง การสืบค้นข้อมูลและการแจ้งเตือนของระบบ และการตอบสนอง
ของระบบต่อค าสั่งผู้ใช้งานได้รับค่าเฉลี่ยสูงที่สุด ซึ่งผลการประเมินโดยรวมมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.44 
คะแนน และค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.26 คะแนน จึงสามารถสรุปได้ว่าระบบสารสนเทศมี
คุณภาพด้านความสามารถของระบบสารสนเทศตามความต้องการของผู้ใช้งานอยู่ในระดับมาก 

 
ตารางท่ี 4-6 ผลการประเมินคุณภาพของผู้เชี่ยวชาญด้านการท างานตามฟังก์ชัน 

ด้านการประเมินคุณภาพ 
ผลการวิเคราะห์ 

�̅� S.D. อภิปรายผล 
1. ระบบสามารถระบุเส ้นทางเร ิ ่มต้นและ
เส้นทางปลายทางได้อย่างถูกต้อง 

4.30 0.20 มาก 

2.ระบบสามารถแสดงข้อมูลอุบัติเหตุระหว่าง
เส้นทางท่ีระบุได้อย่างถูกต้อง 

4.40 0.25 มาก 

3. ระบบสามารถวิเคราะห์อุบัติเหตุที ่เคย
เก ิดข ึ ้นระหว ่างเส ้นทางได ้อย ่างถ ูกต ้อง 
เหมาะสม 

4.60 0.30 มากที่สุด 

4. ระบบสามารถแสดงข้อมูลอุบัติเหตุบนพิกัด
ของแผนที่ได้อย่างถูกต้อง 

4.50 0.20 มาก 

5. ระบบสามารถสืบค้นข้อมูลต่าง ๆ ได้อย่าง
ถูกต้อง 

4.40 0.35 มาก 



 

 

 

50 

ตารางท่ี 4-6 (ต่อ) 

ด้านการประเมินคุณภาพ 
ผลการวิเคราะห์ 

�̅� S.D. อภิปรายผล 

6. ระบบสามารถแจ้งเตือนเมื่อไม่พบข้อมูลที่
ต้องการ หรือพบข้อผิดพลาดระหว่างใช้งานได้
อย่างถูกต้อง 

4.30 0.15 มาก 

7. ระบบสามารถตอบสนองของระบบต่อค าสั่ง
ของผู้ใช้งานได้อย่างถูกต้อง 

4.70 0.25 มากที่สุด 

ผลการประเมินคุณภาพโดยภาพรวม 4.41 0.24 มาก 

 
จากตารางที่ 4-6 ผลการประเมินคุณภาพด้านการท างานตามฟังก์ชันโดยผู้เชี่ยวชาญนั้น พบว่า

ความสามารถของระบบในภาพรวมทั้งในส่วนของการระบุเส้นทาง การวิเคราะห์อุบัติเหตุที่เคยเกิดขึ้น
ระหว่างเส้นทาง การตอบสนองของระบบต่อค าสั่งของผู้ใช้งาน และการแสดงข้อมูลอุบัติเหตุบนพิกัด
ของแผนที่ สามารถท างานได้อย่างถูกต้องได้รับค่าเฉลี่ยสูงที่สุด ซึ่งผลการประเมินโดยรวมมีค่าเฉลี่ย
เท่ากับ 4.41 คะแนน และค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.24 คะแนน จึงสามารถสรุปได้ว่าระบบ
สารสนเทศมีคุณภาพด้านการท างานตามฟังก์ชันอยู่ในระดับมาก 

 
ตารางที่ 4-7 ผลการประเมินคุณภาพของผู้เชี่ยวชาญด้านความสะดวกและง่ายต่อการใช้งานระบบ 

สารสนเทศ 

ด้านการประเมินคุณภาพ 
ผลการวิเคราะห์ 

�̅� S.D. อภิปรายผล 

1. ความเหมาะสมของการใช้กราฟในการ
แสดงผลข้อมูล 

4.40 0.15 
มาก 

2. ความเหมาะสมของการจัดวางต าแหน่งต่าง 
ๆ (Layout) ภายในหน้าเว็บไซต์ 

4.40 0.10 
มาก 

3. ความเหมาะสมของการเลือกใช้สี พื้นหลัง 
สีกราฟ สีตัวอักษร 

4.40 0.20 
มาก 

4. ระบบสามารถใช้งานได้ง่าย ไม่ซับซ้อน 4.30 0.20 มาก 

5. ระบบสามารถท างานได้อย่างต่อเนื่องโดย
ไม่มีปัญหาการล่มหรือค้าง 

4.30 0.30 
มาก 
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ตารางท่ี 4-7 (ต่อ) 

ด้านการประเมินคุณภาพ 
ผลการวิเคราะห์ 

�̅� S.D. อภิปรายผล 

6 .  ร ะบบส ามา รถ ใ ช ้ ง าน ได ้ ด ี ท ั ้ ง บ น
คอมพิวเตอร์และอุปกรณ์มือถือ หรืออุปกรณ์
อ่ืน ๆ (Responsive) 

4.10 0.10 
มาก 

ผลการประเมินคุณภาพโดยภาพรวม 4.31 0.18 มาก 

 
จากตารางที่ 4-7 ผลการประเมินคุณภาพด้านด้านความสะดวกและง่ายต่อการใช้งานระบบ

สารสนเทศ พบว่าความเหมาะสมของการใช้กราฟในการแสดงผลข้อมูล ความเหมาะสมของการจัด
วางต าแหน่งต่าง ๆ ภายในหน้าเว็บไซต์ และความเหมาะสมของการเลือกใช้สี พื้นหลัง สีกราฟ สี
ตัวอักษร ได้ค่าเฉลี่ยสูงที่สุด ซึ่งผลการประเมินโดยรวมมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.31 คะแนน และค่าส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.18 คะแนน จึงสามารถสรุปได้ว่าระบบสารสนเทศมีคุณภาพด้านด้าน
ความสะดวกและง่ายต่อการใช้งานระบบสารสนเทศอยู่ในระดับมาก 
 
ตารางท่ี 4-8 สรุปผลการประเมินคุณภาพระบบสารสนเทศโดยผู้เชี่ยวชาญทั้ง 3 ด้าน 

ด้านการประเมินคุณภาพ 
ผลการวิเคราะห์ 

�̅� S.D. อภิปรายผล 
1. ด้านความสามารถของระบบสารสนเทศ
ตามความต้องการของผู้ใช้งาน 

4.44 0.26 
มาก 

2. ด้านการท างานตามฟังก์ชัน 4.41 0.24 มาก 
3. ด้านความสะดวกและง่ายต่อการใช้งาน
ระบบสารสนเทศ 

4.31 0.18 
มาก 

ผลการประเมินคุณภาพโดยภาพรวม 4.39 0.23 มาก 

 
จากตารางที่ 4-8 พบว่าด้านความสามารถของระบบสารสนเทศตามความต้องการของผู้ใช้งาน

มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.44 คะแนน และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.26 คะแนน ผลการประเมินอยู่
ในระดับมาก และด้านการท างานตามฟังก์ชันได้ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.41 คะแนน ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
เท่ากับ 0.24 คะแนน ผลการประเมินอยู่ในระดับมาก นอกจากนี้ด้านความสะดวกและง่ายต่อการใช้
งานได้รับค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.31 คะแนน ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.18 คะแนน ผลการประเมิน
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อยู่ในระดับมาก เมื่อพิจารณาโดยรวมทั้งสามด้านแล้วพบว่าระบบสารสนเทศมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.39 
คะแนนและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.23 คะแนน ซึ่งสามารถสรุปได้ว่าระบบสารสนเทศที่
พัฒนาขึ้นมีคุณภาพมาก ดังภาพที่ 4-9 

 

 
 

ภาพที่ 4-9 ผลการประเมินคุณภาพระบบสารสนเทศโดบผู้เชี่ยวชาญในภาพรวมทั้ง 3 ด้าน 
 

4.3.2 ผลการประเมินความพึงพอใจระบบสารสนเทศโดยผู ้ใช้งานทั ่วไปโดยได้รับความ
อนุเคราะห์จากผู้ใช้งานจ านวน 30 ท่าน ในการประเมินความพึงพอใจของระบบสารสนเทศ โดยมีการ
ประเมิน 3 ด้าน โดยทั้ง 3 ด้านจะมีการถามค าถามที่แตกต่างกันออกไป ซึ่งมีผลการประเมินความพึง
พอใจระบบสารสนเทศดังนี้ 

ตารางท่ี 4-9 ผลการประเมินความพึงพอใจด้านความสามารถของระบบสารสนเทศตามความต้องการ
ของผู้ใช้งาน 

ด้านการประเมินความพึงพอใจ 
ผลการวิเคราะห์ 

�̅� S.D. อภิปรายผล 
1. ระบบสามารถระบุเส ้นทางเร ิ ่มต ้นและ
เส้นทางปลายทางได้ 

4.10 0.30 มาก 

2. ระบบสามารถแสดงข้อมูลอุบัติเหตุระหว่าง
เส้นทางที่ระบุได้ 

4.20 0.45 มาก 
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ด้านความสามารถของระบบ ด้านการท างานตามฟังก์ชัน ด้านความสะดวกต่อการใช้งาน

แผนภูมิแสดงการประเมินคุณภาพระบบสารสนเทศ

ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน

คะ
แน
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ตารางท่ี 4-9 (ต่อ) 

ด้านการประเมินความพึงพอใจ 
ผลการวิเคราะห์ 

�̅� S.D. อภิปรายผล 

3. ระบบสามารถแสดงข้อมูลอุบัติเหตุบนพิกัด
ของแผนที่ได้ 

3.80 0.40 ปานกลาง 

4. ระบบสามารถสืบค้นข้อมูลต่าง ๆ 4.50 0.30 มาก 
5. ระบบสามารถแจ้งเตือนเมื่อไม่พบข้อมูลที่
ต้องการ หรือพบข้อผิดพลาดระหว่างใช้งาน 

4.50 0.25 มาก 

ผลการประเมินความพึงพอใจในภาพรวม 4.22 0.34 มาก 

 
จากตารางที่ 4-9 ผลการประเมินความพึงพอใจด้านความสามารถของระบบสารสนเทศตาม

ความต้องการของผู้ใช้งาน โดยผู้ใช้งานทั่วไปนั้น พบว่าสามารถแจ้งเตือนเมื่อไม่พบข้อมูลที่ต้องการ 
หรือพบข้อผิดพลาดระหว่างใช้งาน การสืบค้นข้อมูลและแสดงข้อมูลอุบัติเหตุระหว่างเส้นทางที่ระบุ 
ได้รับค่าเฉลี่ยสูงที่สุด ซึ่งผลการประเมินโดยรวมมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.22 คะแนน และค่าส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐานเท่ากับ 0.34 คะแนน จึงสามารถสรุปได้ผู้ใช้งานทั่วไปมีความพ่ึงพอใจด้านความสามารถของ
ระบบสารสนเทศตามความต้องการของผู้ใช้งานต่อระบบที่พัฒนาขึ้นมาก 

 
ตารางท่ี 4-10 ผลการประเมินความพึงพอใจด้านการทดสอบการท างานตามฟังก์ชัน 

ด้านการประเมินความพึงพอใจ 
ผลการวิเคราะห์ 

�̅� S.D. อภิปรายผล 

1. ระบบสามารถระบุเส้นทางเริ ่มต้นและ
เส้นทางปลายทางได้อย่างถูกต้อง 

4.10 0.35 มาก 

2. ระบบสามารถแสดงข้อมูลอุบัติเหตุระหว่าง
เส้นทางท่ีระบุได้อย่างถูกต้อง 

4.10 0.20 มาก 

3. ระบบสามารถแสดงข้อมูลอุบัติเหตุบน
พิกัดของแผนที่ได้อย่างถูกต้อง 

4.30 0.15 มาก 

4. ระบบสามารถสืบค้นข้อมูลต่าง ๆ ได้อย่าง
ถูกต้อง 

4.40 0.20 มาก 
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ตารางท่ี 4-10 (ต่อ) 

ด้านการประเมินความพึงพอใจ 
ผลการวิเคราะห์ 

�̅� S.D. อภิปรายผล 

5. ระบบสามารถแจ้งเตือนเมื่อไม่พบข้อมูลที่
ต้องการ หรือพบข้อผิดพลาดระหว่างใช้งาน
ได้อย่างถูกต้อง 

4.20 0.10 มาก 

ผลการประเมินความพึงพอใจในภาพรวม 4.41 0.22 มาก 

 

จากตารางที่ 4-10 ผลการประเมินความพึงพอใจด้านด้านการทดสอบการท างานตามฟังก์ชัน
งาน โดยผู้ใช้งานทั่วไปนั้น พบว่าความสามารถของระบบในภาพรวมทั้งในส่วนของสามารถสืบค้น
ข้อมูล การแสดงข้อมูลอุบัติเหตุบนพิกัดของแผนและแจ้งเตือนเมื่อไม่พบข้อมูลที่ต้องการ  หรือพบ
ข้อผิดพลาดระหว่างใช้งานได้อย่างถูกต้องได้รับค่าเฉลี่ยสูงที่สุด ซึ่งผลการประเมินโดยรวมมีค่าเฉลี่ย
เท่ากับ 4.41 คะแนน และค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.22 คะแนน จึงสามารถสรุปได้ผู้ใช้งาน
ทั่วไปมีความพ่ึงพอใจด้านการทดสอบการท างานตามฟังก์ชันงานต่อระบบที่พัฒนาขึ้นมาก 
 
ตารางท่ี 4-11 ผลการประเมินความพึงพอใจด้านความสะดวกและง่ายต่อการใช้งานระบบ 

ด้านการประเมินความพึงพอใจ 
ผลการวิเคราะห์ 

�̅� S.D. อภิปรายผล 
1. ความเหมาะสมของการใช้กราฟในการ
แสดงผลข้อมูล 

4.10 0.25 มาก 

2. ความเหมาะสมของการจัดวางต าแหน่งต่าง 
ๆ (Layout) ภายในหน้าเว็บไซต์ 

4.30 0.15 มาก 

3. ความเหมาะสมของการเลือกใช้สี พื้นหลัง 
สีกราฟ สีตัวอักษร 

4.30 0.20 มาก 

4. ระบบสามารถใช้งานได้ง่าย ไม่ซับซ้อน 4.10 0.20 มาก 

5. ระบบสามารถใช้งานได้ทั้งบนคอมพิวเตอร์
และอุปกรณ์มือถือ หรืออุปกรณ์อ่ืน ๆ 

4.10 0.10 มาก 

ผลการประเมินความพึงพอใจในภาพรวม 4.17 0.18 มาก 
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จากตารางที่ 4-11 ผลการประเมินความพึงพอใจด้านความสะดวกและง่ายต่อการใช้งานระบบ
โดยผู้ใช้งานทั่วไปนั้น พบว่าความเหมาะสมของการจัดวางต าแหน่งต่าง ๆ ภายในหน้าเว็บไซต์ และ
ความเหมาะสมของการเลือกใช้สี พื้นหลัง สีกราฟ สีตัวอักษร มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุด ซึ่งผลการประเมิน
โดยรวมมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.17 คะแนน และค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.18 คะแนน จึง
สามารถสรุปได้ผู้ใช้งานทั่วไปมีความพึ่งพอใจด้านความสะดวกและง่ายต่อการใช้งานระบบต่อระบบที่
พัฒนาขึ้นมาก 
 
ตารางท่ี 4-12 สรุปผลการประเมินความพึงพอใจของระบบสารสนเทศโดยผู้ใช้งานทั่วไปทั้ง 3 ด้าน 

ด้านการประเมินความพึงพอใจ 
ผลการวิเคราะห์ 

�̅� S.D. อภิปรายผล 
1. ด้านความสามารถของระบบสารสนเทศ
ตามความต้องการของผู้ใช้งาน 

4.22 0.34 
มาก 

2. ด้านการทดสอบการท างานตามฟังก์ชัน 4.41 0.22 มาก 

3. ด้านความสะดวกและง่ายต่อการใช้งาน
ระบบสารสนเทศ 

4.17 0.18 
มาก 

ผลการประเมินความพึงพอใจในภาพรวม 4.27 0.25 มาก 

 
จากตารางที ่ 4-12 พบว่าด้านความสามารถของระบบสารสนเทศตามความต้องการของ

ผู้ใช้งานมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.22 คะแนน และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.34 คะแนน ผลการ
ประเมินอยู่ในระดับมาก และด้านการท างานตามฟังก์ชันได้ค่าเฉลี ่ยเท่ากับ 4.41 คะแนน ส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.22 คะแนน ผลการประเมินอยู่ในระดับมาก นอกจากนี้ด้านความสะดวก
และง่ายต่อการใช้งานได้รับค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.17 คะแนน ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.18 คะแนน 
ผลการประเมินอยู่ในระดับมาก เมื่อพิจารณาโดยรวมทั้งสามด้านแล้วพบว่าระบบสารสนเทศมีค่าเฉลี่ย
เท่ากับ 4.27 คะแนนและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.25 คะแนน ซึ่งสามารถสรุปได้ว่าผู้ใช้งาน
ทั่วไปมีความพึงพอใจต่อการใช้งานระบบสารสนเทศที่พัฒนาขึ้นในระดับมาก ดังภาพที่ 4-10 
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ภาพที่ 4-10 ผลการประเมินความพึงพอใจระบบสารสนเทศโดยผู้ใช้งานทั่วไปในภาพรวมทั้ง 3 ด้าน
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ด้านความสามารถของระบบ ด้านการท างานตามฟังก์ชัน ด้านความสะดวกต่อการใช้งาน

แผนภูมิแสดงการประเมินความพึงพอใจ

ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน

คะ
แน

น 

4.22 

0.34 
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0.22 

4.17 

0.18 
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บทท่ี 5 

สรุปผล อภิปรายผล และข้อเสนอแนะการวิจัย 

5.1  สรุปผลการวิจัย 
จากการค้นคว้าอิสระเรื่องการวิเคราะห์ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนนโดยใช้การ

เรียนรู้ของเครื่อง โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อพัฒนาแบบจ าลองการวิเคราะห์ระดับความรุนแรงของ

อุบัติเหตุทางถนนและเพื่อพัฒนาระบบสารสนเทศส าหรับวิเคราะห์อุบัติเหตุทางถนน โดยสามารถ

สรุปผลการค้นคว้าอิสระได้ดังนี้ 

5.1.1 สรุปผลการพัฒนาแบบจ าลอง  
จากการพัฒนาแบบจ าลองในการวิเคราะห์ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุด้วยการเรียนรู้ของ

เครื่อง โดยใช้แบบจ าลองต้นไม้ตัดสินใจ (Decision Tree) ป่าสุ่ม (Random Forest) เอ็กซ์ตรีม เกร
เดียนต์ บูสติ้ง (XGBoost) และไลท์ เกรเดียนต์ บูสติ้ง แมชชีน (LightGBM) โดยประเมินประสิทธิภาพ
แบบจ าลองด้วยค่าความถูกต้อง (Accuracy) ค่าความแม่นย า (Precision) ค่าความระลึก (Recall) 
และค่าคะแนนเอฟหนึ่ง (F1-score) ในการจ าแนกระดับความรุนแรงออกเป็นระดับ 0 และระดับ 1 
พบว่าแบบจ าลองทั้ง 4 ที่ไม่ได้รับการปรับปรุงประสิทธิภาพให้ผลลัพธ์ที่ต ่าในระดับความรุนแรงที่ 1 
ซึ่งเป็นกลุ่มที่มีข้อมูลน้อย โดยเฉพาะแบบจ าลองต้นไม้ตัดสินใจที่มีค่าคะแนนเอฟหนึ่ง ค่าความแม่นย า
และค่าความระลึกเท่ากับ 0.44 ส่วนในระดับความรุนแรงที่ 0 ได้ค่าค่าคะแนนเอฟหนึ่งเท่ากับ 0.86 
สะท้อนถึงการเรียนรู้ของแบบจ าลองไปที่ข้อมูลกลุ่มใหญ่มากกว่า โดยในแบบจ าลองป่าสุ่ม ให้ผลลัพธ์
ดีกว่าต้นไม้ตัดสินใจเพียงเล็กน้อย โดยในระดับความรุนแรงที่ 1 ได้ค่าคะแนนเอฟหนึ่งเท่ากับ 0.49 ค่า
ความแม่นย าเท่ากับ 0.64 ค่าความระลึกเท่ากับ 0.40 และระดับความรุนแรงที่ 0 ได้ค่าคะแนนเอฟ
หนึ่งเท่ากับ 0.91 ส่วนแบบจ าลองเอ็กซ์ตรีม เกรเดียนต์ บูสติ้ง ในระดับความรุนแรงที่ 1 ได้ ค่า
คะแนนเอฟหนึ่ง เท่ากับ 0.50 ค่าความแม่นย า 0.67 ค่าความระลึกเท่ากับ 0.41 และระดับความ
รุนแรงที่ 0 ได้ค่าคะแนนเอฟหนึ่งเท่ากับ 0.91 ส าหรับไลท์ เกรเดียนต์ บูสติ้ง แมชชีน ให้ค่าใกล้เคียง
กับ เอ็กซ์ตรีม เกรเดียนต์ บูสติ้ง โดยระดับความรุนแรงที่ 1 ได้ค่าคะแนนเอฟหนึ่งเท่ากับ 0.50 ค่า
ความแม่นย าเท่ากับ 0.69 ค่าความระลึกเท่ากับ 0.40 และระดับความรุนแรงที่ 0 ได้ค่าคะแนนเอฟ
หนึ่ง เท่ากับ 0.91 เช่นกัน ผลลัพธ์ของแบบจ าลองทั้งหมดชี้ให้เห็นว่าแบบจ าลองมีแนวโน้มจ าแนก
ระดับความรุนแรงที่ 0 ได้ดีกว่าในทุกกรณีและจ าแนกระดับความรุนแรงที่ 1 ได้ผลลัพธ์ที่น้อยกว่า 
โดยที่ระดับความรุนแรงที่ 1 มีจ านวนข้อมูลน้อยกว่าอย่างมีนัยส าคัญส่งผลให้เกิดปัญหาข้อมูลที่ไม่
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สมดุลกัน (Class Imbalance) และจ าเป็นต้องมีการปรับปรุงแบบจ าลองเพิ่มเติมเพื่อให้สามารถ
เรียนรู้และจ าแนกข้อมูลในระดับความรุนแรงที่ 1 ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

จากปัญหาความไม่สมดุลของข้อมูลในระดับความรุนแรงที่ 1 ท าให้จ าเป็นต้องด าเนินการ
ปรับปรุงประสิทธิภาพของแบบจ าลองด้วย การใช้ SMOTE การใช้ SMOTETomek และการปรับ
น ้าหนักของข้อมูล ซึ่งแต่ละวิธีส่งผลต่อค่าความแม่นย า ค่าความระลึก และคะแนนเอฟหนึ่ง ที่แตกต่าง
กันไป โดยเฉพาะในระดับความรุนแรงที่ 1 ซึ่งเป็นคลาสที่เกิดผลกระทบจากความไม่สมดุลของข้อมูล
จากการประปรุงประสิทธิภาพแบบจ าลองโดยใช้ SMOTE พบว่าแบบจ าลองต้นไม้ตัดสินใจให้ค่า
คะแนนเอฟหนึ่งเท่ากับ 0.43 ค่าความแม่นย าเท่ากับ 0.38 และค่าความระลึกเท่ากับ 0.50 ในขณะที่ 
ป่าสุ่มให้ค่าคะแนนเอฟหนึ่งเท่ากับ 0.52 ค่าความแม่นย าเท่ากับ 0.51 ค่าความระลึกเท่ากับ 0.54 
และ เอ็กซ์ตรีม เกรเดียนต์ บูสติ้ง ให้ค่าคะแนนเอฟหนึ่งเท่ากับ 0.54 ค่าความแม่นย าเท่ากับ 0.50 ค่า
ความระลึกเท่ากับ 0.58 ส่วน ไลท์ เกรเดียนต์ บูสติ้ง แมชชีน มีประสิทธิภาพดีที่สุดภายใต้เทคนิคนี้ 
โดยให้ ค่าคะแนนเอฟหนึ่งเท่ากับ 0.57 ค่าความแม่นย าเท่ากับ 0.51 และ ค่าความระลึกเท่ากับ 0.60 
ส าหรับการใช้ SMOTETomek ซึ่งเป็นการผสานการเพิ่มข้อมูลกับการลบข้อมูลที่ทับซ้อน พบว่าใน
แบบจ าลองต้นไม้ตัดสินใจให้ผลใกล้เคียงเดิมคือค่าคะแนนเอฟหนึ่งเท่ากับ  0.44 ค่าความแม่นย า
เท่ากับ 0.40 และค่าความระลึกเท่ากับ 0.50 ส่วนป่าสุ่มได้ค่าคะแนนเอฟหนึ่งเพิ่มขึ้นเล็กน้อยเป็น 
0.55 ค่าความแม่นย าเท่ากับ 0.62 และค่าความระลึกเท่ากับ 0.50 ขณะที่แบบจ าลอง เอ็กซ์ตรีม เกร
เดียนต์ บูสติ้ง และ ไลท์ เกรเดียนต์ บูสติ้ง แมชชีน แม้จะมีค่าความระลึกที่สูงคือ 0.76 และ 0.80 
ตามล าดับ แต่ค่าความแม่นย าลดลงอย่างมากเหลือเพียง 0.34 และ 0.45 ตามล ากับ ท าให้ค่าคะแนน
เอฟหนึ่งเท่ากับ 0.47 เท่ากันในทั้งสองแบบจ าลอง แสดงให้เห็นว่า SMOTETomek แม้จะช่วยลด
ข้อมูลที่ไม่เกี่ยวข้อง (Noise) ได้ แต่อาจท าให้ข้อมูลจ าแนกผิดพลาดมากขึ้นในกลุ่มข้อมูลที่มีความ
เฉพาะ นอกจากนี้การปร ับปร ุงประสิทธิภาพด้วยการปรับน ้าหนักของข้อมูลโดยใช้ค ้นหา
ค่าพารามิเตอร์ที่ดีที่สุด (Hyperparameter Tuning) ด้วยการค้นหาค่าพารามิเตอร์แบบสุ่มร่วมกับ
การตรวจสอบไขว้ (Randomized Search Cross-Validation) ให้ผลลัพธ์ดีที่สุดในภาพรวมของ
แบบจ าลอง โดยเฉพาะในแบบจ าลอง เอ็กซ์ตรีม เกรเดียนต์ บูสติ้ง ที่ให้ค่าคะแนนเอฟหนึ่งสูงถึง 0.68 
ค่าความแม่นย าเท่ากับ 0.68 และค่าความระลึกเท่ากับ 0.67 ซึ่งดีกว่าทุกการปรับปรุงประสิทธิภาพที่
ผ่านมา นอกจากนี้แบบจ าลองป่าสุ่มให้ค่าคะแนนเอฟหนึ่งเท่ากับ 0.57 ค่าความแม่นย าเท่ากับ 0.53 
และค่าความระลึกเท่ากับ 0.61 ขณะที่ต้นไม้ตัดสินใจเพิ่มขึ้นจากการใช้ SMOTEF โดยให้ค่าคะแนน
เอฟหนึ่ง 0.54 ค่าความแม่นย าเท่ากับ 0.47 และค่าความระลึกเท่ากับ 0.65 และไลท์ เกรเดียนต์ บู
สติ้ง แมชชีน ให้ค่าคะแนนเอฟหนึ่งเท่ากับ 0.54 ค่าความแม่นย าเท่ากับ 0.59 และค่าความระลึก
เท่ากับ 0.53 
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จากการปรับปรุงประสิทธิภาพแบบจ าลองพบว่าแบบจ าลองที่ให้ผลลัพธ์ดีที่สุดคือ เอ็กซ์ตรีม 
เกรเดียนต์ บูสติ ้ง เมื ่อใช้ร่วมกับการปรับปรุงประสิทธิภาพด้วยการปรับน ้าหนักของข้อมูลโดย
ค่าพารามิเตอร์ที่ให้ผลลัพธ์ดีที่สุดประกอบด้วยความลึกสูงสุดของแบบจ าลอง (Max Depth) เท่ากับ 9 
ค่าอัตราการเรียนรู้ (Learning Rate) เท่ากับ 0.07 รอบการเรียนรู้ (Number of Estimators) เท่ากับ 
113 และอัตราการสุ่มตัวอย่างข้อมูลการฝึกแบบจ าลอง (Subsample) เท่ากับ 0.73 พบว่าค่าความ
แม่นย าในระดับความรุนแรงที่ 1 สูงถึง 0.68 ค่าความระลึกเท่ากับ 0.67 และค่าคะแนนเอฟหนึ่ง
เท่ากับ 0.68 ซึ่งสูงที่สุดเมื่อเทียบกับการปรับปรุงประสิทธิภาพและแบบจ าลองอื่น ๆ  นอกจากนี้ ยัง
สามารถรักษาค่าประสิทธิภาพในระดับความรุนแรงที่ 0 ซึ่งให้ค่าคะแนนเอฟหนึ่งเท่ากับ 0.88 และค่า
ความถูกต้องโดยรวมสูงถึง 85% โดยเมื่อน าแบบจ าลองดังกล่าวมาประเมินประสิทธิภาพด้วยวิธี 10-
Fold Cross-Validation พบว่าค่าความแม่นย าในแต่ละรอบอยู่ระหว่าง 0.85 ถึง 0.86 และมีค่าเฉลี่ย
อยู่ที่ 0.85 ซึ่งสะท้อนให้เห็นว่าแบบจ าลองมีประสิทธิภาพในการจ าแนกข้อมูลได้ดีอย่างต่อเนื่องและ
ความสมดุลในการจ าแนกข้อมูลทั้งสองกลุ่มได้อย่างแม่นย าและครอบคลุม ส่งผลให้แบบจ าลอง เอ็กซ์
ตรีม เกรเดียนต์ บูสติ้ง ร่วมกับการปรับน ้าหนักข้อมูลเป็นทางเลือกท่ีเหมาะสมที่สุดส าหรับการจ าแนก
ความรุนแรงของอุบัติเหตุในกรณีที่ข้อมูลมีลักษณะไม่สมดุล โดยเมื่อน าแบบจ าลองดังกล่าวไป เลือก
คุณลักษณะที่ส่งผลต่อระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุด้วย แชปลีย์ แอ็ดดิทีฟ เอ็กซ์เพลเนชันส์ 
(SHapley Additive exPlanations:SHAP) พบว่าคุณลักษณะที่มีผลมากที่สุดต่อการวิเคราะห์ระดับ
ความรุนแรงของอุบัติเหตุคือรถมอเตอร์ไซค์ซึ่งแสดงให้เห็นว่าเมื่อค่าของคุณลักษณะนี้สูงขึ้น การ
วิเคราะห์ของแบบจ าลองมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นอย่างชัดเจน สะท้อนถึงความสัมพันธ์เชิงบวกระหว่างการ
เกี่ยวข้องกับรถจักรยานยนต์และระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ โดยที่จังหวัดที่เกิดเหตุ และช่วงเวลาที่
เกิดเหตุ มีความส าคัญในล าดับถัดมา นอกจากนี้คุณลักษณที่เกี่ยวข้องกับผลกระทบจากอุบัติเหตุ เช่น 
จ านวนรถที่เกิดเหตุและจ านวนคนกับรถที่เกิดเหตุ มีบทบาทส าคัญต่อระดับความรุนแรงเช่นกัน แสดง
ถึงความสัมพันธ์ระหว่างจ านวนรถหรือคนที่เกี ่ยวข้องกับอุบัติเหตุ และความรุนแรงของเหตุการณ์ 
อย่างไรก็ตามคุณลักษณะบางตัวเช่น พื้นที่เกิดเหตุแบบทางตรง มูลเหตุสันนิฐานด้านการขาดความ
ช านาญ และอุบัติเหตุจากคนเดินถนนมีค่า SHAP ที่กระจายตัวน้อยมาก สะท้อนว่ามีอิทธิพลต่อ
แบบจ าลองในระดับที่ต ่า 

5.1.2 สรุปผลการพัฒนาระบบสารสนเทศ  
เมื่อการพัฒนาแบบจ าลองท าให้ได้แบบจ าลองที่เหมาะสมที่สุดคือ เอ็กซ์ตรีม เกรเดียนต์ บูสติ้ง 

ร่วมกับการปรับปรุงประสิทธิภาพด้วยการปรับน ้าหนักแล้ว ได้น าแบบจ าลองไปพัฒนาต่อยอดในระบบ
สารสนเทศ ซึ่งการพัฒนาระบบสารสนเทศนั้นได้พัฒนาโดยการเน้นการพัฒนาในรูปแบบการแสดงผล
ข้อมูลในรูปแบบแผนภูมิต่าง ๆ ตามความเหมาะสมของประเภทข้อมูล โดยผู้ใช้งานจะสามารถค้นหา
ข้อมูลอุบัติเหตุโดยเลือกเงื่อนไขต่าง ๆ ตามที่ต้องการดูข้อมูลในแต่ละประเภทได้ 
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5.1.3 สรุปผลการประเมินคุณภาพและความพึงพอใจระบบสารสนเทศ 
ในการประเมินจากผู้เชี่ยวชาญทั้ง 3 ท่านกับด้านการประเมินทั้ง 3 ด้านคือ ด้านความสามารถ

ของระบบสารสนเทศตามความต้องการของผู้ใช้งาน ด้านการท างานตามฟังก์ชัน และด้านความสะดวก
และง่ายต่อการใช้งานระบบสารสนเทศ พบว่าในทุกท่านได้ค่าเฉลี่ยผลการประเมินคุณภาพโดยภาพ
รวมอยู่ที่ 4.39 คะแนน ซึ่งจัดอยู่ในระดับมาก และมีค่าเบี่ยงเบียนมาตรฐานไปในทางเดียวกันซึ่ง
หมายถึงผู้เชี่ยวชาญทั้ง 3 ท่านโดยมีคะแนนอยู่ที่ 0.23 คะแนน โดยสรุปว่าผู้เชี่ยวชาญมีความเห็นไปใน
ทิศทางเดียวกันซึ่งสอดคล้องกับการประเมินความพึงพอใจของผู้ใช้งาน ซึ่งมีผู้ประเมินทั้งสิ้น 30 ท่าน 
ประเมินความพึงพอใจใน 3 ด้านคือ ด้านความสามารถของระบบสารสนเทศตามความต้องการของ
ผู้ใช้งาน ด้านการทดสอบการท างานตามฟังก์ชันงาน และด้านความสะดวกและง่ายต่อการใช้งานระบบ
พบว่าในทุกท่านได้ค่าเฉลี่ยผลการประเมินความพึงพอใจในภาพรวมอยู่ที่ 4.27 จัดอย่าในระดับมาก
และมีค่าเบี่ยงเบียนมาตรฐานไปในทางเดียวกันซึ่งหมายถึงผู้เชี่ยวชาญทั้ง 30 ท่านมีความเห็นไปใน
ทิศทางเดียวกันโดยมีคะแนนอยู่ที่ 0.25 คะแนน 
5.2  อภิปรายผลการวิจัย 

จากผลการค้นคว้าอิสระเรื่องการวิเคราะห์ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนนโดยใช้การ
เรียนรู้ของเครื่องสามารถน ามาอภิปรายผลการวิจัยได้ดังนี้ 

5.2.1 อภิปรายผลการพัฒนาแบบจ าลอง 
จากการพัฒนาแบบจ าลองทั้ง 4 แบบจ าลองคือต้นไม้ตัดสินใจ ป่าสุ่ม เอ็กซ์ตรีม เกรเดียนต์ บู

สติ้ง และไลท์ เกรเดียนต์ บูสติ้ง แมชชีน พบว่าแบบจ าลองทั้งหมดมีแนวโน้มให้ผลลัพธ์ที่ดีในระดับ
ความรุนแรงที่ 0 แต่มีข้อจ ากัดในการจ าแนกระดับความรุนแรงที่ 1 ซึ่งเป็นกลุ่มข้อมูลที่มีปริมาณน้อย 
ท าให้แบบจ าลองไม่สามารถเรียนรู้ข้อมูลระดับความรุนแรงที่ 1 ได้ดีเพราะเกิดจากปัญหาข้อมูลไม่
สมดุลกันของข้อมูล โดยเฉพาะแบบจ าลองต้นไม้ตัดสินใจที่ให้ค่าคะแนนเอฟหนึ่งต ่าที่สุด สะท้อนว่า
แบบจ าลองนี้มีความซับซ้อนต ่าและไม่สามารถเรียนรู้ข้อมูลขนาดใหญ่ที่มีคลาสไม่เท่ากันได้ดี เพราะไม่
สามารถจับลักษณะเฉพาะของข้อมูลกลุ่มน้อยได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยที่แบบจ าลองป่าสุ่ม แม้จะมี
โครงสร้างที่ซับซ้อนกว่าต้นไม้ตัดสินใจ แต่ไม่สามารถเพิ่มค่าความระลึกในระดับที่สูงขึ้นได้ ขณะที่ 
เอ็กซ์ตรีม เกรเดียนต์ บูสติ้ง และไลท์ เกรเดียนต์ บูสติ้ง แมชชีน ซึ่งเป็นแบบจ าลองเชิงกราดบูสต์ มี
ความสามารถในการเรียนรู้ข้อมูลเชิงลึกและเชิงล าดับ ส่งผลให้ให้ผลลัพธ์ที่ดีกว่าแบบจ าลองอ่ืน
เล็กน้อย แต่ยังมีข้อจ ากัดในกรณีที่ไม่ได้รับการปรับปรุงข้อมูล 

เมื่อพิจารณาการปรับปรุงประสิทธิภาพ พบว่า SMOTE สามารถช่วยเพิ่มค่าความระลึกใน
ระดับความรุนแรงที่ 1 ได้อย่างชัดเจน โดยเฉพาะใน เอ็กซ์ตรีม เกรเดียนต์ บูสติ้ง และไลท์ เกรเดียนต์ 
บูสติ้ง แมชชีน ซึ่งมีโครงสร้างที่ยืดหยุ่นสูง อย่างไรก็ตามค่าความแม่นย าในหลายแบบจ าลองกลับ
ลดลงจากการสร้างข้อมูลสังเคราะห์ขึ้นมาในกลุ่มข้อมูลน้อย อาจส่งผลให้แบบจ าลองเกิดความสับสน
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ในเชิงลักษณะของคลาส และน าไปสู ่การจ าแนกผิดได้สูง ส่วนการประปรุงประสิทธิภาพด้วย 
SMOTETomek แม้มีวัตถุประสงค์เพื่อเพิ่มความสมดุลของข้อมูลและลดข้อมูลที่ไม่เกี่ยวข้อง แต่ใน
แบบจ าลองที่ซับซ้อนสูง เช่น เอ็กซ์ตรีม เกรเดียนต์ บูสติ้ง และไลท์ เกรเดียนต์ บูสติ้ง แมชชีน กลับให้
ค่าความแม่นย าที่ต ่าลง แม้จะมีค่าความระลึกสูงขึ้นก็ตาม แสดงให้เห็นถึงปัญหาการตัดข้อมูลที่อาจมี
ลักษณะส าคัญทิ้งไป โดยในขณะที่การปรับน ้าหนักของข้อมูลให้ผลลัพธ์ที่ดีและสม ่าเสมอมากที่สุด 
โดยเฉพาะแบบจ าลอง เอ็กซ์ตรีม เกรเดียนต์ บูสติ้ง ซึ่งสามารถเรียนรู้จากข้อมูลกลุ่มน้อยได้ดี โดยไม่
สูญเสียความแม่นย าในกลุ่มข้อมูลหลัก สะท้อนให้เห็นว่าการปรับปรุงประสิทธิภาพนี้นี ้เหมาะสม
ส าหรับชุดข้อมูลที่มีความไม่สมดุล และแบบจ าลองที่สามารถปรับสมดุลระหว่างความแม่นย าและ
ความครอบคลุมได้อย่างเหมาะสมจะมีความได้เปรียบในด้านประสิทธิภาพโดยรวมซึ่งสอดคล้องกับ 
Pichit Boonkrong และคณะในการศึกษาความส าคัญของการปรับสมดุลข้อมูลซึ่งพบว่า เอ็กซ์ตรีม 
เกรเดียนต์ บูสติ้ง ให้ผลลัพธ์ที่ดีที่สุด [28]  นอกจากนี้ เมื่อท าการวิเคราะห์คุณลักษณะส าคัญดว้ยวธิี 
SHAP พบว่าคุณลักษณะที่ส่งผลต่อระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุมากที่สุดคือการเกี่ยวข้องกับ
รถจักรยานยนต์ ซึ่งสอดคล้องกับสถานการณ์ในประเทศไทยที่รถจักรยานยนต์เป็นยานพาหนะที่
เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุจ านวนมากและมักมีความรุนแรงสูงสอดคล้องกับรายงานสถานการณ์อุบัตอเหตุ
ทางถนนของกรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณะสุขประเทศไทยได้ ระบุว่ารถจักรยานยนต์เป็น
ยานพาหนะที่เกิดเหตุสูงที่สุดถึงร้อยละ 83.86 จากรถท่ีเกิดเหตุทั้งหมด [2] รองลงมาคือจังหวัดที่เกิด
เหตุและช่วงเวลาที่เกิดเหตุ สะท้อนถึงปัจจัยเชิงพ้ืนที่และเวลา ซึ่งเก่ียวข้องกับโครงสร้างพื้นฐาน ความ
หนาแน่นของการจราจรโดยในจังหวัดที่เป็นถนนสายหลักมักจะเกิดอุบัติเหตุที่สูงเนื่องจากมีการจราจร
ที่หนาแน่น และในช่วงเวลากลางคืนส่งผลให้ทัศนวิสัยในการขับขี่ไม่ดีเท่ากลางวันสอดคล้องกับ 
Shakil Ahmed และคณะที่ท านายระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุบนถนนในประเทศนิวซีแลนด์โดย
ใช้ SHAP [14] พบว่าสภาพของแสงและการขับขี่เวลากลางคืนท าให้การตอบสนองต่อเหตุการณ์
ฉุกเฉินลดลง ในขณะที่คุณลักษณะที่เกี่ยวข้องกับผลกระทบ เช่น จ านวนรถที่เก่ียวข้องและจ านวนคน
ที่เกี่ยวข้อง ก็มีความส าคัญเช่นกัน โดยชี้ให้เห็นว่าเหตุการณ์ที่มีการเกี่ยวข้องของบุคคลและพาหนะ
มากมักสัมพันธ์กับความรุนแรงที่เพิ่มขึ้น ในทางกลับกัน คุณลักษณะบางตัว เช่น ลักษณะถนนตรง 
มูลเหตุจากความไม่ช านาญ หรือการเกี่ยวข้องกับคนเดินถนน มีค่า SHAP กระจายตัวต ่า แสดงว่ามี
อิทธิพลต่อการตัดสินใจของแบบจ าลองน้อย  

5.2.2 อภิปรายผลการพัฒนาระบบสารสนเทศ 
จากการพัฒนาแบบจ าลองการท านายระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ พบว่าแบบจ าลองที่ให้ผล

ลัพธ์ดีที่สุดคือ เอ็กซ์ตรีม เกรเดียนต์ บูสติ้ง โดยมีการปรับปรุงประสิทธิภาพเพิ่มเติมด้วยการปรับ
น ้าหนักข้อมูล ซึ่งช่วยลดปัญหาคลาสไม่สมดุลและเพิ่มความแม่นย าในการท านายระดับความรุนแรง
ได้อย่างมีนัยส าคัญ สอดคล้องกับงานวิจัยที่ผ่านมา ที่ระบุว่า เอ็กซ์ตรีม เกรเดียนต์ บูสติ้ง  เป็น
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แบบจ าลองที่มีความสามารถในการจัดการกับข้อมูลที่ไม่สมดุล [28] และสามารถเรียนรู้ความสัมพันธ์
ที่ซับซ้อนได้ดี นอกจากนี้ การน าแบบจ าลองที่ได้ไปพัฒนาต่อยอดในรูปแบบของระบบสารสนเทศ ยัง
แสดงให้เห็นถึงความเป็นไปได้ในการประยุกต์ใช้ผลการวิเคราะห์ในเชิงปฏิบัติ โดยระบบสารสนเทศถูก
ออกแบบให้สามารถแสดงผลข้อมูลในรูปแบบแผนภูมิต่าง ๆ ได้ตามเหมาะสมของข้อมูลซึ่งช่วยให้
ผู้ใช้งานสามารถเข้าใจและวิเคราะห์ข้อมูลได้ง่ายยิ่งขึ้น โดยเฉพาะในด้านการ ค้นหาข้อมูลอุบัติเหตุ ที่
ช่วยให้ผู้ใช้งานสามารถค้นหาข้อมูลตามที่ตนเองสนใจ เพื่อเป็นการช่วยให้ผู้ ใช้สามารถเข้าถึงข้อมูลได้
ในเชิงลึกมากยิ่งขึ้น 

5.2.3 อภิปรายผลการประเมินคุณภาพและความพึงพอใจระบบสารสนเทศ 
จากผลการประเมินจากผู้เชี่ยวชาญจ านวน 3 ท่านในด้านต่าง ๆ ได้แก่ ด้านความสามารถของ

ระบบสารสนเทศตามความต้องการของผู้ใช้งาน ด้านการท างานตามฟังก์ชัน และด้านความสะดวก
และง่ายต่อการใช้งาน พบว่าค่าเฉลี่ยของผลการประเมินคุณภาพระบบอยู่ที่ 4.39 คะแนน ซึ่งจัดอยู่ใน
ระดับ มาก แสดงให้เห็นว่าผู้เชี่ยวชาญมีมุมมองในเชิงบวกต่อคุณภาพของระบบสารสนเทศ โดยมีค่า
เบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.23 ซึ่งอยู่ในระดับต ่า แสดงถึงความเห็นที่สอดคล้องกันของผู้เชี่ยวชาญทั้ง 
3 ท่านอย่างชัดเจน โดยเมื่อพิจารณาร่วมกับผลการประเมินความพึงพอใจของผู้ใช้งานจ านวน 30 ราย 
ในประเด็นเดียวกัน ได้แก่ ความสามารถของระบบตามความต้องการ การท างานตามฟังก์ชัน และ
ความสะดวกในการใช้งาน พบว่ามีค่าเฉลี่ยความพึงพอใจรวมเท่ากับ 4.27 คะแนน ซึ่งอยู่ในระดับ 
มาก เช่นกัน และมีค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.25 สะท้อนถึงความเห็นของผู้ใช้งานที่มี ความ
สอดคล้องกันในระดับที่ดี นอกจากนี้ผลการประเมินทั้งจากผู้เชี่ยวชาญและผู้ใช้งานทั่วไปชี้ให้เห็นว่า 
ระบบสารสนเทศที ่พัฒนาขึ ้นมีความเหมาะสมทั ้งในแง ่ของการออกแบบ การท างาน และ
ประสบการณ์ใช้งาน ซึ่งถือเป็นปัจจัยส าคัญที่สะท้อนถึงความส าเร็จของกระบวนการพัฒนาระบบ 
โดยเฉพาะในบริบทของการน าเทคโนโลยีมาช่วยสนับสนุนการวิเคราะห์และจัดการข้อมูลอุบัติเหตุ  
ทางถนน นอกจากนี้ ความเห็นที่เป็นไปในทิศทางเดียวกันทั้งจากผู้เชี่ยวชาญและผู้ใช้งาน ยังเป็นตัว
บ่งชี้ถึงความน่าเชื่อถือและความสามารถในการตอบสนองต่อความต้องการของผู้ใช้งานอย่างแท้จริง 

5.3  ข้อเสนอแนะการวิจัย 
5.3.1 จากผลการค้นคว้าอิสระพบว่า ข้อมูลที่ใช้ในการพัฒนาแบบจ าลองมีลักษณะไม่สมดุล

ระหว่างคลาส โดยเฉพาะในกรณีของข้อมูลระดับความรุนแรง 1 ที่มีจ านวนน้อยกว่าข้อมูลระดับ 0 
อย่างมีนัยส าคัญ ซึ่งส่งผลให้แบบจ าลองไม่สามารถเรียนรู้และจ าแนกข้อมูลในคลาสดังกล่าวได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ ดังนั้นในการวิจัยในอนาคต ควรพิจารณาใช้ชุดข้อมูลที่มีความสมดุลมากขึ้น หรือมีการ
รวบรวมข้อมูลเพิ่มเติมในคลาสที่มีจ านวนน้อย เพื่อเพิ่มความหลากหลายและความครอบคลุมของ
ข้อมูล  
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5.3.2 จาการค้นคว้าอิสระแม้การปรับน ้าหนักของคลาส จะให้ผลลัพธ์ที่ดีที่สุดในงานวิจัยนี้ แต่
ควรมีการทดลองเพิ่มเติมโดยใช้เทคนิคการจัดการข้อมูลที่ไม่สมดุลแบบอื่น เช่น ADASYN, Cluster 
Centroids หรือการใช้แบบจ าลองแบบรวมกัน (Ensemble Models) แบบเฉพาะทาง เพ่ือ
เปรียบเทียบประสิทธิภาพอย่างรอบด้าน นอกจากนี้ยังควรศึกษาการปรับค่าพารามิเตอร์ แบบ Grid 
Search หรือการปรับแต่งแบบเบย์เซียน (Bayesian Optimization) เพ่ือให้ได้แบบจ าลองที่เหมาะสม
กับลักษณะของข้อมูลมากท่ีสุด และสามารถน าไปประยุกต์ใช้ในสถานการณ์จริงได้อย่างแม่น 
5.3.3 การพัฒนาระบบสารสนเทศในรูปแบบเว็บแอปพลิเคชันเพื่อแสดงผลข้อมูลและวิเคราะห์

อุบัติเหตุทางถนนสามารถตอบสนองความต้องการของผู้ใช้งานได้ดีในระดับหนึ่ง อย่างไรก็ตาม ในการ

พัฒนาระบบต่อไปควรเพ่ิมฟังก์ชันที่สามารถวิเคราะห์เชิงลึกมากขึ้น เช่น การเปรียบเทียบรายพื้นที่ 

การแสดงผลในรูปแบบแผนที่ GIS การวิเคราะห์แนวโน้มรายปี รวมถึงการเปิดให้ผู้ใช้งานสามารถปรับ

พารามิเตอร์การวิเคราะห์ได้ด้วยตนเอง นอกจากนี้ควรให้ความส าคัญกับการออกแบบระบบให้มีความ

ยืดหยุ่น รองรับการขยายระบบในอนาคต และสามารถเชื่อมต่อกับฐานข้อมูลจากหน่วยงานภาครัฐ

หรือแหล่งข้อมูลเปิด (Open Data) เพ่ือให้ระบบมีความทันสมัยและใช้งานได้อย่างยั่งยืน
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ภาคผนวก ก 
รายชื่อผู้เชี่ยวชาญ และหนังสือขอความอนุเคราะห์เป็นผู้เชี่ยวชาญ 
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รายช่ือผู้เชี่ยวชาญ 
 

 
1.   ชื่อ       :  นางสาวชลันดา มูลมี 

ต าแหน่ง     :  หัวหน้ากลุ่มพัฒนาระบบคมนาคมอัจฉริยะ 
สถานที่ท างาน    :  ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 
วุฒิการศึกษา    :  บริหารธุรกิจมหาบัณฑิต 
สถานบันการศึกษา     :  มหาวิทยาลัยบูรพา สาขาวิชาการจัดการสาธารณะ 
ความเชี่ยวชาญเฉพาะด้าน     :  การน าเทคโนโลยีอัจฉริยะมาใช้ในการพัฒนาระบบงาน  และ

บริการด้านคมนาคมขนส่ง 
 

2.   ชื่อ       :  นางสาวจุฑารัตน์ คันธีระ 
ต าแหน่ง     :  นักวิชาการคอมพิวเตอร์ช านาญการ 
สถานที่ท างาน    :  ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 
วุฒิการศึกษา    :  วิทยาศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาเทคโนโลยีสารสนเทศ 
สถานบันการศึกษา     :  มหาวิทยาลัยศรีปทุม 
ความเชี่ยวชาญเฉพาะด้าน     :  วิเคราะห์ ออกแบบ เว็บไซต์และโมบายแอปพลิเคชัน และการ

จัดการสารสนเทศองค์กร 
 

3.   ชื่อ       :  นายสิริวิทย์ เสมสวัสดิ์ 
ต าแหน่ง     :  นักวิชาการคอมพิวเตอร์ช านาญการ 
สถานที่ท างาน    :  นักงานเลขาธิการวุฒิสภา 
วุฒิการศึกษา    :  วิทยาศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาเทคโนโลยีสารสนเทศ 
สถานบันการศึกษา     :  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนครเหนือ 
ความเชี่ยวชาญเฉพาะด้าน     :  วเิคราะห์ ออกแบบ พัฒนาเว็บไซต์และโมบายแอปพลิเคชัน 
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ภาคผนวก ข 
แบบประเมินคุณภาพระบบสารสนเทศส าหรับผู้เชี่ยวชาญ 

ระบบสารสนเทศการแสดงผลข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย 
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แบบประเมินคุณภาพระบบสารสนเทศส าหรับผู้เชี่ยวชาญ 
ระบบสารสนเทศการแสดงผลข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย 

 
นายสุรชัย เดชมี รหัสประจ าตัวนักศึกษา 66-070118-5717-0 

นักศึกษาระดับปริญญาโท สาขาวิชาวิทยาศาสตร์ข้อมูลเพื่อนวัตกรรม  
คณะเทคโนโลยีสารสนเทศและนวัตกรรมดิจิทัล มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนครเหนือ 

 
ค าชี้แจง  
 แบบประเมินคุณภาพนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อให้ผู้เชี่ยวชาญประเมินคุณภาพและแสดงความ
คิดเห็นของ ระบบสารสนเทศการแสดงผลข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย จากการค้นคว้า
อิสระ ระดับปริญญาโท สาขาวิชาวิทยาศาสตร์ข้อมูลเพื่อนวัตกรรม คณะเทคโนโลยีสารสนเทศและ
นวัตกรรมดิจิทัล มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนครเหนือ ซึ่งข้อมูลจาการตอบแบบ
ประเมินคุณภาพของท่านจะถูกน าไปใช้ในการค้นคว้าอิสระและพัฒนาระบบสารสนเทศการแสดงผล
ข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทยเท่านั้น โดยแบบประเมินคุณภาพแบ่งอออกได้เป็น 3 ตอนดังนี้ 
  ตอนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้เชี่ยวชาญ 

  ตอนที่ 2 ความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญเกี่ยวกับคุณภาพของระบบสารสนเทศการ
แสดงผลข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย 

  ตอนที่ 3 ข้อเสนอแนะและข้อแนะน าอ่ืน ๆ 
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ตอนที่ 1  ข้อมูลทั่วไปของผู้เชี่ยวชาญ 

ค าชี้แจง  โปรดท าเครื่องหมายถูก (√) ลงในช่อง  และกรอกข้อมูลที่ตรงกับสถานภาพที่เป็นจริง
ของท่าน 

1. เพศ       ชาย     หญิง           อ่ืน ๆ 
 
2. เพศ       น้อยกว่า 20 ปี       20 – 30 ปี 
        31 - 40 ปี       41 – 50 ปี 
                          51 - 60 ปี                                 มากกว่า 60 ปีขึ้นไป 
 
3. ระดับการศึกษา    ปริญญาตรี       ปริญญาโท 
        ปริญญาเอก       อ่ืน ๆ (โปรดระบุ)........ 
 
4. สถาบันที่ส าเร็จการศึกษา       

           
            

 
5. สถานที่ท างาน         
 
6. ต าแหน่งงาน         

           
            

 
7. ประสบการณ์ท างาน       
        น้อยกว่า 1 ปี       ระหว่าง 1 – 5 ปี 
        ระหว่าง 6 – 10 ปี      ระหว่าง 11 – 15 ปี 
        ระหว่าง 16 – 20 ปี      มากกว่า 20 ปี 
 
8. ความเชี่ยวชาญ        
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ตอนที่ 2 ความคิดเห็นของผู้เชี ่ยวชาญเกี ่ยวกับคุณภาพของระบบสารสนเทศการแสดงผลข้อมูล
อุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย 
ค าชี้แจง แบบประเมินคุณภาพของระบบสารสนเทศการแสดงผลข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนในประเทศ
ไทย ได้แบ่งการประเมินคุณภาพออกเป็น 3 ด้านหลัก ได้แก่ ด้านความสามารถของระบบสารสนเทศ
ตามความต้องการของผู้ใช้งาน (Functional Requirement Test) ด้านการท างานได้ตามฟังก์ชันงาน
ของระบบสารสนเทศ (Functional Test) และด้านความสะดวกและง่ายต่อการใช้งานระบบ
สารสนเทศ (Usability Test) ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 
 1) ด้านความสามารถของระบบสารสนเทศตามความต้องการของผู้ใช้งาน เป็นการประเมิน
คุณภาพความสามารถของระบบสารสนเทศท่ีระบบสมควรท าได้ตามความต้องการของผู้ใช้งาน 
 2) ด้านการท างานได้ตามฟังก์ชันงานของระบบสารสนเทศ เป็นการประเมินคุณภาพความ
ถูกต้องของการท างานของระบบสารสนเทศว่าสามารถท างานได้จนได้ผลลัพธ์ตรงตามฟังก์ชันงานนั้น ๆ 
 3) ด้านความสะดวกและง่ายต่อการใช้งานระบบสารสนเทศ เป็นการประเมินคุณภาพการ
ออกแบบและการใช้งานระบบสารสนเทศ 

 โปรดท าเครื่องหมายถูก (√) ในช่องระดบัความพงึพอใจ ทีต่รงกับระดับความคิดเห็นของ
ท่านมากที่สุด ซึ่งมีระดับความพึงพอใจจ านวน 5 ระดับ ดังนี้ 
 5 หมายถึง ระบบที่พัฒนาขึ้นมีคุณภาพในระดับดีมาก 
 4 หมายถึง ระบบที่พัฒนาขึ้นมีคุณภาพในระดับดี 
 3 หมายถึง ระบบที่พัฒนาขึ้นมีคุณภาพในระดับปานกลาง 
 2 หมายถึง ระบบที่พัฒนาขึ้นมีคุณภาพในระดับน้อย 
 1 หมายถึง ระบบที่พัฒนาขึ้นมีคุณภาพในระดับน้อยมาก 
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ตารางท่ี ข-1  แบบประเมินคุณภาพด้านความสามารถของระบบสารสนเทศตามความต้องการของ

ผู้ใช้งาน    

 
รายการประเมิน 

ระดับคุณภาพ 
5 4 3 2 1 

1.1 ระบบสามารถระบุเส้นทางเริ่มต้นและ
เส้นทางปลายทางได้ 

     

1.2 ระบบสามารถแสดงข้อมูลอุบัติเหตุ
ระหว่างเส้นทางที่ระบุได้ 

     

1.3 ระบบสามารถวิเคราะห์อุบัติเหตุที่เคย
เกิดข้ึนระหว่างเส้นทางได้ 

     

1.4 ระบบสามารถแสดงข้อมูลอุบัติเหตุบน
พิกัดของแผนที่ได้ 

     

1.5 ระบบสามารถสืบค้นข้อมูลต่าง ๆ      
1.6 ระบบสามารถเรียกใช้งาน API จาก 
datagov.mot.go.th ได ้

     

1.7 ระบบสามารถแสดงผลจากการระบุ 
latitude และ Longitude ได้จากการเรียก
ข้อมูลผ่าน API  

     

1.8 ระบบสามารถเรียกใช้งานไลบรารี 
(Library) หรือปลั๊กอิน (Plugin) ได้ 

     

1.9 ระบบสามารถแจ้งเตือนเมื่อไม่พบข้อมูลที่
ต้องการ หรือพบข้อผิดพลาดระหว่างใช้งาน 

     

1.10 ความสามารถของระบบสารสนเทศใน
ภาพรวม 
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ตารางท่ี ข-2  การประเมินความพึงพอใจด้านความสะดวกและง่ายต่อการใช้งานระบบ 

 

 
 
 

 
รายการประเมิน 

ระดับความพึงพอใจ 

5 4 3 2 1 
2.1 ระบบสามารถระบุเส้นทางเริ่มต้นและ
เส้นทางปลายทางได้อย่างถูกต้อง 

     

2.2 ระบบสามารถแสดงข้อมูลอุบัติเหตุ
ระหว่างเส้นทางที่ระบุได้อย่างถูกต้อง 

     

2.3 ระบบสามารถวิเคราะห์อุบัติเหตุที่เคย
เกิดข้ึนระหว่างเส้นทางได้อย่างถูกต้อง 

     

2.4 ระบบสามารถแสดงข้อมูลอุบัติเหตุบน
พิกัดของแผนที่ได้อย่างถูกต้อง 

     

2.5 ระบบสามารถสืบค้นข้อมูลต่าง ๆ ได้
อย่างถูกต้อง 

     

2.6 ระบบสามารถเรียกใช้งาน API จาก 
datagov.mot.go.th ได้อย่างถูกต้อง 

     

2.7 ระบบสามารถแสดงผลจากการระบุ 
latitude และ Longitude ได้จากการเรียก
ข้อมูลผ่าน API ได้อย่างถูกต้อง 

     

2.8 ระบบสามารถเรียกใช้งานไลบรารี 
(Library) หรือปลั๊กอิน (Plugin) ได้อย่าง
ถูกต้อง 

     

2.9 ระบบสามารถแจ้งเตือนเมื่อไม่พบข้อมูลที่
ต้องการ หรือพบข้อผิดพลาดระหว่างใช้งาน
ได้อย่างถูกต้อง 

     

2.10 ความสามารถของระบบสารสนเทศใน
ภาพรวม 
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ตารางท่ี ข-3  แบบประเมินคุณภาพด้านความสะดวกและง่ายต่อการใช้งานระบบสารสนเทศ 

 

รายการประเมิน 

ระดับคุณภาพ 

5 4 3 2 1 

3.1 ความเหมาะสมของการใช้กราฟในการ

แสดงผลข้อมูล 

     

3.2 ความเหมาะสมของการจัดวางต าแหน่ง

ต่าง ๆ (Layout) ภายในหน้าเว็บไซต์ 

     

3.3 ความเหมาะสมของการเลือกใช้สีพ้ืนหลัง 

และสีของกราฟ 

     

3.4 ความเหมาะสมของการเลือกใช้สี

ตัวอักษร ประเภทของตัวอักษร(font) และ

ขนาดตัวอักษร 

     

3.5 ความเหมาะสมของข้อมูลที่ใช้ในการ

น าเสนอ 

     

3.6 ข้อความภายในกราฟให้ความหมายที่

ชัดเจนและเข้าใจได้ง่าย 

     

3.7 ระบบสามารถใช้งานได้ง่าย ไม่ซับซ้อน      

3.8 ระบบมีความครอบคลุมและความ

หลากหลายของข้อมูลที่แสดงบน 

Dashboard  

     

3.9 ระบบสามารถท างานได้อย่างต่อเนื่องโดย

ไม่มีปัญหาการล่มหรือค้าง 
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ตารางท่ี ข-3 (ต่อ) 

 

รายการประเมิน 

ระดับคุณภาพ 

5 4 3 2 1 

3.10 ระบบสามารถใช้งานได้ดีทั้งบน
คอมพิวเตอร์และอุปกรณ์มือถือ หรืออุปกรณ์
อ่ืน ๆ (Responsive) 

     

3.11 ระบบสามารถตอบสนองต่อค าสั่งของ
ผู้ใช้งานได้อย่างรวดเร็ว 

     

3.12 ระบบสารสนเทศมีความสะดวกและง่าย
ต่อการใช้งานโดยภาพรวม 

     

 
ตอนที่ 3 ข้อเสนอแนะและข้อแนะน าอ่ืน ๆ 
1. ด้านความสามารถของระบบสารสนเทศตามความต้องการของผู้ใช้งาน 
…………………………………………………..…………………………………………………….......................................... 
…………………………………………………..…………………………………………………….......................................... 
 

2. ด้านการท าสอบการท างานตามฟังก์ชันการใช้งาน 
…………………………………………………..…………………………………………………….......................................... 
…………………………………………………..…………………………………………………….......................................... 
 

3. ด้านความสะดวกและง่ายต่อการใช้งานระบบ 
…………………………………………………..…………………………………………………….......................................... 
…………………………………………………..…………………………………………………….......................................... 
 

4. ข้อเสนอแนะข้อแนะน าอ่ืน ๆ 
…………………………………………………..…………………………………………………….......................................... 
…………………………………………………..…………………………………………………….......................................... 

..........................................................  
                   (..........................................................) 
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ภาคผนวก ค 
แบบประเมินความพึงพอใจระบบสารสนเทศส าหรับผู้ใช้งานทั่วไป 

ระบบสารสนเทศการแสดงผลข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย 
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แบบประเมินความพึงพอใจระบบสารสนเทศส าหรับผู้ใช้งานทั่วไป 
ระบบสารสนเทศการแสดงผลข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย  

 
นายสุรชัย เดชมี รหัสประจ าตัวนักศึกษา 66-070118-5717-0 

นักศึกษาระดับปริญญาโท สาขาวิชาวิทยาศาสตร์ข้อมูลเพื่อนวัตกรรม  

คณะเทคโนโลยีสารสนเทศและนวัตกรรมดิจิทัล มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนครเหนือ 

 
ค าชี้แจง  

 แบบประเมินความพึงพอใจนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อรวบรวมความคิดเห็น ความพึงพอใจและ

ข้อเสนอแนะจากผู้ใช้งานทั่วไปต่อการใช้งานระบบสารสนเทศการแสดงผลข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนใน

ประเทศไทย ซึ่งเป็นการค้นคว้าอิสระ ระดับปริญญาโท สาขาวิชาวิทยาศาสตร์ข้อมูลเพื่อนวัตกรรม 

คณะเทคโนโลยีสารสนเทศและนวัตกรรมดิจิทัล มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนครเหนือ 

ข้อมูลจากการตอบแบบประเมินความพึงพอใจของท่านจะถูกน าไปใช้ในการค้นคว้าอิสระและพัฒนา

ระบบสารสนเทศการแสดงผลข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทยเท่านั้น โดยแบบประเมินความ

พึงพอใจแบ่งอออกได้เป็น 3 ตอนดังนี ้

  ตอนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ใช้งานทั่วไป 

  ตอนที่ 2 ความคิดเห็นของผู้ใช้งานทั่วไปเก่ียวกับความพึงพอใจของระบบสารสนเทศ

การแสดงผลข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย 

  ตอนที่ 3 ข้อเสนอแนะและข้อแนะน าอ่ืน ๆ 

 
 
 
 
 
 
 
 

 



 

 

 

84 

ตอนที่ 1  ข้อมูลทั่วไปของผู้ใช้งานทั่วไป 

ค าชี้แจง  โปรดท าเครื่องหมายถูก (√) ลงในช่อง  และกรอกข้อมูลที่ตรงกับสถานภาพที่เป็นจริง
ของท่าน 

1. เพศ       ชาย   หญิง                    อ่ืน ๆ 
 
2. อายุ       น้อยกว่า 20 ปี       20 – 30 ปี 
        31 - 40 ปี       41 – 50 ปี 
        51 - 60 ปี                                 มากกว่า 60 ปีขึ้นไป 
 
3. ระดับการศึกษา    ปริญญาตรี       ปริญญาโท 
        ปริญญาเอก       อ่ืน ๆ (โปรดระบุ)........ 
 
4. สถาบันที่ส าเร็จการศึกษา       

           
            

 
5. สถานที่ท างาน                .   
 
6. ต าแหน่งงาน         

           
            

 

7. ประสบการณ์ท างาน       

        น้อยกว่า 1 ปี       ระหว่าง 1 – 5 ปี 

        ระหว่าง 6 – 10 ปี      ระหว่าง 11 – 15 ปี 

        ระหว่าง 16 – 20 ปี      มากกว่า 20 ปี 
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ตอนที่ 2 ความคิดเห็นของผู้ใช้งานทั่วไปเกี่ยวกับความพึงพอใจของระบบสารสนเทศการแสดงผล
ข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย 
ค าชี้แจง แบบประเมินความพึงพอใจระบบสารสนเทศการแสดงผลข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนในประเทศ
ไทย ที่พัฒนาขึ้น โดยแบ่งการประเมินความพึงพอใจออกเป็น 3 ด้านหลัก ได้แก่ ด้านความสามารถ
ของระบบสารสนเทศตามความต้องการของผู้ใช้งาน (Functional Requirement Test) ด้านการ
ท างานได้ตามฟังก์ชันงานของระบบสารสนเทศ (Functional Test) และด้านความสะดวกและง่ายต่อ
การใช้งานระบบสารสนเทศ (Usability Test) ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 
 1) ด้านความสามารถของระบบสารสนเทศตามความต้องการของผู้ใช้งาน เป็นการทดสอบ
ความสามารถของระบบสารสนเทศท่ีระบบสมควรท าได้ตามความต้องการของผู้ใช้งาน 
 2) ด้านการท างานได้ตามฟังก์ชันงานของระบบสารสนเทศ เป็นการทดสอบความถูกต้อง
ของการท างานของระบบสารสนเทศว่าสามารถท างานได้จนได้ผลลัพธ์ตรงตามฟังก์ชันงานนั้น ๆ 
 3) ด้านความสะดวกและง่ายต่อการใช้งานระบบสารสนเทศ เป็นการทดสอบการออกแบบ
และการใช้งานระบบสารสนเทศ 

 โปรดท าเครื่องหมายถูก (√) ในช่องระดบัความพงึพอใจ ทีต่รงกับระดับความคิดเห็นของ
ท่านมากที่สุด ซึ่งมีระดับความพึงพอใจจ านวน 5 ระดับ ดังนี้ 
 5 หมายถึง มีความพ่ึงพอใจต่อระบบที่พัฒนาขึ้นในระดับดีมาก 
 4 หมายถึง มีความพึงพอใจต่อระบบที่พัฒนาขึ้นในระดับดี 
 3 หมายถึง มีความพึงพอใจต่อระบบที่พัฒนาขึ้นในระดับปานกลาง 
 2 หมายถึง มีความพึงพอใจต่อระบบที่พัฒนาขึ้นในระดับน้อย 
 1 หมายถึง มีความพึงพอใจต่อระบบที่พัฒนาขึ้นในระดับน้อยมาก 
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ตารางท่ี ค-1  การประเมินความพึงพอใจด้านความสามารถของระบบสารสนเทศตามความต้องการ

ของผู้ใช้งาน    

 
รายการประเมิน 

ระดับความพึงพอใจ 
5 4 3 2 1 

1.1 ระบบสามารถระบุเส้นทางเริ่มต้นและ
เส้นทางปลายทางได้ 

     

1.2 ระบบสามารถแสดงข้อมูลอุบัติเหตุ
ระหว่างเส้นทางที่ระบุได้ 

     

1.3 ระบบสามารถแสดงข้อมูลอุบัติเหตุบน
พิกัดของแผนที่ได้ 

     

1.4 ระบบสามารถสืบค้นข้อมูลต่าง ๆ ได้      

1.5 ระบบสามารถแจ้งเตือนเมื่อไม่พบข้อมูลที่
ต้องการ หรือพบข้อผิดพลาดระหว่างใช้งาน 

     

1.6 ความสามารถของระบบสารสนเทศใน
ภาพรวม 

     

 

ตารางท่ี ค-2  การประเมินความพึงพอใจด้านการทดสอบการท างานตามฟังก์ชันงาน 
 

 

 
รายการประเมิน 

ระดับความพึงพอใจ 

5 4 3 2 1 

2.1 ระบบสามารถระบุเส้นทางเริ่มต้นและ
เส้นทางปลายทางได้อย่างถูกต้อง 

     

2.2 ระบบสามารถแสดงข้อมูลอุบัติเหตุ
ระหว่างเส้นทางที่ระบุได้อย่างถูกต้อง 

     

2.3 ระบบสามารถแสดงข้อมูลอุบัติเหตุบน
พิกัดของแผนที่ได้อย่างถูกต้อง 

     

2.4 ระบบสามารถสืบค้นข้อมูลตามเงื่อนไขที่
ระบุได้อย่างถูกต้อง 
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ตารางท่ี ค-2  (ต่อ) 

 

ตารางท่ี ค-3  การประเมินความพึงพอใจด้านความสะดวกและง่ายต่อการใช้งานระบบ 

 
รายการประเมิน 

ระดับความพึงพอใจ 
5 4 3 2 1 

3.1 ความเหมาะสมของการใช้กราฟในการ
แสดงผลข้อมูล 

     

3.2 ความเหมาะสมของการจัดวางต าแหน่ง
ต่าง ๆ (Layout) ภายในหน้าเว็บไซต์ 

     

3.3 ความเหมาะสมของการเลือกใช้สีพ้ืนหลัง 
และสีของกราฟ  

     

3.4 ความเหมาะสมของการเลือกใช้สี
ตัวอักษร ประเภทของตัวอักษร(font) และ
ขนาดตัวอักษร 

     

3.5 ความเหมาะสมของข้อมูลที่ใช้ในการ
น าเสนอ 

     

3.6 ข้อความภายในกราฟให้ความหมายที่
ชัดเจนและเข้าใจได้ง่าย 

     

3.7 ระบบสามารถใช้งานได้ง่าย ไม่ซับซ้อน      

3.8 ระบบสารสนเทศมีความสะดวกและง่าย
ต่อการใช้งานโดยภาพรวม 

     

 

รายการประเมิน 
ระดับความพึงพอใจ 

5 4 3 2 1 
2.5 ระบบสามารถแจ้งเตือนเมื่อไม่พบข้อมูลที่
ต้องการ หรือพบข้อผิดพลาดระหว่างใช้งาน
ได้อย่างถูกต้อง 

     

2.6 ความถูกต้องของระบบสารสนเทศใน
ภาพรวม 
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ตอนที่ 3 ข้อเสนอแนะและข้อแนะน าอ่ืน ๆ 
1. ด้านความสามารถของระบบสารสนเทศตามความต้องการของผู้ใช้งาน 
…………………………………………………..…………………………………………………….......................................... 
…………………………………………………..……………………………………………………..........................................
…………………………………………………..…………………………………………………….......................................... 
 
2. ด้านการท าสอบการท างานตามฟังก์ชันการใช้งาน 
…………………………………………………..……………………………………………………..........................................
…………………………………………………..…………………………………………………….......................................... 
…………………………………………………..…………………………………………………….......................................... 
 
3. ด้านความสะดวกและง่ายต่อการใช้งานระบบ 
…………………………………………………..……………………………………………………..........................................
…………………………………………………..…………………………………………………….......................................... 
…………………………………………………..…………………………………………………….......................................... 
 
4. ข้อเสนอแนะข้อแนะน าอ่ืน ๆ 
…………………………………………………..…………………………………………………….......................................... 
…………………………………………………..……………………………………………………..........................................
…………………………………………………..…………………………………………………….......................................... 
 

..........................................................  
                   (..........................................................) 
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ภาคผนวก ง 
คู่มือการใช้งานระบบสารสนเทศ 
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คู่มือการใช้งานระบบสารสนเทศ 
 

ระบบสารสนเทศการแสดงผลข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนในประเทศไทย มีคู่มือการใช้งานระบบ
สารสนเทศ โดยเมื่อเข้าสู่หน้าระบบสารสนเทศแล้ว ระบบจะเรียกใช้ข้อมูลทั้งหมดเพื่อมาแสดงผลใน
หน้าจอแสดงผล ดังภาพที่ ง-1 
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ภาพที่ ง-1 ระบบสารสนเทศแสดงข้อมูลทั้งหมด 

1. การค้นหาข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุ 
เมื่อผู้ใช้งานต้องการค้นหาข้อมูลอุบัติเหตุสามารถค้นหาได้ที่หัวข้อ “ค้นหาข้อมูล” โดยสารมา

รถเลือกค้นหา ปีเริ่มต้น ปีสิ้นสุด จังหวัด และประเทภรถที่เกิดเหตุ ดังภาพที่ ง-2 
 

 
 

ภาพที่ ง-2 ส่วนการค้นหาข้อมูล 
 

จากภาพที่ ง-2 เมื่อผู้ใช้งานกรอกเงื่อนไขท่ีต้องการค้นหาเรียบร้อยแล้วสามารถกดปุ่ม “ค้นหา” 
เพ่ือแสดงข้อมูลตามเงื่อนไขที่ต้องการ โดยเมื่อกดปุ่มค้นหา จะแสดงดังภาพที่ ง-3 
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ภาพที่ ง-3 ข้อมูลอุบัติเหตุหลังจากระบุเงื่อนไขการค้นหา 
 

ระบบจะแสดงข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุบนแผนที่แสดงผล โดยจะแสดงจุดเกิดเหตุ 3 สี คือ เมื่อมี
ผู้เสียชีวิตจะเป็นสีแดง มีผู้บาดเจ็บสาหัสจะเป็นสีส้ม และมีผู้บาดเจ็บเล็กน้อยหรือไม่มีผู้บาดเจ็บเลยจะ
เป็นสีเขียว โดยเมื่อเอาคลิกท่ีจุดเกิดเหตุจะแสดงผลดังภาพที่ ง-4 
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ภาพที่ ง-4 ข้อมูลการเกิดเหตุบนแผนที่ 
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ประวัติผู้เขียน 
 

ชื่อ  นายสุรชัย เดชมี 

ชื่อการค้นคว้าอิสระ การวิเคราะห์ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนนโดยใช้การ
เรียนรู้ของเครื่อง 

สาขาวิชา  วิทยาศาสตร์ข้อมูลเพื่อนวัตกรรม ภาควิชาเทคโนโลยีสารสนเทศ 

ประวัติ ประวัติส่วนตัว เกิดวันที่ 18 มกราคม พ.ศ. 2540 สถานที่ติดต่อ
บ้านเลขท่ี 29 หมู่ 4 ต าบลห้วยใหญ่ อ าเภอหนองบัว จังหวัด
นครสวรรค์ 60110 
Email:s6607011857170@email.kmutnb.ac.th  
ประวัติการศึกษาระดับปริญญาตรี ส าเร็จการศึกษาระดับ 
ปริญญาตรี วิทยาศาสตรบัณฑิต คณะวิทยาศาตร์  
สาขาวิชาวิทยาการคอมพิวเตอร์ มหาวิทยาลัยนเรศวร  
ปี พ.ศ. 2562 
ประวัติการท างาน ปี พ.ศ. 2564 – 2567 ปฏิบัติหน้าที่นักวิชาการ
คอมพิวเตอร์ปฏิบัติการส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม ปี พ.ศ. 
2567 ถึงปัจจุบันปฏิบัติงานที่ ส านักงานเลขาธิการวุฒิสภา ต าแหน่ง 
นักวิชาการคอมพิวเตอร์ปฏิบัติการ  

 

 


