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บทคดัยอ่ 
ในแต่ละปี อุบตัเิหตุบนทอ้งถนนในประเทศไทยไดก้่อใหเ้กดิจ านวน
ผูเ้สยีชวีติและบาดเจ็บจ านวนมาก และไม่ไดม้แีนวโน้มทีจ่ะลดลง
แต่อย่างใด ดงันัน้หากสามารถวางแผนการเดนิทางเพื่อหลกีเลีย่ง
ถนนที่มคีวามเสี่ยงสูง ก็อาจท าให้อตัราการเกิดอุบตัิเหตุบนท้อง
ถนนลดลงได ้การศกึษานี้เป็นการพฒันาวธิกีารเพื่อเลอืกเสน้ทางที่
ปลอดภยัทีด่ทีีสุ่ดส าหรบัการเดนิทางจากจุดหนึ่งไปยงัจุดอื่น ดว้ย
การใชอ้ลักอรทิมึของ Dijkstra เป็นพื้นฐานแลว้เพิม่ปจัจยัอื่น ๆ ที่
เกีย่วกบัอุบตัเิหตุบนทอ้งถนน คอืค่าดชันีความรุนแรงของถนนและ
ทางแยก จากนัน้จงึท าการวเิคราะห์เพื่อให้ได้เส้นทางที่เหมาะสม
ที่สุด เส้นทางนี้อาจถือได้ว่าเป็นเส้นทางที่น่าจะปลอดภัยที่สุด
เพราะถนนและทางแยกที่มคีวามรุนแรงมากกว่าจะถูกตัดทิ้งไป 
นอกจากนี้ ยงัไดท้ าการดดัแปลง อลักอริทมึของ Dijkstra ใหร้วม
เอาทางแยกและถนนที่อยู่ถัดไปที่เชื่อมต่อกับทางแยกที่ก าลัง
พิจารณา  การทดสอบด้วยโครงข่ายขนาด 6 โหนด พบว่า 
อลักอริทมึที่ปรบัปรุงใหม่ทัง้สองให้ผลลพัธ์ไม่ต่างกนันัก แต่เมื่อ
โครงข่ายมขีนาดใหญ่ขึ้น พบว่า ทัง้ 2 วธิใีห้ผลลพัธ์ทีแ่ตกต่างกนั 
ขึน้อยู่กบัลกัษณะของโครงขา่ย 
ค าหลกั  เสน้ทางปลอดภยัทีเ่หมาะทีสุ่ด, การวางแผนการเดนิทาง, 
กราฟ, Dijkstra’s algorithm 
 
Abstract 
Road accidents in Thailand have caused a lot of fatalities and 
injuries each year and records have shown no improvement 
in reducing these numbers.  If a trip planning to avoid high 

risk roads can be done then it may help decreasing road 
accident rate. This study attempts to develop a method to 
select an optimal safe path for traveling from one point to 
another. Based on Dijkstra’s algorithm, an additional factor 
related to road accidents, a severity index, has been included 
for each road segment and junction and then were solved to 
obtain a shortest path. This path can be considered as an 
optimal safe path because road segments and junctions with 
higher severity index will not be selected.  Another 
modification of Dijkstra’s algorithm was also made by 
including the next adjacent junction and road segment while 
searching for an optimal path. A test case of six-node 
network was used to compare the result of the two 
algorithms. The results showed that both algorithms similarly 
improved the results, but differed, in some cases. However, 
for larger network sizes, that the two methods give different 
results depending on the nature of the network. 
Keywords:  Optimal safe path, trip planning, graph, Dijkstra’s 
algorithm 
 
1. บทน า  
 ปจัจุบนัปญัหาอุบตัเิหตุการจราจรทางบกในประเทศไทยเป็น
อกีปญัหาหนึ่งทีม่คีวามส าคญั แมแ้นวโน้มของการเกดิอุบตัเิหตุจะ
ลดลงบ้างตามสถิตขิองส านักงานต ารวจแห่งชาติ ในรายงานสรุป
สถติอุิบตัเิหตุจราจรทางบก เปรยีบเทยีบในช่วงปี  2551- 2553[1]  
พบว่า ในปี 2552 มจี านวนคดอุีบตัิเหตุจราจรทางบก ลดลงจากปี 
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2551 คดิเป็นรอ้ยละ 4.40 ผูเ้สยีชวีติ ลดลงจากปี  2551 รอ้ยละ 
1.94 ผู้บาดเจ็บสาหสั ลดลงจากปี 2551 รอ้ยละ 21.50 ผู้บาดเจ็บ
เล็กน้อยลดลงจากปี 2551 ร้อยละ 10.95 และเมื่อเปรียบเทียบ
จ านวนผูเ้สยีชวีติและบาดเจบ็ ระหว่างปี 2552 - 2553  พบว่าในปี 
2553 มจี านวนคดอุีบตัิเหตุจราจรทางบก ลดลงจากปี  2552 คิด
เป็นรอ้ยละ  23.96   ผูเ้สยีชวีติ ลดลงจากปี  2552 รอ้ยละ  22.13  
ผู้บาดเจ็บสาหัส ลดลงจากปี 2552 ร้อยละ 40.62 ผู้บาดเจ็บ
เล็กน้อยลดลงจากปี 2552 ร้อยละ 34.71 และข้อมูลจากสถิติ
อุบัติ เห ตุจราจรของกรมป้องกันและบรร เทาสาธารณภัย 
กระทรวงมหาดไทย [2] พบว่า ในปี 2551 มจี านวนอุบตัิเหตุ 
46,806 ราย และในปี 2552 มจี านวนอุบตัเิหตุ 44,192 ราย แต่เมือ่
น าสถติอุิบตัเิหตุทางถนนในช่วงเดอืนมกราคม – สงิหาคม ของปี 
2551 – 2552 น ามาเปรยีบเทยีบ พบว่า ในปี 2552 มจี านวนคดี
อุบตัิเหตุทางถนนเพิม่ขึ้นจากปี 2551 ร้อยละ 1.28 ผู้เสยีชวีิต 
เพิม่ขึน้จากปี 2551 รอ้ยละ 2.56 ซึ่งจากสถตินิี้ ท าใหท้ราบว่าการ
เกิดอุบัติเหตุ ในช่วงต้นปีถึงกลางปียังคงสูงและเป็นปญัหาอยู่ 
ถงึแมว้่าจ านวนการเกดิอุบตัเิหตุทัง้ปีจะลดลงกต็าม 
 ส่วนแนวโน้มการเกดิอุบตัิเหตุของประเทศเพื่อนบ้านอย่าง
สงิคโปร ์พบว่าสงิคโปรม์อีตัราการเกดิอุบตัเิหตุเพิม่ขึน้ทุก ๆ ปี [3] 
เมือ่เปรยีบเทยีบในช่วงปี 2548 - 2550 ถงึแมว้่าแนวโน้มอุบตัเิหตุ
จะเพิม่ขึ้น แต่เมื่อเปรยีบเทยีบกบัประเทศไทย สงิคโปร์จะมอีตัรา
การเกดิอุบตัิเหตุน้อยกว่าประเทศไทยมาก [4] (สงิคโปร์ 167.20 
ต่อ 1 แสนคน ไทย 175.93 ต่อ 1 แสนคน) ส่วนการเกดิอุบตัเิหตุ
ของประเทศที่พฒันาแล้วอย่างสหรัฐอเมริกา [5] พบว่า เมื่อ
เปรียบเทียบกับประเทศไทย สหรัฐอเมริกาก็มีอัตราการเกิด
อุบตัิเหตุน้อยกว่า (สหรฐัอเมรกิา 89.24 ต่อ 1 แสนคน ไทย 
175.93 ต่อ 1 แสนคน)  
 ไมว่่าแนวโน้มการเกดิอุบตัเิหตุในประเทศไทยจะเพิม่ขึน้หรอื
ลดลงก็ตาม ความสูญเสยีทัง้ชวีิตและทรพัย์สนิก็เป็นสิง่ที่ยอมรบั
ไม่ได้ และเป็นประเด็นเร่งด่วนที่จะต้องได้ร ับการแก้ไข การน า
ขอ้มูลสถิติของอุบตัิเหตุมาวเิคราะห์เพื่อหาแนวทางแก้ปญัหาจึง
เป็นสิ่งจ าเป็น หรือหากสามารถใช้ข้อมูลเหล่านี้มาวางแผนการ
เดนิทางเพือ่หลกีเลีย่งเสน้ทางทีม่คีวามเสีย่งสูงในการเกดิอุบตัเิหตุ
ได ้กน่็าจะท าใหอ้ตัราการเกดิอุบตัเิหตุลดลง 
 งานวจิยันี้จงึเกีย่วขอ้งกบัการพฒันาขัน้ตอนวธิทีีใ่ชใ้นการหา
เสน้ทางทีม่คีวามปลอดภยัทีสุ่ด เพื่อน าไปสู่การป้องกนัและลดการ
เกดิอุบตัเิหตุ 
 
2. งานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง 
 งานวิจัยเรื่อง การใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ในการ
พัฒนาฐานข้อมูลอุบัติเหตุจราจร : กรณีศึกษา อ.หาดใหญ่ จ.
สงขลา [6] ไดก้ล่าวถึงการพฒันาฐานขอ้มูลอุบตัิเหตุให้อยู่ในรูปที่
ง่ายต่อการบนัทกึ จดัเก็บและวเิคราะห์ โดยให้ผู้ใช้สามารถเลอืก
ก าหนดจุดที่เกดิอุบตัิเหตุได้จากแผนทีพ่ร้อมกบัป้อนรายละเอียด
ต่างๆ ลงในแบบฟอรม์ทีไ่ดอ้อกแบบไว้ ซึ่งประกอบดว้ย วนัเวลาที่
เกดิเหตุ ประเภทอุบตัิเหตุ จ านวนผู้บาดเจ็บและเสยีชวีิต ข้อมูล

สภาพแวดลอ้ม ขอ้มลูยานพาหนะ ขอ้มลูผูข้บัขี่ และขอ้มลูคนเดนิ
เท้า ข้อมูลทัง้หมดจะถูกเก็บรวบรวมไว้เป็นฐานข้อมูลอุบตัิเหตุ
จราจร แลว้น าขอ้มลูมาวเิคราะห ์ไดแ้ก่ วเิคราะหข์อ้มลูโดยรวมเพื่อ
เป็นสถิติ วิเคราะห์ขอ้มูลเพื่อก าหนดบรเิวณอนัตรายจากการใช้
ความถี ่ค่าความรุนแรงและเสนอแนะมาตรการแกไ้ข 
 งานวจิยัเรื่อง An improvement of the shortest path 
algorithm based on dijkstra algorithm [7] ไดก้ล่าวถึงการ
ปรบัปรุง Dijkstra อลักอรทิมึ และน าเสนอในรูปแบบ Matrix ของ
โหนดก่อนหน้าและต่อดว้ย Shortest path tree อลักอรทิมึสามารถ
ลดการด าเนินการทีซ่ ้าและหาเสน้ทางทีส่ ัน้ทีสุ่ดได ้  
 งานวจิยัเรื่อง A GIS-based dynamic shortest path 
determination in emergency vehicles [8] ไดก้ล่าวถงึความส าเรจ็
ในการจดัหาเสน้ทางของรถฉุกเฉิน โดยการใชเ้วลาน้อยทีสุ่ด และ
ปรบัปรุงแก้ไขประสทิธภิาพใหด้ยีิง่ข ึน้ โดยวเิคราะห์ปญัหาจราจร
ตดิขดัในเขตพืน้ทีต่วัเมอืง จุดประสงคข์องการวจิยัคอืการพฒันาให้
รองรบัการตดัสนิใจของการจดัเส้นทางของรถฉุกเฉิน แบบ real-
time ในระบบ dynamic shortest path การวจิยันี้เสนอวธิกีารที่
เหมาะสมส าหรบัการจดัเส้นทางของรถฉุกเฉิน shortest path 
ประยุกต์บนพื้นฐานของ Dijkstra อลักอรทิมึซึ่งมกีารปรบัปรุงใหม้ี
ความฉลาดมากขึน้ โดยการเสนอเสน้ทาง ในระหว่างขบัขี ่ผลของ
การวิจยั ท าให้ลดเวลาในการเดินทางของรถฉุกเฉิน โดยการใช ้
GIS ในการน าเสนอการจดัเส้นทางท าให้มองเห็นและสามารถ
จดัการโครงขา่ยการจราจรในเขตพืน้ทีต่วัเมอืงได ้
 งานวจิยัเรื่อง Developed dijkstra shortest path search 
algorithm and simulation [9] กล่าวถึงการปรบัปรุง การค้นหา
เสน้ทางที่ส ัน้ทีสุ่ด Dijkstra อลักอรทิมึ โดยพจิารณาค่าน ้าหนักที่
แตกต่างกนั ก าหนด Priority ในการค้นหาเฉพาะในส่วนของ
จุดเริม่ตน้และปลายทาง โดยใหจุ้ดเริม่ต้นและปลายทางต่างเป็นจุด
กึ่งกลางของวงกลมของตนเอง และก าหนด Priority เฉพาะใน
วงกลม เมื่อได้จุดต่อไปที่เชื่อมกบัจุดเริม่ต้น ก็ท าเช่นนี้ไปเรื่อยๆ 
จนอยู่ในเขตรัศมีเดียวกับปลายทาง แล้วใช้หลักการ Dijkstra 
อลักอรทิมึ พบว่าใชเ้วลาในการประมวลผลน้อยกว่า Dijkstra แบบ
ปกต ิ
 งานวจิยัเรื่อง Analysis of the shortest repaired path of 
distribution network based on dijkstra algorithm [10] กล่าวถงึ 
Dijkstra อลักอรทิมึมกีารน ามาประยุกต์ดา้นการค านวณระยะทางที่
ส ัน้ที่สุดส าหรบัการกระจายของเครอืข่าย แต่ก็ยงัใช้เวลาเพิม่มาก
ขึ้น เมื่อเครือข่ายมีจ านวนโหนดเพิ่มขึ้น การปรับปรุ ง Dijkstra 
อลักอรทิมึบนพื้นฐานของวธิกีาร Heapsort ซึ่งเป็น Binary tree 
แบบสมบูรณ์ ภายใต้การท างานของ Priority queue งานวจิยันี้ได้
พฒันาโดยใช ้Binary tree แบบสมบูรณ์และขอ้มลูโหนดทีจ่ดัเกบ็
อยู่ในโครงสรา้งการบบีอดั 3 Element ปรบัปรุงขัน้ตอนการค านวณ 
ท าใหร้ะยะเวลาการท างานของขัน้ตอนวธิลีดลงเหลอื O(n log n) 
ในงานวจิยันี้ ใชก้ราฟทีม่ ี54 โหนดในการตรวจสอบความถูกต้อง
ของขัน้ตอนวิธี ในการทดสอบความถูกต้องแสดงให้เห็นว่า
เสถยีรภาพและประสทิธภิาพการคน้หาของขัน้ตอนวธินีี้ดกีว่าแบบ
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อื่น ๆ 
 
3. วิธีการวิจยั 
 จากการทบทวนวรรณกรรม พบว่า ทฤษฎกีราฟเหมาะสมที่
จะน ามาประยุกต์เพื่อหาเส้นทางที่ปลอดภยัที่สุด และอลักอรทิึม
ของ Dijkstra จะใช้เวลาน้อยที่สุดเพื่อคน้หาเสน้ทางทีส่ ัน้ที่สุดใน
การเดนิทางจุดหนึ่งไปยงัอกีจุดหนึ่ง งานวจิยันี้จงึ ไดน้ าอลักอรทิึม
ของ Dijkstra มาปรบัปรุง โดยรวมเอาปจัจยัทางดา้นอุบตัเิหตุเขา้
ไป เพือ่ทีจ่ะไดเ้สน้ทางทีป่ลอดภยัทีสุ่ด 
3.1 ทฤษฎีกราฟ 
 ทฤษฎกีราฟเป็นคณิตศาสตร์แขนงหนึ่งทีส่ามารถน าความรู้
ในเรื่องนี้ไปใช้แก้ปญัหาต่าง ๆ เช่น ปญัหาที่เกี่ยวกบัการวางผงั
เมอืง  การวางสายโทรศพัท์  การเดินทาง หรือปญัหาอื่น ๆ ใน
ชวีติประจ าวนั 
ส่วนประกอบของกราฟ (G)  
-  เซตของจุดยอด (Vertex) แทนดว้ย V(G) 
-  เซตของเสน้เชือ่ม (Edge) แทนดว้ย E(G) 

 

A B C

D

E

e1 e2

e3

e4e5e6e7

 
รปูที ่1 ตวัอย่างกราฟ 

 
G = (V,E) 
V(G) = {A,B,C,D,E} 
E(G) = {e1,e2,e3,e4,e5,e6,e7} 
3.2 เปรียบเทียบอลักอริทึมท่ีใช้ในการค้นหาเส้นทาง 
 ตารางที่ 1 แสดงการเปรียบเทียบลกัษณะงานและเวลาใน
การท างานของแต่ละอลักอรทิมึ 
 
ตารางที ่1 การเปรยีบเทยีบอลักอรทิมึในการคน้หาเสน้ทาง แบบ
ต่าง ๆ [11]   

อลักอรึทึม ลกัษณะงานท่ีใช้ เวลาในการท างาน 

Kruskal  
การเดินทางที่ต้องผ่านทุก
จดุ 

O|E|log|V|) 

Prim  
การเดินทางที่ต้องผ่านทุก
จดุ 

O(|E|+|v|log|V|)  

Ford – 
Fulkerson  

ก า ร ค า น ว ณ ป ริ ม า ณ
น ้าประปา 

O(|E||f*|) โดยที ่f คอื 
Maximum Flow 

อลักอรึทึม ลกัษณะงานท่ีใช้ เวลาในการท างาน 

Bellman – 
Ford  

การค้นหาเส้นทางเดินรถ 
การคน้หาเสน้ทางการขนส่ง
สินค้า มีค่าน ้าหนักเป็นลบ
เขา้มาเกีย่วขอ้ง 

O(|V||E|) 

Dijkstra  

การค้นหาเส้นทางเดินรถ 
การคน้หาเสน้ทางการขนส่ง
สินค้า ไม่มีค่าน ้ าหนักเป็น
ลบเขา้มาเกีย่วขอ้ง 

O(|V|) 

 
 จากตารางเปรียบเทียบอัลกอริทึม จะเห็นได้ว่า Dijkstra 
อลักอรทิมึเหมาะสมที่สุดในการน ามาใช้ค้นหาเส้นทาง เนื่องจาก
เวลาในการท างาน (Running time) น้อยทีสุ่ด และงานวจิยันี้เป็น
การคน้หาเสน้ทางทีม่คี่าดชันีความรุนแรงของอุบตัเิหตุเป็นค่าบวก 
นัน่คอืไมม่คี่าลบเขา้มาเกีย่วขอ้ง 
3.3 การให้ค่าความรนุแรงของถนน 
 เนื่องจากตอ้งการหาเสน้ทางปลอดภยัทีเ่หมาะทีสุ่ด ดงันัน้จงึ
ไดน้ าค่าดชันีความรุนแรงของอุบตัเิหตุ (Severity Index) มาเพิม่
เป็นอีกปจัจยัหนึ่ง นอกเหนือจากระยะทางในการหาเส้นทางที่
เหมาะสมที่สุด  ค่าดชันีความรุนแรงของอุบตัิเหตุค านวณได้จาก
ปจัจยั 4 อย่าง คอื จ านวนผู้เสียชีวิต จ านวนการเกิดอุบตัิเหตุ 
จ านวนผู้บาดเจ็บสาหัสและจ านวนผู้บาดเจ็บเล็กน้อย โดย
ก าหนดให้มคี่าถ่วงน ้าหนักของปจัจยัทัง้สี่อย่างเป็น 4 3 2 และ 1 
ตามล าดบั[12] ดงันี้ 

 
  = ค่าดชันีความรุนแรง 
  = ค่าถ่วงน ้าหนกั 
  = ปจัจยัทีน่ ามาพจิารณา 
3.4 วิธีค้นหาเส้นทางท่ีปลอดภยั 
 - Dijkstra’s algorithm[11]ใชใ้นการคน้หาเสน้ทางทีส่ ัน้ทีสุ่ด 
จาก Vertex เริม่ต้นไปยงัปลายทาง หยุดการคน้หาเมือ่เส้นทางที่
พจิารณาไปยงัปลายทางเป็นเส้นทางที่ส ัน้ที่สุด Dijkstra เป็น
อลักอรทิมึทีใ่ชโ้ครงสรา้งขอ้มลู Priority queue ทุก Edge จะต้องมี
ค่าเป็นบวก พจิารณา Edge ของแต่ละ Vertex เพื่อหา Edge ทีม่ ี
ค่าน้อยที่สุด โดยจะน าผลรวมค่าน ้ าหนักของเส้นทางนั ้นมา
เปรียบเทียบกับผลรวมค่าน ้ าหนักของเส้นทางอื่นด้วย เพื่อ
เปรยีบเทยีบว่าค่าน ้าหนักของเส้นทางทีเ่ลอืกนัน้จะยงัมผีลรวมค่า
น ้ าหนักของเส้นทางน้อยที่สุดหรือไม่ งานวิจัยนี้  น าเสนอการ
ปรบัเปลีย่นอลักอรทิมึของ Dijkstra 2 วธิ ีดงันี้ 
วธิทีี ่1 
 เพิ่มค่าความรุนแรงของทางแยกและถนนเข้ามาพิจารณา
ดว้ย โดยมขี ัน้ตอนการท างานดงันี้ 
Input: ตน้ทางและปลายทาง 
Output: เสน้ทางทีป่ลอดภยัจากอุบตัเิหตุ 
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Begin: 
     ให ้Priority queue = Ø 
     Loop Vertax ในกราฟยกเวน้ Vertex เริม่ตน้ 
      ให ้ค่าประมาณอุบตัเิหตุ a[v] = ∞   
            ให ้S = Ø โดยที ่S เป็นสบัเซตของค่าอุบตัเิหตุทีน้่อย
ทีสุ่ด 
            น า Vertex มาใส่ไวใ้น Priority queue 
    Loop Priority queue 
            u = เลอืกทีม่คี่าอุบตัเิหตุน้อยทีสุ่ดจาก Priority queue 
 S = S ∪ {u} 
    Loop Vertex ทีอ่ยู่ตดิกบั Vertex u 
 Adjust: ปรบัเปลีย่นค่าประมาณเสน้ทางทีค่่าอุบตัเิหตุ
น้อยทีสุ่ดใหก้บั Vertex 
 if a[v] > a[u]+ค่าความรุนแรงจาก u ไป v +ค่าความ
รุนแรงของทางแยก v then 

   a[v] = a[u]+ค่าความรุนแรงจาก u ไป v +ค่าความ
รุนแรงของทางแยก v 
ใหโ้หนดพ่อแมข่อง Vertex v เป็น u 

วธิทีี ่2  
     - ปรบัเปลีย่น Dijkstra’s algorithm โดยเพิม่การพจิารณาการ
เกิดอุบตัิเหตุของเส้นทางที่เชื่อมกบัเส้นทางที่ก าลงัพิจารณาอยู่ 
ข ัน้ตอนการท างานแตกต่างกบั Dijkstra ในส่วนการปรบัเปลี่ยน
เส้นทางอุบัติเหตุน้อยสุดให้ Vertex และแสดงในรูปแบบ 
Pseudocode ดงันี้ 

Adjust: ปรบัเปลีย่นค่าประมาณเสน้ทางทีค่่าอุบตัเิหตุ
น้อยทีสุ่ดใหก้บั Vertex 
        if  a[v] > a[u] + ค่าความรุนแรงจาก u ไป v + ค่าความ
รุนแรงของทางแยก v + MinAccidentVertex then 
            a[v] = a[u]+ค่าความรุนแรงจาก u ไป v +ค่าความ
รุนแรงของทางแยก v + MinAccidentVertex 
               ใหโ้หนดพ่อแมข่อง Vertex v เป็น u 

MinAccidentVertex: พจิารณาการเกดิอุบตัิเหตุของ
เสน้ทางทีเ่ชือ่มกบัเสน้ทางทีพ่จิารณาอยู่ 
     Loop Vertex ทีอ่ยู่ตดิกบั Vertex u 
        MinAccidentVertex = หาค่า Min ของ Vertex ทีอ่ยู่ตดิ
กบั Vertex u 
         return MinAccidentVertex 

การปรบัเปลี่ยนค่าประมาณเส้นทางที่ค่าอุบตัิเหตุน้อย
ทีสุ่ดใหก้บั Vertex อธบิายดงัรปูที ่2 

V W

v.accident = 5
w.accident = ∞ 

2

V W

v.accident = 5 w.accident = 13

2

W1

W2

W3

2

3

1
6

3

3

1

Adjust

รปูที ่2 การปรบัเปลีย่นค่าประมาณเสน้ทางทีค่่าอุบตัเิหตุน้อยทีสุ่ด
ใหก้บั Vertex 

จากรูปที ่2 ก าหนดให ้Vertex v ม ีv.accident = 5 และ 
Vertex w ม ีw.accident = ∞ ถ้าเลอืกผ่านเสน้ทางจาก V ไป W 
จะต้องหาเสน้ทางที่เชื่อมกบั W ที่มคี่าความรุนแรงน้อยที่สุด คอื 
W1 จะได ้w.accident = 5 + 2 + 1 +2 + 3 = 13 โดยที ่1 เป็นค่า
ความรุนแรงของทางแยก W และ 2  เป็นค่าความรุนแรงของทาง
แยก W1 หากเปรยีบเทยีบ w.accident เดมิคอื ∞ จะมากกว่า
เสน้ทางใหม ่จงึปรบัเปลีย่น w.accident จาก ∞ เป็น 13 

 
4. ผลการวิจยัและการอภิปรายผล 
4.1 การเปรียบเทียบอลักอรึทึม 
 กราฟที่ใช้ทดลองในขัน้แรก เป็นโครงข่ายขนาด 6 โหนด 
เพื่อทดสอบความถูกต้องของโปรแกรมที่พฒันาขึ้นด้วย Dijkstra 
วธิทีี ่1 โดยไมพ่จิารณาค่าดชันีความรุนแรงของทางแยก ดงัรปูที ่3 
 

6 5

3 4

1
27

15
10

9

14

2

11

6

9

(a)  

1

3

2 5

4

6
10

18

3

8

9

7

6

9

10

(b)  
รปูที ่3 โครงขา่ยทีใ่ชท้ดลอง [11][13] 

 
จากนัน้น ากราฟขา้งตน้ไปทดสอบกบั Dijkstra วธิทีี ่2 แลว้

เปรยีบเทยีบกบัวธิทีี ่1 พบว่าวธิทีี ่1 มคี่าความรุนแรงน้อยกว่าวธิทีี ่
2 ดงัตารางที ่2 และ 3 
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ตารางที ่2 แสดงตวัอย่างการเดนิทางจากรปูที ่3(a) 

วธิ ี ตน้ทาง ปลายทาง 
เสน้ทางการ
เดนิทาง 

ค่าความ
รุนแรง 

1 
1 6 

1 > 3 > 6 11 
2 1 > 6 14 
1 

1 5 
1 > 3 > 6 > 5 20 

2 1 > 6 > 5 23 
1 

1 4 
1 > 3 > 4 20 

2 1 > 3 > 4 20 
1 

6 2 
6 > 3 > 2 12 

2 6 > 3 > 2 12 
 
ตารางที ่3 ตวัอย่างการเดนิทางจากรปูที ่3(b) 

วธิ ี ตน้ทาง ปลายทาง 
เสน้ทางการ
เดนิทาง 

ค่าความ
รุนแรง 

1 
1 6 

1 > 2 > 5 > 6 28 
2 1 > 2 > 5 > 6 28 
1 

1 5 
1 > 2 > 5 18 

2 1 > 2 > 5 18 
1 

1 4 
1 > 2 > 3 > 4 20 

2 1 > 3 > 4 25 
1 

6 2 
6 > 5 > 2 18 

2 6 > 5 > 2 18 
 

จากนัน้ได้ทดสอบด้วยโครงข่ายขนาด 50, 100, 150, 500, 
1000 และ 5000 โหนด ซึ่งโครงข่ายเป็นรูปสามเหลีย่มทีเ่ชื่อมต่อ
กนั และทดลองโดยการสุ่มตน้ทาง – ปลายทาง 50 ครัง้ จากรูปที ่4 
จะเหน็ไดว้่า การทดลอง 50 ครัง้ท าใหผ้ลการทดลองค่อนขา้งคงที ่

 

 
รปูที ่4 กราฟการทดลองดว้ยจ านวนครัง้ต่าง ๆ จากการสุ่ม 

ทดสอบดว้ยโครงขา่ยขนาด 50 โหนด 
 
จากนัน้น าจ านวนครัง้ทีไ่ด ้คอื 50 ครัง้ไปทดลองดว้ยขนาด

โครงขา่ยต่าง ๆ ใหผ้ลดงันี้ 

 
รปูที ่5 กราฟเปรยีบเทยีบค่าความรุนแรงระหว่างวธิทีี ่1 และ 2 

โดยไมพ่จิารณาค่าดชันีความรุนแรงของทางแยก 
 

 
รปูที ่6 กราฟเปรยีบเทยีบทางแยกทีผ่่านระหว่างวธิทีี ่1 และ 2 

โดยไมพ่จิารณาค่าดชันีความรุนแรงของทางแยก 
 

จากนัน้ไดเ้พิม่ค่าความรุนแรงของทางแยก และทดสอบดว้ย
โครงขา่ยเดมิ ใหผ้ลดงักราฟ 

 
รปูที ่7 กราฟเปรยีบเทยีบค่าความรุนแรงระหว่างวธิทีี ่1 และ 2 

โดยพจิารณาค่าดชันีความรุนแรงของทางแยก 
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รปูที ่8 กราฟเปรยีบเทยีบทางแยกทีผ่่านระหว่างวธิทีี ่1 และ 2 

โดยพจิารณาค่าดชันีความรุนแรงของทางแยก 
 

        จ ากนั ้น ท ด ลอ งด้ ว ยข้ อ มู ล อุ บัติ เ ห ตุ ข อ ง  Songkhla 
Computerized Common Accident Database Entry  ปี พ.ศ. 
2550 ซึง่ขอ้มลูดงักล่าว ไมม่คี่าความรุนแรงของทางแยก โครงข่าย
ขนาด 24,542 โหนด ใหผ้ลดงันี้ 
 

 
รปูที ่9 กราฟแสดงการเปรยีบเทยีบค่าความรุนแรงระหว่างวธิทีี ่1 

และ 2  
 

 
รปูที ่10 กราฟแสดงการเปรยีบเทยีบทางแยกทีผ่่านระหว่างวธิทีี ่1 

และ 2 

 จากรูปที่ 4-10 จะเห็นได้ว่าเมื่อทดลองด้วยโครงข่ายรูป
สามเหลี่ยมที่เชื่อมต่อกัน พบว่าวิธีที่ 1 ให้ค่าความรุนแรงของ
อุบตัิเหตุทีด่กีว่า (ค่าน้อยที่สุด) ส่วนวธิทีี ่2 จะผ่านทางแยกน้อย
กว่ า  แ ละ เมื่ อ ทดลอ งด้ ว ยข้อ มูล อุ บัติ เ ห ตุ ข อ ง  Songkhla 
Computerized Common Accident Database Entry ปี พ.ศ. 
2550 พบว่าวธิทีี ่2 ใหค้่าความรุนแรงของอุบตัเิหตุทีด่กีว่า (ค่าน้อย
ทีสุ่ด) และผ่านทางแยกทีน้่อยกว่าวธิทีี ่1 อาจเป็นเพราะโครงข่ายมี
ความซบัซอ้น จงึใหผ้ลลพัธท์ีแ่ตกต่างกบัโครงข่ายรูปสามเหลีย่มที่
เชือ่มต่อกนั ซึง่เป็นค่าทีส่งัเคราะหข์ึน้ 
 
5. สรปุผลการวิจยั 
 จากการเปรยีบเทยีบระหว่าง 2 อลักอริทมึ เมือ่การทดสอบ
ดว้ยโครงข่ายขนาด 6 โหนด โดยไม่พจิารณาค่าดชันีความรุนแรง
ของทางแยก พบว่าอลักอรทิมึทีป่รบัปรุงใหม่ทัง้สองให้ผลลพัธ์ไม่
ต่างกนันกั แต่เมือ่โครงข่ายทีม่ขีนาดใหญ่ขึน้ ทัง้ 2 วธิใีหผ้ลลพัธ์ที่
แตกต่างกนั ขึน้อยู่กบัลกัษณะของโครงขา่ย 
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