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บทคัดยอ 
 
 บทความนี้เสนอการประยุกตใชตนไมการตัดสินใจเพื่อ
วิเคราะห เปรียบเทียบรูปแบบของปรากฏการณที่เกิดขึ้น 
ในกลุมต้ังแตสองกลุมขึ้นไป โดยใชอุบัติเหตุการจราจรใน
จังหวัดนครปฐมเปนกรณีศึกษา เทคนิคการสรางตนไมการ
ตัดสินใจที่นําเสนอในบทความนี้คือ C4.5 ตนไมการ
ตัดสินใจที่ไดจะนําไปสรางเปนโพรไฟลของอุบัติเหตุการ 
จราจรที่เกิดขึ้นในจังหวัดนครปฐม สําหรับการวิเคราะห
ปญหา ตลอดจนการหามาตรการแกไขตอไป 
 
คําสําคัญ  ตนไมการตัดสินใจ อุบัติเหตุการจราจร 
 

Abstract 
 

This article presents our experience of using 
decision trees for finding phenomenon patterns in 
multiple groups. Traffic accidents in Nakorn Pathom 
is used as a case study. C4.5 is the main focus of this 
article. The resulting decision trees will be used to 
construct Nakorn Pathom’s traffic accident profiles, 
which serve as a stepping-stone for problem analysis 
and suggestion of countermeasures. 

 
Key Words: decision trees, traffic accidents 
 
 
 

1.  บทนํา 
บทความนี้เปนสวนหนึ่งของงานวิจัยเชิงประยุกต เพื่อ

สรางโพรไฟลของอุบัติเหตุการจราจร (traffic accident 
profiles) ที่เกิดขึ้นในจังหวัดนครปฐม โดยนําเทคนิคการทํา
เหมืองขอมูลมาประยุกตใช ขอมูลอุบัติเหตุการจราจรที่ใช
ในงานวิจัยนี้ไดรับความอนุเคราะหจากศูนยนเรนทร กระ-
ทรวงสาธารณสุข และจากสถานีตํารวจภูธรในจังหวัด
นครปฐม แนวทางการทําวิจัยของเราเริ่มจากการวิเคราะห
ขอมูลเบื้องตน เพื่อใหทราบลักษณะทั่วไปของขอมูล ต้ัง
คําถาม แลวจึงเลือกเทคนิคสําหรับวิเคราะหขอมูลในเชิงลึก 

คําถามประเภทหนึ่งที่เราสนใจคือ ปรากฏการณที่เกิด 
ขึ้นในกลุมต้ังแตสองกลุมขึ้นไปนั้น มีรูปแบบเหมือนหรือ
ตางกันหรือไม อยางไร เชน รูปแบบของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น
บริเวณทางตรง ทางโคง และทางแยกทางรวม หรือรูปแบบ
การประสบอุบัติเหตุในกลุมวัยรุนและวัยกลางคน เปนตน 
โดยเราตองการทราบเงื่อนไขหรือคุณสมบัติของแอตทริ-
บิวตอิสระตาง ๆ ในกลุมเปาหมายแตละกลุม (แอตทริบิวต
เปาหมายในตัวอยางคือลักษณะทางและกลุมอายุ) งานวิจัย
นี้ทดลองนําเทคนิคการจําแนก (classification) มาใชเพื่อ
ตอบคําถามดังกลาว โดยเราเนนเทคนิคที่ใหผลลัพธเปน
ตนแบบการตัดสินใจ คือ C4.5 [3] 
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เรานําเสนอบทความนี้ดวยการอธิบายถึงขอมูลที่ใชใน
หัวขอที่ 2  ทบทวนแนวคิดการสรางตนไมการตัดสินใจใน
หัวขอที่ 3 อธิบายวิธีดําเนินการวิจัยในหัวขอที่ 4 และ
ผลการวิจัยเบื้องตนในหัวขอที่ 5 สวนหัวขอสุดทายเปน
บทสรุปและแนวทางการวิจัยในอนาคต 
 

2.  ขอมูลท่ีใชในงานวิจัย 
ขอมูลอุบัติเหตุการจราจรที่ใชในงานวิจัยนี้มี 3 ชุดคือ 

1. ขอมูลการปฏิบัติงานประจําวันของหนวยบริการการ 
แพทยฉุกเฉิน จากศูนยนเรนทร จํานวน 1208 ระเบียน 

2. ขอมูลผูประสบอุบัติเหตุการจราจร ชวงเทศกาลปใหม 
ระหวางวันที่ 27 ธันวาคม 2547 ถึง 5 มกราคม 2548 
จากศูนยนเรนทร จํานวน 736 ระเบียน  

3. ขอมูลคดีอุบั ติ เหตุการจราจรที่ เกิดขึ้นในจังหวัด
นครปฐม จํานวน 1103 คดี 

 แอตทริบิวตที่ปรากฏในขอมูลสองชุดหลัง ซึ่งใชใน
บทความนี้แสดงในตารางที่ 1 จากฐานขอมูลของศูนย
นเรนทร เราเลือกทุกระเบียนที่เปนอุบัติเหตุการจราจรที่
เกิดขึ้นในจังหวัดนครปฐม สวนขอมูลชุดที่สามเปนบันทึก
คดีอุบัติเหตุการจราจร ณ สถานีตํารวจภูธรระดับอําเภอทั้ง
เจ็ดอําเภอในจังหวัดนครปฐม จากการที่เราไมสามารถเก็บ
ขอมูลเชิงลึกเชน ช่ือและทะเบียนยานพาหนะของผูประสบ
เหตุ การบูรณาการขอมูลทั้งสามชุดจึงไมสามารถทําได 
(เราไมสามารถตามรอยไดวาระเบียนใดในขอมูลแตละชุด
เปนกรณีเดียวกัน) ในเบื้องตนเราจะเนนการวิเคราะหขอมูล
เพื่ออธิบายปรากฏการณที่ถูกจับยึด (captured) ดวยขอมูลที่
มีอยู มากกวาการสรางตนแบบเพื่อทํานาย 
 

3.  การสรางตนไมการตดัสนิใจดวยเทคนคิ C4.5 
 C4.5 เปนเทคนิคการจําแนกซึ่งใหผลลัพธเปนตนไม
การตัดสินใจที่มีคุณสมบัติดังนี้ โหนดใบของตนไมเปน
ตัวแทนของคลาส หรือคาที่เปนไปไดของแอตทริบิวต
เปาหมาย โหนดภายในแตละโหนดเปนแอตทริบิวตอิสระ  
 

 
ตารางที่ 1.   แอตทริบิวตท่ีใชในการวิจัย  ทุกแอตทริบิวต

เปนขอมูลชนิด nominal   
ขอมูลเทศกาลปใหม 2448 (เซตขอมูล NEW_YEAR) 

Day วันในสัปดาห มี 3 กลุม 
Time ชวงเวลาในหนึ่งวัน มี 4 กลุม 
Gender เพศของผูประสบเหตุ มี 2 กลุม 
Age อายุของผูประสบเหตุ มี 4 กลุม 
Scene บริเวณที่เกิดเหตุ มี 4 กลุม 
Status คนเดินเทา ผูขับขี่ หรือผูโดยสาร 
Drunk อาการมึนเมา (ไมมี / มี) 
Safety การใชหมวก เข็มขัดนิรภัย (ไมใช / ใช) 
H1 ผูเสียชีวิต (ไมมี / มี) 
H2 ผูบาดเจ็บ (ไมมี / มี) 
Vehicle_I ยานพาหนะของผูประสบเหตุ มี 6 กลุม 
Vehicle_O ยานพาหนะของคูกรณี มี 6 กลุม 

คดีอุบัติเหตุการจราจร (เซตขอมูล POLICE) 
Day วันในสัปดาห มี 3 กลุม 
Month เดือน มี 4 กลุม 
Time ชวงเวลาในหนึ่งวัน มี 4 กลุม 
Scene บริเวณที่เกิดเหตุ มี 3 กลุม 
Feature ลักษณะทาง มี 4 กลุม 
Direction ทิศของการจราจร มี 2 กลุม 
 
 
{V0, …, 
V6} 

ยานพาหนะที่เกี่ยวของกับอุบัติเหตุ แตละ
ตัวแปรแทนยานพาหนะแตละประเภท 
(ไมเกี่ยว / เกี่ยว) 

 
{C0, …, 
C6} 

สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ แตละตัวแปรแทน
แตละสาเหตุ (ใช / ไมใช) 

H1 ผูเสียชีวิต (ไมมี / มี) 
H2 ผูบาดเจ็บสาหัส (ไมมี / มี) 
H3 ผูบาดเจ็บเล็กนอย (ไมมี / มี) 

 
 



และอารกที่ออกจากโหนดภายในเปนทางเลือกในการ
ตัดสินใจซึ่งขึ้นกับคาของแอตทริบิวตนั้น ขอมูลที่ใชกับ 
C4.5 จะตองเปนชนิด nominal การสรางตนไมการ
ตัดสินใจมีขั้นตอนคราว ๆ ดังนี้ ในแตละรอบการทํางาน
แอตทริบิวตอิสระที่จําแนกอินสแตนซไดดีที่สุดจะถูกเลือก
ขึ้นมาเปนโหนดของตนไม โหนดลูกทั้งหมดจะถูกสราง  
ขึ้นพรอมดวยอารกที่แทนการตัดสินใจจากโหนดปจจุบัน
ไปยังโหนดลูก การทํางานจะสิ้นสุดลงเมื่อโหนดลูกทุก
โหนดไดจําแนกอินสแตนซไปตามคลาสของมัน มิฉะนั้น
แอตทริบิวตใหมจะถูกเลือกขึ้นมาใสในโหนดลูกที่ยังไม
สามารถจําแนกอินสแตนซได เกณฑการเลือกแอตทริบิวต
ใหกับโหนดของตนไมการตัดสินใจคือ แอตทริบิวตนั้น
เมื่อจําแนกอินสแตนซแลวจะใหอัตราสวนสารสนเทศ
เพิ่มเติม (information gain ratio) มากที่สุด โดยเราใช 
entropy เปนตัววัดปริมาณสารสนเทศกอนและหลังการ
จําแนก การที่ entropy มีคาต่ําลงแสดงวาขอมูลชุดนั้นมีการ
กระจัดกระจายนอยลง  หรือขอมูลถูกจําแนกจนเปน
ระเบียบมากขึ้น ทําใหไดสารสนเทศจากขอมูลชุดนั้นมาก
ขึ้นดวย รายละเอียดของอัลกอริทึมสามารถอานไดจาก [3] 
หรือ [6]   
 ในงานวิจัยนี้ ตนไมการตัดสินใจถูกสรางขึ้นเพื่อศึกษา
รูปแบบ คาของแอตทริบิวตอิสระตาง ๆ ในกลุมเปาหมายที่
ถูกจําแนกเปนสองกลุมขึ้นไป เราใช success rate เปนตัว
วัดคุณภาพการจําแนกโดยรวม และใช true positive rate, 
false positive rate, และ precision เปนตัววัดคุณภาพการ
จําแนกคลาสแตละคลาส  คาเหลานี้คํานวณจาก confusion 
matrix (รูปที่ 1) ดังนี้ 
 

success rate  =                 /  total (1) 
TP(a)  =  faa  /  actual(a) (2) 

FP(a)  =  (predict(a) – faa) / (total – actual(a)) (3) 
precision(a) = faa  / predict(a) (4) 

 
 

คลาสที่จําแนกโดยคลาสซิฟายเออร 
(Predicted Classes) 
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fac เปนจํานวนอินสแตนซที่มีคลาสที่แทจริงคือคลาส 

a และถูกจําแนกใหอยูในคลาส c 
total เปนจํานวนอินสแตนซทั้งหมด 

 หรือ actual(a) เปนจํานวนอินสแตนซทั้งหมดที่มี
คลาสที่แทจริงคือคลาส a 

 หรือ predict(a) เปนจํานวนอินสแตนซทั้งหมดที่
ถูกจําแนกใหอยูในคลาส a 

 
รูปท่ี 1.  confusion matrix ในการจําแนกคลาส a, b, และ c 
 
 TP(a) หรือ true positive rate บอกความถูกตองในการ
จําแนกอินสแตนซมายังคลาส a ในขณะที่ FP(a) หรือ 
false positive rate บอกความเอนเอียงในการจําแนกอินส-
แตนซมายังคลาส a ซึ่งทําใหเกิดสัญญาณหลอก (false 
alarm) สวน precision(a) เปนความเที่ยงในจําแนกคลาส a 
คุณสมบัติของคลาสที่เราตองการคือ มีคา TP(a) และ 
precision(a) สูง แตมีคา FP(a) ตํ่า สวนปญหา overfitting 
นั้น เราควบคุมโดยการกําหนดพารามิเตอรที่เหมาะสม 
(เชน  ความถี่ขั้น ตํ่าของโหนดใบ ) ในขั้นตอนการทํา 
pruning หรือการตัดเล็มตนไมการตัดสินใจ  
 

4.  วิธีดําเนินการวิจัย 
 บทความนี้นําเสนอผลการวิเคราะหขอมูลโดยใชเซต
ขอมูล NEW_YEAR และเซตขอมูล POLICE แอตทริบิวต
ที่ใชในการทดลองแสดงไวในตารางที่ 1 สวนกรอบการ
วิเคราะหขอมูลแสดงในรูปที่ 2   
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รูปท่ี 2. กรอบการวิจัย  

 
 เราใชโมดูล J48 ในโปรแกรมทําเหมืองขอมูลเวกา 
(Weka, [5]) ซึ่งเปนโมดูลที่สรางตนไมการตัดสินใจดวย
อัลกอริทึม C4.5 ในแตละครั้งที่ไดตนไมการตัดสินใจ หาก
พบวาคาของตัววัดสูงเกินไป (ในกรณีของ FP rate) หรือตํ่า
เกินไป (ในกรณีของ success rate, TP rate, และ precision) 
หรือจํานวนโหนดในตนไมนอยเกินไปหรือมากเกินไป 
พารามิเตอรตาง ๆ จะถูกปรับเปลี่ยนเพื่อใหไดตนไมการ
ตัดสินใจที่ดีขึ้น ในการจําแนกเราใชวิธี n-fold cross valid-
ation ในการแบงขอมูลเปนสวนสําหรับฝกและสําหรับ
ทดสอบ ซึ่ง [4] และ [6] เสนอคา n ที่เหมาะสมคือ 10 สวน
เกณฑในการตัดเล็ม (pruning) เรากําหนดความถี่ขั้นต่ําของ
โหนดใบเทากับ 10 เชนกัน 
 ตัวอยางคําถามที่เราตั้งขึ้นเพื่อวิเคราะหปรากฏการณใน
กลุมเปาหมายตาง ๆ ไดแก 

1. ผูที่มีอาการมึนเมาและไมมีอาการมึนเมา มีรูปแบบ
การเกิดอุบัติเหตุเปนอยางไร คําถามขอน้ีเราใช Drunk 
ในเซตขอมูล NEW_YEAR เปนแอตทริบิวตเปาหมาย 

ต้ังคําถาม  เลือกแอตทริบิวตเปาหมาย 

สรางตนไมการตัดสินใจดวยวิธี C4.5

ประเมินสมรรถนะเบื้องตน
- ประเมินตัววัดตาง ๆ 

ปรับเปลี่ยนคาพารามิเตอร  

นําผลลัพธมารวบรวม 

สรางเปนโพรไฟล 
ผลลัพธจาก
เทคนิคอื่น ๆ  

2. อุบัติเหตุที่ทําใหมีผู เสียชีวิตมีรูปแบบเปนอยางไร 
คําถามขอนี้เราใช H1 ในเซตขอมูลทั้งสองชุดเปน    
แอตทริบิวตเปาหมาย 

 

5.  ผลการวิจัยเบื้องตน 
เราสรางตนไมการสรางตนไมการตัดสินใจโดยใชแอต-

ทริบิวตเปาหมายดังที่กลาวมา ผลการวิจัยเบื้องตนมีดังนี้ 
 

5.1.  อุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นในกลุมผูประสบเหตุท่ีมีอาการมึน
เมาและไมมีอาการมึนเมา 
 ตารางที่  2 แสดงผลลัพธจากการสรางตนไมการ
ตัดสินใจเมื่อใช drunk เปนแอตทริบิวตเปาหมาย ตนไมที่
ไดมีโหนดใบทั้งสิ้น 12 โหนด ในจํานวนนี้มีอยู 9 โหนด
แสดงรูปแบบการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่ที่ไมมีอาการมึน
เมา อีก 3 โหนดแสดงรูปแบบการเกิดอุบัติเหตุของผูขับขี่ที่
มีอาการมึนเมา ซึ่งนํามาสรุปไดดังนี้ 
 
คลาส 0  ผูประสบเหตุที่ไมมีอาการมึนเมา  

ก. เปนเพศหญิง 
ข. เปนเพศชาย ซึ่งขับขี่ยานพาหนะ 5 ชนิดคือ รถ

โดยสารหรือรถตู, รถปคอัพ, รถบรรทุกหนักหรือ
รถพวง, จักรยานหรือสามลอถีบ, และคนเดินเทา 

ค. เปนเพศชาย ซึ่งขับขี่รถจักรยานยนต สวมหมวก
นิร ภัย  เวลา เกิดอุบั ติ เหตุอยู ในชวง เช าและ
กลางวัน (06.01–12.00 และ 12.01–18.00) 

คลาส 1  ผูประสบเหตุที่มีอาการมึนเมา 
ก. เปนเพศชาย ซึ่งขับขี่รถยนตนั่ง 
ข. เปนเพศชาย ซึ่งขับขี่รถจักรยานยนต โดยไมสวม

หมวกนิรภัย เวลาเกิดอุบัติเหตุคือชวงหลัง 6 โมง
เย็น  กลางคืน  และเชามืด  (18.01–24.00 และ 
00.01–06.00) 



การจําแนกในแตละกลุมมีคา TP rate และ precision
คอนขางสูง ตนไมการตัดสินใจคอนขางเอนเอียงไปทาง
คลาส 0 (พิจารณาจาก FP rate) เมื่อกลับไปพิจารณาตนไม
การตัดสินใจเฉพาะในคลาสดังกลาว เราพบวาสัญญาณ
หลอกสวนใหญเกิดขึ้นในคลาส 0ค ในชวงเวลา 06.01-
12.00 โดยมีอัตราการจําแนกผิดเทากับ 0.42 สวนคลาสยอย
อื่น ๆ มีการจําแนกผิดคอนขางต่ํา ดังนั้น หากจะจัดการเฝา
ระวังเพื่อลด / แกปญหาอุบัติเหตุการจราจรในชวงเทศกาล
ปใหม (หรือขยายผลใหครอบคลุมเทศกาลที่มีวันหยุดยาว
อื่น ๆ) ก็ควรใหความสนใจกับผูขับขี่รถจักรยานยนต ทั้งใน
คลาส 1ข และ 0ค นอกจากนี้ ชวงกลางคืนถึงเชามืดควร
กวดขันการสวมหมวกนิรภัยของผูขับขี่ดวย 
 
5.2. อุบัติเหตุท่ีทําใหเกิดการเสียชีวิต 

ตารางที่  3 แสดงผลลัพธจากการสรางตนไมการ
ตัดสินใจโดยใช H1 เปนแอตทริบิวตเปาหมาย 

เนื่องจากในเซตขอมูล NEW_YEAR มีอุบัติเหตุที่มี
ผูเสียชีวิตอยูเพียง 1.6% ของขอมูลทั้งหมด สวนในเซต
ขอมูล POLICE มีคดีที่มีผูเสียชีวิตอยูเพียง 15.7% ของ
ขอมูลทั้งหมด เราสรางตนไมการตัดสินใจจากเซตขอมูล 
NEW_YEAR โดยไมมีการตัดเล็ม และจากเซตขอมูล 
POLICE โดยลดความถี่ขั้นต่ําของโหนดใบลง เพื่อไมให
การตัดสินใจที่โยงมายังคลาส 1 ถูกตัดทิ้ง ตนไมที่ไดทั้ง
สองตนเอนเอียงไปทางคลาส 0 คอนขางมาก กลาวคือ FP 
rate ของคลาส 0 มีคาสูงมาก ในขณะที่ TP rate ของคลาส 
1 ก็มีคาตํ่ามากเชนกัน  

อยางไรก็ตาม ในเซตขอมูล POLICE มีกฎการตัดสินใจ
เลือกคลาส 1 บางขอที่จําแนกขอมูลไดบาง และมีคา 
support ไมตํ่าจนเกินไปไดแก 

 อุบัติเหตุซึ่งเกิดขึ้นบนทางหลวง รถว่ิงทางเดียว และมี
คูกรณี เปนคนเดินเทา  (อัตราการจําแนกผิด  0.24, 
ครอบคลุม 11.6% ของคดีที่มีผูเสียชีวิต) 

 อุบัติเหตุซึ่งมีคูกรณีเปนรถจักรยานยนตและรถบรรทุก
หนัก เกิดในชวงกลางสัปดาห หรือระหวางวันอังคาร–

พฤหัสบดี (อัตราการจําแนกผิด 0.4, ครอบคลุม 17.3% 
ของคดีที่มีผูเสียชีวิต) เปนตน 

 ขอสังเกตุดังกลาวเปนเพียงขอสังเกตุเบื้องตน ซึ่งจะ
นําไปเสริมกับผลการวิเคราะหขอมูลอื่น  ๆ เพื่อใหได
ขอสรุปที่สมเหตุสมผลและมีความนาเชื่อถือตอไป 

 
ตารางที่ 2.   ผลลัพธเบื้องตน เม่ือใช drunk เปน 

แอตทริบิวตเปาหมาย 
เซตขอมูล NEW_YEAR 

สถิติรวม คลาส 0 คลาส 1 
Leaf nodes = 12 
Success = 0.73 

TP rate = 0.80 
FP rate = 0.40 
Precision = 0.80 

TP rate = 0.61 
FP rate = 0.20 
Precision = 0.63 

 
ตารางที่ 3.   ผลลัพธเบื้องตน เม่ือใช H1 เปน 

แอตทริบิวตเปาหมาย 
เซตขอมูล NEW_YEAR (unpruned) 

สถิติรวม คลาส 0 คลาส 1 
Leaf nodes = 17 
Success = 0.98 
 

TP rate = 0.99 
FP rate = 0.92 
Precision = 0.99 

TP rate = 0.08 
FP rate = 0.01 
Precision = 0.12 

เซตขอมูล POLICE (ใช min. leaf size = 3) 
สถิติรวม คลาส 0 คลาส 1 

Leaf nodes = 29 
Success = 0.84 

TP rate = 0.95 
FP rate = 0.78 
Precision = 0.87 

TP rate = 0.21 
FP rate = 0.05 
Precision = 0.45 

 

6.  บทสรุปและแนวทางการทําวิจัยตอ 
 บทความนี้นําเสนอการวิเคราะห รูปแบบของอุบัติเหตุ
การจราจรที่เกิดขึ้นในกลุมต้ังแตสองกลุมขึ้นไป โดยใช
ตนไมการตัดสินใจ ผลการวิจัยเบื้องตนแสดงใหเห็นวา
ตนไมการตัดสินใจสะทอนภาพของปรากฏการณที่เกิดขึ้น
ในแตละกลุมไดพอสมควร แตการใชตนไมการตัดสินใจยัง
มีขอจํากัดในกรณีตอไปนี้  



 ขอมูลเทไปอยูในกลุมเพียงกลุมเดียว แอตทริบิวตอิสระ
ที่มีอยูไมสามารถจําแนกกลุมในแอตทริบิวตเปาหมาย 
ทําใหตนไมการตัดสินใจเปนเพียงตนไมโหนดเดียว 

 ขอมูลกระจัดกระจายไปอยูในกลุมหลายกลุมมาก
เกินไป ทําใหตนไมการตัดสินใจเปนตนไมขนาดใหญ
แตมีลักษณะ overfitting 

 อยางไรก็ตาม การสรางโพรไฟลของอุบัติเหตุการ 
จราจรยังตองอาศัยการทําเหมืองขอมูลหลาย  ๆ  แบบ
ประกอบกัน โดยเราจะนําผลจําแนกดวยวิธีอื่น ๆ เชน 
Naïve Bayes มาวิเคราะหเปรียบเทียบดวย นอกจากนี้ เรายัง
จะศึกษาแนวทางการสกัดหารูปแบบของปรากฎการณที่
เกิดขึ้นในกลุมขนาดเล็ก (ดังตัวอยาง หัวขอ 5.2) เนื่องจาก
กลุมขนาดเล็กเหลานี้อาจเปนกลุมเปาหมายที่ควรจับตา เฝา
ระวังเปนกรณีพิเศษ งานที่เรากําลังศึกษาอยูไดแก [1] และ 
[2] ซึ่งเสนอแนวทางการวิเคราะหและการจัดเตรียมขอมูล
สําหรับการจําแนก ในกรณีที่ขนาดของคลาสไมสมดุลกัน 
(imbalanced classes) 

การเฝาระวังกลุมขนาดเล็กนั้น จะตองศึกษา ช่ังน้ําหนัก
ระหวางตนทุน (cost) และผลกําไร (benefit) นอกจากนี้ 
การจัดทําขอสรุปหรือขอเสนอแนะที่มีพ้ืนฐานจากการ
วิเคราะหกลุมขนาดเล็ก จะตองทําดวยความระมัดระวัง 
เพื่อใหเกิดความนาเชื่อถือและสามารถนําไปใชประโยชน
ไดจริง 
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