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บทคัดย่อ 

การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพื่อนำเสนอผลการทดสอบแนวคิดระบบ
ตรวจจับอุบัติการณ์อัตโนมัติด้วยเทคโนโลยีประมวลผลภาพ โดยใช้การ
จำลองอุบัติการณ์ประเภทต่าง ๆ ประกอบด้วย รถหยุด คนเดิน สิ่งของตก
หล่น และ รถวิ ่งสวนทิศทาง บริเวณด่านดอนเมือง 2 บนทางยกระดับ
อุตราภิมุขเป็นพื้นที่ทดสอบ ทั้งในเวลากลางวัน และ ช่วงเวลากลางคืน 
สำหรับการประเมินประสิทธิภาพพิจารณาจากตัวแปรต่าง ๆ ประกอบด้วย 
อัตราการตรวจจับ (Detection Rate: DR) เวลาที่ใช้ในการตรวจจับ (Time 
to Detect: TTD) และอัตราการแจ้งเตือนผิดพลาด (False Alarm Rate: 
FAR) ผลการทดสอบแนวคิดระบบตรวจจับอ ุบัติการณ์อัตโนมัติด ้วย
เทคโนโลยีประมวลผลภาพ พบว่า อัตราการตรวจจับอุบัติการณ์ประเภท
ต่าง ๆ มีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ ร้อยละ 97.22 ส่วนเวลาที่ระบบใช้ในการตรวจจับ
อุบัติการณ์ประเภทต่าง ๆ มีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 2.01 วินาที และ อัตราการแจ้ง
เตือนอุบัติการณ์ผิดพลาดมีค่าเฉลี่ยอยู่ที่ ร้อยละ 1.69 โดยที่ประสิทธิภาพ
การตรวจจับอุบัติการณ์ในช่วงเวลากลางคืนจะด้อยกว่าในช่วงกลางวัน
เล็กน้อย เนื่องจากมีผลกระทบจากความสว่างของแสงในแต่ละสถานการณ์ 
อย่างไรก็ตาม เนื่องจากข้อจำกัดของระยะทางและมาตรการความปลอดภัย
ในพื้นที่ทดสอบทำให้ไม่สามารถทดสอบประสิทธิภาพของอุบัติการณ์ต่าง ๆ 
ในกรณีที่ยานพาหนะใช้ความเร็วสูงได้ ทั้งนี้ ผลที่ได้จากการทดสอบทำให้
ทราบถึงแนวโน้มประสิทธิภาพของระบบตรวจจับอุบัติการณ์อัตโนมัติด้วย
เทคโนโลยีประมวลผลภาพเพื่อนำไปประกอบการคัดเลือกผลิตภัณฑ์และ
วางแผนจัดการอุบัติการณ์ได้ดียิ่งขึ้น 

คำสำคัญ: การทดสอบแนวคิด , ระบบตรวจจับอุบัติการณ์ , อัตราการ
ตรวจจับ, เวลาที่ใช้ในการตรวจจับ, อัตราการแจ้งเตือนผิดพลาด 

Abstract 

This study presents the results of a proof-of-concept test for 
an automated incident detection system using image processing 
technology. A variety of simulated incidents, including stopped 
vehicles, pedestrians, fallen objects, and wrong-way driving, 
were tested on the Don Mueang 2 toll plaza elevated road, both 
during the daytime and nighttime. The system's performance 
was evaluated based on several variables, including Detection 
Rate (DR), Time to Detect (TTD), and False Alarm Rate (FAR). The 
results showed an average detection rate of 97.22% for various 
types of incidents. The average time for the system to detect 
incidents was 2.01 seconds, and the average false alarm rate was 

1.69%. The detection performance was slightly lower at 
nighttime due to varying light conditions. However, due to 
distance limitations and safety measures at the tested site, it 
was not possible to test the system's performance for incidents 
involving high-speed vehicles. Overall, the results of this study 
demonstrate the potential of automated incident detection 
systems using image processing technology. The findings can be 
used to notify the selection of products and the development 
of incident management plans. 

Keywords:  Proof-of-Concept, Automated Incident Detection 
System, Detection Rate, Time to Detect, False Alarm Rate  

1. บทนำ 

1.1 ที่มาและความสำคัญ 

ในปัจจุบันการบริหารจัดการเหตุการณ์ฉุกเฉินบนทางยกระดับนับเปน็
องค์ประกอบสำคัญในการยกระดับความปลอดภัยและเพิ่มประสิทธิภาพ
ของระบบจราจร โดยเฉพาะอย่างยิ ่งในพื ้นที ่ที ่ม ีความหนาแน่นของ
การจราจรสูงหรือมีข้อจำกัดด้านการเข ้าถึง การใช้ระบบตรวจจับ
อ ุบ ัต ิการณ ์อ ัตโนม ัต ิ  (Automatic Incident Detection: AID) ด ้วย
เทคโนโลยีประมวลผลภาพจึงเป็นทางเลือกที่มีศักยภาพในการตอบสนอง
ต่อปัญหาดังกล่าว เนื่องจากสามารถตรวจจับเหตุการณ์ผิดปกติได้อย่าง
ทันท่วงทีโดยไม่ต้องพึ ่งพาการรายงานจากผู ้ใช้ทาง เช่น กรณีรถเสีย 
อุบัติเหตุ หรือพฤติกรรมการจราจรที่ผิดปกติ เป็นต้น ระบบดังกล่าว 
ยังสามารถลดภาระงานของเจ้าหน้าที่ การควบคุมการแจ้งเตือน และ
สนับสนุนการตัดสินใจได้อย่างมีประสิทธิภาพยิ ่งขึ ้น  อย่างไรก็ตาม  
ด ้วยความก ้ าวหน ้ าของเทคโนโลย ีป ัญญาประด ิษฐ ์  ( Artificial 
Intelligence: AI) และการประมวลผลภาพจากกล้องวงจรปิด ทำให้การ
พัฒนาระบบ AID มีความแม่นยำและตอบสนองได้อย่างรวดเร็วยิ่งขึ้น  ซ่ึง
การนำระบบเหล่านี้มาใช้ในบริบทของทางยกระดับในประเทศไทยยังอยู่
ในระยะเริ่มต้นเพียงเท่านั้น  

ด้วยเหตุน ี ้  จ ึงม ีความจำเป็นต้องทดสอบแนวคิดและประเมิน
ประสิทธิภาพของระบบ AID โดยการจำลองสถานการณ์ที่ใกล้เคียงกับการ
ใช้งานจริง เพื่อประเมินประสิทธิภาพของระบบ โดยผลลัพธ์ที่ได้จากการ
ทดสอบจะเป็นข้อมูลเชิงประจักษ์ที่สามารถนำไปใช้ประกอบการตัดสินใจ
เชิงนโยบายและการพัฒนาต่อยอดการใช้งานจริงในระบบบริหารจัดการ
จราจรอัจฉริยะในอนาคตได้อย่างเหมาะสมต่อไป 
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1.2 วัตถุประสงค์ 

เพื่อทดสอบแนวคิดระบบตรวจจับอุบัติการณ์อัตโนมัติด้วย เทคโนโลยี
ประมวลผลภาพ  ( Image Processing Technology) ท ี ่ทำให ้ทราบถึง
แนวโน้มประสิทธิภาพของระบบฯ รวมถึงการนำไปประยุกต์ใช้ในงานด้าน
การบริหารจัดการจราจรบนทางยกระดับ และเพื่อประกอบการคัดเลือก
ผลิตภัณฑ์และวางแผนจัดการอุบัติการณ์ต่าง ๆ ให้เหมาะสม  

2. ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

การบร ิหารจ ัดการเหต ุการณ์ฉ ุกเฉ ินบนทางยกระด ับอย ่างมี
ประสิทธิภาพเป็นหัวใจสำคัญในการเพิ่มความปลอดภัยและลดผลกระทบ
ต่อการจราจรให้กับผู้ใช้ทาง โดยหนึ่งในระบบที่มีความสำคัญที่เข้ามาช่วย
บริหารจัดการจราจร คือ ระบบตรวจจับอุบัติการณ์อัตโนมัติ (Automatic 
Incident Detection: AID) โดยอาศัยเทคโนโลยีประมวลผลภาพ (Image 
Processing Technology) หรือการประมวลผลด้วยรูปภาพผสานเขา้กับ
เทคโนโลยีปัญญาประดิษฐ์ (Artificial Intelligence: AI) ที่ปัจจุบันได้เข้า
มามีบทบาทในการตรวจจับเหตุการณ์ต่าง ๆ เช่น อุบัติเหตุ รถเสีย หรือ
การจอดรถในที่ห้ามจอด โดยไม่ต้องพึ่งพาการรายงานจากผู้ใช้ทาง เพื่อ
เป็นการจัดการบริหารจราจรและการตอบสนองเหตุฉุกเฉินได้อย ่าง
ทันท่วงที รวมถึงการประเมินผลการบริหารจัดการที่มีประสิทธิผลอย่าง
เป็นรูปธรรม อย่างไรก็ตาม ในการประเมินประสิทธิภาพเกี ่ยวกับการ
ตรวจจับอุบัติการณ์อัตโนมัติ มีเกณฑ์การพิจารณาจากปัจจัย ดังต่อไปนี้ 

• อัตราการตรวจจับ (Detection Rate: DR) 
สัดส่วนของเหตุการณ์จร ิงทั ้งหมดที ่ระบบสามารถ
ตรวจจับได้สำเร็จ (หน่วยเป็นร้อยละ) เช่น การตรวจจับ
อุบัติเหตุ รถจอดเสีย หรือพฤติกรรมการขับขี่ผิดปกติ  
บนทางยกระดับ เป็นต้น โดยค่าที่ได้เมื่อมีการประเมินผล
เรียบร้อยแล้ว หากพบว่ามีค่าสัดส่วนที่สูงจะทำให้ทราบ
ถึงความสามารถของระบบในการตรวจพบเหตุการณ์  
ที่เกิดขึ้นนั้นได้ดีเท่าใด ซึ่งการพิจารณาในปัจจัยนี้จึงเป็น
สิ่งสำคัญอย่างมากในระบบบริหารจัดการจราจรอัจฉริยะ 
(Intelligent Transportation Systems: ITS) 

สมการคำนวณอัตราการตรวจจับ (DR) 

𝑫𝑹 =  
จำนวนเหตุการณ์ที่ตรวจจับได้สำเร็จ

จำนวนเหตุการณ์ทั้งหมด
 × 𝟏𝟎𝟎% 

• เวลาที่ใช้ในการตรวจจับ (Time to Detect: TTD) 
ระยะเวลาตั้งแต่เกิดเหตุการณ์จนกระทั่งระบบสามารถ
ตรวจพบและส่งสัญญาณแจ้งเตือนกลับมาได้ (หน่วยเป็น
วินาที) ซึ่งหากพบว่ามีค่าที่ต่ำจะแสดงถึงประสิทธิภาพ
ของระบบในการตอบสนองต่อเหตุการณ์ผิดปกติได้ดี
เพียงใด ทำให้สามารถช่วยลดเวลาในการแก้ไขปัญหา
เหตุการณ์ต่าง ๆ รวมถึงเป็นการเพิ่มความปลอดภัยให้กับ
ผู้ใช้ทางและลดผลกระทบต่อสภาพการจราจรโดยรวมบน
โครงข่ายเส้นทาง 

• อัตราการแจ้งเตือนผิดพลาด (False Alarm Rate: FAR) 
สัดส่วนของเหตุการณ์ที่ระบบแจ้งเตือนเมื่อเกิดเหตุการณ์
ต่าง ๆ ขึ้น (หน่วยเป็นร้อยละ) แต่ในความเป็นจริงไม่ได้
เกิดขึ้นจริง หรือไม่ใช่เหตุการณ์ที่สนใจ ซ่ึงหากพบว่าค่าที่
ได้สูงเกินไป อาจจะส่งผลต่อภาระงานที่เพิ ่มขึ ้นของ
เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรหรือศูนย์ควบคุมได้ด้วยเช่นกัน 

อย่างไรก็ตาม หากประเมินอัตราการแจ้งเตือนผิดพลาด
ยิ่งมีค่าที่ต่ำ ควบคู่กับอัตราการตรวจจับ (DR) เมื่อมีค่า 
ที่สูง นั่นหมายความว่า ระบบมีความน่าเชื่อมั่นและความ
แม่นยำของระบบสามารถตรวจจับเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นได้
เป็นอย่างดี 

สมการคำนวณอัตราการแจ้งเตือนผิดพลาด (FAR) 

𝑭𝑨𝑹 =  
จำนวนการแจ้งเตือนผิดพลาด

จำนวนการแจ้งเตือนทั้งหมด
 × 𝟏𝟎𝟎% 

การทบทวนวรรณกรรมและงานวิจ ัยที ่ เก ี ่ยวข้องกับ เทคโนโลยี
ประมวลผลภาพ ในประเทศไทย โดยจากบทความวิชาการเรื่องการติดตั้ง
ระบบบริหารจัดการช่องจราจรบนทางพิเศษแบบอัตโนมัติทางพิเศษฉลอง
รัช (ปี 2564) [5] ได้แสดงให้เห็นถึงการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีกล้องวงจร
ปิด ซึ ่งเป็นหนึ่งในรูปแบบที่เข้ามาช่วยลดปัญหาการใช้ความเร็วเกิน
กำหนดและการขับผิดช่องจราจรที่ทำงานร่วมกับระบบบริหารช่องจราจร 
(Lane Management System) ให้มีการควบคุมทั ้งในด้านทิศทางการ
เดินรถ ประเภทของยานพาหนะที่อนุญาตให้ใช้ช่องทาง การควบคุมการ
เข้าใช้ช่องจราจร และการใช้มาตรการบังคับต่าง ๆ ซึ่งเทคโนโลยีกล้อง
วงจรปิดได้ช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการไหลของจราจรและความปลอดภัย
บนโครงข่ายถนนได้เป็นอย่างดีเช่นกัน และในบทความทางวิชาการเรื่อง
การพัฒนาโปรแกรมตรวจจับการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงและการสวมหมวก
นิรภัยโดยใช้กล้องวงจรปิด (ปี 2562) [6] พบว่า การพัฒนาโปรแกรมที่
สามารถตรวจจับการกระทำผิดโดยอัตโนมัติผ่านภาพจากกล้องวงจรปิด
เป็นแนวทางสำคัญในการสนับสนุนเจ้าหน้าที่ตำรวจให้สามารถบังคับใช้
กฎหมายได้อย่างมีประสิทธิภาพมากยิ ่งข ึ ้น โดยลดการพึ ่งพาการ
เผชิญหน้าระหว่างเจ้าหน้าที ่กับประชาชนและนำไปสู ่การลดจำนวน
อุบัติเหตุและความรุนแรงบนท้องถนนได้อย่างยั่งยืน 

การทบทวนวรรณกรรมและงานว ิจ ัยที ่ เก ี ่ยวข ้องก ับ เทคโนโลยี
ประมวลผลภาพ ในต่างประเทศ โดยจากบทความวิชาการเรื ่องระบบ
ตรวจจับเหตุการณ์อัตโนมัติจากวิดีโอบนสะพานซานมาเทโอในพื้นที่อ่าว
ซานฟรานซิสโก (ปี 2548) [4] ได้แสดงให้เห็นถึงศักยภาพในการประยุกตใ์ช้
เทคโนโลยีกล้องวงจรปิด (CCTV) สำหรับการเฝ้าระวังและจัดการจราจร ซ่ึง
การพัฒนาและใช้ระบบอัจฉริยะยังสามารถตรวจจับเหตุการณ์โดยอัตโนมัติ
ที่เป็นการช่วยลดภาระของเจ้าหน้าที่และเพิ่มความสามารถในการตรวจจับ
เหตุการณ์ที่สำคัญได้อย่างทันการณ์ รวมถึงสามารถตรวจจับยานพาหนะที่
หยุดนิ่งได้ทั้งในช่วงเวลาปกติและช่วงการจราจรติดขัดในสภาพแสงและ
อากาศที่หลากหลายได้อีกด้วยเช่นกัน ซึ่งจากบทความวิชาการเรื่องการ
พัฒนาระบบตรวจจับเหตุการณ์อัตโนมัติโดยการใช้กล้องโทรทัศน์วงจรปิด
ของระบบบริหารจัดการจราจรอัตโนมัติที่มีอยู่เดิม  (ปี 2562) [3] พบว่า 
จากการประยุกต์ใช้ระบบตรวจจับเหตุการณ์อัตโนมัติจากภาพกล้องวงจร
ปิดแสดงให้เห็นถึงศักยภาพในการตรวจจับเหตุการณ์จราจรแบบเรียลไทม์
และการจัดการความแออัดได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยมีพื ้นฐานจาก
เทคโนโลยีปัญญาประดิษฐ์และการเรียนรู้เชิงลึก (Deep Learning) เช่น 
อัลกอริทึม YOLO (V.3) ซึ่งสามารถตรวจจับและจำแนกยานพาหนะได้
อย่างมีประสิทธิภาพ เป็นต้น นอกจากนี้ในงานศึกษาการพัฒนาเว็บไซต์
ตรวจจับความหนาแน่นการจราจรแบบเรียลไทม์โดยใช้การประมวลผลภาพ
ดิจิทัลด้วย YOLOv8 และ OpenCV (ปี 2567) [2] โดยการศึกษานี้นำเสนอ
ระบบตรวจสอบความหนาแน่นของการจราจรแบบเรียลไทม์ โดยใช้การ
ประมวลผลภาพดิจิทัลที ่อิงจาก YOLOv8 เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการ
บริหารจัดการจราจร โดยอาศัยความเร็วและความแม่นยำที่เพิ่มขึ้นของ 
YOLOv8 ระบบสามารถตรวจจับและจำแนกยานพาหนะได้ 5 ประเภท 
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และแสดงข้อมูลจราจรผ่านอินเทอร์เฟซเว็บไซต์ที่พัฒนาด้วย OpenCV 
และ Flask ฟีเจอร์สำคัญของการนำไปใช้ ได้แก่ การสตรีมวิดีโอแบบ
เรียลไทม์และการวัดค่าความแม่นยำในการตรวจจับ โดยระบบมีความ
แม่นยำ (Precision) อยู่ที่ 96% ค่าการดึงข้อมูล (Recall) ที่ 84% และ
คะแนน F1 ที ่ 90% จากการทดสอบภาคสนามในเมืองโบกอร์ ผลลัพธ์
ดังกล่าวแสดงให้เห ็นถ ึงศักยภาพของระบบในการลดการตรวจสอบ
การจราจรแบบ Manual และช่วยให้หน่วยงานด้านจราจรสามารถตัดสินใจ
ได้จากข้อมูลที่ขับเคลื่อนด้วยข้อมูลจริง นอกจากนี้ งานวิจัยยังกล่าวถึง
การบูรณาการระบบเข้ากับการจัดการจราจรในเมือง และความสามารถใน
การปรับขยายการใช้งานในสภาพแวดล้อมที่หลากหลาย และการศึกษาการ
ตรวจจับเหตุการณ์บนทางด่วนโดยใช้โครงข่ายประสาทเทียม : Artificial 
Neural Networks (ปี 2536) [1] ได้มีการพยายามพัฒนาอัลกอริทึมเพื่อ
ตรวจจ ับ เหต ุการณ ์บนทางด ่ วนอ ัตโนม ัต ิ  ( Automated Incident 
Detection - AID) เพื่อบรรเทาผลกระทบจากอุบัติเหตุหรือเหตุการณ์ไม่
ปกติที่ทำให้การจราจรหยุดชะงัก เช่น อุบัติเหตุ รถเสีย หรือการซ่อมบำรุง 
ซึ ่งเป็นต้นเหตุของความล่าช้าบนทางด่วนถึงร้อยละ 50-60 ของเวลา
ทั้งหมด ซ่ึงความพยายามเหล่านี้แม้จะมีความก้าวหน้าแต่ยังมีข้อจำกัดด้าน
ความแม่นยำ เช่น อัตราการตรวจจับ (Detection Rate) ที่ไม่สม่ำเสมอ 
อ ัตราการแจ ้งเต ือนผ ิดพลาด (False Alarm Rate) ที ่ส ูง และเวลา
ตอบสนองต่อเหตุการณ์ (Time to Detect) ที่ล่าช้า ซึ่งทำให้อัลกอริทึม
เหล่านี้ยังไม่สามารถใช้งานได้อย่างแพร่หลายในระบบจริง ภายหลังจากนั้น
นักวิจัยจึงได้สำรวจแนวทางใหม่โดยเฉพาะการประยุกต์ใช้เทคโนโลยี
ปัญญาประดิษฐ์ (AI) เช่น เครือข่ายประสาทเทียม (Artificial Neural 
Networks - ANNs) ที่มีศักยภาพสูงในการเรียนรู้ รูปแบบของข้อมูลจราจร
แบบไม่แน่นอนในเชิงพื้นที่และเวลา จุดเด่นของ ANN คือความสามารถใน
การเรียนรู ้จากข้อมูลตัวอย่าง การประมวลผลแบบขนาน การทนต่อ
สัญญาณรบกวน และการจัดการกับข้อมูลที่ไม่สมบูรณ์อย่างมีประสิทธิภาพ 
ซ่ึงเหมาะสมอย่างยิ่งต่อการตรวจจับเหตุการณ์ที่อาจถูกปกปิดด้วยข้อมูลที่มี
สัญญาณรบกวนหรือรูปแบบที่ไม่แน่นอน โดยท้ายที่สุดเมื่อมีการนำ ANN 
มาปรับใช้ในการตรวจจับเหตุการณ์บนทางด่วนเป็นแนวทางที่มีศักยภาพสูง 
โดยเฉพาะในด้านการตอบสนองแบบเรียลไทม์ ความแม่นยำในการแยกแยะ
สถานการณ์ที ่แท้จริงออกจากเหตุการณ์ลวง และการปรับตัวต่อข้อมูล
จราจรที่เปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลา ทั้งนี้ยังมีความจำเป็นในการพัฒนา
เพิ่มเติมเพื่อขยายการใช้งานให้ครอบคลุมหลายพื้นที่และทดสอบกับขอ้มูล
จริงเพื่อยืนยันความสามารถในการนำไปใช้จริง  

อย่างไรก็ตาม จากการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับ
เทคโนโลย ีประมวลผลภาพ ( Image Processing Technology) ท ั ้ งใน
ประเทศและต่างประเทศจะเห็นได้ว่า เทคโนโลยีประมวลผลภาพมีบทบาท
สำคัญในการเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการจราจรและเสริมสร้างความ
ปลอดภัยบนท้องถนน โดยสามารถตรวจจับพฤติกรรมการขับขี่ผิดกฎหมาย
และเหตุการณ์ผิดปกติได้แบบเรียลไทม์ ช่วยลดภาระเจ้าหน้าที่และเพิ่มความ
แม่นยำในการบังคับใช้กฎหมาย ทั้งนี้ ยิ่งหากมีการพัฒนาและประยุกต์ใช้ AI 
และอัลกอริทึม Deep Learning เข้ามาช่วยให้ระบบตรวจจับมีความรวดเร็ว
และแม่นยำมากยิ่งขึ้น ยิ่งจะทำให้สามารถนำข้อมูลที่ได้ไปใช้ในการตัดสินใจ
เชิงนโยบายและวางแผนจราจรได้อย่างมีประสิทธิภาพอีกด้วย 

3. วิธีการศึกษา 

3.1 พื้นที่ในการศึกษา 

บนทางหลวงแผ ่นด ินหมายเลข 31 สายด ินแดง -  ดอนเม ือง  
กม. 21+075 (Don Muang Tollway) ณ บริเวณพื้นที่หน้าและหลังด่าน

จัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางดอนเมือง 2 ดังรูปที่ 1 โดยมีติดตั้งอุปกรณ์  
และทดสอบระบบระหว่างเดือนกันยายน - ตุลาคม ปี 2567 
 

 

รูปที่ 1 พื้นที่ในการศึกษา 

3.2 รูปแบบและวิธีทดสอบระบบตรวจจับอบุัติการณ์อัตโนมัติ 

การทดสอบแนวคิดระบบตรวจจับอุบัติการณ์อัตโนมัติด้วยเทคโนโลยี
ประมวลผลภาพ ในครั้งนี้ เป็นการจำลองอุบัติการณ์ประเภทต่าง ๆ ที่อาจจะ
เกิดขึ้นบนทางยกระดับดอนเมือง ซึ่งสามารถกำหนดการจำลองอุบัติการณ์
ได้เป็น 4 ประเภท คือ รถหยุด คนเดิน สิ่งของตกหล่น และรถวิ่งสวนทิศทาง 
โดยมีวัตถุให้ระบบสามารถตรวจจับได้เพื่อประกอบการจำลอง ได้แก่ คน รถ
กระบะ และกล่อง ดังที่แสดงในรูปที่ 2 ทั้งนี้ในการจำลองสถานการณ์ต่าง ๆ 
ที ่แตกต่างกันได้มีการกำหนดระยะการตรวจจับวัตถุที ่เร ิ ่มตั ้งแต่ระยะ  
50 เมตร และเพิ่มระยะตรวจจับวัตถุทีละ 50 เมตร ตามลำดับไปจนถึงระยะ
ที่ 300 เมตร นอกจากนี้การตรวจจับอุบัติการณ์ได้มีการทดสอบทั้งช่วงเวลา
กลางวันและกลางคืน เพื่อให้ทราบถึงประสิทธิภาพและข้อจำกัดของระบบ
ในสภาวะที่เสมือนความเป็นจริงมากที่สุด 

 

 
รูปที่ 2 วัตถปุระกอบการจำลองอุบัติการณ์ต่าง ๆ 

3.3 กลุ่มตัวอยา่งในการศึกษา (Sample Size) 

สำหรับจำนวนกลุ ่มตัวอย่างในการศึกษาครั ้งนี ้ ผู ้ศึกษาได้เลือกใช้
หลักการทางสถิติ โดยใช้สมการ Slovin (Slovin’s formula) เพื่อคำนวณ
ขนาดกลุ่มตัวอย่างขั้นต่ำที่จำเป็นในการประมาณค่าทางสถิติที่พิจารณาจาก
ค่าความผิดพลาดที่ยอมรับได้ (ระดับความเชื่อมั่นที่ร้อยละ 95) ซ่ึงจากการ
ประเมินจำนวนของกลุ่มตัวอย่างขั้นต่ำในแต่ละสถานการณ์ควรไม่น้อย 368 
กรณี (Cases) โดยผู ้ศ ึกษาได้เล ือกสมการ  Slovin เน ื ่องจากมีข้อมูล
ประชากรจำกัด ต้องการความรวดเร็วในการประเมิน และต้องการควบคุม
ระดับความแม่นยำตามข้อจำกัดของทรัพยากร สมการนี้จึงตอบโจทย์ทั้งใน
แง่ของ ความไม่ซับซ้อน ความยืดหยุ่น และความเหมาะสมกับการใช้งาน
จริง ได้เป็นอย่างดี  

 

สมการคำนวณกลุ่มตัวอย่าง (Slovin’s formula) 
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𝒏 =  
𝑵

𝟏 + 𝑵𝒆𝟐
  

𝒏 =   ขนาดกลุ่มตัวอย่างที่ต้องการ 

𝑵 =  ขนาดประชากรทั้งหมด 

𝒆 =   ค่าความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได้ 

3.4 การประเมินประสิทธภิาพระบบตรวจจบัอุบัติการณ์อัตโนมัติ 

การประเมินประสิทธิภาพระบบตรวจจับอุบัติการณ์อัตโนมัติด้วย
เทคโนโลยีประมวลผลภาพในการศึกษาครั้งนี้ ได้มีเกณฑ์การพิจารณาจากตัว
แปรหรือดัชนีการตรวจจับอุบัติการณ์ที่เกิดขึ้น ดังนี้ 

1) อัตราการตรวจจับ (DR) 
2) เวลาที่ใช้ในการตรวจจับ (TTD) 
3) อัตราการแจ้งเตือนผิดพลาด (FAR) 

จากเกณฑ์การพิจารณาดังกล่าว ผู้ศึกษาได้กำหนดให้อัตราการตรวจจับ
ได้ (DR) มีค่าดัชนีไม่ควรน้อยกว่าร้อยละ 95 ส่วนเวลาที่ใช้ในการตรวจจับ 
(TTD) ไม่ควรมากกว่าหรือเท่ากับ 30 วินาที และอัตราการแจ้งเตือน
ผิดพลาด (FAR) ไม่ควรมากกว่าร้อยละ 5 ซึ่งหากทั้ง 3 ดัชนีเหล่านี้ มีค่าผ่าน
เกณฑ์ที่กำหนดไว้ จึงจะถือได้ว่า ระบบตรวจจับอุบัติการณ์อัตโนมัติด้วย
เทคโนโลยีประมวลผลภาพมีประสิทธิภาพที่น่าเชื่อถือและสามารถนำไปต่อ
ยอดในการประยุกต์ใช้ระบบฯ บนทางยกระดับต่อไป  

อย่างไรก็ตาม เกณฑ์การพิจารณาค่าทั้ง 3 ดัชนี ผู้ศึกษาได้ประเมินมา
จากข้อกำหนดเอกสารคำขอข้อเสนอ (Request for Proposal: RFP)  
ของหน่วยงานกรมทางหลวงในการให้เอกชนร่วมลงทุนในการดำเนินงาน
และบำรุงรักษา (O&M) โครงการทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 6 
สายบางปะอิน-นครราชสีมา (M6) ปี 2564 นอกจากนี้ในการประเมิน
ประสิทธิภาพระบบตรวจจับอุบัติการณ์อัตโนมัติผู้ศึกษาได้ทบทวนดัชนี 
อื่น ๆ เพิ่มเติมไม่ว่าจะเป็น Accuracy Rate (AR) – อัตราความแม่นยำรวม: 
อัตราส่วนของจำนวนการตรวจจับที่ถูกต้องต่อจำนวนเหตุการณ์ทั้งหมด 
รวมทั ้ งเหต ุการณ์ที่ตรวจพบและไม่พบ  และ  Detection Reliability 
(Consistency Over Time) – ความเสถ ียรของการตรวจจ ับ : ระบบ 
มีประสิทธิภาพการทำงานอยู่ในระดับสูงอย่างต่อเนื่องหรือไม่ เช่น ตลอด 
24 ชั ่วโมง หรือหลายวัน เป็นต้น ทั ้งนี ้ในการศึกษาได้เลือก 3 ดัชนี 
เน ื ่องจากเป ็นเกณฑ์การพิจารณาอย่างน ้อยท ี ่ส ุดตามที ่  RFP ของ 
กรมทางหลวงได้กำหนดไว้ 

4. ผลการศึกษา 

ผลการศึกษาในครั้งนี้จะทำให้ผู ้ศึกษาได้ทราบถึงประสิทธิภาพของ
ระบบการตรวจจับอุบัติการณ์อัตโนมัติด้วยเทคโนโลยีประมวลผลภาพที่เป็น
โปรแกรมประยุกต์สำเร็จรูป โดยมีรายละเอียดผลการศึกษา ดังนี้ 

1) อัตราการตรวจจับ (DR) 
จากประเมินอัตราการตรวจจับในสถานการณ์ต่าง ๆ ได้แก่ รถหยุด 

รถวิ่งสวนทิศทาง คนเดิน และสิ่งของตกหล่น โดยแบ่งช่วงเวลาการทดสอบ
เป็นช่วงเวลากลางวันและช่วงเวลากลางคืน พบว่า ระบบสามารถตรวจจับ
เหตุการณ์ต่าง ๆ ได้อย่างแม่นยำ โดยมีอัตราการตรวจจับเฉลี่ยตลอดทั้งวัน
อยู ่ที่ร ้อยละ 97.22 เมื ่อพิจารณารายช่วงเวลา พบว่า DR ในช่วงเวลา
กลางวันอยู่ที่ร้อยละ 97.41 และ DR ในช่วงเวลากลางคืนอยู่ที่ร้อยละ 97.01 
ซ่ึงแสดงให้เห็นว่าระบบมีความสามารถในการทำงานได้อย่างมีประสิทธิภาพ
ทั้งในสภาพแสงกลางวันและกลางคืน ดังที่แสดงในตารางที่ 1 

นอกจากนี้ หากพิจารณาในรายละเอียดของแต่ละสถานการณ์  
จะเห็นได้ว่าการตรวจจับกรณีรถหยุดและคนเดินสามารถตรวจจับได้เกือบ

ทั้งหมด ซึ ่งแสดงให้เห็นถึงความสามารถในการตรวจจับเหตุการณ์ที ่มี
ล ักษณะเด่นชัดหรือมีการเคลื ่อนไหวชัดเจน อย ่างไรก ็ตาม ในกรณี  
การตรวจจับสิ่งของตกหล่นในช่วงเวลากลางคืนพบว่า ความสามารถในการ
ตรวจจับลดลงเหลือเพียงร้อยละ 92.00 ซึ่งต่ำกว่ากรณีอื่นอย่างมีนัยสำคัญ 
เมื่อเปรียบเทียบกับช่วงเวลากลางวันซึ่งสามารถตรวจจับได้ครบถ้วน ทำให้
สามารถสันนิษฐานได้ว่า การตรวจจับสิ่งของขนาดเล็กหรือวัตถุที่มีลักษณะ
คล้ายพื้นถนนอาจได้รับผลกระทบจากสภาพแสงที่ไม่เพียงพอ 

ตารางที่ 1 ผลการศึกษาอัตราการตรวจจับ (DR)  

การจำลอง
สถานการณ ์

จำนวนช่วงกลางวัน จำนวนช่วงกลางคืน จำนวนช่วงท้ังวัน 

จริง 
(ครั้ง) 

ตรวจจับได้ 
(ครั้ง) 

จริง 
(ครั้ง) 

ตรวจจับได้ 
(ครั้ง) 

จริง 
(ครั้ง) 

ตรวจจับได้ 
(ครั้ง) 

รถหยุด 48 48 48 48 96 96 

รถว่ิงสวน
ทิศทาง 

217 209 190 182 407 391 

คนเดิน 61 59 48 48 109 107 

สิ่งของตก
หล่น 

60 60 48 46 108 106 

รวมทุก
สถานการณ์ 

386 376 334 324 720 700 

Detection 
rate (%) 

97.41% 97.01% 97.22% 

หมายเหตุ: กำหนดให้อัตราการตรวจจับได้ (DR) ไม่ควรน้อยกว่าร้อยละ 95 
 

2) เวลาที่ใช้ในการตรวจจับ (TTD) 
จากประเมินเวลาที่ใช้ในการตรวจจับในสถานการณ์ต่าง ๆ ได้แก่ 

รถหยุด รถวิ่งสวนทิศทาง คนเดิน และสิ่งของตกหล่น โดยแบ่งช่วงเวลาการ
ทดสอบเป็นช่วงเวลากลางวันและช่วงเวลากลางคืน พบว่า โดยค่าเฉลี่ย
รวมทั้งวันอยู่ที่ 2.01 วินาที ส่วนช่วงเวลากลางวันมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1.85 
วินาที และช่วงเวลากลางคืนเท่ากับ 2.17 วินาที ซึ่งแสดงให้เห็นว่าโดยรวม
ระบบสามารถตรวจจับเหตุการณ์ได้อย่างรวดเร็ว ทั้งนี้  อาจมีผลกระทบบ้าง
จากสภาพแสงในช่วงกลางคืนที่ทำให้เวลาในการตรวจจับเพิ่มขึ้นเล็กน้อย 
ดังที่แสดงในตารางที่ 2 

เมื ่อพิจารณาในรายสถานการณ์ พบว่า กรณีการเดินของคน  
(คนเดิน) เป็นสถานการณ์ที่สามารถตรวจจับได้เร็วที่สุด โดยมีค่า TTD อยู่ที่ 
0.49 วินาทีในช่วงกลางวัน และ 0.71 วินาทีในช่วงกลางคืน คิดเป็นค่าเฉลี่ย
ทั ้งวันที ่ 0.59 วินาที ซึ ่งแสดงถึงการตอบสนองที ่รวดเร็วของระบบต่อ
เหตุการณ์ที่มีลักษณะการเคลื่อนไหวของมนุษย์ ขณะที่สถานการณ์รถหยุด
ใช้เวลาในการตรวจจับนานที่สุด โดยมีค่าเฉลี่ยรวมเท่ากับ 2.88 วินาที ทั้งนี้ 
ค่า TTD ในช่วงกลางวันอยู่ที่ 3.21 วินาที และลดลงเป็น 2.54 วินาทีในช่วง
กลางคืน อาจเนื่องมาจากลักษณะของเหตุการณ์ที่มีการเคลื่อนไหวช้าหรือ
คงที ่ ทำให้ระบบใช้เวลามากขึ ้นในการยืนยันสถานการณ์ และในส่วน
เหตุการณ์รถวิ ่งสวนทิศทางและสิ ่งของตกหล่น มีค่า TTD อยู ่ในระดับ 
ปานกลาง โดยเฉลี่ยรวมทั้งวันที่ 2.16 และ 1.98 วินาที ตามลำดับ  

 

ตารางที่ 2 ผลการศึกษาเวลาที่ใช้ในการตรวจจับ (TTD)  

การจำลอง
สถานการณ ์

ช่วงกลางวัน ช่วงกลางคืน ท้ังวัน 

ค่าเฉลีย่
เวลาท่ี 

ตรวจจับ 
(วินาที) 

จำนวน
ท่ี

ตรวจจับ 
(ครั้ง) 

ค่าเฉลีย่
เวลาท่ี 

ตรวจจับ 
(วินาที) 

จำนวน
ท่ี

ตรวจจับ 
(ครั้ง) 

ค่าเฉลีย่
เวลาท่ี 

ตรวจจับ 
(วินาที) 

จำนวน
ท่ี

ตรวจจับ 
(ครั้ง) 

รถหยุด 3.21 48 2.54 48 2.88 96 

รถว่ิงสวน
ทิศทาง 

1.94 209 2.37 209 2.16 418 

คนเดิน 0.49 59 0.71 59 0.59 118 
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TRL-18-5 

สิ่งของตก
หล่น 

1.77 60 2.59 60 2.12 120 

Time to 
Detect 

1.85 376 2.17 376 2.01 752 

หมายเหตุ: กำหนดให้เวลาที่ใช้ในการตรวจจับ (TTD) ไม่ควรมากกว่าหรือเท่ากับ 30 วินาที 
 

3) อัตราการแจ้งเตือนผิดพลาด (FAR) 
จากประเมินอัตราการแจ้งเตือนผิดพลาดในสถานการณ์ต่าง ๆ 

ได้แก่ รถหยุด รถวิ ่งสวนทิศทาง คนเดิน และสิ ่งของตกหล่น โดยแบ่ง
ช่วงเวลาการทดสอบเป็นช่วงเวลากลางวันและช่วงเวลากลางคืน พบว่า  
ค่า FAR โดยรวมทั้งวันอยู่ที่ร้อยละ 1.69 แต่ในช่วงเวลากลางวันมีค่า FAR 
เท่ากับร้อยละ 2.34 ซึ่งสูงกว่าช่วงเวลากลางคืนที่มีค่าเพียงร้อยละ 0.92 
เท่านั้น ผลลัพธ์นี้ชี้ให้เห็นถึงประสิทธิภาพของระบบในการลดการแจ้งเตือน
ผิดพลาดได้ดีเป็นพิเศษในช่วงเวลากลางคืน ซึ่งอาจเนื่องจากสภาพแวดล้อม
ที่มีความนิ่งมากขึ้นหรือลดสัญญาณรบกวนจากภาพพื้นหลัง ดังที่แสดงใน
ตารางที่ 3 

อย่างไรก็ตาม หากพิจารณาในรายละเอียดของแต่ละสถานการณ์ 
พบว่า เหตุการณ์รถหยุดไม่มีการแจ้งเตือนผิดพลาดเลยตลอดทั้งวัน (FAR 
เท ่าก ับร้อยละ 0 ) แสดงให้เห ็นถึงความน่าเช ื ่อถือสูงในการตรวจจับ
สถานการณ์นี้ ส่วนเหตุการณ์รถวิ่งสวนทิศทางมีการแจ้งเตือนผิดพลาดเพียง 
5 ครั้งจากทั้งหมด 396 เหตุการณ์จริง คิดเป็น FAR ประมาณร้อยละ 1.26 
ซึ่งถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี ขณะที่คนเดินและสิ่งของตกหล่นมีการแจ้งเตือน
ผิดพลาด 3 และ 4 ครั้งตามลำดับ 

 
 
 
 
 
 
 
 

ตารางที่ 3 ผลการศึกษาเวลาที่ใช้ในการตรวจจับ (FAR)  

การจำลอง
สถานการณ ์

จำนวนช่วงกลางวัน จำนวนช่วงกลางคืน จำนวนช่วงท้ังวัน 

จริง 
(ครั้ง) 

ตรวจจับผิด 
(ครั้ง) 

จริง 
(ครั้ง) 

ตรวจจับผิด 
(ครั้ง) 

จริง 
(ครั้ง) 

ตรวจจับผิด 
(ครั้ง) 

รถหยุด 48 0 48 0 96 0 

รถว่ิงสวน
ทิศทาง 

214 5 182 0 396 5 

คนเดิน 62 3 48 0 110 3 

สิ่งของตกหล่น 61 1 49 3 110 4 

รวมทุก
สถานการณ์ 

385 9 327 3 712 12 

False alarm 
rate (%) 

2.34% 0.92% 1.69% 

หมายเหตุ: กำหนดให้อัตราการแจ้งเตือนผิดพลาด (FAR) ไม่ควรมากกว่าร้อยละ 5 
 

 

รูปที่ 3 ตัวอย่างการแสดงผลระบบตรวจจับอุบัตกิารณ์อัตโนมัติของ
โปรแกรมประยุกต์สำเร็จรูป (ชว่งกลางวนั) 

 

 
รูปที่ 4 ตัวอย่างการแสดงผลระบบตรวจจับอุบัตกิารณ์อัตโนมัติของ

โปรแกรมประยุกต์สำเร็จรูป (ชว่งกลางคืน) 

5. บทสรุป 

การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพื่อประเมินประสิทธิภาพของระบบตรวจจับ
อุบัติการณ์อัตโนมัติด้วยเทคโนโลยีประมวลผลภาพ ซึ่งดำเนินการทดสอบ  
ในพื้นที่จริงบนทางยกระดับดอนเมือง โดยจำลองสถานการณ์ต่าง ๆ ที่อาจ
เกิดขึ้นได้จริง ได้แก่ รถหยุด รถวิ่งสวนทิศทาง คนเดิน และสิ่งของตกหล่น 
พร้อมทั้งประเมินประสิทธิภาพของระบบตรวจจับอุบัติการณ์อัตโนมัติด้วย
การพิจารณาจากปัจจัยหรือดัชนีทั ้ง 3 ค่า ได้แก่ อัตราการตรวจจับ 
(Detection Rate: DR) เวลาที่ใช้ในการตรวจจับ (Time to Detect: TTD) 
และอัตราการแจ้งเตือนผิดพลาด (False Alarm Rate: FAR) ซึ ่งจากผล
การศึกษาพบว่า ระบบมีความสามารถในการตรวจจับเหตุการณ์ได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ โดยมีค่า DR เฉลี่ยรวมทั้งวันอยู่ที่ร้อยละ 97.22 ซึ่งสูงกว่า
เกณฑ์ขั้นต่ำที่กำหนดไว้ที่ร้อยละ 95 ส่วนกรณีรถหยุดและคนเดินสามารถ
ตรวจจับได้ครบถ้วนในทุกช่วงเวลา อย่างไรก็ตาม ในสถานการณ์สิ่งของตก
หล่นช่วงกลางคืน พบว่า DR ลดลงเหลือเพียงร้อยละ 92.00 ซึ่งเป็นค่าที่ต่ำ
ที่สุดในบรรดาทุกสถานการณ์ อันอาจเนื่องมาจากข้อจำกัดของแสงสว่างและ
ความคล้ายคลึงของวัตถุกับพื้นถนน 

ด้านเวลาในการตรวจจับ (TTD) ระบบสามารถตรวจจับได้ภายในเวลา
เฉลี ่ยรวมทั้งวันที ่ 2.01 วินาที ซึ ่งอยู ่ในระดับที ่เร็วและมีประสิทธิภาพ  
โดยกรณีคนเดินตรวจจับได้เร็วที่สุดที่เฉลี่ยเพียง 0.59 วินาที ส่วนรถหยุดใช้
เวลานานที่สุดที่เฉลี่ย 2.88 วินาที ซึ่งอาจเนื่องจากลักษณะของเหตุการณ์ที่
ไม่ชัดเจนหรือเคลื่อนไหวน้อย ขณะที่ค่า TTD ในช่วงกลางคืนมีแนวโน้ม
เพิ่มขึ้นในทุกสถานการณ์ โดยเฉพาะกรณีรถวิ่งสวนทิศทางที่เพิ่มขึ้นจาก 
1.94 วินาทีในกลางวันเป็น 2.37 วินาทีในกลางคืน และโดยภาพรวมค่า TTD 
มีค่าน้อยกว่าหรือเท่ากับ 30 วินาทีตามที่กำหนดไว้ 
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ด้านของอัตราการแจ้งเตือนผิดพลาด (FAR) พบว่าอยู่ในระดับต่ำมาก 
โดยมีค่าเฉลี่ยรวมทั้งวันเท่ากับร้อยละ 1.69 ซึ่งต่ำกว่าเกณฑ์มาตรฐานที่ไม่
ควรเกินร้อยละ 5 ทั้งนี้ ค่า FAR ช่วงเวลากลางคืน (ร้อยละ 0.92) ต่ำกว่า
ช่วงเวลากลางวัน (ร้อยละ 2.34) อย่างชัดเจน ส่วนในเหตุการณ์รถหยุดไม่มี
การแจ้งเตือนผิดพลาดเลย ขณะที่เหตุการณ์ที่มี FAR สูงสุดคือ รถวิ่งสวน
ทิศทางที่มีการแจ้งเตือนผิดพลาดเพียง 5 ครั้งจากเหตุการณ์ทั้งหมด 396 
กรณี 

โดยภาพรวมของการทดสอบแนวคิดระบบตรวจจับอุบัติการณ์อัตโนมตัิ
ด ้วยเทคโนโลย ีประมวลผลภาพในการศ ึกษาน ี ้  ได ้แสดงให ้ เห ็นถึ ง
ประสิทธิภาพของระบบในการทำงานที่น่าเชื่อถือ ซึ่งจากผลการประเมิน
ประสิทธิภาพระบบตรวจจับอุบัติการณ์อัตโนมัติ ได้แก่ อัตราการตรวจจับ 
(DR) เวลาที ่ใช้ในการตรวจจับ (TTD) และอัตราการแจ้งเตือนผิดพลาด 
(FAR) พบว่า ประสิทธิภาพของระบบอยู่ในเกณฑ์ที่กำหนดไว้อย่างเป็นที่น่า
พึ่งพอใจทั้งในด้านความแม่นยำ ความรวดเร็ว และความน่าไว้วางใจในการ
จำแนกเหตุการณ์จริงจากการจำลองสถานการณ์ที่เกิดขึ้น ทั้งนี้ ยังมีความ
เป็นไปได้ทีจ่ะนำระบบไปประยุกต์ใช้ในงานด้านการบริหารจัดการจราจรบน
ทางยกระดับ รวมถึงการนำไปประกอบการคัดเลือกผลิตภัณฑ์เพื่อนำระบบ
ไปใช้ในการวางแผนเกี่ยวกับการจัดการอุบัติการณ์บนโครงข่ายทางยกระดับ
ต่อไป 
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