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บทที่ 1 
บทน ำ 

 
1. หลักกำรและเหตุผล 
1.1 สถิติอุบติเหตุบนท้องถนนในประเทศไทยและจังหวัดขอนแก่น 

ในปัจจุบันเรื่องอุบัติเหตุทางท้องถนนในประเทศไทยเป็นเรื่องที่ควรให้ความส าคัญ ซึ่งจะเห็น
ได้จากรายงานสถานการณ์โลกด้านความปลอดภัยทางถนนปี พ.ศ. 2558 ขององค์การอนามัยโลก 
พบว่าประเทศไทยมีอัตราการเสียชีวิต 36.2 คนต่อประชากรแสนคนเป็นอันดับ 2 ของโลก ดังแสดงใน
รูปที่ 1.1 รองจากประเทศลิเบีย ซึ่งมีอัตราการเสียชีวิต 73.4 คนต่อประชากรแสนคน และอันดับที่ 3 
ถึง 5 เป็นประเทศมาลาวี ไลบีเรีย และคองโก ตามล าดับ และเมื่อเทียบกับประเทศที่อยู่ในกลุ่ม
อาเซียนพบว่า ประเทศไทยมีอัตราการเสียชีวิตต่อประชากรแสนคนสูงสุด รองลงมาคือประเทศ
เวียดนาม 24.5 มาเลย์เซีย 24.0 เมียนมาร์ 20.3 กัมพูชา 17.4 ติมอร์ 16.6 อินโดนีเซีย 15.3 ลาว 
14.3 ฟิลิปปินส์ 10.5 และสิงคโปร์ 3.6 จากข้อมูลดังกล่าวนี้เป็นการสะท้อนให้เห็นถึงปัญหาอุบัติเหตุ
บนท้องถนนที่ควรให้ความส าคัญและควรได้รับการแก้ไข 

 

 
 

รูปที่ 1.1 อัตราการเสียชีวิตจากอบุัติเหตุบนท้องถนนท่ัวโลก 

ที่มำ: รายงานสถานการณ์โลกด้านความปลอดภัยทางถนนขององค์การอนามัยโลก, 2558 
 

 และจากรายงานข้อมูลสถิติคดีอุบัติเหตุการจราจรทางบกทั่วประเทศไทยของส านักงาน
ต ารวจแห่งชาติปี พ.ศ. 2558 มีจ านวนทั้งสิ้น 67,977 ราย ซึ่งเป็นข้อมูลสถิติคดีอุบัติเหตุการจราจร
ทางบกในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ จ านวน 13,782 ราย และในจ านวนนี้เป็นข้อมูลสถิติคดีอุบัติเหตุ
การจราจรทางบกของจังหวัดขอนแก่น จ านวน 638 ราย  

และจากข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนสะสมทั่วประเทศไทยของศูนย์ข้อมูล
อุบัติเหตุ เพ่ือเสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยทางถนน (Thai RSC) ปี พ.ศ. 2558 มีทั้งหมด 
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597,839 ราย โดยแบ่งเป็นผู้บาดเจ็บและผู้เสียชีวิต 587,688 ราย และ 10,151 ราย ตามล าดับ ซึ่ง
จังหวัดขอนแก่นมีสถิติการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนสะสมอยู่ในอันดับที่ 17 ของจังหวัดทั่วประเทศ
ไทยทั้งหมด 12,327 ราย โดยแบ่งเป็นผู้บาดเจ็บและผู้เสียชีวิต 12,131 ราย และ 196 ราย ตามล าดับ
และเมื่อแบ่งสถิติการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนสะสมออกเป็นระดับอ าเภอพบว่าอันดับที่ 1 เป็นอ าเภอ
เมืองขอนแก่นมีทั้งหมด 1,211 ราย โดยแบ่งเป็นผู้บาดเจ็บและผู้เสียชีวิต 1,166 ราย และ 45 ราย 
ตามล าดับ อันดับที่ 2 เป็นอ าเภอพลมีทั้งหมด 303 ราย โดยแบ่งเป็นผู้บาดเจ็บและผู้เสียชีวิต 294 
รายและ 9 ราย ตามล าดับ และอันดับที่ 3 เป็นอ าเภอบ้านไผ่มีทั้งหมด 276 ราย โดยแบ่งเป็น
ผู้บาดเจ็บและผู้เสียชีวิต 266 รายและ 10 ราย ตามล าดับ  

และจากการรวบรวมข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุบริเวณทางแยกในเมืองขอนแก่นของ
โรงพยาบาลขอนแก่นปี พ.ศ. 2558 ได้จัดอันดับข้อมูลอุบัติเหตุที่บริเวณทางแยก 10 อันดับ ดังแสดง
ในรูปที่ 1.2 พบว่า อันดับต้นๆ 1 ถึง 4 ของทางแยกท่ีมีจ านวนการเกิดอุบัติเหตุสูงส่วนใหญ่จะเป็นทาง
แยกที่อยู่บนถนนมิตรภาพ ได้แก่ ทางแยกประตูเมือง (อันดับ 1) ทางแยกเหล่านาดี (อันดับ2) และ
ทางแยกบ้านกอก (อันดับ4)  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

รูปที่ 1.2 สถิติข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุบริเวณทางแยก 10 อันดับ ในเมืองขอนแก่น 
ที่มำ: โรงพยาบาลขอนแก่น , 2558 

 

ข้อมูลอุบัติเหตุทางถนนที่ได้กล่าวมาในข้างต้นเป็นเพียงข้อมูลบางส่วนที่ได้จากการรวบข้อมูล
ของหน่วยงานต่างๆ และอาจมีเหตุการณ์ที่ไม่ได้ถูกรวบรวมเป็นข้อมูลไว้ ซึ่งข้อมูลอุบัติเหตุทางถนน
ทั้งหมดที่กล่าวมาตามข้างต้นนั้นก็เพียงพอที่จะสะท้อนให้เห็นถึงว่าควรให้ความส าคัญ เพราะการเกิด
อุบัติเหตุขึ้นครั้งหนึ่งจะท าให้เกิดการสูญเสียทั้งด้านทรัพย์สิน การบาดเจ็บ และการเสียชีวิต ไม่มากก็
น้อย ถึงแม้จะไม่สามารถที่จะลดจ านวนของการเกิดอุบัติเหตุทั้งหมดได้ แต่หากสามารถท าให้อุบัติเหตุ



1-3 
 

ลดลงได้บางส่วนก็จะช่วยลดการสูญเสียและก่อให้เกิดประโยชน์ที่ตามมาอีกมากมายโดยไม่สามารถจะ
ประมาณค่าได้ 
 
1.2 สำเหตุของกำรเกิดอุบัติเหตุ 

โดยทั่วไปตามหลักทางวิศวกรรมจะแบ่งสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุออกเป็น 3 สาเหตุหลักๆ 
คือ สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุที่มาจากคนหรือผู้ขับขี่ สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุที่มาจากรถหรือ
ยานพาหนะ และสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุที่มาจากถนนและสิ่งแวดล้อม ซึ่งส่วนใหญ่สาเหตุของการเกิด
อุบัติเหตุจะเกิดจากคนหรือผู้ขับขี่ ซึ่งเป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุที่ควบคุมได้ยาก และจากการ
เก็บรวบรวมข้อมูลสถิติคดีอุบัติเหตุจากการจราจรทางบกตั้งแต่ปี พ.ศ. 2549-2556 ของส านักงาน
สถิติแห่งชาติ (สสช.) ได้จ าแนกสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดจากคนหรือผู้ขับขี่ของจังหวัด
ขอนแก่น ดังแสดงในรูปที่ 1.3  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
รปูท่ี 1.3 ร้อยละเฉลี่ยของสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจากบุคคล พ.ศ. 2549-2556 

ที่มำ: ส านักงานสถิติแห่งชาติ (สสช), 2559 
 

จากการจ าแนกสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดจากคนหรือผู้ขับขี่ของจังหวัดขอนแก่น ดัง
แสดงในรูปที่ 1.3 พบว่า สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดจากคนหรือผู้ขับขี่อันดับ 1 มาจากการขับ
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รถเร็วเกินกว่ากฎหมายก าหนด ซึ่งในปัจจุบันมูลนิธิเพ่ือความปลอดภัยทางถนน (Road Safety 
Foundation) โดยการน าของนายแพทย์วิทยา ชาติบัญชาชัย ประธานมูลนิธิฯ และทีมงานจาก
หน่วยงานต่างๆ ได้ตระหนักและมองเห็นถึงความส าคัญในส่วนนี้ จึงได้จัดท าโครงการขับขี่ปลอดภัย 
14 กิ โลเมตรบนถนนมิตรภาพขึ้น ซึ่ ง ได้รับงบประมาณสนับสนุนจากมูลนิธิ  Safer Roads 
Foundation ประเทศอังกฤษ เพ่ือลดอุบัติเหตุที่เกิดจากคนหรือผู้ขับขี่ที่มีสาเหตุมาจากการขับรถเร็ว
เกินกว่ากฎหมายก าหนดและได้รับทุนสนับสนุนการศึกษาเพ่ือประเมินผลของโครงการจาก ศวปถ. ซ่ึง
ปัจจุบันประสบผลส าเร็จในการลดจ านวนอุบัติเหตและเป็นต้นแบบของอีกหลายๆ จังหวัดในประเทศ
ไทย 

โดยสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดจากคนหรือผู้ขับขี่ท่ีมาจากการขับรถฝ่าฝืนเครื่องหมาย/
สัญญาณจราจร เป็นสาเหตุที่สามารถควบคุมหรือป้องกันได้ ซึ่งอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นเนื่องจากสาเหตุนี้จะ
มีความรุนแรงและก่อให้เกิดการสูญเสียทั้งชีวิตและทรัพย์อย่างมาก ดังเช่นกรณีเม่ือ 3 ปีก่อน ศูนย์ข่าว
ขอนแก่น รายงานว่า “เมื่อวันที่ 11 เมษายน 2556 รถเก๋งฝ่าสัญญาณไฟแดงบริเวณทางแยกเจ้าพ่อ
มอดินแดงประสานงากับรถจักรยานยนต์ที่ขับขี่ออกมาตามปกติ ส่งผลให้มีผู้เสียชีวิต 2 ราย และมี
ผู้ได้รับบาดเจ็บอีก 1 ราย” ซึ่งจากเหตุการณ์ดังกล่าวสะท้อนให้เห็นถึงความรุนแรงของผลที่เกิดขึ้น
จากการฝ่าฝืนสัญญาณจราจรที่เป็นสาเหตุที่เกิดจากคนหรือผู้ขับขี่ได้อย่างชัดเจน และชี้ให้เห็นถึง
ความส าคัญที่ต้องตระหนักถึงอุบัติเหตุที่เกิดจากการฝ่าฝืนสัญญาณจราจร ซึ่งในหลายประเทศ เช่น 
สิงคโปร์ สหรัฐอเมริกา อังกฤษ เป็นต้น ได้ให้ความส าคัญในเรื่องนี้ และใช้มาตรการบังคับใช้กล้อง
ตรวจจับการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงในการป้องกันและลดอุบัติเหตุที่ทางแยกที่เกิดจากการฝ่าฝืน
สัญญาณไฟแดงพร้อมนโยบายการเพ่ิมค่าปรับและตัดคะแนนใบอนุญาตขับขี่ ประสบผลส าเร็จใน
หลายๆ ประเทศ  
 
1.3      สถำนกำรณ์กำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟแดงบนถนนมิตรภำพในปัจจุบัน 

จากการเก็บข้อมูลการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงด้วยกล้องวีดิโอของนักศึกษา ภาควิชาวิศวกรรม
โยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์ ปี พ.ศ. 2559 บริเวณทางแยกมอดินแดง (ทิศเข้าเมืองขอนแก่น) และ
บริเวณทางแยกประตูเมือง (ทิศมุ่งจังหวัดอุดรธานี) ทั้งวันธรรมดาและวันหยุด ตลอด 24 ชั่วโมง 

พบว่า บริเวณทางแยกมอดินแดง (ทิศเข้าเมืองขอนแก่น) ในวันธรรมดา มีปริมาณยานพาหนะ
ที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงจ านวน 240 คันต่อวัน (แบ่งเป็นช่วงเวลากลางวันจ านวน 140 คัน และ
ช่วงเวลากลางคืนจ านวน 100 คัน) คิดเป็น 1.72 เปอร์เซ็นต์ของปริมาณยานพาหนะที่ผ่านทางแยก
ของทิศทางนั้น (ปริมาณยานพาหนะที่ผ่านทางแยก 13,950 คันต่อวัน) ประเภทยานพาหนะที่ฝ่าฝืน
สัญญาณไฟแดงมากที่สุด คือรถเก๋ง/รถกระบะ ร้อยละ 60.42 รองลงมาคือ รถจักรยานยนต์ ร้อยละ 
22.50 เมื่อเทียบสัดส่วนยานพาหนะที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงแต่ละประเภท ยานพาหนะประเภท
รถบรรทุก 4 ล้อมีสัดส่วนการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงมากที่สุดคิดเป็น 6.79 เปอร์เซ็นต์ รองลงมาเป็น
ยานพาหนะประเภทรถบรรทุก 6 ล้อ คิดเป็น 6.52 เปอร์เซ็นต์  
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วันหยุดมีปริมาณยานพาหนะที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงจ านวน 217 คันต่อวัน  (แบ่งเป็น
ช่วงเวลากลางวันจ านวน 141 คัน และช่วงเวลากลางคืนจ านวน 76 คัน) คิดเป็น 1.10 เปอร์เซ็นต์ของ
ปริมาณยานพาหนะที่ผ่านทางแยกของทิศทางนั้น (ปริมาณยานพาหนะที่ผ่านทางแยก 19,706 คันต่อ
วัน) ยานพาหนะที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงมากที่สุด คือรถเก๋ง/รถกระบะร้อยละ 89.86 รองลงมาคือ 
รถจักรยานยนต์ ร้อยละ 5.07 เมื่อเทียบสัดส่วนของแต่ละประเภทยานพาหนะที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง
กับจ านวนยานพาหนะประเภทนั้นที่ผ่านทางแยกทั้งหมด ยานพาหนะประเภทรถบรรทุก 4 ล้อมี
สัดส่วนการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงมากท่ีสุดคิดเป็น 2.50 เปอร์เซ็นต์ รองลงมาเป็นยานพาหนะประเภท
รถบัสคิดเป็น 1.47 เปอร์เซ็นต์ ซึ่งข้อมูล ดังแสดงในรูปที่ 1.4 ถึง รูปที่ 1.9 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 1.4 ปริมาณยานพาหนะทีผ่า่นทางแยกบริเวณทางแยกมอดินแดง (ทิศเข้าเมืองขอนแก่น) 
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รูปที่ 1.5 สัดส่วนยานพาหนะที่ผา่นทางแยกบริเวณทางแยกมอดินแดง (ทิศเข้าเมืองขอนแก่น) 

 

 
 

รูปที่ 1.6 ปริมาณยานพาหนะที่ฝา่ฝืนสญัญาณไฟแดงบริเวณทางแยกมอดินแดง (ทิศเข้าเมืองขอนแก่น) 
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รูปที่ 1.7 สัดส่วนยานพาหนะทีฝ่า่ฝืนสญัญาณไฟแดงเทียบกับยานพาหนะ 
ที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงท้ังหมดบรเิวณทางแยกมอดินแดง (ทิศเข้าเมอืงขอนแก่น) 

 

 
 

รูปที่ 1.8 สัดส่วนปริมาณยานพาหนะที่ฝ่าฝืนสญัญาณไฟแดงเทียบกับปริมาณยานพาหนะที่ผ่านทางแยก 
บริเวณทางแยกมอดินแดง (ทิศเขา้เมืองขอนแก่น) 
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รูปที่ 1.9 สัดส่วนยานพาหนะทีฝ่่าฝืนสญัญาณไฟแดงเทียบกับยานพาหนะประเภทเดียวกัน 
บริเวณทางแยกมอดินแดง (ทิศเขา้เมืองขอนแก่น) 

 
บริเวณทางแยกประตูเมือง (ทิศมุ่งจังหวัดอุดรธานี) ในวันธรรมดามีปริมาณยานพาหนะที่ฝ่า

ฝืนสัญญาณไฟแดงจ านวน 870 คันต่อวัน (แบ่งเป็นช่วงเวลากลางวันจ านวน 661 คัน และช่วงเวลา
กลางคืนจ านวน 209 คัน) คิดเป็นร้อยละ 3.95 ของปริมาณยานพาหนะที่ผ่านทางแยกของทิศทางนั้น 
(ปริมาณยานพาหนะที่ผ่านทางแยก 22,001 คันต่อวัน) ยานพาหนะที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงมากที่สุด 
คือ รถเก๋ง/รถกระบะ คิดเป็นร้อยละ 86.21 รองลงมาเป็นรถจักรยานยนต์ คิดเป็น ร้อยละ 6.90 เมื่อ
เทียบสัดส่วนยานพาหนะที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงแยกตามประเภทยานพาหนะ ยานพาหนะประเภท
รถบัสมีสัดส่วนการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงมากที่สุดคิดเป็นร้อยละ 7.18 รองลงมาเป็นยานพาหนะ
ประเภทรถบรรทุก 6 ล้อ และ 4 ล้อ คิดเป็นร้อยละ 5.70 และ 4.85 ตามล าดับ 

วันหยุดมีปริมาณยานพาหนะที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงจ านวน 1,166 คันต่อวัน (แบ่งเป็น
ช่วงเวลากลางวันจ านวน 832 คัน และช่วงเวลากลางคืนจ านวน 334 คัน) คิดเป็นร้อยละ 3.99 ของ
ปริมาณยานพาหนะที่ผ่านทางแยกของทิศทางนั้น (ปริมาณยานพาหนะที่ผ่านทางแยก 29,197 คันต่อ
วัน) ยานพาหนะที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงมากที่สุดร้อยละ 92.01 เป็นยานพาหนะประเภทรถเก๋ง/รถ
กระบะ รองลงมาร้อยละ 6.10 เปอรเ์ซ็นต์ เป็นยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ เมื่อเทียบสัดส่วน
ยานพาหนะที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงแยกตามประเภทยานพาหนะ ยานพาหนะประเภทรถเก๋ง/รถ
กระบะมีสัดส่วนการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงมากท่ีสุดร้อยละ 4.80 เปอร์เซ็นต์ รองลงมาเป็นยานพาหนะ
ประเภทรถบรรทุก 4 ล้อ และ 6 ล้อ คิดเป็นร้อยละ 4.11 และ 2.27 ตามล าดับ ซึ่งกราฟข้อมูลแสดง
ในรูปที่ 1.10 ถึง รูปที่ 1.14 
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รูปที่ 1.10 ปริมาณยานพาหนะทีผ่่านทางแยกบริเวณทางแยกประตูเมือง (ทิศมุ่งจังหวัดอุดรธานี) 

 
 

 
 

รูปที่ 1.11 สัดส่วนยานพาหนะที่ผา่นทางแยกบริเวณทางแยกประตเูมือง (ทิศมุ่งจังหวัดอุดรธานี) 
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รูปที่ 1.12 ปริมาณยานพาหนะทีฝ่่าฝืนสัญญาณไฟแดงบรเิวณทางแยกประตเูมือง (ทิศมุ่งจังหวัดอุดรธานี) 

 
 

 
 

รูปที่ 1.13 สัดส่วนยานพาหนะที่ฝา่ฝืนสญัญาณไฟแดงเทียบกับยานพาหนะ 
ที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงท้ังหมดบรเิวณทางแยกประตูเมือง (ทิศมุ่งจังหวัดอุดรธานี) 
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รูปที่ 1.14 สัดส่วนปริมาณยานพาหนะที่ฝ่าฝืนสญัญาณไฟแดงแยกตามช่วงเวลาบริเวณทางแยกประตูเมือง  
(ทิศมุ่งจังหวัดอุดรธานี) 

 
 

 
 

รูปที่ 1.15 สัดส่วนยานพาหนะที่ฝา่ฝืนสญัญาณไฟแดงเทียบกับยานพาหนะประเภทเดียวกันที่ผ่านทางแยก 
บริเวณทางแยกประตเูมือง (ทิศมุ่งจังหวัดอุดรธานี) 
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1.4 กำรควบคุมกำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟจรำจรด้วยกล้องวงจรปิดในปัจจุบัน 
จากการลงพ้ืนที่ส ารวจการติดตั้งกล้องวงจรปิดเพื่อการตรวจจับการฝ่าฝืนสัญญาณจราจรไฟสี

แดงในปัจจุบัน ที่ทางแยกท่าพระ อ.เมือง จ.ขอนแก่น พบว่ามีการติดตั้งกล้องวงจรปิดชนิดแอนะลอก 
โดยมีเครื่องบันทึกภาพและเครื่องคอมพิวเตอร์อยู่ในป้อมต ารวจ ดังแสดงในรูปที่ 1.16 

 

 

 

ส่วนประกอบของระบบ (ซ้าย) การเชื่อมต่อสัญญาณภาพเข้ากับเครื่องบันทึกภาพ 
(ขวา) 

 
รูปที่ 1.16 กล้องวงจรปิดที่ติดตั้งที่ทางแยกท่าพระ 

 
โดยมีการใช้กล้องวงจรปิดอย่างน้อย 2 ตัวต่อ 1 ด้านของถนนที่มุ่งเข้าสู่แยก โดยกล้องตัวที่ 1 

จะท าหน้าที่ถ่ายภาพมุมกว้างของบริเวณแยกเพ่ือให้ครอบคลุมทุกช่องจราจร จากนั้นใช้กล้องอีก 1 ตัว
ต่อ 1 ช่องจราจรเพ่ือการถ่ายป้ายทะเบียนรถยนต์ ซึ่งภาพจากกล้องทั้งหมดจะถูกบันทึกลงในเครื่อง
บันทึกภาพส าหรับกล้องวงจรปิดดังแสดงในรูปที่ 1.17 เมื่อเจ้าหน้าที่ต้องการที่จะตรวจสอบการฝ่าฝืน
สัญญาณไฟจราจร ก็จะต้องท าการถ่ายโอนภาพที่ได้บันทึกไว้จากเครื่องบันทึกภาพเข้าสู่เครื่อง
คอมพิวเตอร์ จากนั้นเจ้าหน้าที่จะต้องดูภาพตลอดระยะเวลาที่ได้บันทึกไว้เพ่ือค้นหาว่ามีการฝ่าฝืน
สัญญาณไฟจราจรเกิดขึ้นหรือไม่ ซึ่งหากพบว่ามีการกระท าดังกล่าว ก็จะต้องน าภาพจากที่ได้จาก
กล้องส าหรับถ่ายป้ายทะเบียนมาเพ่ืออ่านป้ายทะเบียนและจับภาพรถยนต์คันดังกล่าวเพ่ือน าไปเข้าสู่
ขั้นตอนการออกใบสั่งต่อไป 
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รูปที ่1.17 ระบบกล้องวงจรปิดส าหรับการตรวจจับการฝ่าสัญญาณไฟจราจรแบบเดิม 
 

 ในการด าเนินการออกใบสั่ง เจ้าหน้าที่ผู้รับผิดชอบก็จะน าวิดิทัศน์ที่บันทึกไว้ไปตรวจสอบเมื่อ
ครบก าหนดเวลา ซึ่งการตรวจสอบนี้จะกระท าโดยการย้อนดูภาพเหตุการณ์ทั้งหมดที่ได้บันไว้ หาก
พบว่ามีการกระท าความผิดโดยการขับรถฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรสีแดง ก็จะจับภาพนิ่งของรถยนต์คัน
ที่กระท าความผิดไว้ เพ่ือน าเข้าสู่กระบวนการออกใบสั่งต่อไปจะเห็นได้ว่าวิธีการที่ใช้อยู่ในปัจจุบันยัง
ไม่มีประสิทธิภาพเท่าที่ควร เนื่องจากต้องใช้เจ้าหน้าที่มาค้นหาการฝ่าสัญญาณไฟจราจรย้อนหลังจาก
วิดีทัศน์ที่ได้บันทึกไว้แล้วซึ่งต้องใช้เวลานานและอาจไม่พบการกระท าผิดใดๆ ท าให้ต้องเสียเวลาใน
การตรวจหาโดยไม่เกิดประโยชน์ซึ่งหากท าให้ระยะเวลาสั้นลงได้ ก็จะสามารถช่วยให้การบังคับใช้
กฎหมายได้ดีมากยิ่งข้ึน 
 
1.5 โครงกำรป้องกันกำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟจรำจรด้วยกล้องวงจรปิดแบบกึ่งอัตโนมัติ 

เนื่องด้วยโครงการควบคุมความเร็วด้วยกล้องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ ซึ่งได้งบประมาณ
สนับสนุนจาก Safer Roads Foundation และงบประมาณการศึกษาเพ่ือประเมินผลจาก ศวปถ. 
ประสบความส าเร็จสามารถลดความเร็วของยานพาหนะ และจ านวนรวมผู้บาดเจ็บและเสียชีวิต ได้บน
พ้ืนที่ของโครงการ และเป็นโครงการต้นแบบให้จังหวัดได้โดยคณะกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร
และภาคีเครือข่าย (สอจร.) จังหวัดขอนแก่น ได้วางแผนต่อยอดโครงการบนพื้นที่ศึกษา เพ่ือลดจ านวน
อุบัติเหตุให้เข้าสู่ศูนย์ (Zero Accident) โดยเสนอ โครงการป้องกันการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรด้วย
กล้องวงจรปิดแบบกึ่งอัตโนมัติต่อมูลนิธิ Safer Roads Foundation ซึ่งโครงการผ่านการพิจารณา
แล้ว และจะได้รับงบประมาณสนับสนุนในเดือน มกราคม พ.ศ.2560 เมื่อระบบติดตั้งเสร็จจะโอนให้
ต ารวจภูธรจังหวัดขอนแก่นเพื่อใช้งานและดูแลรักษาต่อไป 

โครงการจะติดตั้งกล้องวงจรปิดบนแยกเป้าหมาย และส่งสัญญาณแบบ real time มาที่
ระบบคอมพิวเตอร์ที่ห้องควบคุม ซึ่งติดตั้งโปรแกรมตรวจจับรถที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงอัตโนมัติ 

การด าเนินโครงการแบ่งออกเป็น 2 ระยะ โดยระยะแรกพ้ืนที่ของโครงการประกอบด้วย แยก
สัญญาณไฟจราจร 3 ทางแยกหลักบนถนนมิตรภาพ คือ แยกประตูมอดินแดง แยกประตูเมือง และ
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แยกเจริญศร ีอยู่ในเขตเทศบาลนครขอนแก่น และระยะที่สองพ้ืนที่โครงการประกอบด้วย 2 ทางแยก 
คือ แยกบ.ข.ส.3 บนถนนเลี่ยงเมือง อยู่ในเขตกรมทางหลวง และแยก ร.8 ในเขตพ้ืนที่เทศบาลต าบล
บ้านเป็ด ซ่ึงต าแหน่งทางแยกแสดงดังรูปที่ 1.18 

โครงการมีการติดตั้งป้ายเตือน ตรวจจับฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรด้วยกล้องวงจรปิด ตลอด 24 
ชั่วโมง ทุกทิศทางก่อนเข้าสู่ทางแยก เพ่ือเตือนประชาชนให้ทราบ และชะลอความเร็วลงก่อนเข้าสู่ทาง
แยก ตัวอย่างป้ายแสดงดังรูปที่ 1.19 

 

 
 

รูปที่ 1.18 ต าแหน่งทางแยกของโครงการฯ  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 1.19 ตัวอย่างป้ายเตือนตรวจจับฝ่าไฟแดงด้วยกล้องวงจรปิดตลอด 24 ชั่วโมง 
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ดังนั้น จึงมีความจ าเป็นอย่างยิ่ง ที่ต้องมีการศึกษาเพ่ือก าหนดมาตรการควบคุมการฝ่าฝืน
สัญญาณไฟจราจร และพัฒนาโปรแกรมส าเร็จรูปเพ่ือช่วยในการบังคับใช้กฎหมายให้มีประสิทธิภาพ
มากยิ่งขึ้น  

 
1.6 วัตถุประสงค์ 

โครงการศึกษานี้ม ี2 วัตถุประสงค์หลักคือ 
1. เพ่ือศึกษาก าหนดมาตรการควบคุมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงโดยกล้องวงจรปิดแบบ

กึ่งอัตโนมัติทีท่างแยกบนถนนสายหลักในเขตเทศบาลเมืองขอนแก่น โดยวัตถุประสงค์ย่อยดังนี้ 

 เพ่ือส ารวจสถานการณ์อุบัติเหตุบริเวณทางแยก 

 เพ่ือส ารวจสถานการณ์การฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงที่ทางแยก 

 เพ่ือศึกษาปัจจัยด้านจิตวิทยาที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 

 เพ่ือก าหนดมาตรการควบคุมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 
2. เพ่ือพัฒนาโปรแกรมส าเร็จรูปเพ่ือการตรวจจับการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงประเภท offline

ส าหรับระบบกล้องวงจรปิดบริเวณทางแยกที่มีการติดตั้งกล้องวงจรปิดอยู่แล้วเพ่ือให้สามารถท าการ
ตรวจหาการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงได้อย่างรวดเร็วและมีประสิทธิภาพมากกว่าเดิม โดยโปรแกรม
ดังกล่าวนี้ผู้พัฒนาและศูนย์วิชาการเพ่ือความปลอดภัยทางถนน (ศวปถ.) อนุญาตให้เผยแพร่และ
ติดตั้งเพ่ือใช้งานได้อย่างเสรี โดยไม่ต้องขออนุญาตและไม่มีการเรียกเก็บค่าใช้จ่าย โดยระบบของกล้อง
วงจรปิดที่สามารถท างานร่วมกับโปรแกรมที่จะพัฒนาขึ้นใหม่นี้ จ าเป็นต้องมีส่วนประกอบพ้ืนฐาน
ดังต่อไปนี้ 

-   เป็นกล้องชนิดแอนะลอกที่มีเครื่องบันทึกภาพที่สามารถเชื่อมต่อกับเครือข่ายได้ (มี
ช่องต่อ Ethernet แบบ RJ-45) และรองรับการส่งภาพที่บันทึกไว้ผ่านเครือข่าย
อินเทอร์เน็ตได้ และมีเครื่องคอมพิวเตอร์ส าหรับการประมวลผลภาพที่ได้จาก
เครื่องบันทึกภาพ ดังตัวอย่างในภาพที่ 1.5 หรือ 

-  เป็นกล้องชนิดดิจิทัลที่สามารถส่งภาพผ่านเครือข่ายอินเทอร์เน็ตได้โดยตรง และมี
เครื่องคอมพิวเตอร์ส าหรับการประมวลผลภาพที่ได้จากตัวกล้องในบริเวณดังกล่าว 

 
1.7 พื้นที่ศึกษำ 

โครงการศึกษานี้เลือกพ้ืนที่ศึกษาตามทางแยกที่มีสัญญาณไฟจราจรบนถนนสายหลักในเขต
อ าเภอเมืองขอนแก่นทีม่ีแผนจะติดตั้งกล้องตรวจจับการฝ่าฝืนสัญญาณจราจรไฟแดงได้แก่ แยกเจ้าพ่อ
มอดินแดง แยกประตูเมือง และแยกเหล่านาดี และทางแยกที่ไม่ได้รับการติดตั้งกล้องตรวจจับการฝ่า
ฝืนสัญญาณจราจรไฟแดง ได้แก่ ทางแยกบ้านกอก เป็นต้น เพ่ือใช้เป็นทางแยกอ้างอิง 
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1.8 ประโยชน์ที่คำดว่ำจะได้รับ 
1. สถานการณ์อุบัติเหตุ และการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรในปัจจุบันบนทางแยกท่ีศึกษา 
2. ทัศคติของผู้ขับขี่ต่อการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรในปัจจุบัน 
3. มาตรการควบคุมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 
4. โปรแกรมส าเร็จรูปประเภท offline ที่สามารถน าไปใช้งานร่วมกับระบบกล้อง CCTV ที่มี

การติดตั้งอยู่บริเวณทางแยกเพ่ือใช้ในการตรวจจับการฝ่าฝืนสัญญาณจราจรไฟสีแดงได้ซึ่ง
สามารถเพ่ิมประสิทธิภาพในการบังคับใช้กฎหมาย 



 
 

บทที่ 2 
ขั้นตอนการศึกษา 

 
ผู้วิจัยก ำหนดขั้นตอนกำรศึกษำแบ่งเป็น 6 ขั้นตอนหลักแสดงดังรูปที่ 2.1 และแต่ละขั้นตอน

หลักมีขั้นตอนย่อยดังต่อไปนี้ 
 

1.กำรทบทวน 
  

2.กำรส ำรวจและวิเครำะห์ข้อมูล 
  

3. กำรก ำหนดมำตรกำรควบคุมกำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟ 
  

4. กำรออกแบบและพัฒนำโปรแกรม 
  

5. กำรจัดท ำคู่มือและกำรอบรม 
  

6. สรุปและเสนอผลกำรด ำเนินโครงกำร 
 

รูปที่ 2.1 ขั้นตอนกำรศึกษำ 
 

2.1 การทบทวน 
2.1.1 การทบทวนงานวิจัย 

ในส่วนนี้คณะผู้วิจัยจะท ำกำรทบทวนกำรศึกษำและงำนวิจัยที่ผ่ำนมำทั้งในและต่ำงประเทศที่
เกี่ยวข้องกับกำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟแดง เพ่ือให้ทรำบถึงมำตรกำรที่น ำมำใช้และประสิทธิภำพหรือ
ผลสัมฤทธิ์ของกำรด ำเนินงำน กำรวัดทัศนคติที่มีผลต่อพฤติกรรมกำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟแดงรวมทั้ง
ข้อเสนอแนะของกำรศึกษำและงำนวิจัยที่ผ่ำนมำ จำกนั้นน ำมำประยุกต์ใช้หรือเลือกวิธีกำรที่เหมำะสม
และสอดคล้องกับพื้นท่ีศึกษำและวิจัย 

 
งานวิจัยเกี่ยวกับการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 

ค ำจ ำกัดควำมของกำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟแดง 
  จำกข้อก ำหนดหรืองำนวิจัยที่ผ่ำนมำท้ังในและต่ำงประเทศ ได้ให้ค ำนิยำมหรือค ำ
จ ำกัดควำมของกำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟแดงดังแสดงในตำรำงที่ 2.1 
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ตารางท่ี 2.1 ค ำจ ำกัดควำมของกำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟแดง 
อ้างอิง นิยามหรือค าจ ากัดความ 

พระรำชบัญญัติจรำจรทำงบก 
พ.ศ. 2522 

สัญญำณจรำจรไฟสีแดง หรือเครื่องหมำยจรำจรสีแดงท่ีมีค ำว่ำ 
"หยุด” ให้ผู้ขับขี่หยุดรถหลังเส้นให้หยุด 

ธนำกรณ์ ติยะบุตร, 2558 กำรที่ผู้ขับขี่ไม่หยุดรถหลังเส้นให้รถหยุด หลังจำกมีสัญญำณไฟ
จรำจรสีแดงปรำกฏข้ำงหน้ำผู้ขับข่ีแล้ว รวมไปถึงกรณีที่ผู้ขับขี่ออก
รถก่อนสัญญำณไฟจรำจรสีเขียวจะปรำกฏด้วย 

Retting, R. A. & Williams, 
A. F., 1996; McCartt, A. T. 
& Hu, W., 2014. 

ยำนพำหนะที่เข้ำสู่ทำงแยกหลังจำกท่ีสัญญำณไฟจรำจร
เปลี่ยนเป็นสีแดงแล้วอย่ำงน้อย 0.5 วินำที 

Retting, R. A., Williams, 
A. F., Farmer, C. M. & 
Feldman, A. F., 1999. 

ยำนพำหนะที่เข้ำสู่ทำงแยกหลังจำกท่ีสัญญำณไฟจรำจร
เปลี่ยนเป็นสีแดงแล้วอย่ำงน้อย 0.4 วินำที และยำนพำหนะมี
ควำมเร็วอย่ำงน้อย 24 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

Lum, K. M. & Wong, Y. 
D., 2003. 

ยำนพำหนะที่ผ่ำนเส้นหยุดในขณะที่สัญญำณไฟจรำจรสีแดง
ปรำกฏ 

 
วัน ช่วงเวลำ ในกำรส ำรวจ 
จำกงำนวิจัยที่ผ่ำนมำ กำรศึกษำเกี่ยวกับกำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟแดงมีกำรพิจำรณำถึง

วันและช่วงเวลำของวันในกำรส ำรวจเก็บข้อมูล เพ่ือน ำมำใช้ในกำรศึกษำอัตรำกำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟ
แดง ซึ่งในกำรส ำรวจเก็บรวบรวมข้อมูลมีทั้งงำนวิจัยที่พิจำรณำเฉพำะวันธรรมดำ (Retting, R. A. & 
Williams, A. F., 1996; McCartt, A. T. & Hu, W., 2014) และที่พิจำรณำทั้งวันธรรมดำและวันหยุด
สุดสัปดำห์ (Lum, K. M. & Wong Y. D., 2003; Jensupakarn, A. et al., 2013; Yan, F. et al., 
2015) นอกจำกนีย้ังมีงำนวิจัยที่พิจำรณำวันหยุดต่ำงๆ ด้วย (Yan, F. et al., 2015) ส่วนช่วงเวลำของ
วันในกำรเก็บรวบรวมข้อมูลมีทั้งงำนวิจัยที่พิจำรณำเฉพำะช่วงเวลำกลำงวันในช่วงชั่วโมงเร่งด่วน (3 
p.m. – 6 p.m.) 3 ชั่วโมงช่วงบ่ำย (Porter, B. E. & England, K. J., 2000) ช่วงเวลำกลำงวันจำก 9 
a.m. ถึง 5 p.m. (Retting, R. A. & Williams, A. F., 1996) ช่วงเวลำกลำงวันในช่วงชั่วโมงเร่งด่วน
และไม่เร่งด่วน ทั้งช่วงเช้ำและช่วงบ่ำยช่วงละ 1 ชั่วโมง (Retting, R. A. et al., 1999; Jensupakarn, 
A. et al., 2013; Yan, F. et al., 2015)  ช่วงเวลำกลำงวันในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนช่วงเช้ำ (7-9 a.m.) 
และช่วงเวลำเร่งด่วนช่วงเย็น (4-6 p.m.) ช่วงละ 2 ชั่วโมง (McCartt, A. T. & Hu, W., 2014)และ
นอกจำกนี้ยังมีงำนวิจัยที่พิจำรณำช่วงเวลำกลำงคืนด้วย (Retting, R. A. et al., 1999; Jensupakarn, 
A. et al., 2013) 
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2.1.2 การทบทวนกฎหมายที่เกี่ยวข้อง 
จำก พรบ.จรำจรทำงบก พ.ศ.2522 มำตรำ 22 ผู้ขับขี่ต้องปฏิบัติตำมสัญญำณจรำจรหรือ

เครื่องหมำยจรำจรที่ปรำกฏข้ำงหน้ำในกรณีต่อไปนี้ 
(1)  สัญญำณจรำจรไฟสีเหลืองอ ำพัน ให้ผู้ขับขี่เตรียมหยุดรถหลังเส้นให้รถหยุดเพ่ือ

เตรียมปฏิบัติตำมสัญญำณที่จะปรำกฏต่อไปดังกล่ำวใน (22) เว้นแต่ผู้ขับขี่ที่ได้เลย
เส้นให้รถหยุดไปแล้วให้เลยไปได้ 

(2)  สัญญำณจรำจรไฟสีแดงหรือเครื่องหมำยจรำจรสีแดงที่มีค ำว่ำ “หยุด” ให้ผู้ขับขี่
หยุดรถหลังเส้นให้รถหยุด 

(3)  สัญญำณจรำจรไฟสีเขียวหรือเครื่องหมำยจรำจรสีเขียวที่มีค ำว่ำ “ไป” ให้ผู้ขับขี่ขับ
รถต่อไปได้ เว้นแต่จะมีเครื่องหมำยจรำจรก ำหนดไว้เป็นอย่ำงอ่ืน 

(4)  สัญญำณจรำจรไฟลูกศรสีเขียวชี้ให้เลี้ยวหรือชี้ให้ตรงไป หรือสัญญำณจรำจรไฟสี
แดงแสดงพร้อมกับสัญญำณจรำจรไฟลูกศรสีเขียวชี้ให้เลี้ยวหรือชี้ให้ตรงไปให้ผู้ขับขี่
เลี้ยวรถหรือขับรถตรงไปได้ตำมทิศทำงที่ลูกศรชี้ และต้องขับรถด้วยควำมระมัดระวัง 
และต้องให้สิทธิแก่คนเดินเท้ำในทำงข้ำมหรือรถที่มำทำงขวำก่อน ในกำรใช้ทำง
ตำมที่ลูกศรชี้ ผู้ขับขี่ต้องใช้ทำงด้วยควำมระมัดระวังและต้องให้สิทธิแก่คนเดินเท้ำ
ในทำงข้ำม หรือผู้ขับขี่ท่ีมำทำงขวำก่อน 

(5)  สัญญำณจรำจรไฟกระพริบสีแดง ถ้ำติดตั้งอยู่ที่ทำงร่วมทำงแยกใดเปิดทำงด้ำนใดให้
ผู้ขับขี่ที่มำทำงด้ำนนั้นหยุดรถหลังเส้นให้รถหยุด เมื่อเห็นว่ำปลอดภัยและไม่เป็นกำร
กีดขวำงกำรจรำจรแล้ว จึงให้ขับรถต่อไปได้ด้วยควำมระมัดระวัง 

(6)  สัญญำณจรำจรไฟกระพริบสีเหลืองอ ำพัน ถ้ำติดตั้งอยู่ ณ ที่ใดให้ผู้ขับขี่ลดควำมเร็ว
ของรถลงและผ่ำนทำงเดินรถนั้นไปด้วยควำมระมัดระวัง 

ผู้ขับขี่ซึ่งจะขับรถตรงไปต้องเข้ำอยู่ในช่องเดินรถที่มีเครื่องหมำยจรำจรแสดงให้ตรงไป ส่วนผู้
ขับขี่ซึ่งจะเลี้ยวรถต้องเข้ำอยู่ในช่องเดินรถที่มีเครื่องหมำยจรำจรแสดงให้เลี้ยว กำรเข้ำอยู่ในช่องเดิน
รถดังกล่ำวจะต้องเข้ำตั้งแต่เริ่มมีเครื่องหมำยจรำจรแสดงให้ปฏิบัติเช่นนั้น("มำตรำ 22(4) แก้ไขโดย 
พ.ร.บ.จรำจรทำงบก (ฉบับที่ 4) พ.ศ. 2535) 

จำก พรบ.จรำจรทำงบก พ.ศ.2522 มำตรำ 152 ผู้ใดฝ่ำฝืนหรือไม่ปฏิบัติตำมมำตรำ 7 
มำตรำ 10 ทวิมำตรำ 13 วรรคหนึ่ง มำตรำ 15 วรรคหนึ่ง มำตรำ 16 มำตรำ 21 วรรคหนึ่ง มำตรำ 
22 มำตรำ 23(1) มำตรำ 24 มำตรำ 25 มำตรำ 26 มำตรำ 29 มำตรำ 49 มำตรำ 50 มำตรำ 56 
มำตรำ 64 มำตรำ 67 วรรคหนึ่ง มำตรำ 73 วรรคหนึ่งหรือวรรคสำม มำตรำ 77 วรรคหนึ่ง มำตรำ 
85 มำตรำ 86 มำตรำ 89 วรรคหนึ่ง มำตรำ 90 มำตรำ 91 มำตรำ 92 มำตรำ 93 มำตรำ 94 วรรค
หนึ่ง มำตรำ 95 มำตรำ 99 มำตรำ 127 มำตรำ 128 หรือมำตรำ 130 หรือไม่ปฏิบัติตำมประกำศที่
อธิบดี ก ำหนดตำมมำตรำ 15 วรรคสอง หรือไมปฏิบัติตำมกฎกระทรวงที่ออกตำมมำตรำ 77 วรรค
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สอง หรือมำตรำ 96 วรรคสองด้วยระวำงโทษปรับไม เกิน 1,000 บำท" ("มำตรำ 152" แก้ไขโดย 
พ.ร.บ.จรำจรทำงบก (ฉบับที่ 4) พ.ศ. 2535) ตัวอย่ำงใบสั่งดังแสดงในรูปที่ 2.2 
 

        
 

รูปที่ 2.2 ตัวอย่ำงแบบฟอร์มใบสั่ง 
 

2.1.3 ระบบกล้องวงจรปิดส าหรับการตรวจจับการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 
 กล้องวงจรปิดทีใช้ส ำหรับกำรตรวจจับกำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟจรำจรควรเป็นกล้องวงจรปิดที่
ออกแบบมำส ำหรับกำรใช้งำนกลำงแจ้ง มีควำมทนทำนต่อสภำพอำกำศสูงกว่ำกล้องวงจรปิดที่ใช้ใน
อำคำร ซึ่งสำมำรถจะจ ำแนกได้เป็น 2 ชนิดตำมลักษณะของสัญญำณภำพที่กล้องส่งออกมำ ได้แก่ 

 กล้องวงจรปิดที่ให้สัญญาณภาพชนิดแอนะลอก (Analog CCTV) 
กล้องวงจรปิดชนิดนี้เป็นชนิดที่มีกำรใช้งำนอย่ำงแพร่หลำยมำกที่สุด เนื่องจำกมีกำรใช้

งำนมำยำวนำนมีผู้ผลิตจ ำนวนมำก ท ำให้มีช่วงรำคำให้เลือกได้ตำมควำมต้องกำรของผู้ใช้ แต่มีข้อเสีย
คือ คุณภำพของภำพที่ได้จะไม่ดีมำก และกำรส่งภำพที่ได้จำกจุดที่ติดตั้งกล้องไปยังจุดที่ติดตั้งเครื่อง
บันทึกภำพ (Digital Video Recorder: DVR) จะมีระยะทำงไม่ไกลมำก (ไม่เกิน 1 กม.) เครื่อง
บันทึกภำพที่ได้จำกกล้องชนิดนี้จะมีวงจรแปลงสัญญำณภำพจำกแอนะลอกให้เป็นดิจิทัลเพ่ือให้
สำมำรถจัดเก็บลงในอุปกรณ์เก็บข้อมูลที่มีพ้ืนที่ขนำดใหญ่ เช่นฮำร์ดดิสก์ได้ ซึ่งเมื่อจัดเก็บลงในเครื่อง
บันทึกภำพแล้ว ผู้ใช้สำมำรถที่จะถ่ำยโอนภำพที่บันทึกไว้แล้วไปยังเครื่องคอมพิวเตอร์ เพ่ือกำรชม
ย้อนหลังหรือประมวลผลอื่นๆ ต่อไปได้ รูปที่ 2.3 แสดงตัวอย่ำงกล้องชนิดแอนะลอกและกำรเชื่อมต่อ
กับเครื่องบันทึกภำพ 
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รูปที่ 2.3 กล้องวงจรปิดที่ให้สัญญำณภำพเป็นแอนะลอก ลูกศรแสดงจุดต่อสัญญำณภำพ 
 

 กล้องวงจรปิดที่ให้สัญญาณภาพชนิดดิจิทัล (ดิจิทัล CCTV) 
กล้องวงจรปิดชนิดนี้ได้รับกำรปรับปรุงจำกชนิดแรกให้สำมำรถส่งภำพผ่ำนเครือข่ำย

อินเทอร์เน็ตได้โดยตรง ท ำให้สำมำรถที่จะชมภำพจำกกล้องจำกสถำนที่ใดก็ได้ที่สำมำรถเชื่อมต่อ
อินเทอร์เน็ตได้ ข้อดีของกล้องชนิดนี้คือ สำมำรถจะเชื่อมต่อกับคอมพิวเตอร์ได้โดยตรง กำร
บันทึกภำพจำกกล้องอำจบันทึกลงในคอมพิวเตอร์ได้ ไม่จ ำเป็นต้องใช้เครื่องบันทึกภำพแบบกล้องชนิด
แอนะลอก ภำพที่ได้จะมีควำมคมชัดสูงกว่ำแบบแรก และบำงรุ่นผู้ใช้สำมำรถสั่งให้กล้องหมุนเพ่ือ
เลือกต ำแหน่งที่จะบันทึกภำพได้ ปัจจุบันเริ่มมีกำรใช้งำนที่แพร่หลำยมำกขึ้น แต่รำคำยังค่อนข้ำงสู ง 
รูปที่ 2.4 แสดงตัวอย่ำงกล้องชนิดดิจิทัล 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที ่2.4 กล้องวงจรปิดที่ให้สัญญำณภำพเป็นดิจิทัล ลูกศรแสดงจุดต่อเครือข่ำยอินเทอร์เน็ต 

 
2.1.4 เขตหนีเสือปะจระเข้ (Dilemma Zones) 
 เมื่อคนขับขับรถเข้ำสู่ทำงแยกที่มีสัญญำณไฟจรำจร ในขณะที่เริ่มสัญญำณไฟเหลือง เขำจะ
ตัดสินใจว่ำจะเบรกเพ่ือหยุด หรือว่ำจะพยำยำมผ่ำนทำงแยกไปในช่วงเวลำไฟเหลือง ในบำงครั้งเขำจะ
รู้สึดว่ำไม่ว่ำเขำจะตัดสินใจอย่ำงไรก็ตำมก็จะไม่ปลอดภัย ช่วงเวลำสัญญำณไฟเหลืองจะมีควำม
เกี่ยวข้องกับสถำนกำรณ์เช่นนี้ กำรเลือกควำมยำวของช่วงเวลำสัญญำณไฟเหลืองที่เหมำะสมซึ่งจะ
สัมพันธ์กับกำรเคลื่อนที่ของรถในช่วงเวลำกำรรับรู้และเกิดปฏิกิริยำจะช่วยขจัดปัญหำดังกล่ำว  
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รูปที่ 2.5 รถก ำลังเข้ำสู่ทำงแยกขณะที่เริ่มสัญญำณไฟเหลือง 
 
 จำกรูปที่ 2.5 แสดงรถก ำลังเข้ำสู่ทำงแยกด้วยควำมเร็ว v0 ขณะที่เริ่มไฟเหลืองรถอยู่ห่ำงจำก
เส้นหยุดเป็นระยะ x คนขับต้องตัดสินใจว่ำจะหยุดหรือจะผ่ำนทำงแยกไป ถ้ำต้องกำรหยุดรถจะต้อง
เคลื่อนที่ไปไม่เกินระยะ x แต่ถ้ำหำกต้องกำรจะเคลื่อนที่ผ่ำนทำงแยกไปรถจะต้องเคลื่อนที่ ไปอย่ำง
น้อยเป็นระยะเท่ำกับ x + w + L (เมื่อ w คือ ควำมกว้ำงของทำงแยก และ L คือ ควำมยำวของ
ยำนพำหนะ) ซึ่งรถจะต้องเคลื่อนที่ด้วยระยะทำงดังกล่ำวในทั้งสองกรณีให้ทันภำยในช่วงเวลำไฟ
เหลือง (ก่อนไฟแดงจะปรำกฏ) โดย Gazis et al. (1960, อ้ำงถึงใน ประสิทธิ์ จึงสงวนพรสุข) ได้
พัฒนำสูตรส ำหรับออกแบบช่วงเวลำสัญญำณไฟเหลืองที่เหมำะสมดังแสดงในสมกำรด้ำนล่ำง 
 

 
 
 

เมื่อ      min  คือ ระยะเวลำสัญญำณไฟเหลืองน้อยที่สุด ซึ่งคนขับสำมำรถหยุด 
รถได้ทันพอดีด้วยควำมหน่วงที่สบำย หรือสำมำรถผ่ำนทำง
แยกไปได้ทันพอดีโดยไม่ต้องเร่งควำมเร็ว 

    2 คือ ระยะเวลำกำรรับรู้และตัดสินใจ 
    a2 คือ ควำมหน่วงที่ท ำให้รู้สึกสบำย 
 
 กรณีท่ีเกิดเขตหนีเสือปะจระเข้คือกรณีที่ระยะวิกฤต (xc) มีค่ำมำกกว่ำ ระยะทำงท่ีไกลที่สุดที่
รถจะเคลื่อนที่ผ่ำนไปได้ทันโดยคนขับไม่ต้องเร่ง (x0)  ดังแสดงในรูปที่ 2.6  
 

 
 
 
 

 
รูปที่ 2.6 กำรเกิดเขตหนีเสือปะจระเข้ 

(2.1) 

xc 

x0 
เขตหนีเสือ
ปะจระเข้ 
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2.2 การส ารวจและวิเคราะห์ข้อมูล 
ผู้วิจัยจะรวบรวมข้อมูลทั้งข้อมูลประเภท ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) และข้อมูลปฐม

ภูม ิ(Primary Data) โดยรำยละเอียดกำรเก็บรวบรวมข้อมูลในแต่ละระยะมีดังนี้ 
 

2.2.1 การรวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุที่ทางแยก 
ผู้วิจัยจะรวบรวมข้อมูลสถิติอุบัติเหตุบนทำงแยกที่ศึกษำในปีที่ผ่ำนมำ จำกแหล่งข้อมูลต่ำงๆ 

เช่น โรงพยำบำลในจังหวัดขอนแก่น เป็นต้น 
 

2.2.2 การส ารวจสถานการณ์การฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 
 ส ำหรับกำรเก็บข้อมูลกำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟแดงในพ้ืนที่ศึกษำ คณะผู้วิจัยและทีมงำน
ด ำเนินกำรด้วยกำรน ำกล้องวีดิโอติดตั้งในแต่ละทำงแยกที่ต้องกำรศึกษำตลอด 24 ชั่วโมง ทั้งช่วงวัน
ธรรมดำและวันหยุด จำกนั้นถอดข้อมูลกำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟแดงและปริมำณจรำจรที่ผ่ำนทำงแยก
จำกไฟล์ที่บันทึกด้วยทีมงำนวิจัยที่ผ่ำนกำรอบรม  

เครื่องมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูล 
เครื่องมือที่ใช้ในกำรส ำรวจข้อมูลกำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟจรำจรบริเวณทำงแยกท่ีศึกษำมี

รำยละเอียดดังแสดงในตำรำงที่ 2.2  
 
ตารางท่ี 2.2 เครื่องมือที่ใช้ในกำรส ำรวจข้อมูลกำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟแดง 

ล าดับ รายการ รูปเครื่องมือ 
1 ชุดกล้อง CCTV บันทึกข้อมูล 

- กล้อง CCTV  
- แบตเตอรี่ (12V-15AH/20HR) 

 

2 บันได  
 
 

3 อุปกรณ์ยึดชุดกล้อง CCTV 
- คีมตัดลวด 
- ลวดด ำ 

 
 
 

4 คอมพิวเตอร์ 
(ส ำหรับดูมุมมอง และตั้งค่ำกำรบันทึก) 
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ล าดับ รายการ รูปเครื่องมือ 
5 สำยแลน (ส ำหรับเชื่อมต่อกล้อง CCTV 

กับคอมพิวเตอร์ เพ่ือดูมุมมองและกำร
ตั้งค่ำกำรบันทึก) 

 
 
 

 

 
 

รูปที่ 2.7 กำรติดตั้งชุดกล้อง CCTV เพ่ือบันทึกปริมำณจรำจร 
 

2.2.3 การส ารวจทัศนคติของผู้ขับขี่ 
 ในกำรเก็บรวบรวมข้อมูลทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรมกำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟแดง ซึ่งเป็นข้อมูลใน
ด้ำนจิตวิทยำ คณะผู้วิจัยจะท ำกำรส ำรวจข้อมูลดังกล่ำวโดยกำรประยุกต์ใช้ทฤษฎีพฤติกรรมตำมแผน 
(Theory of Planned Behavior: TPB) ซึ่งเป็นทฤษฎีที่ได้รับควำมนิยมอย่ำงแพร่หลำยในด้ำน
จิตวิทยำ โดยมีกรอบแนวคิดดังแสดงในรูปที่ 2.8 คือ กำรที่บุคคลจะกระท ำพฤติกรรมใด (Behavior) 
นั้นจะเป็นผลที่เกิดมำจำกควำมตั้งใจในกำรแสดงพฤติกรรม (Behavior Intention) ซึ่งควำมตั้งใจ
ดังกล่ำวจะเกิดขึ้นจำก 3 ปัจจัยหลักๆ ได้แก่ ทัศนคติ (Attitude) บรรทัดฐำนทำงสังคม (Subjective 
Norm) และกำรรับรู้ผลที่จะเกิดขึ้นหรือควำมยำกง่ำยจำกกำรกระท ำ  (Perceived Behavior 
Control: PBC) นอกจำกนี้ PBC ยังมีผลทั้งทำงตรงและทำงอ้อมต่อพฤติกรรม และปัจจัยหลัก 3 
ปัจจัยยังส่งผลต่อกันอีกด้วย ซึ่งผลที่ได้จำกทฤษฎี TPB จะแสดงให้เห็นถึงค่ำอิทธิพลของปัจจัยที่ส่งผล
ต่อพฤติกรรมกำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟแดงของผู้ที่ฝ่ำฝืน ทั้งนี้เมื่อทรำบถึงปัจจัยดังกล่ำวก็สำมำรถ
ออกแบบมำตรกำรเพ่ือควบคุมปัจจัยเหล่ำนั้นได้ และส ำหรับกำรเก็บรวบรวมข้อมูลทัศนคติที่มีต่อ
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พฤติกรรมกำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟแดง คณะผู้วิจัยและทีมงำนด ำเนินกำรโดยกำรใช้แบบสอบถำมส ำรวจ
กลุ่มเป้ำหมำยที่มีกำรเดินทำงผ่ำนทำงแยกที่ต้องกำรศึกษำ ซึ่งคณะผู้วิจัยและทีมงำนจะด ำเนินกำรใน
พ้ืนที่ที่เป็นจุดรวมกลุ่มเป้ำหมำย เช่น ห้ำงสรรพสินค้ำ สถำนศึกษำ และสถำนที่รำชกำร เป็นต้น โดย
ในกำรส ำรวจผู้ส ำรวจจะได้รับกำรอบรมให้มีควำมรู้ควำมเข้ำใจก่อนที่จะด ำเนินกำรส ำรวจเก็บข้อมูล 
 

 
 

รูปที่ 2.8 ทฤษฎีพฤติกรรมตำมแผน (TPB) (ท่ีมา: Ajzen, 1991) 
 

  กำรส ำรวจข้อมูลในส่วนนี้จะใช้แบบสอบถำมโดยยึดหลักแนวคิดของทฤษฎี TPB  
ส ำหรับจ ำนวนตัวอย่ำงของแบบสอบถำมของแต่ละกลุ่มตัวอย่ำงพิจำรณำจ ำนวนตัวอย่ำงจำกสมกำร
ของ Taro Yamane แสดงในสมกำรที่ 2.1 

 

21 Ne

N
n


  (2.2) 

 

โดยที่  n   คือ จ ำนวนตัวอย่ำง 
N   คือ จ ำนวนประชำกรที่ทรำบ (ในกำรศึกษำนี้ใช้ปริมำณจรำจรที่ผ่ำนทำงแยก) 
e   คือ ค่ำควำมคลำดเคลื่อน (กำรศึกษำนี้ก ำหนดระดับควำมเชื่อมั่นที่ 95%)  

 
ส ำหรับกำรส ำรวจข้อมูล คณะผู้วิจัยจะใช้แบบสอบถำม สอบถำมประชำชน/ผู้ใช้ถนนที่เดิน

ทำงผ่ำนทำงแยกที่เป็นพ้ืนที่ศึกษำตำมแนวถนนมิตรภำพ เช่น ทำงแยกประตูเมือง ทำงแยกเหล่ำนำดี 
และทำงแยกเจ้ำพ่อมอดินแดง เป็นต้น 

ส ำหรับข้อมูลที่ได้จำกกำรส ำรวจ คณะผู้วิจัยจะน ำมำท ำกำรวิเครำะห์ข้อมูลด้วยสถิติเชิง
พรรณนำ เช่น ค่ำควำมถ่ี ค่ำเฉลี่ย ค่ำมัธยฐำน เป็นต้น สถิติเชิงอนุมำนที่ระดับนัยส ำคัญทำงสถิติ เช่น 
Chi-square, T-Test, ANOVA, Confirmatory factor analysis (CFA) เป็นต้น 
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2.2.4 การเลือกจุดทดสอบต้นแบบและการออกแบบส่วนเชื่อมต่อระบบกล้องวงจรปิด 
คณะผู้วิจัยจะเลือกสถำนที่ซึ่งจะใช้เป็นจุดทดสอบต้นแบบของโปรแกรมส ำเร็จรูปเพ่ือกำร

ตรวจจับกำรฝ่ำฝืนสัญญำณจรำจรไฟสีแดงส ำหรับระบบกล้องวงจรปิด โดยจะเลือกบริเวณแยกที่มีกำร
ติดตั้งกล้องวงจรปิดอยู่ก่อนแล้ว โดยอยู่ในเขตพ้ืนที่อ ำเภอเมือง จังหวัดขอนแก่น เมื่อได้จุดที่จะใช้
ทดสอบแล้ว คณะผู้วิจัยจะลงพ้ืนที่เพ่ือส ำรวจระบบกล้องวงจรปิดที่มีเพ่ือเก็บข้อมูลควำมต้องกำรด้ำน
ฮำร์ดแวร์ (Hardware requirement) ที่น ำมำใช้ในกำรออกแบบส่วนเชื่อมต่อกับคอมพิวเตอร์ที่จะใช้ 
  

แนวทางการติดตั้งกล้อง CCTV 
ตำมข้อเสนอโครงกำรที่ได้รับอนุมัติโครงกำรนี้ เน้นไปที่กำรใช้ภำพเคลื่อนไหวที่บันทึกจำก

กล้อง CCTV ที่มกีำรติดตั้งไว้แล้ว ซึ่งผู้วิจัยได้ลงพื้นท่ีเลือกจุดท ำกำรทดสอบไว้ 2 จุดได้แก่ 

• บริเวณสำมแยก ต.ท่ำพระ อ.เมือง จ.ขอนแก่น 

• บริเวณสำมแยกหน้ำ สนง.รักษำควำมปลอดภัย ภำยใน ม.ขอนแก่น 
 

โดยในพ้ืนที่ทดสอบจุดแรก จะเป็นกำรใช้กล้อง CCTV แบบแอนะลอก (Analog CCTV 
Camera) ซึ่งเป็นกลุ่มที่มีกำรใช้งำนค่อนข้ำงแพร่หลำยอยู่แล้ว แต่มีข้อจ ำกัดคือควำมละเอียดของภำพ 
(Resolution) จะต่ ำ ภำพที่ได้มีควำมคมชัดไม่สูงมำก ท ำให้จ ำเป็นต้องติดตั้งกล้อง 2 ชุด ในกำร
ตรวจจับกำรฝ่ำสัญญำณไฟจรำจร โดยกล้องชุดแรกจะท ำหน้ำที่ถ่ำยภำพมุมกว้ำง (Overview 
Camera) ท ำให้เห็นช่องจรำจรทุกช่องของถนนในทิศทำงใดทิศทำงหนึ่ง รวมทั้งเห็นสัญญำณไฟจรำจร
ในภำพที่บันทึกไว้ตลอดเวลำ ส่วนกล้องอีกชุดหนึ่งจะใช้ส ำหรับถ่ำยเฉพำะช่องจรำจร เพ่ือให้เห็น
หมำยเลขป้ำยทะเบียนรถยนต์ที่ฝ่ำสัญญำณไฟจรำจร ดังนั้น ในกรณีของสำมแยกท่ำพระ ถนน
มิตรภำพทิศมุ่งหน้ำเข้ำเมืองขอนแก่น มี 3 ช่องจรำจร จึงต้องใช้กล้องทั้งหมด 4 ตัว โดยเป็นกล้อง
ถ่ำยภำพมุมกว้ำง 1 ตัว และกล้องส ำหรับแต่ละช่องจรำจรอีก 3 ตัว รูปที่ 2.9 และ 2.10 แสดงกำร
ติดตั้งกล้อง CCTV บริเวณแยกท่ำพระบนถนนมิตรภำพในทิศทำงขำเข้ำเมืองขอนแก่น โดยในรูปที่ 
2.9 จะเป็นกล้องมุมกว้ำง และรูปที่ 2.10 จะเป็นกล้องส ำหรับแต่ละช่องจรำจร 
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รูปที่ 2.9 กล้อง CCTV ส ำหรับภำพมุมกว้ำง    ภาพที่ 2.10 กล้อง CCTV ส ำหรับแต่ละช่องจรำจร 

 
ในส่วนของพ้ืนที่ทดสอบจุดที่สอง จะเป็นกำรใช้กล้อง CCTV แบบดิจิทัล (Digital CCTV 

Camera) ซึ่งจะเป็นกล้องรุ่นที่ใหม่กว่ำ มีข้อดีคือมีควำมละเอียดสูง ให้ภำพมุมกว้ำง และสำมำรถ
ขยำยภำพเพ่ือให้เห็นหมำยเลขป้ำยทะเบียนรถยนต์ได้ ท ำให้ลดจ ำนวนกำรใช้กล้องลงได้ โดยใช้กล้อง 
1 ตัวต่อ 1 ทิศทำงกำรจรำจร รูปที่ 2.11 แสดงกำรติดตั้งกล้อง CCTV บริเวณแยกหน้ำส ำนักงำน
รกัษำควำมปลอดภัย ภำยในมหำวิทยำลัยขอนแก่น 

 

 
 

รูปที่ 2.11 กำรติดตั้งกล้อง CCTV แบบดิจิทัล 1 ตัวต่อ 1 ทิศทำงกำรจรำจร 
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แนวทำงกำรติดตั้งกล้อง CCTV ของทั้งสองกรณี มีข้อจ ำกัดดังนี้ 
1. ชนิดของกล้อง CCTV ที่ใช้อำจเป็นแบบแอนะลอกหรือดิจิทัลก็ได้ แต่ต้องสำมำรถ

เห็นภำพมุมกว้ำงของบริเวณแยก โดยต้องเห็นพ้ืนที่กึ่งกลำงแยกและสัญญำณไฟ
จรำจรในภำพที่บันทึก  

2. ควำมละเอียดของภำพต้องเพียงพอที่จะขยำยให้เห็นป้ำยทะเบียนได้ชัดเจน 
 

โดยระบบตรวจจับกำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟจรำจรที่จะพัฒนำขึ้นนี้ จ ำเป็นต้องอำศัยเงื่อนไขทั้ง
สองข้อข้ำงต้นในกำรท ำงำน ดังนั้นกำรน ำไปใช้งำนก็จ ำเป็นต้องพิจำรณำกำรติดตั้งกล้อง CCTV ให้
สอดคล้องกับข้อจ ำกัดดังกล่ำว 

 
2.3  การก าหนดมาตรการควบคุมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 
 ผู้วิจัยก ำหนดมำตรกำรควบคุมกำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟจรำจรจำกผลกำรรวบรวมสถิติอุบัติเหตุ
ที่ทำงแยก ผลกำรส ำรวจสถำนกำรณ์กำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟ แบ่งตำมประเภทยำนพำหนะ ช่วงเวลำ 
เพ่ือวำงแผนบังคับใช้กฎหมำยให้มีประสิทธิภำพสูงสุด และผลกำรส ำรวจสภำพกำยภำพของทำงแยก 
เช่น สัญญำณไฟจรำจร ป้ำย เส้นหยุด เป็นต้น 
 
2.4  การออกแบบและพัฒนาโปรแกรมส าเร็จรูปเพื่อตรวจจับการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 
 จำกปัญหำดังที่ได้กล่ำวมำแล้ว ผู้วิจัยจึงมีแนวคิดท่ีจะท ำให้กำรตรวจจับกำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟ
จรำจรมีประสิทธิภำพมำกขึ้น โดยกำรน ำคอมพิวเตอร์มำช่วยในกำรตรวจจับโดยอำศัยโปรแกรมที่
พัฒนำขึ้นมำส ำหรับกำรเฝ้ำสังเกต (Monitor) ภำพจำกกล้องวงจรปิดตลอดเวลำ และหำกพบกำรฝ่ำ
ฝืนสัญญำณไฟจรำจรก็จะท ำกำรจับภำพรถยนต์คันที่กระท ำควำมผิดและบันทึกเป็นภำพนิ่งไว้ส ำหรับ
ให้เจ้ำหน้ำที่ได้น ำไปเข้ำสู่ขั้นตอนกำรออกไปสั่งได้สะดวกขึ้นโดยไม่จ ำเป็นต้องน ำภำพที่บันทึกไว้กลับ
มำดูย้อนหลัง ซึ่งจะท ำให้กำรตรวจจับกำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟจรำจรมีประสิทธิภำพมำกข้ึน  
 โปรแกรมส ำเร็จรูปนี้จะท ำงำนบนคอมพิวเตอร์ที่ติดตั้งควบคู่กับระบบกล้องวงจรปิดเดิมที่มี
อยู่แล้ว โดยภำพเหตุกำรณ์ทั้งหมดจะยังคงถูกจัดเก็บในเครื่องบันทึกภำพของกล้องวงจรปิดเช่นเดิม 
ในขณะที่คอมพิวเตอร์จะเฝ้ำสังเกตรถยนต์ที่แล่นผ่ำนเส้นหยุดภำยหลังจำกที่สัญญำณไฟจรำจร
เปลี่ยนเป็นสีแดงแล้ว รูปที่ 2.12 แสดงส่วนประกอบของระบบใหม่ที่น ำเสนอ 
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รูปที่ 2.12 ระบบกล้องวงจรปิดส ำหรับกำรตรวจจับกำรฝ่ำสัญญำณไฟจรำจรแบบใหม่ 

 
นอกจำกนี้ กำรใช้โปรแกรมช่วยในกำรตรวจจับกำรฝ่ำฝืนสัญญำณจรำจรไฟสีแดงยังสำมำรถ

เลือกระยะเวลำที่จะถือว่ำเกิดกำรฝ่ำฝืนได้อีกด้วย ซึ่งตำมมำตรฐำนแล้วจะถือว่ำกำรฝ่ำฝืนจะเกิดขึ้นก็
ต่อเมื่อรถยนต์วิ่งเลยเส้นหยุดเข้ำไปในทำงแยกหลังจำกจำกสัญญำณไฟจรำจรเปลี่ยนเป็นสีแดงแล้ว 
0.4 วินำที 

โปรแกรมส ำเร็จรูปที่จะพัฒนำขึ้นนี้ จะถูกออกแบบให้สำมำรถน ำภำพจำกกล้องวงจรปิดที่
ติดตั้งไว้แล้ว มำใช้เพ่ือกำรตรวจจับกำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟจรำจรได้โดยอัตโนมัติ รูปที่ 2.13 และ 2.14 
แสดงแนวคิดกำรตรวจจับกำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟจรำจรซึ่งมีหลักกำรท ำงำนคือ โปรแกรมจะตรวจสอบ
สีของสัญญำณไฟจรำจร ว่ำเป็นสีแดงหรือไม่ หำกสัญญำณไฟจรำจรเปลี่ยนเป็นสีแดงแล้วก็จะคอย
ตรวจสอบกำรล้ ำเข้ำพ้ืนที่ส่วนกลำงของแยก ซึ่งจะถือว่ำเป็นกำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟจรำจร จำกนั้นก็จะ
จับภำพรถยนต์ขณะที่ก ำลังฝ่ำฝืนสัญญำณไฟจรำจรไว้เพ่ือให้เจ้ำหน้ำที่ได้น ำภำพไปเข้ำสู่กระบวนกำร
ออกใบสั่งต่อไป 
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รูปที่ 2.13 โปรแกรมตรวจพบว่ำสัญญำณไฟจรำจรเป็นสีแดง 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 2.14 รถยนต์ที่ฝ่ำสัญญำณไฟจรำจรสีแดงถูกตรวจจับได้ (ในกรอบ)  

 
 เมื่อกำรกำรพัฒนำโปรแกรมฯ แล้วเสร็จ ก็จะน ำระบบไปติดตั้ง ณ จุดที่เลือกไว้เพ่ือกำร
ทดสอบ ซึ่งอำจจะต้องท ำกำรปรับมุมกล้องให้เหมำะสมต่อกำรตรวจจับ รวมทั้งปรับแต่งโปรแกรมให้
เหมำะสมกับแยกทีจ่ะตรวจจับ เช่น ก ำหนดพ้ืนที่โปรแกรมถือว่ำเกิดกำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟจรำจรขึ้น 

ผลกำรพัฒนำโปรแกรมจะถูกประเมินจำกจ ำนวนกำรออกใบสั่งให้กับผู้ที่ฝ่ำฝืนสัญญำณไฟ
จรำจรก่อนและหลังกำรน ำโปรแกรมฯ มำใช้งำนรวมทั้งควำมพึงพอใจของผู้เจ้ำหน้ำที่ที่รับผิดชอบ 
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แนวทางการพัฒนาโปรแกรม 
โปรแกรมที่จะพัฒนำขึ้นเ พ่ือใช้ตรวจจับกำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟจรำจรจะใช้หลักกำร

ประมวลผลภำพ โดยท ำกำรดึงแฟ้มข้อมูลภำพเคลื่อนไหวที่บันทึกไว้จำกกล้อง CCTV มำท ำกำรแยก
ออกเป็นภำพนิ่งหลำยๆ ภำพต่อเนื่องกัน จำกนั้นท ำกำรวิเครำะห์ภำพนิ่งที่ได้ในบริเวณท่ีเป็นสัญญำณ
ไฟจรำจร เพ่ือตรวจสอบว่ำเป็นสัญญำณไฟสีแดงหรือไม่ หำกเป็นสีแดงก็จะท ำกำรวิเครำะห์พ้ืนที่
บริเวณกลำงสี่แยกว่ำมีรถยนต์อยู่ในบริเวณดังกล่ำวหรือไม่ หำกพบว่ำมีรถยนต์อยู่ ก็จะบันทึกภำพนิ่ง
ดังกล่ำวไว้เพ่ือใช้ส ำหรับเจ้ำหน้ำที่ที่จะใช้ส ำหรับกำรออกใบสั่งต่อไป แนวคิดของกำรพัฒนำโปรแกรม
สำมำรถแสดงเป็นแผนผังกำรท ำงำนดังแสดงในรูปที่ 2.15 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 2.15 แนวคิดกำรท ำงำนของโปรแกรมตรวจจับกำรฝ่ำสัญญำณไฟจรำจร 

 
2.5 การจัดท าคู่มือและการฝึกอบรมการใช้งาน 

ผู้วิจัยจัดท ำคู่มือกำรใช้โปรแกรมส ำเร็จรูป เพ่ือให้เจ้ำหน้ำที่ผู้ดูแลรับผิดชอบกล้องวงจรปิด
สำมำรถใช้งำนโปรแกรมได้อย่ำงถูกต้อง และผู้วิจัยจะจัดกำรอบรมเพ่ือให้ควำมรู้ รวมทั้งกำรแก้ปัญหำ
ในเบื้องต้น  
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2.6 สรุปและน าเสนอผลการศึกษา  
ผู้วิจัยจะสรุปผลกำรด ำเนินโครงกำรและน ำเสนอผลในทีประขุมที่มีคณะกรรมกำรผู้มีส่วน

เกี่ยวข้องของจังหวัดขอนแก่นเข้ำร่วม เพ่ือรับฟังและร่วมแสดงควำมคิดเห็น/ข้อเสนอแนะถึง
สถำนกำรณ์ในปัจจุบันของพ้ืนที่ศึกษำ เช่น ที่ประชุมของ สอจร.จ.ขอนแก่น 

 
แผนการด าเนนิงาน 
  โครงการนี้แบ่งใช้เวลาในการด าเนินโครงการฯทั้งสิ้น 6 เดือน ซึ่งมีรายละเอียดแผนงาน
การศึกษาแบ่งตามกิจกรรมหลัก 2 กิจกรรม ดังแสดงในตารางที่ 2.3 

 
ตารางท่ี 2.3 แผนการด าเนินงาน 
กิจกรรมที่ 1การศึกษามาตรการควบคุมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟ 1 2 3 4 5 6 
1. กำรทบทวนวรรณกรรมและรวบรวมข้อมูลที่เก่ียวข้อง       
2. วำงแผนกำรส ำรวจและเก็บรวมข้อมูล       
3. กำรส ำรวจและวิเครำะห์ข้อมูล       
4. กำรก ำหนดมำตรกำรควบคุมกำรฝ่ำฝืนสัญญำณไฟจรำจร       
5. สรุปและน ำเสนอผลกำรศึกษำของโครงกำรฯ       
กิจกรรมที่ 2 การพัฒนาโปรแกรมส าเร็จรูป 1 2 3 4 5 6 
1.เลือกสถำนที่และออกแบบส่วนเชื่อมต่อกับระบบกล้องวงจรปิด       
2.ออกแบบและพัฒนำโปรแกรม       
3.ติดตั้งและทดสอบกำรท ำงำน       
4.จัดท ำคู่มือและด ำเนินกำรฝึกอบรมกำรใช้งำน       
5.สรุปและน ำเสนอผลกำรด ำเนินโครงกำร       

 



 
 

บทที่ 3 
ผลการด าเนินงาน 

 
3.1 ข้อมูลอุบัติเหตุบริเวณทางแยกบนถนนมิตรภาพในเขตเมืองขอนแก่น 

3.1.1 ข้อมูลผู้บาดเจ็บและผู้เสียชีวิต  
จากการรวบรวมข้อมูลผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตจากการเกิดอุบัติเหตุบริเวณทางแยก

บนถนนมิตรภาพในเขตเมืองขอนแก่น จากฐานข้อมูลของโรงพยาบาลขอนแก่น และจากข้อมูล 3 ฐาน 
(ต ารวจ บริษัทกลาง และโรงพยาบาล) ปี พ.ศ. 2555-2559 พบว่า จากข้อมูลผู้บาดเจ็บและเสียชีวิต
จากอุบัติเหตุบริเวณทางแยกบนถนนมิตรภาพในเขตเมืองขอนแก่นย้อนหลัง 5 ปี ทางแยกที่มีจ านวน
ผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตมากที่สุดคือ ทางแยกเจ้าพ่อมอดินแดง (ประตู มข.) ดังแสดงในตารางที่ 3.1 
และ 3.2 

 

ตารางท่ี 3.1 ข้อมูลผู้บาดเจ็บจากการเกิดอุบัติเหตุบริเวณทางแยกบนถนนมิตรภาพในเขตเมือง
ขอนแก่นปี พ.ศ. 2555-2559 

ล าดับ ทางแยก 
จ านวนผู้บาดเจ็บ (ราย) 

2555 2556 2557 2558 2559 รวม 
1 ทางแยกประตูเมือง (เซ็นทรัล) 65 45 39 39 28 216 
2 ทางแยกเจ้าพ่อมอดินแดง (ประตู มข.) 73 70 45 37 4 229 
3 ทางแยกเหล่านาดี (เจริญศรี) 47 59 22 24 28 180 

 
ตารางท่ี 3.2 ข้อมูลผู้เสียชีวิตจากการเกิดอุบัติเหตุบริเวณทางแยกบนถนนมิตรภาพในเขตเมือง

ขอนแก่นปี พ.ศ. 2555-2559 

ล าดับ ทางแยก 
จ านวนผู้เสียชีวิต (ราย) 

2555 2556 2557 2558 2559 รวม 
1 ทางแยกประตูเมือง (เซ็นทรัล) 1 0 1 1 0 3 
2 ทางแยกเจ้าพ่อมอดินแดง (ประตู มข.) 0 2 0 2 0 4 
3 ทางแยกเหล่านาดี (เจริญศรี) 0 0 1 3 0 4 
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3.2 ผลการส ารวจการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 
3.2.1  ข้อมูลการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงก่อนติดตั้งกล้อง CCTV 

จากการส ารวจข้อมูลการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงที่ทางแยกบนถนนมิตรภาพช่วงผ่าน
เมืองขอนแก่น โดยการติดตั้งกล้อง CCTV ใกล้กับบริเวณทางแยกเพ่ือบันทึกปริมาณจราจรที่ผ่านทาง
แยกตลอด 24 ชั่วโมง ทั้งวันธรรมดาและวันหยุดสุดสัปดาห์จ านวน 4 ทางแยก ซึ่งสัดส่วนการฝ่าฝืน
สัญญาณไฟแดงท่ีทางแยกดังกล่าวมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

1. ทางแยกเจ้าพ่อมอดินแดง(ประตู มข.) 
จากผลการส ารวจปริมาณจราจรที่ทางแยกเจ้าพ่อมอดินแดงทิศทางมุ่งใต้ ในวัน

ธรรมดามีปริมาณจราจรผ่านทางแยก 19,605 คันต่อวัน ส่วนใหญ่จะเป็นรถยนต์ส่วนบุคคล (81.28%) 
รองลงมาเป็นรถจักรยานยนต์ (9.65%) ดังแสดงในรูปที่ 3.2 และช่วงเวลาที่มีปริมาณจราจรผ่านทาง
แยกสูงกว่าค่าเฉลี่ย (817 คันต่อชั่วโมง) จะอยู่ในช่วงเวลา 06:00-20:00 น. ดังแสดงในรูปที่ 3.1 
ส าหรับในวันหยุดสุดสัปดาห์มีปริมาณจราจรที่ผ่านทางแยก 20,934 คันต่อวัน ส่วนใหญ่จะเป็นรถยนต์
ส่วนบุคคล (83.75%) รองลงมาเป็นจักรยานยนต์ (8.18%) ดังแสดงในรูปที่ 3.2 และช่วงเวลาที่มี
ปริมาณจราจรสูงกว่าค่าเฉลี่ย (872 คันต่อชั่วโมง) จะอยู่ในช่วงเวลา 07:00-21:00 น. ดังแสดงในรูปที่ 
3.1  

 

 
 

รูปที่ 3.1 ปริมาณจราจรที่ผ่านทางแยกเจ้าพ่อมอดินแดงทั้งหมด-รายชั่วโมง 
ทิศทางมุ่งใต้ 
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วันธรรมดา 19,605 คัน/วัน (เฉลี่ย 817 คัน/ชม.) 
วันหยุด 20,934 คัน/วัน (เฉลี่ย 872 คนั/ชม.) 
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รูปที่ 3.2 สัดส่วนยานพาหนะที่ผ่านทางแยกเจ้าพ่อมอดินแดง 24 ชั่วโมง 
ทิศทางมุ่งใต้ 

 
จากผลการส ารวจปริมาณจราจรที่ทางแยกเจ้าพ่อมอดินแดงทิศทางมุ่งใต้ ในวัน

ธรรมดามีปริมาณจราจรฝ่าฝืนสัญญาณไฟเหลือง 563 คันต่อวัน (2.87%) ส่วนใหญ่จะเป็นรถยนต์ส่วน
บุคคล (86.86%) รองลงมาเป็นรถจักรยานยนต์ (8.35%) ดังแสดงในรูปที่ 3.4 และช่วงเวลาที่มี
ปริมาณจราจรฝ่าฝืนสัญญาณไฟเหลืองสูงกว่าค่าเฉลี่ย (23 คันต่อชั่วโมง) จะอยู่ในช่วงเวลา 07:00-
15:00 น. และช่วงเวลา 15:00-20:00 น. ดังแสดงในรูปที่ 3.3 ส าหรับในวันหยุดสุดสัปดาห์มีปริมาณ
จราจรฝ่าฝืนสัญญาณไฟเหลือง 570 คันต่อวัน (2.72%) ส่วนใหญ่จะเป็นรถยนต์ (86.14%) รองลงมา
เป็นรถจักรยานยนต์ (6.14%) ดังแสดงในรูปที่ 3.4 และช่วงเวลาที่มีปริมาณจราจรฝ่าฝืนสัญญาณไฟ
เหลืองสูงกว่าค่าเฉลี่ย (24 คันต่อชั่วโมง) จะอยู่ในช่วงเวลา 09:00-15:00 น. ช่วงเวลา 16:00-21:00 
น. และช่วงเวลา 22:00-23:00 น. ดังแสดงในรูปที่ 3.3 
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รูปที่ 3.3 ปริมาณจราจรที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟเหลืองทางแยกเจ้าพ่อมอดินแดง-รายชั่วโมง 
ทิศทางมุ่งใต้  

 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.4 สัดส่วนยานพาหนะที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟเหลืองทางแยกเจ้าพ่อมอดินแดง 24 ชั่วโมง 
ทิศทางมุ่งใต้ 

 
จากผลการส ารวจปริมาณจราจรที่ทางแยกเจ้าพ่อมอดินแดงทิศทางมุ่งใต้ ในวัน

ธรรมดามีปริมาณจราจรฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 256 คันต่อวัน (1.30%) ส่วนใหญ่จะเป็นรถยนต์ 
(63.28%) รองลงมาเป็นรถจักรยานยนต์ (26.95%) ดังแสดงในรูปที่ 3.6 และช่วงเวลาที่มีปริมาณ
จราจรฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงสูงกว่าค่าเฉลี่ย (11 คันต่อชั่วโมง) จะอยู่ในช่วงเวลา 07:00-09:00 น. 
ช่วงเวลา 19:00-21:00 น. และช่วงเวลา 22:00-24:00 น. ดังแสดงในรูปที่ 3.5 ส าหรับในวันหยุดสุด
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วันธรรมดา 563 คัน/วนั (คิดเป็น 2.87%) 
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วันหยุด 570 คัน/วนั (คิดเป็น 2.72%) 
เฉลี่ย 24 คัน/ชม. 
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สัปดาห์มีปริมาณจราจรฝ่ าฝืนสัญญาณไฟแดง 376 คันต่อวัน (1.79%) ส่ วนใหญ่จะเป็น
รถจักรยานยนต์ (50.00%) รองลงมาเป็นรถยนต์(46.01%) ดังแสดงในรูปที่ 3.6 และช่วงเวลาที่มี
ปริมาณจราจรฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงสูงกว่าค่าเฉลี่ย (16 คันต่อชั่วโมง) จะอยู่ในช่วงเวลา 11:00-
22:00 น. ดังแสดงในรูปที่ 3.5 

 

 
 

รูปที่ 3.5 ปริมาณจราจรที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงทางแยกเจ้าพ่อมอดินแดง-รายชั่วโมง 
ทิศทางมุ่งใต้ 

 

 
 

รูปที่ 3.6 สัดส่วนยานพาหนะที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงทางแยกเจ้าพ่อมอดินแดง 24 ชั่วโมง 
ทิศทางมุ่งใต้ 

 

26.95

63.28

3.52

3.91

0.78

0.78

0.78

50.00

46.01

1.33

1.06

0.53

1.06

0

0.00 10.00 20.00 30.00 40.00 50.00 60.00 70.00

รถจักรยานยนต์

รถส่วนบุคคล

รถโดยสาร

รถบรรทุก

รถบัส

รถพ่วง

อื่น

วันหยุด วันธรรมดา



3-6 

 

2. ทางแยกบ้านกอก (ม. ภาคฯ) 
จากผลการส ารวจปริมาณจราจรที่ทางแยกบ้านกอกทิศทางมุ่งใต้ ในวันธรรมดา

มีปริมาณจราจรผ่านทางแยก 29,380 คันต่อวัน ส่วนใหญ่จะเป็นรถส่วนบุคคล (70.44%) รองลงมา
เป็นรถจักรยานยนต์ (19.17%) ดังแสดงในรูปที่ 3.8 และช่วงเวลาที่มีปริมาณจราจรผ่านทางแยกสูง
กว่าค่าเฉลี่ย (1,224 คันต่อชั่วโมง) จะอยู่ในช่วงเวลา 06.00 น- 20.00 น. ดังแสดงในรูปที่ 3.7 ส าหรับ
ในวันหยุดสุดสัปดาห์มีปริมาณจราจรที่ผ่านทางแยก 27,009 คันต่อวัน ส่วนใหญ่จะเป็นรถส่วนบุคคล 
(76.24%) รองลงมาเป็นรถจักรยานยนต์ (12.34%) ดังแสดงในรูปที่ 3.8 และช่วงเวลาที่มีปริมาณ
จราจรสูงกว่าค่าเฉลี่ย (1,125 คันต่อชั่วโมง) จะอยู่ในช่วงเวลา 08.00 น.- 22.00 น. ดังแสดงในรูปที่ 
3.7 
 

 
 

รูปที่ 3.7 ปริมาณจราจรที่ผ่านทางแยกบ้านกอกทั้งหมด-รายชั่วโมง 
ทิศทางมุ่งใต้ 
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วันธรรมดา วันหยุด เฉลี่ยวันธรรมดา เฉลี่ยวันหยุด

วันธรรมดา 29,380 คัน/วัน (เฉลี่ย 1,224 ตัน/ชม.)
วันหยุด 27,009 คัน/วัน (เฉลี่ย 1,125 คัน/ชม.)
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รูปที่ 3.8 สัดส่วนยานพาหนะที่ผ่านทางแยกบ้านกอก 24 ชัว่โมง 
ทิศทางมุ่งใต้ 

 
จากผลการส ารวจปริมาณจราจรที่ทางแยกบ้านกอกทิศทางมุ่งใต้ ในวันธรรมดา

มีปริมาณจราจรฝ่าฝืนสัญญาณไฟเหลือง 428 คันต่อวัน (1.46%) ส่วนใหญ่จะเป็นรถส่วนบุคคล 
(79.91%) รองลงมาเป็นรถจักรยานยนต์ (7.94%) ดังแสดงในรูปที่ 3.10 และช่วงเวลาที่มีปริมาณ
จราจรฝ่าฝืนสัญญาณไฟเหลืองสูงกว่าค่าเฉลี่ย (18 คันต่อชั่วโมง) จะอยู่ในช่วงเวลา 10.01 น.- 19.00 
น. และช่วงเวลา 20.00 น.- 22.00 น. ดังแสดงในรูปที่ 3.9 ส าหรับในวันหยุดสุดสัปดาห์มีปริมาณ
จราจรฝ่าฝืนสัญญาณไฟเหลือง 405 คันต่อวัน (1.50%) ส่วนใหญ่จะเป็นรถส่วนบุคคล (83.95%) 
รองลงมาเป็นรถจักรยานยนต์ (5.68%) ดังแสดงในรูปที่ 3.10 และช่วงเวลาที่มีปริมาณจราจรฝ่าฝืน
สัญญาณไฟเหลืองสูงกว่าค่าเฉลี่ย (17 คันต่อชั่วโมง) จะอยู่ในช่วงเวลา 09.01 น.-20.00 น. ดังแสดง
ในรูปที่ 3.9 
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รูปที่ 3.9 ปริมาณจราจรที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟเหลืองทางแยกบ้านกอก–รายชั่วโมง 
ทิศทางมุ่งใต้ 

 

 
 

รูปที่ 3.10 สัดส่วนยานพาหนะท่ีฝ่าฝืนสัญญาณไฟเหลืองทางแยกบ้านกอก 24 ชั่วโมง 
ทิศทางมุ่งใต้ 

 
จากผลการส ารวจปริมาณจราจรที่ทางแยกบ้านกอกทิศทางมุ่งใต้ ในวันธรรมดา

มีปริมาณจราจรฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 123 คันต่อวัน (0.42%) ส่วนใหญ่จะเป็นรถส่วนบุคคล 
(73.17%) รองลงมาเป็นรถจักรยานยนต์ (9.76%) ดังแสดงในรูปที่ 3.12 และช่วงเวลาที่มีปริมาณ
จราจรฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงสูงกว่าค่าเฉลี่ย (5 คันต่อชั่วโมง) จะอยู่ในช่วงเวลา 08.01 น.- 90.00 น., 
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วันธรรมดา 428 คัน/วัน (คิดเป็น 1.46
%)  (เฉลี่ย 18 คัน/ชม.)
วันหยุด 405 คัน/วัน (คิดเป็น 1.50 %)  
(เฉลี่ย 17 คัน/ชม.)

7.94

79.91

6.31

2.57

2.8

0.47

0

5.68

83.95

5.19

4.2

0.49

0

0.49

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

จักรยานยนต์

รถส่วนบุคคล

รถโดยสาร

รถบรรทุก

รถบัส

รถพ่วง

อ่ืนๆ

วันหยุด วันธรรมดา



3-9 

 

10.01 น.- 12.00 น., 13.01 น.- 16.00 น., 16.01 น.- 20.00 น. และช่วงเวลา 21.01 น.- 22.00 น. 
ดังแสดงในรูปที่ 3.11 ส าหรับในวันหยุดสุดสัปดาห์มีปริมาณจราจรฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 134 คันต่อ
วัน (0.50%) ส่วนใหญ่จะเป็นรถส่วนบุคคล (69.4%) รองลงมาเป็นรถจักรยานยนต์ (17.16%) ดัง
แสดงในรูปที่ 3.12 และช่วงเวลาที่มีปริมาณจราจรฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงสูงกว่าค่าเฉลี่ย (6 คันต่อ
ชั่วโมง) จะอยู่ในช่วงเวลา 12.00 น.- 17.00 น. ดังแสดงในรูปที่ 3.11   
 

 
 

รูปที่ 3.11 ปริมาณจราจรที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงทางแยกบ้านกอก –รายชั่วโมง 
ทิศทางมุ่งใต้ 

 

 
 

รูปที่ 3.12 สัดส่วนยานพาหนะที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงทางแยกบ้านกอก 24 ชั่วโมง 
ทิศทางมุ่งใต้ 
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วันธรรมดา 123 คัน/วัน (คิดเป็น 0.42 %)
(เฉลี่ย 5 คัน/ชม.)
วันหยุด 134 คัน/วัน (คิดเป็น 0.50 %)
(เฉลี่ย 6 คัน/ชม.)
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3. ทางแยกประตูเมือง (เซ็นทรัล) 
จากผลการส ารวจปริมาณจราจรที่ทางแยกประตูเมืองทิศทางมุ่งเหนือ ในวัน

ธรรมดามีปริมาณจราจรผ่านทางแยก 37,977 คันต่อวัน ส่วนใหญ่จะเป็นรถส่วนบุคคล (74.01%) 
รองลงมาเป็นรถจักรยานยนต์ (16.48%) ดังแสดงในรูปที่ 3.14 และช่วงเวลาที่มีปริมาณจราจรผ่าน
ทางแยกสูงกว่าค่าเฉลี่ย (1,582 คันต่อชั่วโมง) จะอยู่ในช่วงเวลา 07.00 น.-21.00 น. ดังแสดงในรูปที่ 
3.13 ส าหรับในวันหยุดสุดสัปดาห์มีปริมาณจราจรที่ผ่านทางแยก 34,990 คันต่อวัน ส่วนใหญ่จะเป็น
รถส่วนบุคคล (80.67%) รองลงมาเป็นรถจักรยานยนต์ (9.13%) ดังแสดงในรูปที่ 3.14 และช่วงเวลา
ที่มีปริมาณจราจรสูงกว่าค่าเฉลี่ย (1,458 คันต่อชั่วโมง) จะอยู่ในช่วงเวลา 08.01 น. – 22.00 น. ดัง
แสดงในรูปที่ 3.13 
 

 
 

รูปที่ 3.13 ปริมาณจราจรที่ผ่านทางแยกประตูเมืองทั้งหมด-รายชั่วโมง 
ทิศทางมุ่งเหนือ 
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วันธรรมดา วันหยุด เฉลี่ยวันธรรมดา เฉลี่ยวันหยุด

วันธรรมดา 37,977 คัน/วัน (เฉลี่ย 1,582 คัน/ชม.)
วันหยุด 34,990 คัน/วัน (เฉลี่ย 1,458 คัน/ชม.)
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รูปที่ 3.14 สัดส่วนยานพาหนะที่ผ่านทางแยกประตูเมือง 24 ชั่วโมง 
ทิศทางมุ่งเหนือ 

 
จากผลการส ารวจปริมาณจราจรที่ทางแยกประตูเมืองทิศทางมุ่งเหนือ ในวัน

ธรรมดามีปริมาณจราจรฝ่าฝืนสัญญาณไฟเหลือง 774 คันต่อวัน (2.04%) ส่วนใหญ่จะเป็นรถส่วน
บุคคล (78.55%) รองลงมาเป็นรถจักรยานยนต์ (13.44%) ดังแสดงในรูปที่ 3.16 และช่วงเวลาที่มี
ปริมาณจราจรฝ่าฝืนสัญญาณไฟเหลืองสูงกว่าค่าเฉลี่ย (32 คันต่อชั่วโมง) จะอยู่ในช่วงเวลา 08.01 น.- 
18.00 น. และช่วงเวลา 21.01 น.-22.00 น. ดังแสดงในรูปที่ 3.15 ส าหรับในวันหยุดสุดสัปดาห์มี
ปริมาณจราจรฝ่าฝืนสัญญาณไฟเหลือง 486 คันต่อวัน (1.39%) ส่วนใหญ่จะเป็นรถส่วนบุคคล 
(84.98%) รองลงมาเป็นรถจักรยานยนต์ (8.02%) ดังแสดงในรูปที่ 3.16 และช่วงเวลาที่มีปริมาณ
จราจรฝ่าฝืนสัญญาณไฟเหลืองสูงกว่าค่าเฉลี่ย (20 คันต่อชั่วโมง) จะอยู่ในช่วงเวลา 09.01 น.-23.00 
น. ดังแสดงในรูปที่ 3.15 
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รูปที่ 3.15 ปริมาณจราจรที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟเหลืองทางแยกประตูเมือง –รายชั่วโมง 
ทิศทางมุ่งเหนือ 

 

 
 

รูปที่ 3.16 สัดส่วนยานพาหนะที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟเหลืองทางแยกประตูเมือง 24 ชั่วโมง 
ทิศทางมุ่งเหนือ 

 
จากผลการส ารวจปริมาณจราจรที่ทางแยกประตูเมืองทิศทางมุ่งเหนือ ในวัน

ธรรมดามีปริมาณจราจรฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 1,501 คันต่อวัน (3.95%) ส่วนใหญ่จะเป็นรถส่วน
บุคคล (72.75%) รองลงมาเป็นรถจักรยานยนต์ (18.79%) ดังแสดงในรูปที่ 3.18 และช่วงเวลาที่มี
ปริมาณจราจรฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงสูงกว่าค่าเฉลี่ย (63 คันต่อชั่วโมง) จะอยู่ในช่วงเวลา 08.01 น.- 
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วันธรรมดา วันหยุด เฉลี่ยวันธรรมดา เฉลี่ยวันหยุด

วันธรรมดา 774 คัน/วัน (คิดเป็น 2.04 %) 
เฉลี่ย 32 คัน/ชม.
วันหยุด 486 คัน/วัน (คิดเป็น 1.39 %) 
เฉลี่ย 20 คัน/ชม.
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22.00 น. ดังแสดงในรูปที่ 3.17 ส าหรับในวันหยุดสุดสัปดาห์มีปริมาณจราจรฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 
310 คันต่อวัน (0.89%) ส่วนใหญ่จะเป็นรถส่วนบุคคล (81.29%) รองลงมาเป็นรถจักรยานยนต์ 
(6.77%) ดังแสดงในรูปที่ 3.18 และช่วงเวลาที่มีปริมาณจราจรฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงสูงกว่าค่าเฉลี่ย 
(13 คันต่อชั่วโมง) จะอยู่ในช่วงเวลา 08.01น.-21.00 น. ดังแสดงในรูปที่ 3.17 
 

 
 

รูปที่ 3.17 ปริมาณจราจรที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงทางแยกประตูเมือง-รายชั่วโมง 
ทิศทางมุ่งเหนือ 

 

 
 

รูปที่ 3.18 สัดส่วนยานพาหนะที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงทางแยกประตูเมือง 24 ชั่วโมง 
ทิศทางมุ่งเหนือ 
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วันธรรมดา 1501 คัน/วนั (คิดเป็น 3.95%) 
เฉลี่ย 63 คัน/ชม. 
วันหยุด 310 คัน/วนั (คิดเป็น 0.89%) 
เฉลี่ย 13 คัน/ชม. 
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4. ทางแยกเหล่านาดี (ตลาดเจริญศรี) 
จากผลการส ารวจปริมาณจราจรที่ทางแยกเหล่านาดีทิศทางมุ่งเหนือ ในวัน

ธรรมดามีปริมาณจราจรผ่านทางแยก 27,666 คันต่อวัน ส่วนใหญ่จะเป็นรถส่วนบุคคล (69.39%) 
รองลงมาเป็นรถจักรยานยนต์ (16.10%) ดังแสดงในรูปที่ 3.20 และช่วงเวลาที่มีปริมาณจราจรผ่าน
ทางแยกสูงกว่าค่าเฉลี่ย (1,153 คันต่อชั่วโมง) จะอยู่ในช่วงเวลา 07.00 น.-20.00 น. ดังแสดงในรูปที่ 
3.19 ส าหรับในวันหยุดสุดสัปดาห์มีปริมาณจราจรที่ผ่านทางแยก 19,088 คันต่อวัน ส่วนใหญ่จะเป็น
รถส่วนบุคคล (78.52%) รองลงมาเป็นรถจักรยานยนต์ (6.67%) ดังแสดงในรูปที่ 3.20 และช่วงเวลา
ที่มีปริมาณจราจรสูงกว่าค่าเฉลี่ย (795 คันต่อชั่วโมง) จะอยู่ในช่วงเวลา 12.00น.-19.00 น. ดังแสดง
ในรูปที่ 3.19 
 

 
 

รูปที่ 3.19 ปริมาณจราจรที่ผ่านทางแยกเหล่านาดีทั้งหมด-รายชั่วโมง 
ทิศทางมุ่งเหนือ 
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วันธรรมดา วันหยุด เฉลี่ยวันธรรมดา เฉลี่ยวันหยุด

วันธรรมดา 27,666 คัน/วัน (เฉลี่ย 1,153 คัน/ชม.)
วันหยุด 19,088  คัน/วัน (เฉลี่ย 795   คัน/ชม.)
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รูปที่ 3.20 สัดส่วนยานพาหนะที่ผ่านทางแยกเหล่านาดี 24 ชั่วโมง 
ทิศทางมุ่งเหนือ 

 
จากผลการส ารวจปริมาณจราจรที่ทางแยกเหล่านาดีทิศทางมุ่งเหนือ ในวันธรรมดามี

ปริมาณจราจรฝ่าฝืนสัญญาณไฟเหลือง 191 คันต่อวัน (0.69%) ส่วนใหญ่จะเป็นรถส่วนบุคคล 
(74.87%) รองลงมาเป็นรถจักรยานยนต์ (12.04%) ดังแสดงในรูปที่ 3.22 และช่วงเวลาที่มีปริมาณ
จราจรฝ่าฝืนสัญญาณไฟเหลืองสูงกว่าค่าเฉลี่ย (8 คันต่อชั่วโมง) จะอยู่ในช่วงเวลา 08.01 น.-20.00 น. 
ดังแสดงในรูปที่ 3.21 ส าหรับในวันหยุดสุดสัปดาห์มีปริมาณจราจรฝ่าฝืนสัญญาณไฟเหลือง 573 คัน
ต่อวัน (3%) ส่วนใหญ่จะเป็นรถส่วนบุคคล (72.43%) รองลงมาเป็นรถจักรยานยนต์ (14.31%) ดัง
แสดงในรูปที่ 3.22 และช่วงเวลาที่มีปริมาณจราจรฝ่าฝืนสัญญาณไฟเหลืองสูงกว่าค่าเฉลี่ย (24 คันต่อ
ชั่วโมง) จะอยู่ในช่วงเวลา 09.01น-20.00น. และช่วงเวลา 22.01 น.-23.00 น. ดังแสดงในรูปที่ 3.21 
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รูปที่ 3.21 ปริมาณจราจรที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟเหลืองทางแยกเหล่านาดี –รายชั่วโมง 
ทิศทางมุ่งเหนือ 

 

 
 

รูปที่ 3.22 สัดส่วนยานพาหนะท่ีฝ่าฝืนสัญญาณไฟเหลืองทางแยกเหล่านาดี 24 ชั่วโมง 
ทิศทางมุ่งเหนือ 

 
จากผลการส ารวจปริมาณจราจรที่ทางแยกเหล่านาดีทิศทางมุ่งเหนือ ในวันธรรมดามี

ปริมาณจราจรฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 102 คันต่อวัน (0.37%) ส่วนใหญ่จะเป็นรถส่วนบุคคล (64.71%) 
รองลงมาเป็นรถจักรยานยนต์ (17.65%) ดังแสดงในรูปที่ 3.24 และช่วงเวลาที่มีปริมาณจราจรฝ่าฝืน
สัญญาณไฟแดงสูงกว่าค่าเฉลี่ย (4 คันต่อชั่วโมง) จะอยู่ในช่วงเวลา 02.00 น.-04.00 น, 07.01-09.00 
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วันธรรมดา 191 คัน/วัน (คิดเป็น 0.69 %)
เฉลี่ย 8 คัน/ชม.
วันหยุด 573 คัน/วัน (คิดเป็น 3.00 %)
เฉลี่ย 24 คัน/ชม.
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และช่วงเวลา 13.00 น.-20.00 น. ดังแสดงในรูปที่ 3.23 ส าหรับในวันหยุดสุดสัปดาห์มีปริมาณจราจร
ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 246 คันต่อวัน (1.28%) ส่วนใหญ่จะเป็นรถส่วนบุคคล (55.28%) รองลงมา
เป็นรถจักรยานยนต์ (27.24%) ดังแสดงในรูปที่ 3.24 และช่วงเวลาที่มีปริมาณจราจรฝ่าฝืนสัญญาณ
ไฟแดงสูงกว่าค่าเฉลี่ย (10 คันต่อชั่วโมง) จะอยู่ในช่วงเวลา 06.01 น.-07.00 น. และช่วงเวลา 11.01 
น.-20.00 น. ดังแสดงในรูปที่ 3.23  
 

 
 

รูปที่ 3.23 ปริมาณจราจรที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงทางแยกเหล่านาดี –รายชั่วโมง 
ทิศทางมุ่งเหนือ 

 

 
 

รูปที่ 3.24 สัดส่วนยานพาหนะที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงทางแยกเหล่านาดี 24 ชั่วโมง 
ทิศทางมุ่งเหนือ 
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3.2.2  ข้อมูลการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงหลังติดตั้งกล้อง CCTV 
 หลังจากท่ีมีการติดตั้งกล้องและเริ่มการบังคับใช้กล้อง CCTV ได้เก็บข้อมูลการฝ่าฝืน

สัญญาณไฟแดงที่ทางแยกประตูเมือง (เซ็นทรัล)  ทิศทางมุ่งออกเมือง (จ.นครราชสีมา-จ.อุดรฯ) ของ
วันธรรมดาในช่วงชั่วโมงเร่งด่วน 3 ช่วงเวลา คือ ช่วงเช้า (07:00-10:00น.) ช่วงกลางวัน (11:00-
14:00น.) และช่วงเย็น (15:00-18:00น.) มีจ านวนการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงแยกตามประเภทของ
ยานพาหนะดังแสดงในรูปที่ 3.25  
 

 
 
รูปที่ 3.25 การฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงทางแยกประตูเมือง (เซ็นทรัล) หลังติดตั้ง CCTV (วันธรรมดา) 

ทิศทางมุ่งใต้ 
   
 ในเบื้องต้นเมื่อท าการเปรียบเทียบข้อมูลการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงระหว่างก่อนและหลังการ
ติดตั้งกล้อง CCTV ในช่วงเวลาเดียวกันของทางแยกประตูเมือง (เซ็นทรัล) ดังแสดงในตารางที่ 3.3 
แสดงให้เห็นว่าหลังจากท่ีมีการบังคับใช้กล้อง CCTV ในการตรวจจับการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง การฝ่า
ฝืนสัญญาณไฟแดงในช่วงเวลาเร่งด่วน 3 ช่วงเวลาของทางแยกดังกล่าวลดลงโดยรวมประมาณ 95% 
ทั้งนี้อาจเป็นเพราะมีช่วงระยะเวลาของการประชาสัมพันธ์และอาจได้รับอิทธิพลจากโครงการตรวจจับ
ความเร็วที่มีการออกใบสั่งถึงบ้านจริง จึงเป็นผลที่ท าให้เปอร์เซ็นต์การลดลงของการฝ่าฝืนสัญญาณไฟ
แดงมีจ านวนค่อนข้างมาก  
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ตารางท่ี 3.3  เปรียบเทียบข้อมูลการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงระหว่างก่อนและหลังการติดตั้งกล้อง  
CCTV ของทางแยกประตูเมือง (เซ็นทรัล) วันธรรมดา 

ช่วงเวลา 
การฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง (คัน) 

% 
ก่อน หลัง 

07:00-10:00 น. 200 9 95.50 
11:00-14:00 น. 296 17 94.26 
15:00-18:00 น. 306 14 95.42 

รวม 802 40 95.01 

 
3.3  ปัจจัยด้านจิตวิทยาที่มีอิทธิพลต่อการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 

การศึกษานี้สนใจศึกษาปัจจัยด้านจิตวิทยาที่มีอิทธิต่อความตั้งใจอันจะน าไปสู่พฤติกรรมบน
พ้ืนฐานของทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (TPB) ในปัจจัยทางตรง เพ่ือศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความตั้งใจใน
การฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรที่ทางแยกในถนนมิตรภาพ จังหวัดขอนแก่น หลังจากการเก็บข้อมูล 
แบบสอบถามที่มีข้อมูลไม่สมบูรณ์จะถูกคัดออกซึ่งจ านวนข้อมูลที่สามารถน าไปใช้วิเคราะห์ต่อไปมี
ทั้งหมด 250 ตัวอย่างโดยเป็นผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์และ 200 ตัวอย่างโดยเป็นผู้ขับขี่รถยนต์ซึ่งมีผล
การศึกษาดังต่อไปนี้ 

3.3.1  ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 
                   จากตารางที่ 3.4 การวิเคราะห์ข้อมูลทั่วไป พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็น
เพศชาย อายุเฉลี่ย 24 ปี วุฒิการศึกษาปริญญาตรี สถานภาพโสด มีประสบการณ์ในการขับขี่
รถจักรยานยนต์เฉลี่ย 9 ปี ไม่เคยประสบอุบัติเหตุบนท้องถนน 1 ปีที่ผ่านมาร้อยละ 62 ใช้รถบนถนน
มิตรภาพเป็นบางครั้งร้อยละ 65.2 สวมหมวกนิรภัยเป็นบางครั้งร้อยละ 56.8 ในจ านวน 10 ครั้งจะฝ่า
ฝืนไฟแดง 1-5 ครั้ง ร้อยละ 55.6  
 
ตารางท่ี 3.4 ข้อมูลพื้นฐานของผู้ตอบแบบสอบถาม (รถจักรยานยนต์) 
เพศ ชาย                                     152 (60.8%)                           

หญิง                                    98 (39.2%) 
อาย ุ เพศชาย  

0-35 ปี                                144 (94.7%)    
36-55 ปี                               7 (4.6%) 
56 ปีขึ้น                                1 (0.7%) 
เพศหญิง  
0-35 ปี                                 83 (84.7%) 
36-55 ปี                               14 (14.3%) 
56 ปีขึ้น                                1 (1%) 
(เฉลี่ยทั้งหมด)                         24.06 ปี 
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วุฒิการศึกษา ต่ ากว่าปริญญาตรี                     51 (20.4%) 
ปริญญาตรี                            190 (76%) 
สูงกว่าปริญญาตรี                     9 (3.6%) 

สถานภาพสมรส โสด                                    217 (86.8%) 
สมรส                                  33 (13.2%) 

ประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต ์ 1-5 ปี                                  57 (22.8%) 
6-14 ปี                                168 (67.2%) 
15 ปีขึ้นไป                             25 (10%) 

ประสบการณ์ด้านอุบัตเิหตุบนท้องถนน 1 ปีท่ีผ่านมา เคย                                    96 (38.4%) 
ไม่เคย                                 154 (61.6%) 

ความถี่ในการใช้รถบนถนนมิตรภาพ ในเขตเมืองจังหวัด
ขอนแก่น 

ไม่เคยเลย                             0 (0%) 
เป็นบางครั้ง                          172 (68.8%) 
เป็นประจ า                           78 (31.2%) 

พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัย ในเขตเมืองจังหวัด
ขอนแก่น 

ไม่สวมเลย                            9 (3.6%) 
สวมบางครั้ง                          137 (54.8%) 
สวมทุกครั้ง                          104 (41.6%) 

ถ้าคุณผา่นทางแยกไฟแดง 10 ครัง้ คุณฝ่าไฟแดงกี่ครั้ง ไม่ฝ่าเลย (0 ครั้ง)                   107 (42.8%) 
บางครั้ง (1-5ครั้ง)                  139 (55.6%) 
บ่อย (6-9ครั้ง)                       4 (1.6%) 
ทุกครั้ง (10 ครั้ง)                    0 (0%) 

 

1) ความตั้งใจ (Intention, INT) 
การวัดความตั้งใจแบบ Generalized intention จาก 3 ค าถามโดยผลการ

วิเคราะห์ พบว่าส่วนใหญ่ผู้ตอบแบบสอบถามไม่มีความตั้งใจจะฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง โดยผู้ตอบ
แบบสอบถามส่วนมากตอบให้คะแนนอยู่ในระดับไม่ใช่ที่สุด ร้อยละ 88 (ค่าเฉลี่ย เท่ากับ 1.51 
คะแนน), ไม่มีความต้องการจะฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง โดยผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากตอบให้คะแนน
อยู่ในระดับไม่ใช่ที่สุด ร้อยละ 84.4 (ค่าเฉลี่ย เท่ากับ 1.29 คะแนน) และไม่คิดไว้ว่าจะฝ่าฝืนสัญญาณ
ไฟแดง โดยผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากตอบให้คะแนนอยู่ในระดับไม่ใช่ที่สุด ร้อยละ 70 (ค่าเฉลี่ย 
เท่ากับ 1.24 คะแนน) ดังแสดงในรูปที ่3.26 
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รูปที่ 3.26 ความตั้งใจในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 
 

2) ทัศนคติ (Attitude toward behavior, ATT) 
จากการส ารวจทัศนคติของผู้ตอบแบบสอบถามที่มีต่อพฤติกรรมการฝ่าฝืน

สัญญาณไฟแดง โดยส่วนใหญ่มีแนวโน้มมีทัศนคติที่ดี จากการวิเคราะห์พบว่า พฤติกรรมการฝ่าฝืน
สัญญาณไฟแดงเป็นสิ่งที่เป็นอันตราย โดยผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากตอบให้คะแนนอยู่ในระดับ
อันตรายที่สุด ร้อยละ 84.4 (ค่าเฉลี่ย เท่ากับ = 1.39 คะแนน), โดยผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากตอบ
ให้คะแนนอยู่ในระดับไม่ควรท าที่สุด ร้อยละ 78.8 (ค่าเฉลี่ย เท่ากับ 1.41 คะแนน), โดยผู้ตอบ
แบบสอบถามส่วนมากตอบให้คะแนนอยู่ในระดับไม่มีประโยชน์ที่สุด ร้อยละ 58.8 (ค่าเฉลี่ย เท่ากับ 
1.69 คะแนน) และเป็นสิ่งที่แย่ โดยผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากตอบให้คะแนนอยู่ในระดับแย่ที่สุด 
ร้อยละ 74.8 (ค่าเฉลี่ย เท่ากับ 1.37 คะแนน) ดังแสดงในรูปที่ 3.27 
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รูปที่ 3.27 ทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 

 
3) การคล้อยตามคนรอบข้างหรือกลุ่มอ้างอิง (Subjective norm, SN) 

จากการส ารวจถึงการคล้อยตามคนรอบข้างหรือกลุ่มอ้างอิงของผู้ตอบ
แบบทดสอบต่อการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง พบว่า บ่อยครั้งที่พบพฤติกรรมของบุคคลส าคัญ(เช่น พ่อ 
แม่ เพ่ือน)ที่จะไม่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง โดยผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากตอบให้คะแนนอยู่ในระดับ
ไม่ใช่ที่สุด ร้อยละ 42.8  (ค่าเฉลี่ย เท่ากับ 2.02 คะแนน), บุคคลส าคัญ(เช่น พ่อ แม่ เพ่ือน)มักจะฝ่า
ฝืนสัญญาณไฟแดง โดยผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากตอบให้คะแนนอยู่ในระดับไม่เห็นด้วยที่สุด ร้อย
ละ 61.2 (ค่าเฉลี่ย เท่ากับ 1.58 คะแนน), บุคคลส าคัญ(เช่น พ่อ แม่ เพ่ือน)คิดว่าฉันไม่ควรหรือควรฝ่า
ฝืนสัญญาณไฟแดง โดยผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากตอบให้คะแนนอยู่ในระดับไม่ควรที่สุด ร้อยละ
78.0 (ค่าเฉลี่ย เท่ากับ 1.32 คะแนน) และบุคคลส าคัญ(เช่น พ่อ แม่ เพ่ือน)ไม่สนับสนุนหรือสนับสนุน
ให้ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง โดยผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากตอบให้คะแนนอยู่ในระดับไม่สนับสนุนด้วย
ที่สุด ร้อยละ 78.8 (ค่าเฉลี่ย เท่ากับ 1.32 คะแนน) ดังแสดงในรูปที่ 3.28 
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รูปที ่3.28 การคล้อยตามคนรอบข้างหรือกลุ่มอ้างอิงต่อพฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 

 
4) การรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรม (Perceived behavioral control, PBC) 

จากการส ารวจวัดการรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรมของตนเองในการฝ่าฝืน
สัญญาณไฟแดง พบว่า การฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงเป็นสิ่งที่สามารถควบคุมได้ โดยผู้ตอบแบบสอบถาม
ส่วนมากตอบให้คะแนนอยู่ในระดับควบคุมได้ที่สุด ร้อยละ 52.4  (ค่าเฉลี่ย เท่ากับ 3.82, คะแนน), 
การฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงเป็นสิ่งที่ขึ้นอยู่กับฉัน โดยผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากตอบให้คะแนนอยู่ใน
ระดับเป็นสิ่งที่ขึ้นอยู่กับฉันที่สุด ร้อยละ 38.8   (ค่าเฉลี่ย เท่ากับ 3.45 คะแนน), การฝ่าฝืนสัญญาณ
ไฟแดงเป็นสิ่งที่สามารถท าได้ยาก โดยผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากตอบให้คะแนนอยู่ในระดับเป็นสิ่ง
ที่ท าได้ในระดับปานกลางคือไม่ยากและก็ไม่ง่าย ร้อยละ 30.0   (ค่าเฉลี่ย เท่ากับ = 2.62 คะแนน) 
และการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงไม่สามารถท าได้ โดยผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากตอบให้คะแนนอยู่ใน
ระดับเป็นสิ่งที่ไม่สามาท าได้ที่สุด ร้อยละ 30.0  (ค่าเฉลี่ย เท่ากับ 2.50 คะแนน) ดังแสดงในรูปที่ 3.29 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

0.0 20.0 40.0 60.0 80.0 100.0

Support

Should

Agree

No/Yes

78.8

78.0

61.2

42.8

13.6

14.4

23.2

26.8

5.6

5.2

12.8

20.4

0.8

2.4

2.0

5.6

1.2

0.8

4.4

1 คะแนน = ไม่ใช่ท่ีสุด , 5 คะแนน = ใช่ท่ีสุด

1 2 3 4 5

ไม่ใช/่ใช่

ไม่เหน็ด้วย/เหน็ด้วย

ไม่ควร/ควร

ไม่สนบัสนนุ/สนบัสนนุ
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Unable to/Able to

Difficult/Easy

Not up to me/Up to me

Out of control/Controllable

30

26

18.4

12.8

23.6

21.6

10.4

10.4

25.2

30

18

11.6

8.8

9.6

14.4

12.8

12.4

12.8

38.8

52.4

1 = Unable to , 5 = Able to

1 2 3 4 5

 
  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.29 การรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรมของตนเองในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 
 

5) แบบจ าลองความตั้งใจในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงของผู้ขับขีร่ถจักรยานยนต์ 
ผลจากการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงส ารวจ (Exploratory Factor Analysis; EFA) จะ

เห็นได้ว่า ผลการวิเคราะห์ยืนยันการจัดกลุ่มตัวแปรสังเกตได้ตามกรอบทฤษฎี  TPB ได้แก่ ปัจจัยแฝง
ความตั้งใจ (INT) ปัจจัยแฝงการคล้อยตามคนรอบข้างหรือกลุ่มอ้างอิง (SN) ปัจจัยแฝงทัศนคติ (ATT) 
และปัจจัยการควบคุมพฤติกรรมในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง (PBC) ได้ค่าน้ าหนักปัจจัยดังแสดงใน
ตารางที่ 3.5 

 

ตารางท่ี 3.5 ค่าน้ าหนักปัจจัยของแบบจ าลองผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ (โดยมีค่า KMO เท่ากับ 0.803) 

ตัวแปร ข้อค าถาม 
ค่า Factor 
loadings 

ค่า Cronbach’s 
Alpha 

1. ทัศนคติ (ATT) 
 
 
 
 

2. การคล้อยตามคนรอบข้างหรือกลุ่ม
อ้างอิง (SN) 
 
 
 

ATTข้อที่ 1 
ATTข้อที่2 
ATTข้อที่3 
ATTข้อที่4 

 
SNข้อที ่1 
SNข้อที ่2 
SNข้อที ่3 

 
PBCข้อที ่1 
PBCข้อที ่2 
PBCข้อที ่3 

0.633 
0.590 
0.873 
0.881 

 
0.756 
0.779 
0.813 

 
0.812 
0.842 
0.686 

0.837 
 
 
 
 

0.765 
 
 
 

0.712 
 
 

ควบคมุไม่ได้/ควบคมุได้ 

ไม่ขึน้อยู่/ขึน้อยู่กบัฉนั 

ท าได้ยากมาก/ท าได้ง่ายมาก 

ไม่สามารถท าได้/สามารถท าได้ 

1 คะแนน= ไม่สามารถท าได้ท่ีสดุ, 5 คะแนน= สามารถท าได้ท่ีสดุ 
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3. การควบคุมพฤติกรรมในการฝ่าฝืน
สัญญาณไฟแดง (PBC) 
 
 
 

4. แฝงความตั้งใจ (INT) 

 
INTข้อที ่1 
INTข้อที ่2 
INTข้อที ่3 

 
0.843 
0.926 
0.871 

 
0.903 

 
 

 
ผลแบบจ าลอง พบว่า สามารถอธิบายความแปรปรวนของความตั้งใจในการฝ่า

ฝืนสัญญาณไฟแดงได้ร้อยละ 23 ดังแสดงในรูปที ่3.30 และแบบจ าลองแสดงให้เห็นว่า ปัจจัยแฝงที่ 1 
ทัศนคติที่มีต่อการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง (ATT) ส่งผลเชิงบวกต่อความตั้งใจอย่างมีนัยส าคัญ 
หมายความว่า ถ้าผู้ตอบแบบสอบถามมีทัศนคติที่ดีต่อการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง ก็จะเป็นการส่งเสริม
ให้ผู้ตอบแบบสอบถามมีเจตนาฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงมากยิ่งขึ้น  ในทางตรงการข้ามถ้าผู้ตอบ
แบบสอบถามมีทัศนคติที่ไม่ดีต่อการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง ก็จะท าให้ผู้ตอบแบบสอบถามมีเจตนาฝ่า
ฝืนสัญญาณไฟแดงลดลง ปัจจัยที่ 2 การคล้อยตามคนรอบข้างหรือกลุ่มอ้างอิง (SN) เมื่อเทียบกับ
ปัจจัยแฝงอ่ืน ๆ ส่งผลเชิงบวกต่อความตั้งใจอย่างมีนัยส าคัญมากที่สุดหมายความว่า หากคนรอบข้าง
หรือกลุ่มอ้างอิง เช่น พ่อแม่ เพ่ือนสนิท เป็นต้น สนับสนุนหรือส่งเสริมให้ผู้ตอบแบบสอบถามฝ่าฝืน
สัญญาณไฟแดง ความตั้งใจในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงของผู้ตอบแบบสอบถามก็จะเพ่ิมมากขึ้น แต่
ถ้าหากคนรอบข้างหรือกลุ่มอ้างอิง เช่น พ่อแม่ เพ่ือนสนิท เป็นต้น ไม่สนับสนุนหรือส่งเสริมให้ผู้ตอบ
แบบสอบถามฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง ก็จะท าให้ความตั้งใจในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงของผู้ตอบ
แบบสอบถามลดลงเช่นกัน ปัจจัยที่ 3 การรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรมของตนเอง (PBC) ไม่มีผล
อย่างมีนัยส าคัญต่อความตั้งใจในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 3.30 แบบจ าลองความตั้งใจตามกรอบ TPB ของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 

0.25* 

0.10* 

ATT 

SN 

PBC 

IN 

0.24 

R 2 = 0.23 

Note: χ2/ df = 2.90; p – value = 0.000;  
GFI = 0.910; CFI = 0.938; 
RMSEA=0.034;*p<0.05 
หมายเหตุ: *มีนัยส าคัญทีร่ะดับ 0.05 
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3.3.2 ผู้ขับขี่รถยนต์ 
จากตารางที่ 3.6 การวิเคราะห์ข้อมูลทั่วไป พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็น

เพศชาย อายุเฉลี่ย 35 ปี วุฒิการศึกษาปริญญาตรี สถานภาพโสด มีประสบการณ์ในการขับขี่รถยนต์
เฉลี่ย 12 ปี ไม่เคยประสบอุบัติเหตุบนท้องถนน 1 ปีที่ผ่านมาร้อยละ 81 ใช้รถบนถนนมิตรภาพเป็น
ประจ าร้อยละ 73.5 คาดเข็มนิรภัยทุกครั้งร้อยละ 71 ในจ านวน 10 ครั้ง ไม่ฝ่าไฟแดงเลยร้อยละ 63  
 
ตารางท่ี 3.6 ข้อมูลพื้นฐานของผู้ตอบแบบสอบถาม (รถยนต์) 
เพศ ชาย                                123 (61.5%)                           

หญิง                               77 (38.5%) 
อาย ุ เพศชาย 0-35 ปี                 79 (64.2%)    

36-55 ปี                           36 (29.3%) 
56 ปีขึ้น                            8 (6.5%) 
เพศหญิง 0-35 ปี                 37 (48.1%) 
36-55 ปี                           39 (50.6%) 
56 ปีขึ้น                            1 (1.3%) 
(เฉลี่ยทั้งหมด)                    34.70ปี 

วุฒิการศึกษา ต่ ากว่าปริญญาตรี                52 (26%) 
ปริญญาตรี                        109 (54.5%) 
สูงกว่าปริญญาตรี                39 (19.5%) 

สถานภาพสมรส โสด                                111 (55.5%) 
สมรส                              89 (44.5%) 

ประสบการณ์ในการขับขี่รถจักรยานยนต์ 1-5 ปี                             75 (37.5%) 
6-14 ปี                           55 (27.5%) 
15 ปีขึ้นไป                       70 (35%) 

ประสบการณ์ด้านอุบัติเหตุบนท้องถนน 1 ปีท่ีผ่านมา เคย                                39 (19.5%) 
ไม่เคย                             161 (80.5%) 

ความถี่ในการใช้รถบนถนนมิตรภาพ ในเขตเมืองจังหวัด
ขอนแก่น 

ไม่เคยเลย                         0 (0%) 
เป็นบางครั้ง                      53 (26.5%) 
เป็นประจ า                       147 (73.5%) 

พฤติกรรมการคาดเข็มขัดนิรภัย ในเขตเมืองจังหวัดขอนแก่น ไม่คาดเลย                        0(0%) 
คาดบางครั้ง                      58 (29%) 
คาดทุกครั้ง                       142 (71%) 

ถ้าคุณผ่านทางแยกไฟแดง 10 ครั้ง คุณฝ่าไฟแดงกี่ครั้ง ไม่ฝ่าเลย (0 ครั้ง)                126 (63%) 
บางครั้ง (1-5 ครั้ง)               74 (37%) 
บ่อย (6-9 ครั้ง)                   0(0%) 
ทุกครั้ง (10 ครั้ง)                 0 (0%) 
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                     1) ความตั้งใจ (Intention, INT) 
การวัดความตั้งใจแบบ Generalized intention จาก 3 ค าถามโดยผลการ

วิเคราะห์ พบว่า ส่วนใหญ่ผู้ตอบแบบสอบถามไม่มีความตั้งใจจะฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง โดยผู้ตอบ
แบบสอบถามส่วนมากตอบให้คะแนนอยู่ในระดับไม่ใช่ที่สุด ร้อยละ 91.5 (ค่าเฉลี่ย เท่ากับ 1.115
คะแนน), ไม่มีความต้องการจะฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง โดยผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากตอบให้คะแนน
อยู่ในระดับไม่ใช่ที่สุด ร้อยละ 89.5 (ค่าเฉลี่ย เท่ากับ 1.155 คะแนน) และไม่คิดไว้ว่าจะฝ่าฝืนสัญญาณ
ไฟแดง โดยผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากตอบให้คะแนนอยู่ในระดับไม่ใช่ที่สุด ร้อยละ 84.5 
(ค่าเฉลี่ย เท่ากับ 1.240 คะแนน) ดังแสดงในรูปที่ 3.31 
 

 
 

รูปที่ 3.31 ความตั้งใจในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 
 

2) ทัศนคติ (Attitude toward behavior, ATT) 
จากการส ารวจทัศนคติของผู้ตอบแบบสอบถามที่มีต่อพฤติกรรมการฝ่าฝืน

สัญญาณไฟแดง โดยส่วนใหญ่มีแนวโน้มมีทัศนคติที่ดี จากการวิเคราะห์พบว่า พฤติกรรมการฝ่าฝืน
สัญญาณไฟแดงเป็นสิ่งที่เป็นอันตราย โดยผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากตอบให้คะแนนอยู่ในระดับ
อันตรายที่สุด ร้อยละ 87.0 (ค่าเฉลี่ย เท่ากับ 1.255 คะแนน) ), โดยผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากตอบ
ให้คะแนนอยู่ในระดับไม่ควรท าที่สุด ร้อยละ 83.0 (ค่าเฉลี่ย เท่ากับ 1.300 คะแนน) ), โดยผู้ตอบ
แบบสอบถามส่วนมากตอบให้คะแนนอยู่ในระดับไม่มีประโยชน์ที่สุด ร้อยละ 67.0  (ค่าเฉลี่ย เท่ากับ 
1.515 คะแนน) และเป็นสิ่งที่แย่ โดยผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากตอบให้คะแนนอยู่ในระดับแย่ที่สุด 
ร้อยละ 83.0 (ค่าเฉลี่ย เท่ากับ 1.29 คะแนน) ดังแสดงในรูปที ่3.32 
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รูปที่ 3.32 ทัศนคติท่ีมีต่อพฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 
 

3) การคล้อยตามคนรอบข้างหรือกลุ่มอ้างอิง (Subjective norm, SN) 
จากการส ารวจถึงการคล้อยตามคนรอบข้างหรือกลุ่มอ้างอิงของผู้ตอบ

แบบทดสอบต่อการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง พบว่า บ่อยครั้งที่พบพฤติกรรมของบุคคลส าคัญ (เช่น พ่อ 
แม่ เพ่ือน)ที่จะไม่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง โดยผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากตอบให้คะแนนอยู่ในระดับ
ไม่ใช่ที่สุด ร้อยละ 55.5 (ค่าเฉลี่ย เท่ากับ 1.775 คะแนน), บุคคลส าคัญ (เช่น พ่อ แม่ เพ่ือน)มักจะฝ่า
ฝืนสัญญาณไฟแดง โดยผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากตอบให้คะแนนอยู่ในระดับไม่เห็นด้วยที่สุด ร้อย
ละ 76.5 (ค่าเฉลี่ย เท่ากับ 1.385 คะแนน), บุคคลส าคัญ (เช่น พ่อ แม่ เพ่ือน) คิดว่าฉันไม่ควรหรือ
ควรฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง โดยผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากตอบให้คะแนนอยู่ในระดับไม่ควรที่สุด 
ร้อยละ83.5 (ค่าเฉลี่ย เท่ากับ 1.255 คะแนน) และบุคคลส าคัญ (เช่น พ่อ แม่ เพื่อน) ไม่สนับสนุนหรือ
สนับสนุนให้ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง โดยผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากตอบให้คะแนนอยู่ในระดับไม่
สนับสนุนด้วยที่สุด ร้อยละ 79.0 (ค่าเฉลี่ย เท่ากับ 1.385 คะแนน) ดังแสดงในรูปที่ 3.33 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

0 20 40 60 80 100

Bad/Good

Useless/Useful

Shouldn't/Should

Harmful /Harmless

83

67

83

87

8

17

7

4.5

7.5

14.5

8

6

0

0.5

1

1

1.5

1

1

1.5

แยท่ี่สุด เท่ากบั 1 คะแนน, ดีท่ีสุดเท่ากบั 5 คะแนน
1 2 3 4 5

ไมม่ีประโยชน์/มีประโยชน์

แย่/ดี

อนัตราย/ไม่อนัตราย 

ไม่ควรท า/ควรท า 



3-29 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

รูปที่ 3.33 การคล้อยตามคนรอบข้างหรือกลุ่มอ้างอิงต่อพฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 
 

4)  การรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรม (Perceived behavioral control, PBC) 
จากการส ารวจวัดการรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรมของตนเองในการฝ่าฝืน

สัญญาณไฟแดง พบว่า การฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงเป็นสิ่งที่สามารถควบคุมได้ โดยผู้ตอบแบบสอบถาม
ส่วนมากตอบให้คะแนนอยู่ในระดับควบคุมได้ที่สุด ร้อยละ 45.5 (ค่าเฉลี่ย เท่ากับ 3.575 คะแนน), 
การฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงเป็นสิ่งที่ขึ้นอยู่กับฉัน โดยผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากตอบให้คะแนนอยู่ใน
ระดับเป็นสิ่งที่ขึ้นอยู่กับฉันที่สุด ร้อยละ 37.5  (ค่าเฉลี่ย เท่ากับ 3.180 คะแนน), การฝ่าฝืนสัญญาณ
ไฟแดงเป็นสิ่งที่สามารถท าได้ยาก โดยผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากตอบให้คะแนนอยู่ในระดับเป็นสิ่ง
ที่ท าได้ในระดับยากมาก ร้อยละ 36.5   (ค่าเฉลี่ย เท่ากับ 2.380 คะแนน) และการฝ่าฝืนสัญญาณไฟ
แดงไม่สามารถท าได้ โดยผู้ตอบแบบสอบถามส่วนมากตอบให้คะแนนอยู่ในระดับเป็นสิ่งที่ไม่สามาท า
ได้ที่สุด ร้อยละ 48.0 (ค่าเฉลี่ย เท่ากับ 2.070 คะแนน) ดังแสดงในรูปที ่3.34 
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รูปที ่3.34 การรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรมของตนเองในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 
 

5) แบบจ าลองความตั้งใจในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงของผู้ขับขี่รถยนต์ 
ผลจากการวิเคราะห์ปัจจัยเชิงส ารวจ (Exploratory Factor Analysis; EFA)จะ

เห็นได้ว่า ผลการวิเคราะห์ยืนยันการจัดกลุ่มตัวแปรสังเกตได้ตามกรอบทฤษฎี TPB ได้แก่ ปัจจัยแฝง
ความตั้งใจ (INT) ปัจจัยแฝงการคล้อยตามคนรอบข้างหรือกลุ่มอ้างอิง (SN) ปัจจัยแฝงทัศนคติ (ATT) 
และปัจจัยการควบคุมพฤติกรรมในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง (PBC) ได้ค่าน้ าหนักปัจจัยดังแสดงใน
ตารางที ่3.7 

 

ตารางท่ี 3.7 ค่าน้ าหนักปัจจัยของแบบจ าลองผู้ขับข่ีรถยนต์ (โดยมีค่า KMO เท่ากับ 0.705) 

ตัวแปร ข้อค าถาม 
ค่า Factor 
loadings 

ค่า Cronbach’s 
Alpha 

1. ทัศนคติ (ATT) 
 
 
 
2. การคล้อยตามคนรอบข้างหรือกลุ่มอ้างอิง (SN) 
 
 
 
 
3. การควบคุมพฤติกรรมในการฝ่าฝืนสญัญาณไฟ
แดง (PBC) 
 
 

ATTข้อที่ 1 
ATTข้อที่ 3 
ATTข้อที่ 4 

 
SNข้อที ่1 
SNข้อที ่2 
SNข้อที ่3 
SNข้อที ่4 

 
PBCข้อที ่1 
PBCข้อที ่2 
PBCข้อที ่3 
PBCข้อที ่4 

0.675 
0.867 
0.837 

 
0.792 
0.755 
0.530 
0.561 

 
0.633 
0.748 
0.804 
0.731 

0.791 
 
 
 

0.690 
 
 
 
 

0.721 
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4. แฝงความตั้งใจ (INT) INTข้อที ่1 
INTข้อที ่2 
INTข้อที ่3 

0.843 
0.913 
0.824 

0.834 

 
ผลแบบจ าลองพบว่า สามารถอธิบายความแปรปรวนของความตั้งใจในการฝ่าฝืน

สัญญาณไฟแดงได้ร้อยละ 25 ดังแสดงในรูปที ่3.35 และผลของแบบจ าลองแสดงให้เห็นว่า ปัจจัยแฝง
ที่ 1 ทัศนคติที่มีต่อการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง (ATT) และปัจจัยที่ 3 การรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรม
ของตนเอง (PBC) ไม่มีผลอย่างมีนัยส าคัญต่อความตั้งใจในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง ปัจจัยที่  2 การ
คล้อยตามคนรอบข้างหรือกลุ่มอ้างอิง (SN) เมื่อเทียบกับปัจจัยแฝงอ่ืน ๆ ส่งผลต่อความตั้งใจอย่างมี
นัยส าคัญมากที่สุดหมายความว่า หากคนรอบข้างหรือกลุ่มอ้างอิง เช่น พ่อแม่ เพ่ือนสนิท เป็นต้น 
สนับสนุนหรือส่งเสริมให้ผู้ตอบแบบสอบถามฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง ความตั้งใจในการฝ่าฝืนสัญญาณ
ไฟแดงของผู้ตอบแบบสอบถามก็จะเพ่ิมมากขึ้น แต่ถ้าหากคนรอบข้างหรือกลุ่มอ้างอิง เช่น พ่อแม่ 
เพ่ือนสนิท เป็นต้น ไม่สนับสนุนหรือส่งเสริมให้ผู้ตอบแบบสอบถามฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง ก็จะท าให้
ความตั้งใจในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงของผู้ตอบแบบสอบถามลดลง เนื่องจากรถยนต์เป็นพาหนะ
ขนาดใหญ่ มีความจุผู้โดยสารมาก และมีความเสียหายมากเมื่อเกิดอุบัติเหตุ ผู้ตอบแบบสอบถามจึง
ตระหนักถึงความส าคัญของบุคคลรอบข้างมาก 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 3.35 แบบจ าลองความตั้งใจตามกรอบ TPB ของผู้ขับขี่รถยนต์ 
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0.61* 
R 2 = 0.25 

Note: χ2/df = 1.90; p – value = 0.000; GFI = 0.919; 
CFI = 0.945; RMSEA=0.068;*p<0.05 
หมายเหตุ: *มีนัยส าคัญทีร่ะดับ 0.05 
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3.3.3 เปรียบเทียบผลของการศึกษาผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์กับผู้ขับขี่รถยนต์ 
        จากรูปที่ 3.30 และรูปที่ 3.35 ซึ่งเป็นผลการแสดงแบบจ าลองความตั้งใจตามกรอบ 

TPB ของผู้ขับขีร่ถจักรยานยนต์และรถยนต์ตามล าดับ  ซึ่งผู้ขับขี่รถทั้ง 2 ประเภทมีผลที่เหมือนกันคือ 
การคล้อยตามคนรอบข้างหรือกลุ่มอ้างอิง (SN) เมื่อเทียบกับปัจจัยแฝงอ่ืน ๆ ส่งผลต่อความตั้งใจอย่าง
มีนัยส าคัญหมายความว่า หากคนรอบข้างหรือกลุ่มอ้างอิง เช่น พ่อแม่ เพ่ือนสนิท เป็นต้น สนับสนุน
หรือส่งเสริมให้ผู้ตอบแบบสอบถามฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง ความตั้งใจในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงของ
ผู้ตอบแบบสอบถามก็จะเพ่ิมมากขึ้น แต่ถ้าหากคนรอบข้างหรือกลุ่มอ้างอิง เช่น พ่อแม่ เพ่ือนสนิท 
เป็นต้น ไม่สนับสนุนหรือส่งเสริมให้ผู้ตอบแบบสอบถามฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง ก็จะท าให้ความตั้งใจใน
การฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงของผู้ตอบแบบสอบถามลดลง เนื่องจากผู้ขับขี่รถทั้ง 2 ประเภท มีความ
ตระหนักถึงบุคคลรอบข้างหากเกิดความเสียหายมากจากอุบัติเหตุทางถนน 

 
3.4 แนวทางในการด าเนินมาตรการการควบคุมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 
 ในการด าเนินการการควบคุมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงด้วยการติดตั้งกล้อง CCTV ต้อง
ตรวจสอบความพร้อมทางกายภาพของทางแยก เช่น เส้นหยุด โคมสัญญาณไฟจราจร การติดตั้งป้าย
เตือนให้มีมาตรฐานและเพียงพอ และมีการติดตั้ง Count Down เพ่ือแสดงตัวเลขระยะเวลาของ
สัญญาณไฟที่เหลือเพ่ือให้ผู้ขับขี่ทราบเพ่ือตัดสินใจหยุดหรือผ่านทางแยกไป เป็นต้น นอกจากนี้ต้อง
ตรวจสอบเขตหนีเสือปะจระเข้ (Dilemma Zone) เพ่ือตั้งค่าระยะเวลาสัญญาณไฟเหลืองและแดงทุก
ด้านให้มีความเหมาะสมก่อนการบังคับใช้กล้อง CCTV ในการตรวจจับยานพาหนะที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟ
แดง และถ้าแยกไหนยังมีเขตหนีเสือปะจระเข้ควรอนุโลมจับเฉพาะยานพาหนะที่ฝ่าไฟแดงเท่านั้น เพ่ือ
ลดความขัดแย้งที่อาจจะเกิดขึ้นจากผู้ที่ฝ่าฝืน และที่ส าคัญระบบตรวจจับต้องเป็นระบบตรวจจับที่มี
มาตรฐาน 
 
3.5  ผลการพัฒนาโปรแกรมส าเร็จรูป 
 3.5.1   ผลการด าเนินงานการติดตั้งกล้อง CCTV 
  ส าหรับผลการด าเนินการติดตั้งกล้อง CCTV บริเวณทางแยกต้องติดตั้งในลักษณะที่
เป็นการมองภาพลงมาจากด้านบน (Top View) เพ่ือให้ได้ประสิทธิภาพสูงสุดเมื่อน าไปใช้กับโปรแกรม
ส าเร็จรูปในการตรวจจับการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง เนื่องหากติดตั้งด้านข้างจะได้รับอิทธิพลจาก
ยานพาหนะด้านข้าง อาจท าให้การท างานหรือการตรวจจับของโปรแกรมมีประสิทธิภาพไม่เต็มที่หรือ
ลดประสิทธิภาพของโปรแกรม ซึ่งตัวอย่างในการติดตั้งกล้องเพ่ือบันทึกภาพจากด้านบนดังแสดงในรูป
ที่ 3.36  
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รูปที่ 3.36 มุมมองของการติดตั้งกล้อง CCTV บริเวณทางแยกในพ้ืนที่มหาวิทยาลัยขอนแก่น 
 

3.5.2 ผลการด าเนินงานออกแบบและพัฒนาโปรแกรมฯ 
  หลังจากออกแบบและพัฒนาโปรแกรม จากนั้นได้ทดลองใช้โดยการน าไฟล์วีดิโอที่ได้
มีการบันทึกในมุมมองจากด้านบนดังแสดงในรูปที่ 3.36 เข้าโปรแกรมส าเร็จรูปที่ได้ออกแบบและ
พัฒนาเพื่อตรวจจับยานพาหนะที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง ซึ่งโปรแกรมส าเร็จรูปจะตรวจจับยานพาหนะ
ที่เคลื่อนที่ผ่านเส้นหยุดเมื่อสัญญาณไฟแดงปรากฎ จากนั้นจะบันทึกภาพดังกล่าวไว้เป็นหลักฐานของ
การฝ่าฝืนโดยตัวอย่างการตรวจจับของโปรแกรมดังแสดงในรูปที่ 3.37 ซ่ึงภาพที่ได้จะแสดงวันที่ เวลา 
และสัญญาณไฟในขณะที่ฝ่าฝืน หากน าไปใช้ประกอบการออกใบสั่งเป็นหลักฐานของการฝ่าฝืนจะช่วย
ลดข้อถกเถียงและความขัดแย้งของผู้ที่กระท าการฝ่าฝืนได้ 
 

   
 

รูปที่ 3.37 ตัวอย่างการตรวจจับการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงของโปรแกรม 
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3.5.3 อบรมการใช้งานโปรแกรม 
  ส าหรับการอบรมได้ด าเนินการจัดอบรมในวันที่ 8 พฤษภาคม 2560 ณ โรงแรม
โฆษะ ขอนแก่น โดยมีเจ้าหน้าที่ต ารวจที่เกี่ยวข้องและผู้สนใจเข้าร่วมการอบรวมจ านวน 17 คน ซึ่ง
เนื้อหาในการจัดอบรมและภาพบรรยากาศในวันอบรมดังแสดงในรูปที่ 3.38 ซึ่งในการอบรมได้จัดท า
คู่มือการใช้งานของโปรแกรมเป็นเอกสารประกอบการอบรม  
 

 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 

รูปที่ 3.38 ตารางการอบรมและภาพบรรยากาศในวันอบรม 
 
  ซึ่งในการอบรมผู้เข้าร่วมอบรมมีความสนใจและให้ความส าคัญกับการน าโปรแกรม
ส าเร็จรูปมาใช้ในการตรวจจับการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง เพราะมีจุดเด่นคือเป็นโปรแกรมแบบ offline
สามารถน าไปใช้ได้ง่ายเพียงแค่มีไฟล์วีดิโอที่ได้บันทึกไว้ และยังช่วยลดข้อโต้แย้งหรือความขัดแย้งของ
ผู้ที่กระท าการฝ่าฝืนอีกด้วย  
 



 
 

บทที่ 4 
สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

 
4.1  สรุปผลการศึกษา 
 4.1.1 ผลการส ารวจการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 
  จากผลการส ารวจปริมาณจราจรก่อนการติดตั้งกล้อง CCTV ของแต่ละทางแยกบน
ถนนมิตรภาพในเขตเมืองขอนแก่นดังที่กล่าวมาแล้วในบทที่ 3 ทางแยกประตูเมือง (เซ็นทรัล) เป็นทาง
แยกที่มีปริมาณจราจรผ่านทางแยกสูงสุดทั้งวันธรรมดาและวันหยุดสุดสัปดาห์ เนื่องจากเป็นทางแยก
ทีอ่ยู่ใกล้กับห้างสรรพสินค้า สถานที่ราชการ โรงแรม และโรงพยาบาล รองลงมาคือทางแยกบ้านกอก 
(ม. ภาคฯ) ดังแสดงในตารางที่ 4.1  
 
ตารางท่ี 4.1 ปริมาณจราจรผ่านทางแยก 24 ชั่วโมง  

ชื่อทางแยก 
ปริมาณจราจรผ่านทางแยก (คัน) 

วันธรรมดา วันหยุดสุดสัปดาห์ 
ทั้งหมด  เฉลี่ย (คัน/ชม) ทั้งหมด เฉลี่ย (คัน/ชม) 

เจ้าพ่อมอดินแดง 19,605 817 20,934 872 
ประตูเมือง 37,977 1,582 34,990 1,458 
บ้านกอก 29,380 1,224 27,009 1,125 
เหล่านาดี 27,666 1,153 19,088 795 

หมายเหตุ พิจารณาในทิศทางท่ีมีความเร็วเข้าสู่ทางแยกสูงสุด 
 

และเมื่อพิจราณาปริมาณการฝ่าฝืนสัญญาณไฟเหลืองของแต่ละทางแยก ในวัน
ธรรมดาทางแยกที่มีการฝ่าฝืนสัญญาณไฟเหลืองมากที่สุดคือ ทางแยกประตูเมือง (เซ็นทรัล) และใน
วันหยุดสุดสัปดาห์ทางแยกที่มีการฝ่าฝืนสัญญาณไฟเหลืองมากที่สุดคือ ทางแยกเหล่านาดี (ตลาด
เจริญศรี) และเม่ือพิจารณาโอกาสหรือสัดส่วนในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟเหลืองของแต่ละทางแยก ในวัน
ธรรมดาทางแยกที่มีโอกาสหรือสัดส่วนในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟเหลืองมากที่สุดคือ ทางแยกเจ้าพ่อมอ
ดินแดง (ประตู มข.) และในวันหยุดสุดสัปดาห์ทางแยกที่มีโอกาสหรือสัดส่วนในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟ
เหลืองมากที่สุดคือ ทางแยกเหล่านาดี (ตลาดเจริญศรี) ดังแสดงในตารางที่ 4.2 
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ตารางท่ี 4.2 ปริมาณจราจรที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟเหลือง 24 ชั่วโมง  

ชื่อทางแยก 
ปริมาณจราจรที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟเหลือง (คัน) 

วันธรรมดา วันหยุดสุดสัปดาห์ 
ทั้งหมด เฉลี่ย (คัน/ชม) ทั้งหมด เฉลี่ย (คัน/ชม) 

เจ้าพ่อมอดินแดง 563 (2.87%) 23 570 (2.72%) 24 
ประตูเมือง 774 (2.04%) 32 486 (1.39%) 20 
บ้านกอก 428 (1.46%) 18 405 (1.50% 17 
เหล่านาดี 191 (0.69%) 8 573 (3.00%) 24 

หมายเหตุ พิจารณาในทิศทางท่ีมีความเร็วเข้าสู่ทางแยกสูงสุด 
 

และเม่ือพิจราณาปริมาณการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงของแต่ละทางแยก ในวันธรรมดา
ทางแยกที่มีการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงมากที่สุดคือ ทางแยกประตูเมือง (เซ็นทรัล) และในวันหยุดสุด
สัปดาห์ทางแยกที่มีการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงมากท่ีสุดคือ ทางแยกเจ้าพ่อมอดินแดง (ประตู มข.) และ
เมื่อพิจารณาโอกาสหรือสัดส่วนในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงของแต่ละทางแยก ในวันธรรมดาทางแยก
ที่มโีอกาสหรือสัดส่วนในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงมากที่สุดคือ ทางแยกประตูเมือง (เซ็นทรัล) และใน
วันหยุดสุดสัปดาห์ทางแยกที่มีโอกาสหรือสัดส่วนในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงมากที่สุดคือ ทางแยก
เจ้าพ่อมอดินแดง (ประตู มข.) ดังแสดงในตารางที่ 4.3 
 
ตารางท่ี 4.3 ปริมาณจราจรที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 24 ชั่วโมง  

ชื่อทางแยก 
ปริมาณจราจรที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง (คัน) 

วันธรรมดา วันหยุดสุดสัปดาห์ 
ทั้งหมด เฉลี่ย (คัน/ชม) ทั้งหมด เฉลี่ย (คัน/ชม) 

เจ้าพ่อมอดินแดง 256 (1.31%) 11 376 (1.80%) 16 
ประตูเมือง 1,501 (3.95%) 63 310 (0.89%) 13 
บ้านกอก 123 (0.42%) 5 134 (0.50%) 6 
เหล่านาดี 102 (0.37%) 4 246 (1.29%) 10 

หมายเหตุ พิจารณาในทิศทางท่ีมีความเร็วเข้าสู่ทางแยกสูงสุด 
 
  ในเบื้องต้นได้ท าการประเมินประสิทธิภาพของการบังคับใช้กล้อง CCTV ในการ
ตรวจจับการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงทีท่างแยกประตูเมือง (เซ็นทรัล) ในช่วงเวลาเร่งด่วน 3 ช่วงเวลาคือ 
ช่วงเช้า (07:00-10:00น.) กลางวัน (11:00-14:00น.) และเย็น (15:00-18:00น.) การบังคับใช้กล้อง 
CCTV ในการตรวจจับการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงสามารถลดการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงในช่วงเวลา
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ดังกล่าวได้ถึง 95% ในช่วง 1 เดือนแรกของการบังคับใช้ แต่อย่างไรก็ตามนี้เป็นเพียงข้อมูลการ
ประเมินผลเบื้องต้นเท่านั้น การประเมินผลหรือประสิทธิภาพของการบังคับใช้กล้อง CCTV ในการ
ตรวจจับการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงต้องมีการเก็บรวบรวมข้อมูลและใช้ช่วงเวลาที่ยาวนานกว่านี้ในการ
วิเคราะห์และประเมินประสิทธิภาพของการบังคับใช้ 
 
 4.1.2 ปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 
  จากผลการศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความตั้งใจในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงที่ได้
กล่าวมาแล้วในบทที่ 3 ส าหรับผู้ใช้รถจักรยานยนต์ จากการวัดความตั้งใจในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง
โดยวิธีการวัดทางตรงพบว่า สามารถอธิบายความแปรปรวนของความตั้งใจในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟ
แดงได้ร้อยละ 23 ซึ่งปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความตั้งใจในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงอย่างมีนัยส าคัญ คือ 
ทัศนคติ (ATT) และการคล้อยตามคนรอบข้าง (SN) เช่น พ่อ แม่ หรือเพ่ือน เป็นต้น ส าหรับผู้ใช้
รถยนต์ จากการวัดความตั้งใจในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงโดยวิธีการวัดทางตรงพบว่า สามารถ
อธิบายความแปรปรวนของความตั้งใจในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงได้ร้อยละ 25 ซึ่งปัจจัยที่มีอิทธิพล
ต่อความตั้งใจในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงอย่างมีนัยส าคัญ คือ การคล้อยตามคนรอบข้าง  (SN) เช่น 
พ่อ แม่ หรือเพ่ือน เป็นต้น 
   
4.2 ข้อเสนอแนะ 
 จากการจัดอบรมและประเมินการใช้งานโปรแกรมตรวจจับการฝ่าสัญญาณไฟจราจรด้วย
กล้อง CCTV ในวันที่ 8 พฤษภาคม 2560 ณ โรงแรมโฆษะ จังหวัดขอนแก่น นายแพทย์ธนะพงศ์ 
จินวงษ์ ได้ให้ข้อเสนอแนะถึงทิศทางและแนวทางการด าเนินงานในระยะต่อไป ดังนี้ 

1. ระดับพ้ืนที่ (ขอนแก่น) 

 จัดท าคู่มือ VTR แนะน าโครงการ, วิธีใช้โปรแกรม 

 ขยายผลการทดลองและด าเนินงาน(ในเขตมหาวิทยาลัยขอนแก่นหรือ
เทศบาลนครอ่ืนๆที่สนใจ) 

 ติดตามประเมินผล  
2. ระดับส่วนกลาง 

 เวทีแลกเปลี่ยนบทเรียน พ้ืนที่ต่างๆ (ขอนแก่น ภูเก็ต ฯลฯ) 

 ทบทวนกฎหมายหรือระเบียบ ในการติดตั้งและบังคับใช้ 

 เวที “สัมมนาความปลอดภัยทางถนน” BITEC 6-7 ธันวาคม 2560 
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รูปที่ 4.1 แนวทางหรือรูปแบบในการศึกษาการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 
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