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บทคัดย่อ 

การฝ่าไฟแดงเป็นปัญหาที่ส าคัญของการชนกันที่ทางแยก การชนกันใน
ลักษณะนี้มักมีความรุนแรงสูง โดยเฉพาะอย่างยิ่งต่อผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 
งานวิจั ยนี้  จึ งสนใจ ศึกษาความตั้ งใจ ในการฝ่ าไฟแดงของผู้ ขับ ขี่
รถจักรยานยนต์ ภายใต้กรอบทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (TPB) งานวิจัย
ส ารวจตัวอย่างจ านวน 205 ตัวอย่าง ด้วยแบบสอบถามเพื่อวัดปัจจัยแฝง 
TPB ทั้งแบบทางตรงและการวัดความเชื่อ  ผลการส ารวจพบว่า ผู้ขับขี่
ส่วนมากไม่ตั้งใจฝ่าไฟแดง มีทัศนคติในเชิงลบต่อพฤติกรรมการฝ่าไฟแดง 
คนรอบข้างหรือกลุ่มอ้างอิงไม่สนับสุนนให้ฝ่าไฟแดง ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อ
ความตั้งใจในการฝ่าไฟแดง ได้แก่ การรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรมของ
ตนเองและพฤติกรรมที่ผ่านมาในอดีต นอกจากนั้น การศึกษานี้วิเคราะห์
ความเชื่อ 3 ด้านซ่ึงน ามาสู่ปัจจัยแฝงตามกรอบ TPB ได้แก่ 1. ผลที่ตามมา
จากการฝ่าไฟแดง 2. กลุ่มอ้างอิงที่ผู้ขับขี่อยากจะท าตามและกลุ่มอ้างอิงที่
ความคิดของพวกเขามีอิทธิพลต่อผู้ขับขี่ 3. ปัจจัยควบคุม/สถานการณ์ ที่
ขัดขวาง/ส่งเสริมการฝ่าไฟแดง ผลการศึกษาช่วยให้เข้าใจถึงพฤติกรรมการ
ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงของผู้ใช้จักรยานยนต์และสามารถใช้ประโยชน์ในการ
วางแผนควบคุมและป้องกันการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงซ่ึงเป็นสาเหตุหลัก
ของการเกิดการตายบนถนน 

ค าส าคัญ: ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน, พฤติกรรมการไฟแดง, ความเชื่อของ
ผู้ใช้จักรยานยนต์ 

Abstract 

Red-light running is a major intersection safety issue. Red-
light running crash is a serious crash especially when occurred 
to the motorcyclists. The present research investigates 

motorcyclist’s intention to go through the red lights. A sample 
of motorcyclist rider (N = 205) was surveyed with a 
questionnaire constructed to measure TPB’s latent variables 
and beliefs. The findings reveal that the motorcyclist’s 
intention to go through red light is rather weak. They have 
negative attitude and subjective norm toward red-light running. 
Regression model results show that the perceived behavior 
control and the past behavior were significant predictors of 
intentions. Moreover, beliefs based analysis reveals the 
behavioral outcomes, descriptive referents, injunctive referents, 
and control factors toward red-light running behaviors. The 
outcomes of this study help to understand motorcyclist’ 
behavior and can be useful for red-light running prevention 
programs and interventions. 

Keywords: Theory of Planned Behavior (TPB), Red-light running, 
Motorcyclist’s beliefs 

1. บทน า 

จากข้อมูลองค์การอนามัยโลก ปี พ.ศ. 2554 พบว่า มีผู้เสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุทางถนนทั่วโลกประมาณ 1.24 ล้านคนต่อปี อุบัติเหตุทางถนน 
จัดเป็นอันดับที่ 8 ของสาเหตุการเสียชีวิตของประชากรโลก และจัดเป็น
อันดับที่ 1 ของสาเหตุการเสียชีวิตของกุล่มประชากรในช่วงอายุ 15-29 ปี 
ซ่ึงเป็นกลุ่มนักเรียน นักศึกษา และคนวัยท างาน โดยที่ 77% ของผู้เสียชีวิต
จากอุบัติเหตุทางถนนเป็นประชากรเพศชาย [1] 

สถานการณ์ในประเทศไทย ในปี พ.ศ. 2556 ประเทศไทยถูกจัดเป็น
อันดับที่ 2 ของประเทศที่มีอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูงสุด
ของโลก [2] โดยยานพาหนะที่มีการเสียชีวิตสูงสุดคือรถจักรยานยนต์ สูงถึง 
74% [1] จากข้อมูลสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุการจราจรทางบกของส านักงาน* วิชุดา เสถียรนาม (Corresponding author) 
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ต ารวจแห่งชาติ ปี พ.ศ. 2552 พบว่า สาเหตุส่วนใหญ่เกิดจากพฤติกรรม
ของผู้ขับขี่ และหนึ่งในนั้น คือ การฝ่าฝืนสัญญาณไฟหรือเครื่องหมายจราจร 
ซ่ึงน าไปสู่การชนกันที่ทางแยก อุบัติเหตุในลักษณะนี้มักเป็นอุบัติเหตุที่มี
ความรุนแรงสูงโดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อเกิดกับผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ จาก
รายงาน อุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงแผ่นดิน ปี พ.ศ. 2554 จ านวน 
10,607 ครั้ง มีผู้ เสียชีวิตทั้ งหมด 926 คน เรียงล าดับสถานที่ เกิดเหตุ
ตามล าดับได้ดังนี้ อันดับ 1 เหตุเกิดที่บริเวณทางตรง 64% มีผู้เสียชีวิต 
59% อันดับ 2 เกิดที่ทางแยก ทางเชื่อม และจุดกลับรถ 18% มีผู้เสียชีวิต 
15% อันดับ 3 ทางโค้ง 12% มีผู้เสียชีวิต 18% และอันดับ 4 อื่น ๆ 6% มี
ผู้เสียชีวิต 8% [3] จะเห็นได้ว่า บริเวณทางแยก มีสถิติอุบัติเหตุเป็นอันดับ 
2 แม้ว่า แต่เมื่อพิจารณาจ านวนผู้เสียชีวิตเทียบกับจ านวนการเกิดอุบัติเหตุ
แล้ว อุบัติเหตุที่เกิดบนทางแยกมีความรุนแรงและมีโอกาสเสียชีวิตมากกว่า
บริเวณอื่น นอกจากนั้น ผลการศึกษาในต่างประเทศ [4] พบว่า ผู้บาดเจ็บ
และเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจากการฝ่าไฟแดงมักไม่ใช่ผู้กระท าผิด แต่เป็น
เหยื่อจากพฤติกรรมดังกล่าว 

เพื่อลดการชนบริเวณทางแยก อันสืบเนื่องมากจากการฝ่าฝืนสัญญาณ
ไฟจราจร Texas Transportation Institute (2004) [4] วิเคราะห์สาเหตุ
และเสนอมาตรการป้องกันการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร โดยพบว่า สาเหตุ
การฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงสามารถแบ่งเป็น การฝ่าฝืนที่สามารถหลีกเลี่ยงได้
และไม่สามารถหลีกเล่ียงได้ และยังสามารถแบ่งตามความตั้งใจของผู้ขับขี่
ได้เป็นการตั้งใจฝ่าและไม่ตั้งใจฝ่า ซ่ึงจะเห็นได้ว่า พฤติกรรมการฝ่าฝืนโดย
ตั้งใจและสามารถหลีกเลี่ยงได้นั้น เกิดจากความตั้งใจของผู้ขับขี่ ดังนั้น หาก
สามารถท านายหรืออธิบายสาเหตุหรือความเช่ือที่น าไปสู่ความตั้งใจในการ
ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรได้ ก็สามารถมีข้อมูลสนับสนุนการพัฒนามาตรการ
หรือนโยบายในการควบคุมพฤติกรรมที่มาจากความตั้งใจนั้น ๆ ได้ ดังนั้น 
งานวิจัยนี้ จึงสนใจศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความตั้งใจอันจะน าไปสู่พฤติกรรม
บนพื้นฐานของทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (The Theory of Planned 
Behavior, TPB) โดย Icek Ajzen (2006) [5] ซ่ึงเป็นทฤษฎีทางด้าน
จิตวิทยาที่ได้รับความนิยมอย่างแพร่หลายในการอธิบายและท านาย
พฤติกรรม  ทั้งนี้เพื่อศึกษาปัจจัยแฝงและความเชื่อซ่ึงน ามาสู่ปัจจัยแฝง
ต่างๆ ที่มีผลต่อความตั้งใจในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรที่ทางแยก ซ่ึงเป็น
สาเหตุหลักของการเกิดการตายบนถนน 

2. ทบทวนวรรณกรรม 

2.1 ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร 

เอื้ออารีย์ เจนศุภการ (2013) [6] ได้ท าการรวบรวมปัจจัยที่มีอิทธิต่อ
การฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงจากงานวิจัยในต่างประเทศ 4 ประเภท ได้แก่ 
ปัจจัยด้านผู้ขับขี่ ปัจจัยด้านสภาพทางกายภาพของทางแยก ปัจจัยด้าน
สภาพการจราจร และปัจจัยด้านสภาพแวดล้อมในการขับขี่ ดังนี้ 

2.2.1 ปัจจยัด้านผู้ขับขี ่(Driver characteristics) 
ปัจจัยด้านผู้ขับขี่ที่มีอิทธิพลต่อการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง ดังแสดงใน

ตารางที่ 1 

ตารางท่ี 1 ปัจจัยด้านผู้ขับขีท่ี่มอีิทธิพลตอ่การฝ่าฝนืสัญญาณไฟแดง 

ปัจจัย ลักษณะของผู้ฝ่าไฟแดง อ้างอิง 

อายุ 
(Age) 

กลุ่มคนที่มีอายุมากฝ่าไฟแดงน้อยกว่า
กลุ่มวัยหนุ่มสาว 

Kraus and 
Quiroga, 
2004 

ผู้ขับขี่ ที่ มี อ ายุระหว่ าง 18-25 ปี  มี
แนวโน้มที่จะฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง เมื่อ
เทียบกับกลุ่มอายุอื่น ๆ 

Porter and 
Berry, 2001 

ผู้ขับขี่ที่มีอายุน้อยกว่า 30 ปี มีแนวโนม้
เป็นคนฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 

Retting et 
al., 1999; 
Retting and 
Williams, 
1996 

เพศ  
(Gender) 

คนฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงส่วนใหญ่เป็น
เพศชาย 

Retting et 
al., 1999 

เชื้อชาต ิ
(Ethnicity) 

การกระจายของคนที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟ
แดงส่วนใหญ่เป็นคนผิวขาวและละติน
อเมริกามากกว่าคนแอฟริกันและคน
อเมริกัน 

Romano et 
al., 2005 

ผู้ขับขี่ที่ไม่ใช่คนผิวขาวมีแนวโน้มที่จะ
ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 

Porter and 
England, 
2000 

อาชีพ 
(Occupation) 

คนฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงเป็นคนที่
ท างานในด้านที่ไม่ต้องใช้การศึกษาขั้น
สูง (เช่น คนใช้แรงงาน คนที่ไม่สนใจ
เทคโนโลยี ฯลฯ) หรือ ผู้ว่างงาน 

Porter, 1999 

ผู้โดยสาร 
(Occupancy) 

คนฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงจะขับรถเพียง
ล าพั ง ; ผู้ โดยสารช่วยลดการฝ่าฝืน
สัญญาณไฟแดงได้ โดยเฉพาะเด็ก 

Porter and 
Berry, 2001 

ผู้โดยสารช่วยลดการฝ่าฝืนสัญญาณไฟ
แดงได้ โดยเฉพาะเด็ก 

Porter, 1999 

การใชเ้ข็มขัด
นิรภัย  

(Safety Belt 
Use) 

ผู้ขับขี่ที่ไม่คาดเข็มขัดนิรภัยมีแนวโนม้ที่
จะฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 

Porter and 
England, 
2000 

คนฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงมีโอกาสนอ้ยที่
จะคาดเข็มขัดนิรภัย 

Retting and 
Williams, 
1996 

บันทึกการขับขี่ 
(Driving 
Record) 

คนฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงมีแนวโน้มเป็น
ผู้ขับขี่ถูกพักหรือเพิกถอนใบอนุญาตขับ
รถ 

Retting et 
al., 1999 

การบรโิภค
เครื่องดื่มทีม่ี
แอลกอฮอล์ 
(Alcohol 

Consumption) 

คนฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงเป็นผู้ที่ได้รับ
ใบสั่งการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรแล้ว 

Porter, 1999 

ผู้ขับขี่ที่ มี บันทึ กการขับรถที่ ไม่ ดีมี
แนวโน้มสูงที่จะฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 

Retting and 
Williams, 
1996 
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ตารางท่ี 1 ปัจจัยด้านผู้ขับขีท่ี่มอีิทธิพลตอ่การฝ่าฝนืสัญญาณไฟแดง (ตอ่) 

ปัจจัย ลักษณะของผู้ฝ่าไฟแดง อ้างอิง 

การบรโิภค
เครื่องดื่มทีม่ี
แอลกอฮอล์ 
(Alcohol 

Consumption) 

คนฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงมีโอกาส
มากที่จะขับรถขณะมึนเมา 

Harb et al., 
2007 

คนฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงเป็นกลุ่ม
คนที่บริโภคเครื่องดื่มทีม่ีแอลกอฮอล์
มากกว่ากลุ่มคนที่ไม่ได้ดื่ม 

Romano et 
al., 2005 

 

2.1.2 ปัจจัยด้านสภาพทางกายภาพของทางแยก (Physical 
Conditions of Intersection) 

ปัจจัยด้านสภาพทางกายภาพของทางแยกที่มีอิทธิพลต่อการฝ่าฝืน
สัญญาณไฟแดง ดังแสดงในตารางที่ 2 

ตารางท่ี 2 ปัจจัยด้านสภาพทางกายภาพของทางแยกทีม่ีอทิธิพลตอ่การฝ่าฝนื
สัญญาณไฟแดง 

ปัจจัย อิทธิพลของปัจจัย อ้างอิง 
ความกว้าง

ของทางแยก 
(Intersection 

Width) 

ผู้ขับขี่มีแนวโน้มที่จะหยุดรอสัญญาณไฟ
ในทางแยกที่กว้างมากกว่าทางแยกที่
แคบ 

Chang et al., 
1985 

ระยะหยุด
ปลอดภัย 

(Stopping 
Distance) 

หากมีระยะทางจากทางแยกเพิ่มขึ้น 
ความน่าจะเป็นในการตัดสินใจหยุด
เพิ่มขึ้นและการตัดสินใจไปลดลง 

Elmitiny et 
al., 2010 

ความน่าจะเป็นที่จะหยุดรถจะลดลงเมื่อ
มีระยะทางจากทางแยกลดลง 

Chang et al., 
1985 

ความเรว็เข้าสู่
ทางแยก 

(Approach 
Speed) 

หากรถมีความเร็วต่ ากว่า 81 กิโลเมตร
ต่อชั่วโมง ผู้ขับขี่มีแนวโน้มที่จะหยุดรถ 

Elmitiny et 
al.,2010 

ความน่ าจะเป็นที่ ผู้ ขั บขี่ จ ะห ยุดรอ
สัญญาณไฟลดลง เมื่อมีความเร็วเข้าสู่
ทางแยกเพิ่มขึ้น 

Chang et al., 
1985 

ระยะเวลา
สัญญาณไฟ 

(Signal 
Timing) 

หากใช้เวลาเข้าสู่ทางแยก (อยู่ในช่วง
สัญญาณไฟเหลือง) มากกว่า 4.3 วินาที 
จะถูกระบุว่าเป็นการฝ่าสัญญาณไฟแดง 

Elmitiny et 
al, 2010 

เมื่อเพิ่มเวลาไฟเหลืองขึ้น 1 วินาที จะ
ลดการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรลง 36% 

Retting et 
al., 2008 

ความถี่ ของการฝ่ าสัญ ญ าณ ไฟแดง
เพิ่มขึ้น เมื่อมีเวลาไฟเหลืองน้อยกว่า 3.5 
วินาที 

Brewer et 
al., 2002 

ช่วงเวลาไฟเหลอืงที่ยาวขึ้นจะเป็นสาเหตุ
ให้ผู้ขับขี่เข้าสู่ทางแยกภายหลังช่วงเวลา
ไฟแดงทุกขา (all-red) น าไปสู่การฝ่า
สัญญาณไฟแดง 

Eccles and 
McGee, 2001 

จ านวนรอบ
สัญญาณไฟ 

(Number of 
cycles) 

ช่วงไฟเหลืองปรากฏมากขึ้น มีโอกาส
เกิดการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงมากขึ้น 

Bonneson et 
al., 2001 

2.1.3 ปัจจัยด้านสภาพการจาจร (Traffic Conditions) 
ปัจจัยด้านสภาพการจราจรที่มีอิทธิพลต่อการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง ดัง

แสดงในตารางที่ 3 

ตารางท่ี 3 ปัจจัยด้านสภาพการจราจรที่มอีทิธิพลตอ่การฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 
ปัจจัย อิทธิพลของปัจจัย อ้างอิง 

ระยะการ
เดินทาง 
(Travel 

Distance) 

คนฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงคือผู้คนที่มีระยะ
เดินทางมากกว่า 3.2 กิโลเมตรจากที่อยู่
อาศัย 

Porter, 1999 

ปริมาณ
จราจรเข้าสู่
ทางแยก 

(Approach 
Volume) 

เมื่อทางแยกมีปริมาณจราจรสูงขึ้น ผู้ขับขี่
จะขับตามคันข้ างหน้ า เมื่ อตนได้ รับ
สัญญาณไฟเหลือง จึงท าให้อัตราการฝ่า
สัญญาณไฟแดงและความเสี่ยงในการเกิด
อุบัติเหตุเพิ่มสูงขึ้น 

Elmitiny et 
al., 2010 

ความถี่ในการฝ่าสัญญาณไฟแดงสูงขึ้น 
เมื่อมีปริมาณจราจรเข้าสู่ทางแยกเพิ่มขึ้น 

Brewer et al., 
2002 

อัตราการฝ่าสัญญาณไฟแดงที่พบในเมือง
สูงขึ้น เมื่อทางแยกมีขนาดกว้างและมี
ปริมาณจราจรสูงขึ้น 

Porter and 
England, 
2000 

ความกดดัน
ด้านเวลา 
(Time 

Pressure) 

มีผู้ขับขี่จ านวนมาก เพิ่มความเร็วเพื่อ
ผ่านทางแยกก่อนได้รับสัญญาณไฟแดง 
เมื่อถามพวกเขาว่าท าไมถึงเพิ่มความเร็ว 
พ ว ก เข าต อ บ ว่ า รี บ ห รื อ ต้ อ งก า ร
ประหยัดเวลา 

Porter and 
Berry, 2001 

 

2.1.4 ปัจจัยด้านสภาพแวดล้อมในการขบัขี่ (Driving Environment) 
ปัจจัยด้านสภาพแวดล้อมในการขับขี่ที่มีอิทธิพลต่อการฝ่าฝืนสัญญาณ

ไฟแดง ดังแสดงในตารางที่ 4 

ตารางท่ี 4 ปัจจัยด้านสภาพแวดลอ้มในการขับขี่ที่มอีิทธิพลตอ่การฝ่าฝืนสญัญาณ
ไฟแดง 

ปัจจัย อิทธิพลของปัจจัย อ้างอิง 

ช่วงเวลาของวัน 
(Time of Day) 

อัตราการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงที่สูงจะ
เกิดที่ทางแยกวุ่นวายและอัตราการฝ่า
ฝืนจะเพิ่มขึ้นในช่วงที่มีการเดินทาง
สูงสุด 

Insurance 
Institute for 
Highway 
Safety, 2007 

ในเวลากลางคืนการฝา่สัญญาณไฟแดง
จะมากกว่าเวลากลางวัน เนื่องจาก
เป็นไปได้มากที่ผู้ขับขี่จะมีปริมาณของ
แอลกอฮอล์ในเลือดสูง 

Harb et al., 
2007 

การฝ่าสัญญาณไฟแดงที่สูง จะเกิดขึ้น
ในช่วงเวลา 03.00 น. - 05.00 น. 

Kamyab et 
al., 2002; 
Kamyab, et 
al., 
December 
2000 
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ตารางท่ี 4 ปัจจัยด้านสภาพแวดลอ้มในการขับขี่ที่มอีิทธิพลตอ่การฝ่าฝืนสญัญาณ
ไฟแดง (ต่อ) 

ปัจจัย อิทธิพลของปัจจัย อ้างอิง 

ช่วงเวลาของวัน 
(Time of Day) 

คนฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงคือคนที่รีบไป
ท างานหรือไปโรงเรียนในช่วงเวลา
ตอนเช้าของวันธรรมดา 

Porter, 1999 

ค่าเฉลี่ยของการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง
ที่สูงจะอยู่ในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและ
ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น เมื่อเปรียบเทียบ
กับช่วงเวลาอื่น ๆ ของวัน 

Retting et al., 
1998 

วันของสัปดาห์ 
(Day of 
Week) 

การฝ่ าฝืน สัญ ญ าณ ไฟแดงในวัน
ธรรมดาจะมากกว่าวันหยุดสุดสัปดาห์ 

Lum and 
Wong, 2003; 
Kamyab et 
al., 2002 

สภาพอากาศ 
(Weather) 

อิทธิพลของฝนที่มีตอ่พฤตกิรรมการฝ่า
สัญญาณไฟแดงไมม่ีนัยส าคัญ 

Retting et al., 
1998 

 
2.2 สาเหตุการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 

รายงานการชนนับพัน ในรัฐเทกซัส สหรัฐอเมริกาถูกศึกษาโดย 
Bonneson และคณะ (2004) [4] เพื่อระบุแนวโน้มและค่าเสียหายของการ
ชนที่เกิดจากการฝ่าสัญญาณไฟแดง การทบทวนรายงานเหล่านี้แสดงให้
เห็นเหตุผลหลายประการ ที่ผูข้ับขี่มักอ้างถึงว่าเป็นสาเหตุที่ท าให้พวกเขาฝ่า
สัญญาณไฟแดง เหตุผลที่ถูกอ้างถึงบ่อยครั้งดังสรุปในตารางที่  5 โดย
แบ่งกลุ่มตามประเภทการฝ่าฝืน ความตั้งใจของผู้ขับขี่ และช่วงเวลาในการ
ฝ่าฝืน 

ตารางท่ี 5 สาเหตกุารไฟแดงที่ผูข้ับขี่ที่ประสบอุบัติเหตุรายงาน 

สาเหตุการฝ่าไฟแดง 
ประเภท 
การฝ่าฝนื 

ความตั้งใจ 
ของผู้ขับขี ่

เวลาทีเ่กดิ 
การฝ่าฝนื 

ไม่สนใจไฟแดง  

หลีกเลี่ยงได้ 

ตั้งใจ 

ทุกชว่งเวลา
ของไฟแดง 

ดูแล้วว่าปลอดภัย ปริมาณจราจร
ต่ า 
ติดขัดหรือล่าช้ามากเกินไป 

ไม่กี่วินาทีแรก
ของไฟแดง 

ผู้ขับขี่มีเวลาตัดสินใจว่าปลอดภัย
น้ อ ย ก ว่ า  2 วิ น าที  ก่ อ น ฝ่ า
สัญญาณไฟแดง 
อ ยู่ ใน ก ลุ่ ม ที่ ไฟ เขี ย ว  ก่ อ น
เปลี่ยนเป็นไฟเหลือง 
ความลาดชันมากกว่าที่คาดไว้ 

หลีกเลี่ยง
ไม่ได้ 

ใช้ ค ว าม เร็ ว เกิ น ที่ ก ฎห ม าย
ก าหนด 
ไม่สามารถหยุดรถได้ (เวลาไฟ
เหลืองน้อยเกินไป) 
ที่ ไม่คาดคิด , เจอสัญญาณไฟ
จราจรเป็นครั้งแรก 

ไม่ตั้งใจ 
ทุกชว่งเวลา
ของไฟแดง ใจลอยและไม่เห็นสัญญาณไฟ

จราจร 

ตารางท่ี 5 สาเหตุการไฟแดงที่ผูข้ับขี่ที่ประสบอุบัติเหตุรายงาน (ต่อ) 

สาเหตุการฝ่าไฟแดง 
ปะเภท 

การฝ่าฝนื 
ความตั้งใจ 
ของผู้ขับขี ่

เวลาทีเ่กดิ 
การฝ่าฝนื 

ไม่ใจลอยแต่มองไม่เห็นสัญญาณ
ไฟจราจร (เช่น ง่วงนอน) 

หลีกเลี่ยง
ไม่ได ้

ไม่ตั้งใจ 
ทุกชว่งเวลา
ของไฟแดง 

การมองเห็นสัญญาณไฟจราจรมี
จ ากัด เนื่องจากมีสิ่งกีดขวางบด
บังสายตา 
ลักษณะสัญญาณไฟท าให้สับสน 
(มองเห็นสัญญาณไฟผิดพลาด) 

2.3 ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (The Theory of Planned Behavior; 
TPB) 

TPB เป็นทฤษฎีที่พัฒนาเพิ่มเติมมาจาก The Theory of Reasoned 
Action (TRA) ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผนอธิบายไว้ว่า บุคคลจะแสดง
พฤติกรรมใดได้ย่อมต้องมีสาเหตุ สาเหตุดังกล่าว คือ 1.ทัศนคติที่มีต่อ
พฤติกรรมนั้น (Attitude toward behavior, ATT) 2.การคล้อยตามคน
รอบข้างหรือกลุ่มอ้างอิง (Subjective norm, SN) และ 3.การรับรู้หรือเช่ือ
ว่าตนสามารถแสดงพฤติกรรมนั้นได้  (Perceived behavior control, 
PBC) ซ่ึงปัจจัยทั้ง 3 นี้ จะเกิดขึ้นได้ต้องมีความเชื่อเป็นพื้นฐาน ปัจจัยทั้ง 3 
นี ้ส่งผลโดยตรงต่อความตั้งใจหรือเจตนาที่จะแสดงพฤติกรรม (Intention, 
IN) และเจตนาดังกล่าว เมื่อประกอบกับการควบคุมพฤติกรรมจริง (Actual 
behavioral control) ไม่ใช่แค่เพียงเช่ือว่าจะควบคุมได้เท่านั้น จะผลักดัน
ให้เกิดการแสดงพฤติกรรม (Behavioral) (มนตรี พิริยะกุล, 2551) [7] 

 
รูปที่ 1 แบบจ าลองความสัมพันธ์ระหวา่งปัจจัยใน TPB 

ผลการทบทวนวรรณกรรมพบว่า มีการใช้ TPB ในการท านายความ
ตั้งใจในการแสดงพฤติกรรมเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนน อย่าง
แพร่หลาย เช่น การฝ่าสัญญาณไฟเหลือง [8] การเลือกใช้ความเร็ว [9, 10, 
11] การใช้โทรศัพท์มือถือขณะขับรถ [12 , 13] การดื่มเครื่องดื่มที่มี
แอลกอฮอล์แล้วขับรถ [14] เป็นต้น โดยผลการการวิเคราะห์อภิมาน 
(Meta-analysis) พบว่าทฤษฎี TPB สามารถอธิบายความตั้งใจได้ โดย
สามารถอธิบายความแปรปรวนของความตั้งใจได้โดยเฉลี่ย 28%-40% [15] 
ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงใช้ TPB มาท านายความตั้งใจในการฝ่าสัญญาณไฟแดง
ของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์  
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3. วิธีวิจัย 

3.1 กลุ่มตัวอยา่ง 

นักศึกษาในมหาวิทยาลัยขอนแก่น โดยมีกลุ่มเป้าหมาย คือนักศึกษาที่
ใช้รถจักรยานยนต์ในการเดินทาง ทั้งหมด 230 ตัวอย่าง  

3.2 แบบสอบถาม 

แบบสอบถาม แบ่งเป็น 2 ส่วน ส่วนที่ 1 สอบถามข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับ
ผู้ตอบแบบสอบถาม เช่น เพศ อายุ ระดับการศึกษา ประสบการณ์ในการ
ขับขี่ ฯลฯ และส่วนที่ 2 วัดปัจจัยแฝงตามกรอบ TPB [5, 7, 16] โดยใช้
ค าถามป ระ เภท วัดทางตรง  (Direct measurement) คื อ ให้ ผู้ ต อบ
แบบสอบถามตอบในภาพรวม และทางอ้อม (Indirect measurement) 
โดยหาความเชื่อ วัดระดับความเชื่อและผลของความเชื่อ โดยมีรายละเอียด
วิธีการตั้งค าถามเพื่อวัดแต่ละปัจจัยแฝงดังนี้ 

3.2.1 การวัดความตั้งใจ (Measuring behavioral intentions, IN) 
การวัดความตั้งใจ จะใช้ 3 ค าถาม โดยแต่ละค าถามจะมีค าว่า คาดว่า/

คิดไว้ว่า (Expect) ต้องการ (Want) และตั้งใจ (Intend) อยู่ในค าถาม 
ได้แก่  

IN1 คือ ใน 3 เดือนข้างหน้า ฉันคิดไว้ว่าฉันจะฝ่าสัญญาณไฟแดง 
IN2 คือ ใน 3 เดือนข้างหน้า ฉันอยาก (ต้องการ) จะฝ่าสัญญาณไฟแดง 
IN3 คือ ใน 3 เดือนข้างหน้า ฉันตั้งใจจะฝ่าสัญญาณไฟแดง 
โดยทั้ง 3 ค าถาม แบ่งระดับการให้คะแนนออกเป็น 7 ระดับ ได้แก่ 1-3 

= ระดับคะแนนที่ใช้วัดความตั้งใจด้าน “ไม่ใช่”, 4 = “เฉย ๆ” และ 5-7 = 
ระดับคะแนนที่ใช้วัดความตั้งใจด้าน “ใช”่ 

3.2.2 การวัดทัศนคติที่มีต่อพฤตกิรรม (Measuring attitudes, ATT) 
1 ) ก ารวั ด ท า งต รง  (Direct measurement) ใช้ ม าต รจ าแ น ก

ความหมาย โดยใช้ค าคุณศัพท์ขั้วคู่ (Bipolar Adjective) 4 คู่ โดยตั้ ง
ค าถามว่า “ส าหรับฉัน การฝ่าสัญญาณไฟแดงเป็นสิ่งที่.....” โดยค าตอบจะ
แบ่งออกเป็น ATT1 คือ “ดี-แย่”, ATT2 คือ “ปลอดภัย-เป็นอันตราย”, 
ATT3 คือ “เหมาะสม-ไม่เหมาะสม” และ ATT4 คือ “มีประโยชน์-ไม่มี
ประโยชน์” ซ่ึงแต่ละค าตอบแบ่งระดับการให้ออกเป็น 7 ระดับ ได้แก่ 1-3 
= ระดับคะแนนที่ใช้วัดความตั้งใจด้าน “ดี, ปลอดภัย, เหมาะสม และมี
ประโยชน์”, 4 = “เฉย ๆ” และ 5-7 = ระดับคะแนนที่ใช้วัดความตั้งใจด้าน 
“แย่, อันตราย, ไม่เหมาะสม และไม่มีประโยชน์” 

2) การวัดทางอ้ อม  ( Indirect measurement) การวัดทั ศนคติ
ทางอ้อมนั้นได้มาจากการวัดค่าระดับความเชื่อและผลลัพธ์ของความเชื่อ 
โดยเริ่มจากการท า Focus Group ด้วยค าถามว่า “ข้อดีและข้อเสียของ
พฤติกรรมการฝ่าไฟแดงมีอะไรบ้าง?” เพื่อหาความเชื่อเกี่ยวกับผลที่จะ
ตามมาจากการฝ่าไฟแดง (Behavioral outcomes) 

ความเชื่อเกี่ยวกับผลที่ตามมาจากการฝ่าไฟแดง จากการท า focus 
group ผนวกกับผลจากการทบทวนงานวิจัย ได้แก่ 

(1) ประหยัดเวลา (ถึงที่หมายเร็วขึ้น) 
(2) ไม่ต้องเบรกแบบกะทันหัน 
(3) ไม่ต้องรอ 

(4) ตื่นเต้น ท้าทายความสามารถ 
(5) เท่ น่าภูมิใจ 
(6) เส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุ 

จากนั้นน าผลข้างต้นมาสร้างเป็นค าถาม เพื่อวัดค่าระดับความเชื่อ
(Belief strength) ว่าผู้ตอบแบบสอบถามเห็นด้วยแค่ไหนกับผลที่จะตามมา
เหล่านี้ และประเมินว่าผลที่จะตามมาจากการฝ่าไฟแดงต่อไปนี้ เป็นสิ่งที่ดี
หรือไม่ดี (Outcome evaluation) และใช้ค่าผลคูณของค าตอบจากสอง
ค าถามข้างต้น ในการสะท้อนอิทธิพลของแต่ละความเชื่อ  

3.2.3 การวัดการคล้อยตามคนรอบข้างหรือกลุ่มอ้างอิง (Measuring 
subjective norms, SN) 

1) การวัดทางตรง (Direct measurement) เป็นการประเมินความ
เช่ือของบุคคลที่มีต่อความคิดเห็นของบุคคลที่มีความส าคัญกับเขา คิดว่า
เขาควรหรือไม่ควรฝ่าไฟแดงนั้น โดยตั้งค าถาม 4 ข้อ ได้แก่  

SN1 คือ คนที่มีความส าคัญกับฉัน (พ่อแม่ เพื่อนสนิท ฯลฯ) ต้องการ
ให้ฉันฝ่าสัญญาณไฟแดง 

SN2 คือ คนที่มีความส าคัญกับฉัน (พ่อแม่ เพื่อนสนิท ฯลฯ) คิดว่าฉัน
ควรฝ่าสัญญาณไฟแดง 

SN3 คือ คนที่มีความส าคัญกับฉัน (พ่อแม่ เพื่อนสนิท ฯลฯ) สนับสนุน
ให้ฉันฝ่าสัญญาณไฟแดง 

โดยทั้ง 3 ค าถาม แบ่งระดับการให้คะแนนออกเป็น 7 ระดับ ได้แก่ 1-3 
= ระดับคะแนนที่ใช้วัดความตั้งใจด้าน “ไม่ใช่”, 4 = “เฉย ๆ” และ 5-7 = 
ระดับคะแนนที่ใช้วัดความตั้งใจด้าน “ใช”่ 

2) การวัดทางอ้อม (Indirect measurement) เริ่มจากการท า pilot 
study เพื่อหากลุ่มอ้างอิงที่น่าจะมีอิทธิพลต่อการฝ่าไฟแดง ใน 2 ลักษณะ 
คือ กลุ่มอ้างอิงที่ความคิดของเขาน่าจะมีอิทธิพลต่อพฤติกรรม (Injunctive 
Norm) และกลุ่มอ้างอิงที่ผู้ขับขี่มีแนวโน้มจะท าตาม (Descriptive Norm) 
จากการทบทวนงานวิจัย และท า focus group โดยใช้ค าถามว่า “ ท่านคิด
ว่าใครหรือคนกลุ่มไหน ที่มีอิทธิพลต่อท่านในการที่ท่านจะเลือกฝ่าหรือไม่
ฝ่าไฟแดง” และท า content analysis ได้กลุ่มอ้างอิงที่มีอิทธิพลหรือมี
ความส าคัญต่อผู้ตอบแบบสอบถาม ใน 2 ลักษณะ ดังนี้ 

(1) Injunctive referent (กลุ่มคนส าคัญที่ความคิดของเขามี
อิทธิพลต่อการฝ่าไฟแดง)  

- รถที่ขับตามหลัง  
- คนในครอบครัว  
- คนที่โดยสารมาด้วย 

(2) Descriptive referent (กลุ่มคนอ้างอิงที่อาจท าตาม) 
- รถคันหน้า 
- รถคันอื่นที่จอดรอทีทางแยก 

จากนั้นน าผลข้างต้นมาสร้างเป็นค าถาม เพื่อวัดว่ากลุ่มอ้างอิงต่อไปนี้
จะคิดว่าท่านจะฝ่าไฟแดงหรือไม่ หรือเขาเหล่านั่นจะฝ่าไฟแดงหรือไม่ เพื่อ
วัดค่าระดับความเชื่อ (Belief strength) และอีกค าถามประเมินระดับความ
คล้อยตาม โดยถามว่าท่ านเชื่ อและจะท าตามกลุ่ มอ้ างอิ งหรือ ไม่ 
(Motivation to comply) และใช้ค่าผลคูณของค าตอบจากสองค าถาม
ข้างต้น ในการสะท้อนอิทธิพลของแต่ละกลุ่มอ้างอิง 



6 
 

3.2.4 การวัดการรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรมของตนเอง (Measuring 
Perceived behavioral control, PBC) 

1) การวัดทางตรง (Direct measurement) ค าถามจะสะท้อนถึง
ความเชื่อมั่นว่าจะท าพฤติกรรมนั้นได้หรือไม่ได้ วัดได้เป็น 2 ประเด็น 
ประเด็นแรกคือ ความสามารถควบคุมพฤติกรรมได้ (Controllability) โดย
ตั้งค าถาม 2 ข้อ ได้แก่ 

PBC_C1 คือ การจะฝ่าสัญญาณไฟแดงหรือไม่ อยู่นอกเหนือการ
ตัดสินใจของฉัน 

PBC_C2 คือ การจะฝ่าสัญญาณไฟแดงหรือไม่ เป็นสิ่งที่ขึ้นอยู่กับฉัน 
โดยทั้ง 2 ค าถาม แบ่งระดับการให้คะแนนออกเป็น 7 ระดับ ได้แก่ 1-3 

= ระดับคะแนนที่ใช้วัดความตั้งใจด้าน “ไม่ใช่”, 4 = “เฉย ๆ” และ 5-7 = 
ระดับคะแนนที่ใช้วัดความตั้งใจด้าน “ใช”่ 

และประเด็นที่สองคือ วัดความสามารถแห่งตน (Self-efficacy) ซ่ึง
เป็นความเชื่อว่าตนมีความสามารถอย่างไร เกิดจากประสบการณ์ที่เคยท า
แล้วประสบผลส าเร็จหรือเรียนรู้จากประสบการณ์ผู้อื่น โดยตั้งค าถาม 2 ข้อ 
ได้แก่ 

PBC_S1 คือ ฉันมั่นใจว่า สามารถฝ่าสัญญาณไฟแดงได้ถ้าฉันอยากจะ
ฝ่า “ไม่มั่นใจเลย-มั่นใจมาก” 

PBC_S2 คือ ส าหรับฉัน การฝ่าสัญญาณไฟแดงเป็นสิ่งที่ท าได้ “ยาก
มาก-ง่ายมาก” 

โดยทั้ง 2 ค าถาม แบ่งระดับการให้คะแนนออกเป็น 7 ระดับ ได้แก่ 1-3 
= ระดับคะแนนที่ใช้วัดความตั้งใจด้าน “ไม่มั่นใจเลย, ยากมาก”, 4 =  
“เฉย ๆ” และ 5-7 = ระดับคะแนนที่ใช้วัดความตั้งใจด้าน “มั่นใจมาก, ง่าย
มาก” 

2) การวัดทางอ้อม (Indirect measurement) เริ่มจากการท า pilot 
study เพื่อหาปัจจัยควบคุม (Control factors) ในการฝ่าสัญญาณไฟแดง 
โดยใช้ค าถามว่า “สถานการณ์หรือปัจจัยที่ส่งเสริม/ขัดขวาง การฝ่าไฟแดง
มีอะไรบ้าง?” ซ่ึงจากการท า focus group และทบทวนงานวิจัยได้ ปัจจัย
ควบคุมดังนี้ 

(1) ที่ทางแยกไม่มีรถ 
(2) เร่งรีบ 
(3) ไม่อยากรอ 
(4) รถคันข้างหลังมาเร็ว 
(5) แดดร้อนหรือฝนตก 
(6) มีกล้องตรวจจับการฝ่าไฟแดง 
(7) มีต ารวจ 
(8) มาเร็ว เบรกไม่ทัน 

จากนั้นน าผลข้างต้นมาสร้างเป็นค าถาม เพื่อวัดค่าความเช่ือที่ควบคุม
พฤติกรรม (Control beliefs strength) ว่าปัจจัยควบคุมเหล่านั้นเกิดขึ้น/
พบเจอบ่อยแค่ไหนและวัดค่าผลของแต่ละความเชื่อ (Power of control 
factor) ว่าท าให้การฝ่าไฟแดงยากขึ้นหรือง่ายขึ้น และใช้ค่าผลคูณของ
ค าตอบจากสองค าถามข้างต้น ในการสะท้อนอิทธิพลของแต่ละปัจจัย
ควบคุม  

3.2.5 การวัดอื่น ๆ 
ใช้มาตรประเมินแบบเดี่ยว (Single Item Measure) โดยจะให้ผู้ตอบ

แบบสอบถามให้คะแนนตามมาตรวัด ตั้งแต่ 0-10 ใน 2 ค าถาม ดังนี้ 
พฤติกรรมที่ผ่านมาในอดีต (Self-report past behavior) โดยใช้

ค าถามว่า “ที่ผ่านมา คุณขับรถผ่านทางแยกที่มีสัญญาณไฟ 10 ครั้ง คุณฝ่า
สัญญาณไฟแดงประมาณกี่คร้ัง” 

พฤติกรรมในอนาคต (Expect behavior) โดยใช้ค าถามว่า  “ใน
อนาคต ถ้าคุณขับรถผ่านทางแยกที่มีสัญญาณไฟ 10 ครั้ง คุณคิดว่าคุณ
น่าจะฝ่าสัญญาณไฟแดงประมาณกี่คร้ัง” 

4. ผลการวิจัยและอภิปรายผล 

4.1 คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้ตอบแบบสอบถาม 

หลังจากการเก็บข้อมูล แบบสอบถามที่มีข้อมูลไม่สมบูรณ์จะถูกคัดออก 
ซ่ึงจ านวนข้อมูลที่สามารถน าไปใช้วิเคราะห์ต่อไปมีทั้งหมด 205 ตัวอย่าง 
เมื่อวิเคราะห์ด้วยสถิติพรรณนา สามารถสรุปข้อมูลภาพรวมได้ ดังแสดงใน
ตารางที่ 6 

ตารางท่ี 6 ขอ้มูลพืน้ฐานของผู้ตอบแบบสอบถาม 

เพศ 
ชาย 
หญิง 

80 (39%) 
125 (61%) 

อาย ุ เฉลี่ย 20.75 ปี 

ระดับการศึกษา 
ปริญญาตร ี
สูงกว่าปรญิญาตร ี

195 (95.1%) 
10 (4.9%) 

ประสบการณ์ในการขับขี่
รถจกัรยานยนต ์

เฉลี่ย 6.19 ป ี

ประสบอุบัติเหตุทางถนนถึงขั้นเข้า
โรงพยาบาล 

เคย 
ไม่เคย 

33 (16.1%) 
172 (83.9%) 

 
4.2 ปัจจัย TPB 

4.2.1 ผลการวัดทางตรง (Direct measurement) 
1) ความตั้งใจ (Behavioral intentions) 
การวัดโดยทั่วไป (Generalized intention) จากทั้ง 3 ค าถาม (Mean 

= 1.74,  = 0.71) พบว่า ส่วนใหญ่ไม่มีความตั้งใจที่จะขับฝ่าสัญญาณไฟ
แดง ดังแสดงในรูปที่ 2 

 

รูปท่ี 2 ความตั้งใจในการฝ่าไฟแดง 
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2) ทัศนคตติ่อการฝ่าไฟแดง (Attitudes) 
จากผลการส ารวจทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรมการฝ่าสัญญาณไฟแดงของผู้

ขับขี่รถจักรยานยนต์ ทั้ง 4 ค าถาม (Mean = 1.72,  = 0.77) พบว่า โดย
ส่วนใหญ่มีแนวโน้มมีทัศนคติในเชิงลบต่อพฤติกรรมการฝ่าสัญญาณไฟแดง 
ซ่ึงหมายความว่า พฤติกรรมการฝ่าสัญญาณไฟแดงเป็นสิ่งที่แย่ เป็น
อันตราย ไม่เหมาะสม และไม่ก่อให้เกิดประโยชน์ ดังแสดงในรูปที่ 3 

 

 

รูปท่ี 3 ทัศนคติทีม่ีต่อการฝ่าไฟแดง 

3) การคล้อยตามคนรอบข้างหรือกลุ่มอา้งอิง (Subjective norms) 
จากผลการส ารวจการคล้อยตามคนรอบข้างหรือกลุ่มอ้างอิงของผู้ขับขี่

รถจักรยานยนต์ ทั้ง 3 ค าถาม (Mean = 1.32,  = 0.63) พบว่า โดยส่วน
ใหญ่แนวโน้มของคนรอบข้างหรือกลุ่มอ้างอิงไม่สนับสุนนให้ฝ่าสัญญาณไฟ
แดง ดังแสดงในรูปที่ 4 

 

รูปท่ี 4 การคลอ้ยตามคนรอบข้างหรือกลุ่มอ้างอิง 

4) การรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรมของตนเอง (Perceived 
behavioral control) 

จากผลการส ารวจการวัดการรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรมของตนเอง
ของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ พบว่า ผู้ขับขี่คิดว่า การฝ่าไฟแดงอยู่ภายใต้การ
ตัดสินใจของฉัน (PBC_C1; Mean = 2.45, S.D. = 1.94) เป็นสิ่งที่ขึ้นอยู่
กับฉัน (PBC_C2; Mean = 5.96, S.D. = 1.86) แต่ไม่มีความมั่นใจว่าจะ
สามารถฝ่าไฟแดงได้ (PBC_S1; Mean = 3.22, S.D. = 2.02) และคิดว่า
การฝ่าไฟแดงเป็นสิ่งที่ท าได้ยาก (PBC_S2; Mean = 3.79, S.D. = 1.74) 
ดังแสดงในรูปที่ 5 

ในภาพรวม ผู้ขับขี่คิดว่าสามารถควบคุมการตัดสินใจในการฝ่าไฟแดง
ได้ด้วยตนเอง (Controllability; Mean = 4.20, r = 0.12) แต่ไม่มีความ

มั่นใจในการฝ่าไฟแดงและคิดว่าการฝ่าไฟแดงท าได้ยาก (Self-efficacy; 
Mean = 3.50, r = 0.01) จะเห็นได้ว่าปัจจัยแฝงใน PBC มีความขัดแย้งกัน 
แตกต่างจาก 2 ปัจจัยแฝงแรก คือ ทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรมและการคล้อย
ตามคนรอบข้างหรือกลุ่มอ้างอิง ซ่ึงคนตอบสามารถนึกถึงการฝ่าสัญญาณไฟ
แดงทั่ว ๆ ไปเป็นเรื่องไม่ดี คนส าคัญไม่อยากให้ท า แต่ค าตอบในส่วน PCB 
อาจขึ้นกับสถานการณ์ ซ่ึงแต่ละคนอาจคิดไปถึงสถานการณ์ที่แตกต่างกัน 
ท าให้ค าตอบไม่สอดคล้องกัน ดังนั้น การศึกษาต่อไป ควรท าการควบคุม
สถานการณ์ เพื่อให้ผู้ขับขี่นึกภาพสถานการณ์เดียวกันขณะตอบค าถาม 
หรือพิจารณาเพิ่มตัวแปรปัจจัยควบคุมหรือปัจจัยส่งเสริมอื่น ๆ เพื่อให้
สามารถท านายความตั้งใจได้มากขึ้น [9]  

อย่างไรก็ตาม เพื่อทดลองอธิบายความตั้งใจในการฝ่าไฟแดง การศึกษา
นี้เลือกสร้างปัจจัยแฝง PBC จากค าถาม PBC_C1, PBC_S1 และ PBC_S2 

(Mean = 4.32,  = 0.16) 

 

รูปท่ี 5 การรับรู้ถึงการควบคมุพฤตกิรรมของตนเอง 

5) พฤติกรรมที่ผ่านมาในอดีตและอนาคต 
จากผลการส ารวจ พฤติกรรมที่ผ่านมาในอดีต พบว่ามีการฝ่าสัญญาณ

ไฟแดงเฉลี่ยประมาณ 2 ครั้ง (Mean = 1.87, S.D. = 1.85) เมื่อพบไฟแดง 
10 ครั้ง ดังแสดงในรูปที่ 6 

 

รูปท่ี 6 พฤติกรรมการฝ่าไฟแดงที่ผ่านมาในอดีต(รายงานโดยผู้ขับขี่) 

ผลการส ารวจความคิดของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ในการขับฝ่าสัญญาณ
ไฟแดงในอนาคต พบว่า ผู้ขับขี่คิดว่าน่าจะฝ่าไฟแดงเฉลี่ยประมาณ 2 ครั้ง 
(Mean = 1.54, S.D. = 1.56) เมื่อพบไฟแดง 10 ครั้ง ดังแสดงในรูปที่ 7 
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รูปที่ 7 พฤตกิรรมการฝ่าไฟแดงในอนาคต (รายงานโดยผู้ขบัขี่) 

4.3 แบบจ าลอง 

4.3.1 การคัดเลือกตัวแปร 
การเลือกตัวแปร จะคัดเลือกจากค่าสหสัมพันธ์ที่มีค่าระดับนัยส าคัญ

ต่อตัวแปรตามและตัวแปรที่คิดว่าสามารถท านายความตั้งใจของผู้ขับขี่ใน
การฝ่าสัญญาณไฟแดง ค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรดังแสดงในตารางที่ 7 

ตารางท่ี 7 ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหวา่งตัวแปรที่ใช้ในการศกึษา 
 Gender Age Education Dri_Exp Accident Future_Beh Past_beh INT ATT SN PBC 
Gender 1.00           
Age -.059 1          
Education -.097 .436** 1         
Dri_Exp -.211** .454** .206** 1        
Accident .058 .030 -.024 -.021 1       
Future_beh .075 -.032 -.075 -.128 -.057 1      
Past_beh .046 -.036 -.008 -.043 -.031 .424** 1     
INT -.100 .003 -.097 .011 -.037 .344** .476** 1    
ATT -.078 -.131 -.068 -.218** -.057 .215** .068 .112 1   
SN -.253** .031 .015 .087 .008 .328** .321** .263** .101 1  
PBC -.067 .042 -.006 .024 -.072 .149* .141* .268** -.087 .090 1 

หมายเหตุ: *ระดับนัยส าคัญ 0.05 **ระดับนัยส าคัญ 0.01 

4.3.2 แบบจ าลองความตั้งใจ 
ผลแบบจ าลองความตั้งใจพบว่า ปัจจัยตามกรอบ TPB จะสามารถ

อธิบายความแปรปรวนของความตั้งใจได้ 12% และแบบจ าลองในขั้นที่ 2 
เมื่อเพิ่มพฤติกรรมในอดีตเข้าไปในแบบจ าลอง จะสามารถอธิบายความ
แปรปรวนของความตั้งใจฝ่าไฟแดงได้ 27% โดยที่ การรับรู้ถึงการควบคุม
พฤติกรรมของตนเอง (PBC) และพฤติกรรมที่ผ่านมาในอดีต (Past_beh) 
เป็นปัจจัยที่มีนัยส าคัญต่อความตั้งใจในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง ดังแสดง
ในตารางที่ 8 

ตารางท่ี 8 แบบจ าลองความตั้งใจในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 
ขั้นตอนที ่ ตัวแปร  R2 R2 

1 
ATT 0.10 

0.12 0.12 SN 0.24** 
PBC 0.24** 

2 

ATT 0.08 

0.15 0.27 
SN 0.11 
PBC 0.19** 

Past_beh 0.41** 

หมายเหตุ: *ระดับนัยส าคัญ 0.05 **ระดับนัยส าคัญ 0.01 

4.3.3 แบบจ าลองพฤติกรรมในอนาคต 
ผลแบบจ าลองพฤติกรรมในอนาคต พบว่า ปัจจัยตามกรอบ TPB จะ

สามารถอธิบายความแปรปรวนของพฤติกรรมในอนาคต 15% และ
แบบจ าลองในขั้นที่ 2 เมื่อเพิ่มพฤติกรรมในอดีตเข้าไปในแบบจ าลอง จะ
สามารถอธิบายความแปรปรวนของพฤติกรรมที่ผู้ขับขี่รายงานได้ 24% โดย
ที่ ทัศนคติที่มีต่อพฤติกรรม (ATT) การคล้อยตามคนรอบข้างหรือกลุ่ม
อ้างอิง (SN) และพฤติกรรมที่ผ่านมาในอดีต (Past_beh) เป็นปัจจัยที่มี
นัยส าคัญต่อพฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงที่ผู้ขับขี่รายงาน ดังแสดง
ในตารางที่ 9 

ตารางท่ี 9 แบบจ าลองพฤตกิรรมการฝ่าฝนืสัญญาณไฟแดงทีร่ายงานโดยผู้ขับขี่ 
ขั้นตอนที ่ ตัวแปร  R2 R2 

1 
ATT 0.20** 

0.15 0.15 SN 0.30** 
PBC 0.14 

2 

ATT 0.18** 

0.09 0.24 
SN 0.20** 
PBC 0.11 

Past_beh 0.33** 

หมายเหตุ: *ระดับนัยส าคัญ 0.05 **ระดับนัยส าคัญ 0.01 
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4.4 ความเชื่อเกีย่วกับการฝ่าไฟแดง 

ในส่วนนี้รายงานผลการวัดความเชื่อที่มีต่อการฝ่าไฟแดง ด้วยวิธีการวัด
ทางอ้อม (Indirect measurements) ใน 3 ปัจจัย ดังนี้ 

4.4.1 ความเชื่อเกีย่วกบัผลที่ตามมา (Behavioral beliefs) 
ผลในตารางที่ 10  ผู้ขับขี่เห็นด้วยว่า “การเพิ่มความเสี่ยงในการเกิด

อุบัติเหตุ” (Mean = 6.21, S.D. = 1.75) เป็นผลที่น่าจะตามมาจากการฝ่า
ไฟแดงมากที่สุด และ “ท าให้รู้สึกเท่ น่าภูมิใจ” (Mean = 1.66, S.D. = 
1.38) เป็นผลที่ผู้ขับขี่เห็นด้วยน้อยที่สุด ว่าจะตามมาหากฝ่าไฟแดง  

ผู้ขับขี่จัดอันดับให้ “ท าให้ไม่ต้องจอดรอนาน” (Mean = 1.79, S.D. = 
1.82) เป็นผลที่ดีที่สุดจากการฝ่าไฟแดง และ “เพิ่มความเสี่ยงในการเกิด
อุบัติเหตุ” (Mean = -2.79, S.D. = 1.25) เป็นผลที่แย่ที่สุดจากการฝ่าไฟ
แดง 

ในภาพรวม ความเช่ือเกี่ยวกับผลที่ตามมาที่เป็นข้อดีและส่งเสริมการ
ฝ่าไฟแดงมากที่สุด(ได้ผลคะแนนรวมสูงที่สุด ) คือ “ถึงที่หมายเร็วขึ้น 
(ประหยัดเวลา)” (Mean = 5.46, S.D. = 7.67) ในขณะที่ “เพิ่มความเส่ียง
ในการเกิดอุบัติเหตุ” (Mean = -16.21, S.D. = 8.76) เป็นความเชื่อที่เป็น
ข้อเสียซ่ึงขัดขวางการฝ่าไฟแดงมากที่สุด (ได้ผลคะแนนรวมต่ าที่สุด)  

จากผลดังกล่าว การรณรงค์เพื่อปรับทัศนคติเพื่อลดการฝ่าฝืนสัญญาณ
ไฟแดง ควรมุ่งเน้นปรับความเช่ือในเร่ือง การฝ่าไฟแดงไม่ได้ช่วยท าให้ถึงที่
หมายเร็วขึ้นนัก ในขณะที่จะเพิ่มความเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุ 

ตารางท่ี 10 ค่าเฉลี่ยและค่าสว่นเบ่ียงเบนมาตรฐาน (ในวงเล็บ) ของความเชือ่
เกี่ยวกับพฤติกรรมการฝ่าไฟแดง 

ความเชือ่เกี่ยวกับผล
ที่ตามมาจากการฝ่า
ไฟแดง(behavioral 

outcomes) 

Belief strength  
(1 = ไม่เห็นด้วย;  
7 = เห็นด้วย) 

Outcome 
evaluation  
(-3 = ไม่ดี; 

3 = ดี) 

Belief 
composite  
(-21 ถึง 21) 

ถึงที่หมายเร็วขึน้ 
(ประหยัดเวลา) 

3.31 (2.09) 1.46 (1.72) 5.46 (7.67) 

เป็นการหลีกเลี่ยง
การเบรกแบบ
กะทนัหัน 

2.97 (1.97) -1.90 (1.45) -5.22 (6.64) 

ท าให้ไม่ต้องจอดรอ
นาน 

3.14 (2.01) 1.79 (1.82) 5.18 (7.45) 

ท าให้รู้สึกสนกุ 
ตื่นเตน้ ทา้ทาย  

2.17 (1.64) 0.27 (1.93) 1.15 (5.31) 

ท าให้รู้สึกเท ่น่า
ภูมิใจ 

1.66 (1.38) 0.13 (1.90) 0.41 (4.60) 

เพิ่มความเสี่ยงในการ
เกิดอุบัติเหต ุ

6.21 (1.75) -2.79 (1.25) -16.21 (8.76) 

 
4.4.2 ความเชื่อเกีย่วกบักลุ่มคนอ้างอิง (Normative beliefs) 
ผลการส ารวจ พบว่า ผู้ขับขี่คิดว่า “บุคคลในครอบครัว” (Mean = 

1.09, S.D. = 0.40) จะไม่สนับสนุนให้ฝ่าไฟแดง และกลุ่มอ้างอิงที่มักจะฝ่า
ไฟแดงคือ “รถคนัอื่นที่จอดรอที่ทางแยก” (Mean = 3.08, S.D. = 2.00)  

ในด้านการคล้อยตาม ผู้ขับขี่เชื่อ “บุคคลในครอบครัว” (Mean = 
0.80, S.D. = 2.18) มากที่สุด และเชื่อ “รถที่ขับตามหลังฉัน” (Mean = -
1.62, S.D. = 1.56) น้อยที่สุด  

ในภาพรวม กลุ่มอ้างอิงที่มีความอิทธิพลกับผู้ขับขี่ในเร่ืองการฝ่าไฟแดง
สูงที่สุด ในกลุ่มที่ผู้ขับขี่อยากจะท าตาม (Descriptive referent) คือ “รถ
คันอื่นที่จอดรอที่ทางแยก” (Mean = 0.85, S.D. = 6.64) ซ่ึงหมายความ
ว่า หากผู้ขับขี่เห็นรถที่จอดรออยู่ด้วยกันฝ่าไฟแดงออกไปก็มักอยากจะตาม
ออกไปด้วย ในขณะที่  “รถที่ขับตามหลังฉัน” (Mean = -3.28, S.D. = 
4.58) มีความส าคัญน้อยที่สุดต่อผู้ขับขี่ ในขณะที่กลุ่มอ้างอิงที่ความคิดของ
พวกเขามีอิทธิพลต่อผู้ขับขี่ (injunctive referent) มากที่สุดคือ “คนใน
ครอบครัว” ดังแสดงในตารางที่ 11 

จากผลดังกล่าว จะเห็นว่า คนในครอบครัว และผู้ขับขี่ที่จอดรออยู่
ด้วยกันมีผลต่อผู้ขับขี่มากที่สุด ดั งนั้น มาตรการทางจิตวิทยาเพื่ อ
ปรับเปลี่ยนพฤติกรรม ควรให้ความส าคัญกับกลุ่มอ้างอิงสองกลุ่มนี้ 

ตารางท่ี 11 ค่าเฉลี่ยและค่าสว่นเบ่ียงเบนมาตรฐาน (ในวงเล็บ) ของความเชือ่
เกี่ยวกับกลุ่มคนอ้างอิงที่มีผลตอ่พฤตกิรรมการฝ่าไฟแดง 

กลุ่มอ้างอิง 
(normative 
referents) 

Belief 
strength  
(1 = ไม่ใช;่  
7 = ใช่) 

Motivation to 
comply  

(-3 = เชื่อน้อย;  
3 = เชื่อมาก) 

Belief 
composite  
(-21 ถึง 21) 

รถทีข่ับตามหลัง  2.19 (1.59) -1.62 (1.56) -3.28 (4.58) 
คนในครอบครัว  1.09 (0.40) 0.80 (2.18) 0.81 (2.62) 
คนที่โดยสารมาดว้ย  1.62 (1.18) -0.32 (1.92) -0.42 (3.24) 
รถคันข้างหน้า (ตามน้ า) 2.62 (1.76) -0.45 (1.80) 0.10 (5.42) 
รถคันอื่นที่จอดรอที่ทาง
แยก 

3.08 (2.00) -0.22 (1.77) 0.85 (6.64) 

 

4.4.3 ความเชื่อถึงปัจจัยที่ควบคุม (Control beliefs) 
จากผลการส ารวจ พบว่า ปัจจัยควบคุมที่ผู้ขับขี่เชื่อว่าจะเจอบ่อยที่สุด 

คือ “สภาพอากาศที่แดดร้อนหรือฝนตก” (Mean = 5.01, S.D. = 1.59) 
และเจอน้อยที่สุด คือ “ขับมาเร็วและอาจเบรกไม่ทัน” (Mean = 3.36, 
S.D. = 1.49) 

ปัจจัยควบคุมที่ส่งเสริมการฝ่าไฟแดง ซ่ึงท าให้ฝ่าไฟแดงเป็นเร่ืองที่ท า
ได้ง่ายขึ้น คือ “ทางแยกที่ไม่มีรถ” (Mean = -0.46, S.D. = 1.63) และ
ปัจจัยซ่ึงท าให้การฝ่าไฟแดงยากขึ้น คือ “มีต ารวจที่ทางแยก” (Mean = 
1.72, S.D. = 1.65)  

ในภาพรวมปัจจัยควบคุมที่ขัดขวางการฝ่าไฟแดง คือ “มีต ารวจที่ทาง
แยก” (Mean = 6.97, S.D. = 7.27) ซ่ึงแสดงว่าการบังคับใช้กฎหมายมี
อิทธิพลในการควบคุมพฤติกรรม และปัจจัยควบคุมที่ส่งเสริมการฝ่าไฟแดง
มากที่สุดคือ “ทางแยกที่ไม่มีรถ” (Mean = -2.06, S.D. = 7.20) ดังแสดง
ในตารางที่ 12 

จากผลดังกล่าว เพื่อลดการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง ควรพิจารณาการ
บังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มงวด ซ่ึงในต่างประเทศพบว่าการติดตั้งกล้อง
ตรวจจับระบบอัตโนมัติ สามารถช่วยลดการฝ่าไฟแดงได้ นอกจากนั้น ควร
บังคับใช้เกณฑ์ในการควบคุมทางแยกที่เหมาะสม เพื่อไม่ให้เกิดปัญหาการ
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ติดต้ังสัญญาณไฟจราจรในบริเวณที่ไม่ควรติดตั้ง เช่น บริเวณทางแยกที่มีรถ
น้อย ซ่ึงสัญญาณไฟจะกลายเป็นปัจจัยที่ส่งเสริมให้ผู้ขับขี่มีพฤติกรรมฝ่าฝืน
สัญญาณไฟแดง 

ตารางท่ี 12 ค่าเฉลี่ยและค่าสว่นเบ่ียงเบนมาตรฐาน (ในวงเล็บ) ของความเชือ่ที่
ควบคมุพฤติกรรมการฝ่าไฟแดง 

ปัจจัย/สถานการณ์ที่
ท าให้ฝ่าไฟแดงยาก

ขึ้นหรอืง่ายขึ้น 
(control factors) 

Belief 
strength  

(1 = ไม่เคยเลย;  
7 = ประจ า) 

Belief 
power 

(-3 = ง่ายขึ้น;  
3 = ยากขึ้น) 

Belief 
composite  
(-21 ถึง 21) 

ทางแยกที่ไม่มรีถ 4.18 (1.54) -0.46 (1.63) -2.06 (7.20) 
ก าลังรีบ 4.72 (1.52) -0.12 (1.58) -0.76 (8.27) 
ไม่อยากจอดรอทีท่าง
แยก 

4.19 (1.67) 0.19 (1.64) 0.57 (7.42) 

รถคันหลังมาเร็วและ
อาจจะไม่เบรก 

3.96 (1.66) -0.07 (1.57) -0.40 (6.61) 

สภาพอากาศที่แดด
ร้อนหรือฝนตก 

5.01 (1.59) 0.44 (1.64) 2.34 (8.90) 

มีกลอ้งตรวจจับการ
ฝ่าไฟแดงแบบ
อัตโนมัตทิี่ทางแยก 

3.84 (1.76) 1.44 (1.60) 6.05 (7.15) 

มีต ารวจทีท่างแยก 3.85 (1.56) 1.72 (1.65) 6.97 (7.27) 
ขับมาเรว็และอาจ
เบรกไมท่ัน 

3.36 (1.49) 0.06 (1.79) 0.06 (6.94) 

 

5.  สรุปผลการวิจัย 

การศึกษานี้ ศึกษาพฤติกรรมการฝ่าสัญญาณไฟแดงของผู้ขับขี่
รถจัก รยานยนต์ ของกลุ่ มตั วอย่ างจ านวน  205 ตั วอย่ าง ภายใน
มหาวิทยาลัยขอนแก่น ด้วยแบบสอบถาม ตามกรอบทฤษฎี TPB ซ่ึงรวมถึง
การวัดทางตรงและการวัดทางอ้อม (การวัดความเช่ือ) เพื่อศึกษาปัจจัยแฝง
และความเช่ือซ่ึงน ามาสู่ปัจจัยแฝงต่าง ๆ ที่มีผลต่อความตั้งใจในการฝ่าฝืน
สัญญาณไฟจราจรที่ทางแยก 

ผลการศึกษาพบว่า ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ส่วนใหญ่ไม่มีความตั้งที่จะฝ่า
ฝืนสัญญาณไฟแดง มีทัศนคติในเชิงลบต่อพฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟ
แดง คนรอบข้างหรือกลุ่มอ้างอิงไม่สนับสุนนให้ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง 
รวมถึงผู้ขับขี่ไม่มีความชัดเจนความเชื่อมั่นว่าจะท าพฤติกรรมนั้นได้ แต่การ
ตัดสินใจที่จะฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงหรือไม่นั้นขึ้นอยู่กับการตัดสินใจของผู้
ขับขี่เอง 

ในการท านายความตั้ งใจและพฤติกรรม  ลักษณะของผู้ตอบ
แบบสอบถาม ปัจจัย TPB และพฤติกรรมในอดีตสามารถอธิบายความ
แปรปรวนของตั้งใจในการฝ่าสัญญาณไฟแดงและพฤติกรรมในอนาคตที่ผู้
ขับขี่รายงาน ได้ 27% และ 24% ตามล าดับ โดยปัจจัยที่มีอิทธิพลอย่างมี
นัยส าคัญต่อความตั้งใจ คือ การรับรู้ถึงการควบคุมพฤติกรรมของตนเอง 
(PBC) และพฤติกรรมที่ผ่านมาในอดีต (Past_beh) และปัจจัยที่มีอิทธิพล
อย่างมีนัยส าคัญต่อพฤติกรรมในอนาคตที่ผู้ขับขี่รายงาน คือ ทัศนคติที่มีต่อ
พฤติกรรม (ATT) การคล้อยตามคนรอบข้างหรือกลุ่มอ้างอิง (SN) และ
พฤติกรรมที่ผ่านมาในอดีต (Past_beh) อย่างไรก็ตาม เพื่อให้สามารถ

ท านายความตั้งใจในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงได้มากขึ้น การศึกษานี้เสนอ
ในงานวิจัยต่อไปพิจารณาเพิ่มการควบคุมสถานการณ์ในการเข้าถึงทางแยก
ของผู้ขับขี่ เช่น ก าหนดขนาดของทางแยก ปริมาณจราจร และความเร็วเข้า
สู่ทางแยก 

ในส่วนของความเช่ืออันน ามาสู่ปัจจัยแฝงใน TPB ผลการศึกษาพบว่า 
ความเชื่อเกี่ยวกับผลที่ตามมาที่ส่งเสริมการฝ่าไฟแดงมากที่สุด คือ “ถึงที่
หมายเร็วขึ้น (ประหยัดเวลา)” ในขณะที่  “เพิ่มความเสี่ยงในการเกิด
อุบัติเหตุ” เป็นความเชื่อที่ขัดขวางการฝ่าไฟแดงมากที่สุด ในด้านความเช่ือ
เกี่ยวกับกลุ่มอ้างอิงที่มีความอิทธิพล พบว่ากลุ่มที่ผู้ขับขี่อยากจะท าตาม
มากที่สุด (Descriptive referent) คือ “รถคันอื่นที่จอดรอที่ทางแยก” 
ในขณะที่ พบว่ากลุ่มอ้างอิงที่ความคิดของพวกเขามีอิทธิพล( injunctive 
referent) ต่อผู้ขับขี่มากที่สุดคือ “คนในครอบครัว” ในด้านความเชื่อถึง
ปัจจัยที่ควบคุมพฤติกรรม พบว่า ปัจจัยควบคุมที่ขัดขวางการฝ่าไฟแดงมาก
ที่สุดคือ “มีต ารวจที่ทางแยก” และปัจจัยควบคุมที่ส่งเสริมการฝ่าไฟแดง
มากที่สุดคือ “ทางแยกที่ไม่มีรถ” ดังนั้น มาตรการต่างๆเพื่อควบคุมการฝ่า
ฝืนสัญญาณไฟแดง ควรให้ความส าคัญกับประเด็นข้างต้น 

การศึกษาในขั้นต่อไปจะน าข้อมูลไปวิเคราะห์ความแตกต่างเพศ และ
ยานพาหนะที่ใช้ที่มีต่อปัจจัยแฝง และใช้แบบจ าลองสมการเชิงโครงสร้าง
เพื่อวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อความตั้งใจในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง รวมทั้ง
เสนอนโยบายหรือมาตรการในการลดจ านวนการฝาฝืนสัญญาณไฟแดง
ต่อไป 
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