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 ปจจัยดานจิตวิทยาที่มีอิทธิพลตอความตั้งใจในการฝาสัญญาณไฟแดง ณ ทางแยก            
ที่มีการตรวจจับการฝาสัญญาณไฟแดง: พื้นที่ศึกษา สามแยกทาพระ จังหวัดขอนแกน 
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บทคัดยอ 
พฤติกรรมการฝาสัญญาณไฟแดงเปนสาเหตุหนึ่งที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุในบริเวณทางแยกที่มีการควบคุมโดย

สัญญาณไฟจราจร สามแยกทาพระ ตั้งอยูในเขตเทศบาลตําบลทาพระ อ.เมือง จ.ขอนแกน เปนทางแยกหนึ่งที่
ประสบปญหาอุบัติเหตุทางถนนจากพฤติกรรมการฝาสัญญาณไฟแดง ดวยเหตุนี้จังหวัดขอนแกนจึงดําเนินการแกไข
ปญหาโดยใชมาตรการตรวจจับผูขับขี่ที่ฝาสัญญาณไฟแดง จากรูปถายโดยกลอง CCTV ซึ่งหลังจากมีการดําเนิน
มาตรการฯ ทําใหจํานวนอุบัติ เหตุ จํานวนผูบาดเจ็บและเสียชีวิตลดลงอยางมีนัยสําคัญ ดังนั้นบทความนี้มี
วัตถุประสงคเพื่อศึกษาและอธิบายปจจัยทางจิตวิทยาการจราจรที่มีอิทธิพลตอความตั้งใจในการฝาสัญญาณไฟแดง
ของผูขับขี่โดยใชทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน รวมถึงประเมินความเชื่อและปจจัยที่เกี่ยวของกับการควบคุมพฤติกรรม
การฝาสัญญาณไฟแดง การศึกษานี้สํารวจขอมูลโดยใชแบบสอบถามจํานวน 201 ตัวอยาง วิเคราะหและอธิบาย
ความสัมพันธโดยใชแบบจําลองสมการเชิงโครงสรางตามหลักของทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน ผลการศึกษาพบวา
แบบจําลองสามารถอธิบายความแปรปรวนของความตั้งใจในการฝาสัญญาณไฟแดงไดรอยละ 33 สําหรับปจจัยหลัก 
และรอยละ 52 เมื่อเพิ่มปจจัยพฤติกรรมในอดีตและสวนบุคคล ปจจัยดานการรับรูการควบคุมพฤติกรรมมีอิทธิพล
สูงสุดอยางมีนัยสําคัญตอความตั้งใจในการฝาสัญญาณไฟแดงของทั้งสองแบบจําลอง สําหรับดานความเชื่อและปจจัย
ควบคุมพฤติกรรม พบวาความเชื่อเกี่ยวกับการใชความเร็วสูงเมื่อเขาสูทางแยก ระยะเวลาของชวงสัญญาณไฟเหลือง 
รวมถึงการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรแบบแสดงตัวเลขนับถอยหลัง และการติดตั้งกลอง CCTV มีสัดสวนคะแนนที่มีผล
ตอพฤติกรรมการฝาสัญญาณไฟแดงเปนลําดับตน ผลจากการศึกษานี้ชวยใหเขาใจความตั้งใจตอพฤติกรรมการฝาไฟ
แดงมากยิ่งขึ้นและเปนประโยชนตอการพัฒนามาตรการความปลอดภัยทางถนน 
 

คําสําคัญ : อุบัติเหตุจราจร  ฝาสัญญาณไฟแดง  ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน  ความต้ังใจ  ปจจัยดานจิตวิทยา 
 

Abstract 
Red-light running behavior is the main cause of vehicle crashes at the intersections 

controlled by traffic signal. Thapha junction in municipality of Thapha, Mueang district, Khon Kaen 
province, is an intersection with a significant number of red-light running incidents. The Khon Kaen 
authorities responsible for reducing traffic accidents have attempted to address this problem by 
introducing red-light cameras (i.e. photo enforcement systems at intersections). These measures 
considerably reduced the number of traffic accidents, leading to a significant reduction in injuries 
and deaths. The purpose of this study was to examine the psychological factors that influence 
the intention of red-light running, using the Theory of Planned Behaviour (TPB), as well as to 
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evaluate beliefs and control factors that affect red-light running behavior. Data for this study was 
collected from 201 respondents by questionnaire. Structural Equation Models (SEM) were used to 
examine and explain red-light running intentions following TPB principles. The results indicated 
that models could explain the variance by intentions of red-light running at 33% for TPB factors, 
and by 52% for extended TPB. The most significant psychological factors were determined by 
perceived behavioral control (PBC) of both models. Approach speed, yellow timing, count down 
signal and red-light cameras had the top scores in the evaluation of factors affecting red-light 
running behavior. The outcome of this study could lead to greater understanding of red-light 
running intentions and could be useful for development of safety measures. 

 

Keywords : Traffic accident; Red-light running; Theory of planned behavior; Intention; Psychological factors 

 
บทนํา 

สามแยกทาพระ ตั้งอยู ในเขตเทศบาลตําบล        
ทาพระ อ.เมือง จ.ขอนแกน หางจากเขตตัวเมืองจังหวัด
ขอนแกนระยะทางประมาณ 10 กิโลเมตร มีปริมาณ
จราจรเฉลี่ยประมาณ 5,000 และ 3,000 คัน/ชั่วโมง       
ที่ผานทางแยกในชวงชั่วโมงเรงดวนและไมเรงดวนชวง
กลางวัน [1] จากฐานขอมูลอุบัติเหตุทางหลวง พบวา
เป นทางแยกหนึ่ งที่ มี อั ต ราการ เกิ ดอุ บั ติ เหตุ สู ง              

ในป พ.ศ. 2558 มีผูเสียชีวิต 4 ราย และผูบาดเจ็บเฉลี่ย
เดือนละ 10 ราย [2] สาเหตุหนึ่งเกิดจากพฤติกรรมการ
ฝาสัญญาณไฟแดงของผูขับขี่ โดยเฉพาะในทิศทางที ่     
มุงหนาเขาสูเมืองขอนแกน (ทิศมุงเหนือ) ดังแสดงใน 
Figure 1 ประกอบกับลักษณะทางกายภาพของทาง
แยกที่มีลักษณะเปนทางลาดลง (ลงเนิน) เปนอุปสรรค
ตอการหยุดรถ   

 

 
 

Figure 1 ลักษณะทางกายภาพของสามแยกทาพระ (กอนปรับปรุง) ในทิศทางมุงเหนือ 
 

จากปญหาดังกลาวคณะกรรมการแกไขปญหา
อุบัติเหตุทางถนนจังหวัดขอนแกน ไดดําเนินการแกไข
โดยมาตรการตรวจจับผูฝาสัญญาณไฟแดง จากรูปถาย
ของกล อ ง  CCTV รวมถึ งก ารปรับ รอบสัญ ญ าณ             
ไฟจราจร ขยายเวลาชวงไฟเหลืองและไฟแดงทุกดาน 

การเพิ่มมุมมองและความชัดเจนการมองเห็นสัญญาณ
ไฟจราจร ประกอบดวย ติดตั้งกิ่ งเสาโคมสัญญาณ           
ไฟจราจรเพิ่มเติม การติดตั้งสัญญาณนับถอยหลัง         
รวม ไป ถึ งก ารติ ดตั้ ง ร ะบ บ ไฟ ฟ า ให ม  เพื่ อ เพิ่ ม
ประสิทธิภาพและความเสถียรการใหกําลังไฟฟ า 
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นอกจากนั้นไดมีการติดตั้งปายเตือนการตรวจจับการ     
ฝาไฟแดง (แบบถาวร) และปายเตือนทางแยกสัญญาณ
ไฟจราจร ทั้งดานซายและดานขวาของผูขับขี่ ปายละ       
3 ชุดในแตละทิศทาง กอนเขาสูทางแยก ทั้งสามทิศทาง

ของทางแยกทาพระ ดังแสดงในFigure 2 ซึ่งทั้งหมด
ได รั บ งบ ป ระม าณ ส นั บ ส นุ น จ าก มู ล นิ ธิ ถ น น ที ่        
ปลอดภัยกวา (Safer Roads Foundation) ประเทศ
อังกฤษ [3] 

 

 
 

Figure 2 อุปกรณการทางหลังจากการดําเนินมาตรการตรวจจับการฝาสัญญาณไฟแดง 24 ชั่วโมง 
 
หลังจากไดมีการดําเนินมาตรการฯ ตั้งแตในชวง

ตนเดือนธันวาคม พ.ศ. 2558 พบวาจํานวนอุบัติเหตุ
และผูกระทําผิดจากการฝาสัญญาณไฟแดงลดลง          
ซึ่งจากขอมูลสถิติอุบัติเหตุในชวงกอนดําเนินการ เดือน
กรกฎาคม พ.ศ.2557 ถึง เดือนเมษายน พ.ศ.2558 
พบวามีจํานวนอุบัติเหตุเกิดขึ้น 87 ครั้ง และมีผูเสียชีวิต 
4 ราย ทั้งนี้หลังมีการดําเนินมาตรการฯ 5 เดือน พบวา
มีจํานวนอุบัติเหตุเกิดขึ้น 15 ครั้ง และไมมีผูเสียชีวิต 
[2] จากขอมูลดังกลาวแสดงให เห็นวาการดําเนิน
มาตรการฯ มีผลตอการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของ           
ผูขับขี่ อยางไรก็ตามขอมูลดังกลาวเปนรายงานผลดาน
อุบัติ เหตุ เพี ยงมิติ เดียว ซึ่ งไมสามารถอธิบายการ
เปลี่ยนแปลงหรือปจจัยตางๆ ที่ส งผลให เกิดการ
เปลี่ยนแปลงพฤติกรรม ดังนั้นการศึกษานี้จึงมุงเนนเพื่อ
ทําการศึกษาและอธิบายเกี่ยวกับปจจัยที่มีผลตอ
พฤติกรรมการฝาสัญญาณไฟแดงหลังจากมีการดําเนิน
มาตรการฯ ทั้งนี้หากสามารถเขาใจและอธิบายปจจัยที่
มีผลตอพฤติกรรมได จะมีสวนชวยใหการกําหนด
มาตรการตางๆ ท่ีเกี่ยวของกับพฤติกรรมมีประสิทธิภาพ
มากยิ่งขึ้น  

อยางไรก็ตามการอธิบายพฤติกรรม โดยเฉพาะ
พฤติกรรมการจราจรของผูขับขี่เปนสิ่งที่เขาใจไดยาก 

จึงอาจสงผลทําใหมาตรการสวนใหญที่กําหนดขึ้นมา      
ยังไมสัมฤทธิผลเทาที่ควร แตในประเทศที่พัฒนาแลวมี
การศึกษาที่สามารถอธิบายพฤติกรรมการจราจรใน       
เชิงลึก รวมถึงปจจัยที่มีอิทธิพลในการแสดงพฤติกรรม 
โดยการใชหลักจิตวิทยาการจราจรมาอธิบายผลของการ
แสดงพฤติกรรม  

ท ฤ ษ ฎี พ ฤ ติ ก ร ร ม ต า ม แ ผ น  (Theory of 
Planned Behavior, TPB) [4] หรือทฤษฎี TPB เปน
ทฤษฎีหนึ่งที่ใชในการอธิบายพฤติกรรมของมนุษย โดย
ไดอธิบายเกี่ยวกับความสัมพันธเชิงสาเหตุของปจจัยที่มี
อิทธิพลโดยตรงตอพฤติกรรม กลาวคือ การแสดง
พฤติกรรมจะเกิดจากการไดรับอิทธิพลจากความตั้งใจที่
จะกระทําพฤติกรรมนั้น โดยที่ปจจัยความตั้งใจดังกลาว 
(ปจจัยผล) เกิดขึ้นมาจากสามปจจัยหลัก (ปจจัยเหตุ) 
ประกอบด วย  ป จจั ยด านทั ศนคติ ต อพฤติ กรรม 
(Attitude) ป จ จั ย ด า น บ ร ร ทั ด ฐ า น ท า ง สั ง ค ม 
(Subjective norm) และปจจัยการรับรูการควบคุม
พ ฤติ ก รรม  (Perceived behavioral control) โดย
ปจจัยทั้งสามนี้จะสงผลหรือมีอิทธิพลทางตรงตอความ
ตั้งใจที่กระทําพฤติกรรม ทั้งนี้ความตั้งใจและปจจัยการ
รับรูการควบคุมพฤติกรรมจะสงผลหรืออิทธิพลโดยตรง
ตอการแสดงพฤติกรรมนั้น [4] ดังแสดงใน Figure 3 
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Figure 3 โครงสรางความสัมพันธของปจจัยในทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน [4] 
 
โดยนิยามของปจจัยหลักทั้งสามของทฤษฎี TPB 

[4] คือ 
ป จ จั ย ทั ศ น ค ติ  (Attitudes towards a 

behavior) หมายถึง การที่บุคคลประเมินพฤติกรรมนั้น
ในทางบวกหรือทางลบ เชน ความชอบหรือไมชอบ  

ป จ จั ย บ รรทั ด ฐาน ท างสั งคม  (Subjective 
norms) หมายถึง การที่บุคคลประเมินการกระทํา
พฤติกรรมนั้นจากการไดรับอิทธิพลหรือความกดดันของ
บุคคลท่ีมีความสําคัญหรือสังคมรอบขาง เชน สนับสนุน
หรือไมสนับสนุนตอการกระทําพฤติกรรมนั้น 

ป จ จั ย ก ารรับ รู ถึ งก ารควบ คุ ม พ ฤติ ก ร รม 
(Perceived behavioral control) ห มายถึ ง  ก ารที่
บุคคลประเมินความสามารถของตนตอการกระทํา
พฤติกรรมนั้น หรือประเมินปจจัยแวดลอมที่มีอิทธิพล
ตอการกระทําพฤติกรรมนั้น เชน ความยากหรือ        
ความงายในการกระทําพฤติกรรมนั้น 

ทฤษฎีนี้ เปนที่ยอมรับและถูกนําไปใชในการ
อธิบายพฤติกรรมอยางกวางขวาง โดยเฉพาะอยางยิ่ง 
ดานความปลอดภัยทางถนน เชน การใชเข็มขัดนิรภัย 
[5], [6] การใชโทรศัพทขณะขับรถยนต  [7] การใช
ความเร็วสูงในการขับรถยนต [8], [9], [10], [11], [12] 
เปนตน การศึกษานี้จึงเลือกทฤษฎี TPB ในการอธิบาย
ความสัมพันธของปจจัยที่เกี่ยวของกับความตั้งใจของ
การฝาสัญญาณไฟแดง  

ดังนั้นการศึกษานี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาปจจัย
ทางดานจิตวิทยาการจราจร และความเชื่อที่มีอิทธิพล
ตอพฤติกรรมการฝาสัญญาณไฟแดง รวมถึงเพื่ อ
ประเมินอุปกรณหรือปจจัยควบคุมที่เกี่ยวของหลังจากมี
การดําเนินมาตรการตรวจจับการฝาสัญญาณไฟแดงที่
ทางแยกทาพระ  

 
ทบทวนวรรณกรรม 

พฤติกรรมการฝาสัญญาณไฟแดงเกิดขึ้นไดจาก
ปจจัยหลัก 2 ปจจัย คือ ปจจัยสวนบุคคล และปจจัย
ควบคุมจากสภาพแวดลอมภายนอก โดยทั้งสองปจจัย
อธิบายไดดังนี ้
1. ปจจัยสวนบุคคล  

 พฤติกรรมการฝาสัญญาณไฟแดง เปนผลมาจาก
ปจจัยสวนบุคคล ไดแก เพศ อายุ ระดับการศึกษา 
กลาวคือ เพศชายมีแนวโนมการฝาสัญญาณไฟแดง
มากกวาเพศหญิ ง [12], [14] ผูขับขี่ที่ มีอายุนอยมี
แนวโนมสูงที่จะฝาสัญญาณไฟแดง [14], [15] ผูขับขี่ที่มี
ระดับการศึกษาชั้นประถมศึกษาหรือต่ํากวามีแนวโนม
สูงที่จะฝาสัญญาณไฟแดง [14]  

สําหรับปจจัยดานความเชื่อและปจจัยที่เกี่ยวของ
กับการขับขี่ พบวาความคิดเห็นของบุคคลในครอบครัว
ที่ไมสนับสนุนพฤติกรรม การขับขี่ที่มีผู โดยสารรวม
เดินทาง ความเสี่ยงที่จะโดนจับ การคาดเข็มขัดนิรภัย
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หรือสวมหมวกนิรภัย มีผลตอพฤติกรรมที่จะทําให          
ผูขับขี่ไมฝาสัญญาณไฟแดง [14], [16] 

สําหรับงานวิจัยดานจิตวิทยาการจราจรตามหลัก
ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน หรือทฤษฎี TPB  พบวา
ปจจัยทัศนคติและปจจัยบรรทัดฐานทางสังคม มีผลตอ
ความตั้งใจในการฝาสัญญาณไฟแดง กลาวคือ หาก          
ผูขับขี่มีทัศนคติดานบวกตอการฝาสัญญาณไฟแดง เชน 
เปนพฤติกรรมที่เกิดประโยชนตอผูขับขี่ หรือเปนสิ่งที่
สามารถยอมรับได ไดรับการสนับสนุนจากบุคคลที่มี
อิทธิผล (บุคคลในครอบครัว) ใหผูขับขี่ฝาสัญญาณไฟ
แดง  จะส งผลทํ า ให ผู ขั บ ขี่ มี ค วามตั้ ง ใจ สู งที่ จ ะ             
ฝาสัญญาณไฟแดง ทั้งนี้ปจจัยบรรทัดฐานทางสังคมมี
อิทธิพลสูงสุดที่มีผลตอความตั้งใจในการฝาสัญญาณไฟ
แดง โดยอธิบายผลจากแบบจําลองสมการเชิงโครงสราง
ตามหลักทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน [17]  
2. ปจจัยควบคุมจากสภาพแวดลอมภายนอก 

ปจจัยที่เกี่ยวของการควบคุมทางแยก โดยพบวา
ระยะเวลาของชวงสัญญาณไฟเหลืองและสัญญาณ          
ไฟแดง ชวงตนและปลายของรอบสัญญาณจราจร มีผล
ตอพฤติกรรมที่ทําใหผูขับขี่ฝาสัญญาณไฟแดง [13], 
[14], [15] 

นอกเหนือจากนั้นปจจัยจากอุปกรณการทาง 
และลักษณะทางกายภาพ มีผลตอพฤติกรรมการ          
ฝาสัญญาณไฟแดง โดยพบวาการมองเห็นทางแยก
ในชวงกลางคืนอยางชัดเจน ความกวางชองจราจร 
สัญญาณเตือนไฟจราจรที่มองเห็นไมชัดเจน การมี
ปริมาณจราจรบริเวณทางแยกต่ํา การควบคุมโดย
ตํารวจหรือปอมตํารวจที่ทางแยก ปจจัยเหลานี้มีผลตอ
พฤติกรรมการฝาสัญญาณไฟแดงเชนเดียวกัน [14], 
[16]   

 
วิธีการดําเนินการศึกษา 
1. จํานวนตัวอยาง 

สํารวจขอมูลโดยใชแบบสอบถาม ซึ่งไดคัดกรอง
ตัวอยางที่มีความสมบูรณเพื่อใชสําหรับการวิเคราะหใน
สมการเชิ งโครงสราง โดยมีจํ านวนทั้ งหมด 201 
ตัวอยาง [17] ซึ่งสํารวจขอมูลจากประชากรที่ขับขี่
ยานพาหนะผานทางแยกทาพระเปนประจํา ทั้งในชวงที่
กอนมีการปรับปรุง และหลังมีการปรับปรุงทางแยก 

โดยเปนกลุมประชากรที่พักอาศัยหรือมีสถานที่ทํางาน
อยูในเขตเทศบาลตําบลทาพระ 
2. คําถามตามแนวคิดทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน 

การศึกษานี้ ไดประยุกตแบบสอบถามดาน
จิตวิทยาจากคูมือการสรางแบบสอบถามตามหลักของ
ทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน หรือทฤษฎี TPB [18], [19]  

คํ า ถ า ม ต า ม ห ลั ก ท ฤ ษ ฎี  TPB ที่ ใ ช ใ น
แบบสอบถามสําหรับการศึกษานี้  ประกอบไปดวย          
1. คําถามดานทัศนคติ จํานวน 3 ขอ (ATT1-ATT3) 
“การฝาสัญญาณไฟแดง ท่ีทางแยกทาพระ เปนสิ่งที่ …..  
(ไมเกิดประโยชน/เกิดประโยชน, ไมสามารถยอมรับได/
ยอมรับได, ควรถูกลงโทษ/ไมควรถูกลงโทษอยางยิ่ง)” 
2. คําถามดานบรรทัดฐานทางสังคมหรือการคลอยตาม
บุคคลที่มีอิทธิพลรอบขาง จํานวน 3 ขอ (SN1-SN3) 
“คนที่ มีความสําคัญกับคุณ  (เชน พอ/แม /คนใน
ครอบครัว/เพื่อน) เขาเหลานั้นจะคิดวาคุณ... (ไมควรทํา
อยางยิ่ ง/ควรทําอยางยิ่ ง)"  “บุคคลเหลานั้นจะ....         
(ไมเห็นดวยอยางยิ่ง/เห็นดวยอยางยิ่ง, ไมสนับสนุน
อยางยิ่ง/สนับสนุนเต็มที่) เมื่อคุณ ขับรถฝาสัญญาณไฟ
แดง ท่ีแยกทาพระ” 3. คําถามดานการรับรูการควบคุม
พฤติกรรม จํานวน 3 ขอ (PBC1-PBC3) “หากคุณ
ตองการที่ จะขับรถฝาสัญญาณไฟแดง ที่สามแยก           
ทาพระ คุณมีความมั่นใจแคไหน (ไมมีความมั่นใจเลย/
มั่ น ใจมาก )”  “ก ารที่ ขั บ รถฝ า ไฟ สัญ ญ าณ แด ง                
ที่สามแยกทาพระ สําหรับคุณ เปนเรื่องที่...... (ทําได
ยากมาก/ทําไดงายมาก)” และ“เมื่อคุณตองการขับรถ
ฝาสัญญาณไฟแดง ท่ีสามแยกทาพระ คุณไมรูสึกถึงการ
ถูกควบคุมจากปจจัยใดๆ (ไมเห็นดวยอยางยิ่ง/เห็นดวย
อยางยิ่ง)” และ 4. คําถามดานความตั้งใจตอพฤติกรรม 
จํานวน 3 ขอ (IN1-IN3) “ในอนาคต คุณตั้งใจ ที่จะ      
ขับรถฝาสัญญาณไฟแดง ที่สามแยกทาพระ (ไมนาจะ
เปนไปได /เปนไปไดสู งมาก)” “ในอนาคต คุณ มี
แนวโนม ที่จะขับรถฝาสัญญาณไฟแดง ที่สามแยก        
ทาพระ (ไมนาจะเปนไปได/เปนไปไดสูงมาก)” และ 
“ในอนาคต คุณอยาก ท่ีจะขับรถฝาสัญญาณไฟแดง ที่
สามแยกทาพระ (ไมนาจะเปนไปได/เปนไปไดสูงมาก)” 
ทั้งนี้การศึกษานี้ไดเพิ่มคําถามที่เกี่ยวของกับพฤติกรรม
ในอดีตจํานวน 2 ขอ (Past1-Past2) ประกอบดวย 
“ในชวง 6 เดือนที่ผานมา (มกราคม 2559)  คุณขับรถ
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ฝาสัญญาณไฟแดง ที่สามแยกทาพระ มากนอยแคไหน 
(ไมเคยทําพฤติกรรมนั้นเลย/ทําพฤติกรรมนั้นทุกครั้ง)” 
และ “ในชวง 6 เดือนที่ ผานมา (มกราคม 2559)         
คุณ ไดรับ ใบสั่ งจากการขับรถฝาสัญญาณไฟแดง            
ที่ สามแยกทาพระ กี่ ครั้ ง (ไม เคยไดรับ เลย/ไดรับ
บอยครั้ง)” 
3. คําถามเพ่ือประเมินความเชื่อและปจจัยควบคุม 

คําถามในสวนนี้ ไดออกแบบจากปจจัยที่พบ        
ของการทบทวนวรรณกรรม นอกเหนือจากนั้นได
ออกแบบคําถามเพื่อประเมินอุปกรณตางๆ ที่ไดติดตั้ง
ในการปรับปรุงทางแยก โดยคําถามในสวนนี้เปนการ
ประเมินระดับของการมีอิทธิพลตอพฤติกรรมการ        
ฝาสัญญาณไฟแดง จากระดับที่มีอิทธิพลมากจนไปถึง
นอย สําหรับการอภิปรายผลในสวนนี้ ใชทางสถิติเชิง
พรรณนา ซึ่งประกอบดวย คาเฉลี่ยของระดับคะแนน
และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน รวมถึงแสดงสัดสวนของ
คะแนนในรูปแบบของแผนภูม ิ
4. ระดับของคําตอบในแบบสอบถาม 

ทั้ งนี้ ไดแบ งระดับของคําตอบเปน  5 ระดับ 
(Rating scale) เปนคําตอบแบบเรียงลําดับตั้งแต 1 ถึง 
5 (Unipolar) [18] สําหรับการศึกษานี้ไดกําหนดให
ระดับของคะแนนท่ีมีคามาก หมายถึง มีแนวโนมสูงที่จะ
แสดงพฤติกรรมการฝาสัญญาณไฟแดง หรือมีอิทธิพล
มากตอพฤติกรรมฯ  
5. การวิเคราะหขอมูล 

การศึกษานี้ ได แบ ง เป น  5  ส วน คื อ  ส วนที่             
1. คาเฉลี่ยขอมูลพื้นฐานของผูตอบแบบสอบถาม 
ป ระกอบ ไป ด วย  อ ายุ  ระดั บ ก ารศึ กษ า อ าชี พ 
ประสบการณการขับขี่ยานพาหนะ ระยะทางในการ       
ขับขี่ยานพาหนะตอวัน ความถี่ที่ผานทางแยกทาพระ 
จํานวนอุบัติ เหตุรุนแรงที่ เกิดขึ้นภายใน 1 ป  และ
ประสบการณจากการไดรับใบส่ังฐานฝาสัญญาณไฟแดง
ของทางแยกทาพระ  

สวนที่ 2. สัดสวนของคะแนนของคําถามดาน
จิตวิทยา  

สวนที่ 3. คาความเหมาะสมในการเปนตัวแทน
ของปจจัย ทฤษฎี  TPB โดยใชวิธี  Factor analysis 
เพื่อแยกและยืนยันกลุมปจจัยหลักตามทฤษฎี รวมถึง
ก า ร พิ จ า ร ณ า ค ว า ม เชื่ อ มั่ น ข อ ง ก ลุ ม คํ า ถ า ม 

(Cronbach’s alpha, α) ซึ่ งควรมีค ามากกวา 0 .7       
คาความคาความแปรปรวนเฉลี่ยของตัวแปรแฝงที ่       
ถูกสกัดได (Average Variance Extracted, AVE) ซึ่ง
จ ะ ต อ งมี ค า ม าก ก ว า  0 .5 [17] ค า ส ห สั ม พั น ธ 
(Correlation) ระหวางคาเฉลี่ยของปจจัยเหต ุ(ทัศนคติ 
บรรทัดฐานทางสั งคม และการรับรู การควบคุม
พฤติกรรม) กับปจจัยผล (ความตั้งใจในการฝาสัญญาณ
ไฟแดง) เพื่อหาความสัมพันธระหวางตัวแปร  

สวนที่ 4. การทดสอบสมมุติฐานความสัมพันธ
ระหวางตัวแปรเหตุและตัวแปรผลตามโครงสราง
ความสัมพันธของทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน โดยได
กําหนดสมมุติฐานใหปจจัยเหตุทั้งสามของ TPB มี
ความสัมพันธเชิงบวกกับปจจัยผล (ความตั้งใจในการ     
ฝาสัญญาณไฟแดง) โดยใชแบบจําลองสมการเชิง
โครงสรางในการวิเคราะหความสอดคลองระหวาง
ขอมูลที่ไดจากขอมูลของแบบจําลอง ซึ่งไดจากการ
สํารวจและโครงสรางแบบทางทฤษฎี (ทฤษฎีพฤติกรรม
ตามแผน) 

โดยในสวนนี้ทําการวิเคราะหใน 2 แบบจําลอง 
คือ แบบจําลองของคําถามทางตรง โดยวิเคราะหจาก
ปจจัยตามหลักทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน ซึ่งประกอบ
ไปดวยปจจัยทัศนคติ (ATT) ปจจัยบรรทัดฐานทาง
สังคม (SN)  ปจจัยการรับรูและควบคุมพฤติกรรม 
(PBC) และปจจัยความตั้งใจในการฝาสัญญาณไฟแดง 
(IN) และแบบจําลองของคําถามทางตรง ที่เพิ่มปจจัย
พฤติกรรมการฝาสัญญาณไฟแดงในอดีต (Past) ถึง
ปจจัยสวนบุคคล (ตัวแปรหุน, dummy) ประกอบดวย 
เพศ (ชาย=0, หญิง=1) การศึกษา (ต่ํากวา ป.ตรี=0,      
ป.ตรี ขึ้นไป=1) ประสบการในการประสบอุบัติเหตุใน
รอบ 1 ป (ไมเคย=0, เคย=1) ประสบการณการไดรับ
ใบสั่งภายในชวง 6 เดือนที่ผานมา (ไมเคย=0, เคย=1) 
ความถี่ท่ีผานทางแยก (เปนประจํา=0, นานๆ ครั้ง=1)  

สําหรับเกณฑที่ใชในการวัดความสอดคลองของ
สมการเชิงโครงสราง ประกอบดวย คาไคสแควร ตอ
องศาอิสระ (Chi-square/dr) ควรมีคานอยกวา 2.00 
และคาดัชนีความสอดคลองสัมพันธ (CFI) ควรมีคา
มากกวา 0.90 คารากที่สองของคาเฉลี่ยของสวนเหลือ
คลาดเคลื่อนกําลังสองของการประมาณคา (RMSEA) 
ควรมีคาไมเกิน 0.08 คามาตรฐานดัชนีคารากที่สองของ
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คาเฉลี่ยกําลังสองของสวนที่เหลือของโมเดลกับขอมูล
เชิงประจักษ (RMR) ควรมีคานอยกวา 0.08 [17]  

และสวนที่  5 เปนการประเมินความเชื่อและ
ปจจัยควบคุมที่มีผลตอพฤติกรรมการฝาสัญญาณไฟ
แดง โดยการประเมินคะแนนเฉลี่ย สัดสวนคะแนน และ
เรียงลําดับคะแนน เพื่อสะทอนใหเห็นถึงความสําคัญ
ของความเชื่อและปจจัยควบคุม 
 
ผลการศึกษา 

กลุมตัวอยางสวนมากเปนเพศชาย (รอยละ 66) 
อายุ เฉลี่ย  40.68 ป  ทํางานในภาครัฐและเอกชน        
(รอยละ 62)  ระดับการศึกษาต่ํ ากวาปริญญาตรี         
(รอยละ 48) ใชเสนทางที่ผานทางแยกทาพระ เกือบ     
ทุกวัน (รอยละ 43) ใชรถยนตเปนยานพาหนะหลัก        
(รอยละ 89) มี ใบขับขี่  (รอยละ 97) ในรอบ 1 ป             
ที่ผานมาไมเคยประสบอุบัติ เหตุ (รอยละ 76) และ        
ไม เคยไดรับใบสั่งขอหาขับรถฝาสัญญาณไฟแดงที ่      
แยกทาพระ (รอยละ 69) 
1. สัดสวนคะแนนของคําถามดานจิตวิทยา 

คําตอบของกลุมตัวอยาง พบวาสัดสวนของ
คะแนนของคําตอบ 1 คะแนน มีสัดสวนสู งที่ สุด
(มากกวารอยละ 50) และหากพิจารณาสัดสวนรวมกับ
คะแนนคําตอบ 2 คะแนน พบวามีสัดส วนสู งถึ ง
ประมาณรอยละ 70 ถึง รอยละ 80 ดังแสดงใน Figure 
4 ถึงFigure 7 ซึ่งอธิบายไดวาผูขับขี่สวนมากไมเห็น
ดวยกับพฤติกรรมการฝาสัญญาณไฟแดง  

สําหรับสัดสวนของคะแนนคําตอบ 3 คะแนน 
(ระดับกึ่งกลางของเกณฑคะแนน) พบวาคําถามของ
กลุมปจจัยทัศนคติ  (ATT) และปจจัยการรับรูการ
ควบคุมพฤติกรรม (PBC) โดยเฉพาะปจจัย PBC มี
สัดสวนสูงที่สุดเมื่อเทียบกับปจจัยอื่น อธิบายไดวา
ปจจัย PBC มีผลทําใหผูขับขี่รับรูถึงความลังเลที่จะ       
ขับรถฝาสัญญาณไฟแดงและเกิดความกังวลจาก           
สิ่งควบคุมภายนอกในบริเวณทางแยก  

สําหรับปจจัยพฤติกรรมในอดีต (หลังจากมีการ
ปรับปรุงทางแยก) พบวาผูขับขี่มากกวารอยละ 80         
ไมเคยฝาสัญญาณไฟแดง และประมาณรอยละ 10         
มีการฝาสัญญาณไฟแดงในบางครั้ง ในชวงหลังการ
ดําเนินมาตรการฯ ดังแสดงใน Figure 8 

 

 

Figure 4 สัดสวนคะแนนปจจัยทัศนคติ (ATT) 
 

 

Figure 5 สัดสวนคะแนนปจจยับรรทัดฐานทางสังคม (SN) 
 

 

Figure 6 สัดสวนคะแนนปจจัยการรับรู 
การควบคุมพฤติกรรม (PBC) 

 

 

Figure 7 สัดสวนคะแนนปจจัยความตั้งใจ (IN) 
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Figure 8 สัดสวนคะแนนปจจัยพฤติกรรมในอดีต 
(Past) 

 
2. คาความเชื่อมั่นและความเหมาะสมของปจจัย 

คําตอบจากกลุมตัวอยางมีความสอดคลองและ
ความเหมาะสมในสําหรับการรวมกันเปนตัวแทน          
(ตัวแปรแฝง) ผลการวิ เคราะหตามเกณฑทั้ งสาม           
ดังแสดงใน Table 1 โดยพบวาตัวแปรแฝงทั้ง 4 ตัว 
ผานเกณฑที่กําหนด และสามารถใชเปนตัวแปรแฝงใน
แบบจําลองสมการเชิงโครงสรางได 
 
Table 1  คาความเชื่อมั่นและความเหมาะสมของ       

ตัวแปร 
 

ปจจัยดานจิตวิทยา 
α  
> 

0.70  

AVE 
> 

0.50 

CR 
> 

0.60 

1. ทัศนคต ิ(ATT)  0.79 0.66 0.71 

2. บรรทดัฐานทางสังคม (SN)  0.81 0.69 0.75 
3. การรับรูและควบคุมพฤติกรรม 

(PBC)  
0.72 0.57 0.61 

4. ความตั้งใจในการใชความเร็ว
สูง (IN)  

0.87 0.71 0.84 

หมายเหตุ: Cronbach’s alpha, α หมายถึง คาความเชื่อมั่น     
ของกลุม, AVE หมายถึง คาความแปรปรวนเฉลี่ยของตัวแปรแฝง
ที่ถูกสกัดได(Average Variance Extracted, AVE)  และคา CR 
หมายถึ ง ค าความน าเชื่ อถือของตัวแปรแฝง (Construct 
Reliability, CR)   
 

 

 

3. คาความสัมพันธระหวางปจจัยเหตุกับปจจัยผล 
สําหรับการวิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัย

เหตุ (ATT, SN และ PBC) และปจจัยความตั้งใจในการ
ฝาสัญญาณไฟแดง (IN) โดยพิจารณาจากคาเฉลี่ยของ
คําถามในแตละกลุมที่ผานเกณฑวัดความสอดคลองและ
ความเหมาะสมในการใชเปนตัวแทน (ตัวแปรแฝง) จาก
ผลการวิเคราะหในหัวขอที่ 4.2 โดยผลการวิเคราะหที่
ไดแสดงใน Table 2  
 
Table 2  คาความพันธระหวางปจจัยเหตุและปจจัย

 ความต้ังใจของทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน 
 

ปจจัยเหตุ  
สหสัมพันธ 

(r) * 
1. ทัศนคติ (ATT) 0.260 
2. บรรทดัฐานทางสังคม (SN) 0.362 
3. การรับรูการควบคุมพฤติกรรม (PBC) 0.410 

r หมายถึง คาสหสัมพนัธระหวางตัวแปรเหตุ (AT, SN และ PBC) 
กับตัวแปรผล (IN) และ* หมายถึง คาสหสัมพันธทั้งหมด มี
นัยสําคัญทางสถิติทีร่ะดับ 0.01 
 

ผลจาก Table 2 แสดงใหเห็นวาปจจัยเหตุทั้ง
สาม (ATT, SN และ PBC) มีความสัมพันธทางสถิติกับ
ปจจัยผล (ความตั้งใจ, IN) อยางมีนัยสําคัญ มีความ
เหมาะสมสําหรับในการวิเคราะหและการอธิบาย           
ตัวแปรตามในแบบจําลอง ทั้งนี้พบวาปจจัยการรับรูการ
ควบคุมพฤติกรรม (PBC) มีระดับความสัมพันธแบบ      
ร าย คู  (ป จ จั ย  PBC กั บ ป จ จั ย  IN) ห รื อ อ ธิ บ าย
ความสัมพันธระหวางกันไดดีที่สุดเมื่อเทียบกับปจจัยอื่น  
4. แบบจําลองความตั้งใจการฝาสัญญาณไฟแดง 
ตามหลักทฤษฎี TPB 

การศึกษานี้จึงไดนําตัวแปรทั้งหมดที่ผานเกณฑ
มาวิเคราะหรวมกันในแบบจําลองสมการเชิงโครงสราง 
เพื่อใชในการอธิบายความแปรปรวนของความตั้งใจใน
การฝาสัญญาณไฟแดง รวมถึงอธิบายความสัมพันธ
ระหวางตัวแปรตางๆ ผลการวิเคราะหดังแสดงใน 
Figure 9 
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Figure 9 สมการเชิงโครงสราง แบบปรับคามาตรฐาน ของปจจัยโดยตรงตอปจจัยความตั้งใจฯ 
 

จาก Figure 9 พบวาแบบจําลองสามารถอธิบาย
ความแปรปรวนของความตั้งใจตอการฝาสัญญาณ         
ไฟแดงไดรอยละ 33 คาทางสถิติที่ใชวัดความสอดคลอง
ของแบบจําลองฯ ผานเกณฑที่กําหนด (χ2 = 38.736, 
df = 22, Chi-square/df = 1.761,  p = 0.015, CFI 
= 0.977, RMSEA= 0.035, SRMR = 0.036) ปจจัย
ดานการรับรูการควบคุมพฤติกรรม (PBC) มีอิทธิพล
อย างมีนั ยสํ าคัญมากที่ สุดตอปจจัยความตั้ งใจฯ 
รองลงมาคือ ปจจัยบรรทัดฐานทางสังคม (SN) อยางไร
ก็ตามปจจัยทัศนคติ (ATT) ไมมีอิทธิพลตอปจจัยความ
ตั้งใจตอการฝาสัญญาณไฟแดง หรืออาจกลาวไดวา
ปจจัยทัศนคติของผูขับขี่ไมมีผลตอความตั้งใจตอการ     
ฝาสัญญาณไฟแดง  

ทั้งนี้หากพิจารณาความสัมพันธของปจจัยเหตุท้ัง
ส า ม  (ATT, SN แ ล ะ  PBC) แ ส ด ง ให เ ห็ น ว า มี
ความสัมพันธ (เชิงบวก) อยางมีนัยสําคัญทางสถิต ิ
กลาวคือ เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงหรือปรับปรุงมาตรการ
ใดๆ ที่มีผลตอปจจัยอยางใดอยางหนึ่ง จะสงผลทําให
ปจจัยที่มีความสัมพันธเปลี่ยนแปลงในทิศทางเดียวกัน 

และจะสงผลหรือมีอิทธิพลทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลง
ความต้ังใจในการแสดงพฤติกรรม 
5. แบบจําลองความตั้งใจการฝาสัญญาณไฟแดง 
ตามหลักทฤษฎี TPB เม่ือเพ่ิมปจจัยเสริม 

เมื่อเพิ่มปจจัยพฤติกรรมการฝาสัญญาณไฟแดง
ในอดีต (Past) และปจจัยสวนบุคคลในแบบจําลองฯ     
ซึ่งประกอบดวย เพศ การศึกษา ประสบการณในการ
ประสบอุบัติเหตุในระยะ 1 ป ที่ผานมา การไดรับใบสั่ง
ภายในชวง 6 เดือนที่ผานมา และความถี่ที่ผานทางแยก 
พบวาปจจัยพฤติกรรมการฝาสัญญาณไฟแดงในอดีต 
(Past) แ ล ะ ป จ จั ย ส ว น บุ ค ค ล  (ก า รศึ ก ษ าแ ล ะ
ประสบการณการไดรับใบสั่งภายใน 6 เดือน ที่ผานมา) 
มีผลตอปจจัยความตั้งใจในการฝาสัญญาณไฟแดงอยาง
มีนัยสําคัญ ซึ่งทําใหแบบจําลองฯ สามารถอธิบายความ
แปรปรวนของความตั้งใจในการฝาสัญญาณไฟแดง
เพิ่มขึ้นจากรอยละ 33 เปนรอยละ 52 ดังแสดงใน 
Figure 10 
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Figure 10 สมการเชิงโครงสราง แบบปรับคามาตรฐาน เมื่อเพิ่มปจจัยพฤติกรรมในอดีตและปจจัยสวนบุคคล 
 

จาก Figure 10 พบวาคาทางสถิติที่ใชวัดความ
สอดคลองของแบบจําลองฯ ผานเกณฑที่กําหนด           
(χ2 = 105.560, df = 56, Chi-square/df = 1.995,      
p = 0.000, CFI = 0.947, RMSEA= 0.069, SRMR = 
0.073) โดยปจจัยดานการรับรูและควบคุมพฤติกรรม 
(PBC) ยังคงมีอิทธิพลมากที่สุดตอปจจัยความตั้งใจฯ 
รองลงมาคือ ปจจัยพฤติกรรมในอดีต (Past) และปจจัย
บรรทัดฐานทางสังคม (SN) ตามลําดับ สวนปจจัย
ทัศนคติไมมีอิทธิพลตอปจจัยความตั้งใจเชนเดิม  

ทั้งนี้ยังพบวาปจจัยจากระดับการศึกษาของ          
ผูขับขี่  และประสบการณ ในการไดรับใบสั่งในชวง           
6 เดือนที่ผานมา มีอิทธิพลตอปจจัยความตั้งใจฯ (IN) 
อยางมีนัยสําคัญ อธิบายไดวาผูขับขี่มีระดับการศึกษา
ปริญญาตรหีรือสูงกวาจะมีความตั้งใจในการฝาสัญญาณ
ไฟแดงมากกวาการศึกษาในระดับอื่น รวมถึงหากผูขับขี่
เคยไดรับใบสั่งในชวง 6 เดือนที่ผานมา ผูขับขี่เหลานั้น
จ ะ มี ค ว าม ตั้ ง ใจ ต่ํ า ใน ก า รฝ าสั ญ ญ าณ ไฟ แ ด ง 
(ความสัมพันธเปนลบ) ทั้งนี้หากพิจารณาความสัมพันธ
ของปจจัยเหตุของทฤษฎี TPB พบวามีความสัมพันธ
ทางสถิติในลักษณะเดียวกับแบบจําลองแรก แตอยางไร
ก็ตามมีเพียงปจจัยบรรทัดฐานทางสังคม (SN) ที่มี
ความสัมพันธกับปจจัยพฤติกรรมในอดีต  (Past) 

หลังจากมีการดําเนินมาตรการฯ อธิบายความคิดเห็น
ของผูขับขี่และบุคคลรอบขางที่มีอิทธิพลมีความ
สอดคลองกันหรือเปนไปในทิศทางเดียวกันเมื่อมีการ
ดําเนินมาตรการฯ ซึ่งแตกตางกับความสัมพันธของ
ปจจัยอื่น  
6. ประเมินความเชื่อตอพฤติกรรม 

ผลประเมินความเชื่อทีม่ีอิทธิพลตอพฤติกรรมการ
ฝาสัญญาณไฟแดง ดังแสดงใน Table 3 และ Figure 9 

 

Table 3 การประเมินความเชื่อที่สงผลตอพฤติกรรม  
 

ขอที่ 
ความเชื่อที่สงผลให 
ฝาสัญญาณไฟแดง 

คะแนน
เฉลี่ย* 

4.6.1   ใชความเร็วสูงกอนเขาแยก 2.50 (1.49) 
4.6.2   ถูกรถจี้ทายดวยความเร็วสูง 2.73 (1.43) 
4.6.3   รอเวลาสัญญาณไฟแดงนาน  1.94 (1.11) 
4.6.4   เวลาไฟเหลือง นอยเกินไป 2.74 (1.41) 
4.6.5   ไมมีรถ ทิศทางอื่น  2.19 (1.30) 
4.6.6   อยูในชวงเวลาเรงรีบ  2.32 (1.34) 

หมายเหตุ: * คาในวงเล็บ ( ) หมายถึง สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
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Figure 9 สัดสวนคะแนนความเชื่อ 
ที่สงผลตอพฤติกรรม 

 
จาก Table 3 และ Figure 9 พบวาความเชื่อที่มี

อิทธิพลทําใหผูขับขี่ฝาสัญญาณไฟแดงสูงสุด คือ การ      
ถูกรถดานหลังขับตามมาดวยความเร็วสูง (ขอที่ 4.6.2) 
และชวงเวลาของไฟเหลืองที่นอยเกินไป (ขอที่ 4.6.4)  
รองลงมา คือ การใชความเร็วเขาสูทางแยกสูง (ขอที ่
4.6.1)  การอยูในสภาวะเรงรีบ (ขอที่ 4.6.6) และการที่
ไมมีรถในทิศทางอื่น (ขอที่ 4.6.5) ตามลําดับ สําหรับ
ความเชื่อที่มีคาคะแนนเฉลี่ยนอยที่สุด คือ การหยุดรอ
สัญญาณไฟแดงเปนเวลานาน (ขอที่ 4.6.3) จากผลใน
Table 4 แสดงใหเห็นวาผูขับขี่มีความเชื่อวาการใช
ความเร็วสูงในการขับขี่ของกระแสจราจรเมื่อเขาสูทาง
แยก รวมถึงปจจัยจากระยะเวลาของสัญญาณไฟเหลือง
อาจไมเหมาะสม โดยปจจัยทั้งสองเปนสาเหตุหลักที่ทํา
ใหเกิดพฤติกรรมฝาสัญญาณไฟแดงของทางแยกทาพระ   
7. ประเมินปจจัยควบคุมพฤติกรรมการฝาสัญญาณ
ไฟแดง 

ผลจากการปรับปรุงทางแยกโดยติดตั้งอุปกรณ
ตางๆ เพื่อใหผูขับขี่รับรูถึงการควบคุมพฤติกรรมการฝา
สัญญาณไฟแดงที่ทางแยกทาพระ ผลการประเมินฯดัง
แสดงใน Table 4 และ Figure 10 
 
 
 
 
 
 
 
 

Table 4  การประเมินปจจัยควบคุมพฤติกรรมที่มีผล
ตอพฤติกรรม 

 

ขอท่ี ปจจัยควบคุมพฤติกรรม  
คะแนน
เฉลี่ย* 

4.7.1   ปายเตือน ตรวจจับฝาไฟแดง 24 ชม.  1.82 (1.16) 

4.7.2   จํานวนปายเตอืนตรวจจับฝาไฟแดง  1.93 (1.11) 

4.7.3   ปายเตือนสญัญาณไฟจราจร 1.83 (1.05) 

4.7.4   สัญญาณไฟจราจรแบบ นับถอยหลัง   1.67 (1.11) 
4.7.5   เห็นสญัญาณไฟจราจรอยางชัดเจน  1.70 (1.08) 
4.7.6   กลอง CCTV ตรวจจับการฝาไฟแดง 1.71 (1.08) 
4.7.7   ลงโทษโดยการปรับเงิน  1.74 (1.12) 

หมายเหต:ุ * ค่าในวงเลบ็ ( ) หมายถงึ สว่นเบี�ยงเบน
มาตรฐาน 
ค่าคะแนนตํ�า (1 และ 2 คะแนน) หมายถงึ ปจัจยัควบคุมนั �นมี
ผลมากต่อพฤตกิรรมการฝา่สญัญาณไฟแดง  
 

 
Figure 10 สัดสวนคะแนนการประเมินอุปกรณหรือ

ปจจัยควบคุมพฤติกรรม 
 

จากขอมูลใน Table 5 และ Figure 10 พบวา
ป จจั ยควบคุมที่ มี ผลตอพฤติ กรรมมากที่ สุ ด  คื อ            
การติดตั้งอุปกรณสัญญาณไฟจราจรที่แสดงตัวเลข        
นับถอยหลัง (ขอที่  4.7.4) รองลงมาคือ การติดตั้ ง
อุ ป ก รณ ใน ตํ าแ ห น งที่ ม อ ง เห็ น ได อ ย า งชั ด เจน               
(ขอที่  4.7.5) การติดตั้ งกลอง CCTV ตรวจจับการ         
ฝาสัญญาณไฟแดง (ขอที่ 4.7.6)  และปจจัยจากการ
ลงโทษโดยการปรับเงิน (ขอที่ 4.7.7) สําหรับปายเตือน
ตรวจจับฝาสัญญ าณ ไฟแดง 24 ชม .(ข อที่  4.7.1) 
จํานวนปายที่ติดตั้ง (ขอที่ 4.7.2) และการติดตั้งปาย
เตือนสัญญาณไฟจราจร (ขอที่ 4.7.3) มีสัดสวนคะแนน
ที่มีผลตอพฤติกรรมมาก แตนอยกวาปจจัยควบคุมของ
กลุมแรก (ขอที่ 4.7.4 ถึงขอที่ 4.7.7) 
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ผลการประเมินขางตนแสดงใหเห็นวาการติดตั้ง
อุปกรณการทางรวมถึงมาตรการลงโทษ เปนปจจัย
ควบคุมที่มีผลตอพฤติกรรมการฝาสัญญาณไฟแดง 
นอกเหนือจากนั้น พบวาการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร
แบบแสดงตัวเลขนับถอยมีผลตอพฤติกรรมมากที่สุด 
เมื่อ เปรียบกับปจจัยอื่นๆ อาจอธิบายไดวาผูขับขี่
ตองการทราบระยะเวลาของสัญญาณไฟจราจร เพื่อใช
สําหรับตัดสินใจที่จะหยุดรถหรือเคลื่อนท่ีผานทางแยก  

 
สรุปและอภิปรายผลการศึกษา 

บทความนี้ไดทําการศึกษาปจจัยดานจิตวิทยา
การจราจร เพื่ อ ใช ในการอธิบ ายความตั้ ง ใจต อ
พฤติกรรมการฝาสัญญ าณ ไฟแดง โดยใชทฤษฎี
พฤติกรรมตามแผน (ทฤษฎี TPB) รวมถึงการประเมิน
อุปกรณที่ไดติดตั้งหลังจากมีการปรับปรุงแกไขทางแยก 
เพื่อลดปญหาการฝาสัญญาณไฟแดง  

พฤติกรรมการฝาสัญญาณไฟแดง หากอธิบาย
จากหลักของทฤษฎี TPB กลาวไดวาพฤติกรรมดังกลาว
มาจากการที่ผูขับขี่มีความตั้งใจสูงที่จะฝาสัญญาณ         
ไฟแดง โดยที่ความตั้งใจฯ มีเหตุมาจากสามปจจัยหลัก 
(ทัศนคติ บรรทัดฐานทางสังคม และการรับรูการ
ควบคุมพฤติกรรม) อาจกลาวไดวา หากผูขับขี่มีทัศนคติ
ตอเรื่องการฝาสัญญาณไฟแดงวาเปนสิ่งที่ยอมรับได 
หรือไดรับการสนับสนุนใหฝาสัญญาณไฟแดงจากบุคคล
รอบขาง หรือผูขับขี่ประเมินความสามารถในการ           
ฝาสัญญาณไฟแดงของตนเองวาเปนสิ่งที่ทําไดงาย 
ปจจัยเหตุดังกลาวจะสงผลทําใหผูขับขี่มีความตั้งใจสูงที่
จะฝาสัญญาณไฟแดง ซึ่งหากมีความตั้งใจสูงผูขับขี่จะมี
แนวโนมสูงในการแสดงพฤติกรรมการฝาสัญญาณ         
ไฟแดงตามไปดวย ซึ่ งหากตองการเปลี่ ยนแปลง
พฤติกรรมใดๆ ตองมีการเปลี่ยนแปลงความตั้งใจในการ
แสดงพฤติกรรมนั้น โดยการเปลี่ยนแปลงปจจัยเหตุที ่     
ทําใหเกิดความตั้งใจ (ทัศนคติ บรรทัดฐานทางสังคม 
และการรับรูการควบคุมพฤติกรรม) ทั้งสามปจจัย หรือ
อยางใดอยางหนึ่ง [20], [21]  

การปรับปรุงแกไขทางแยกทาพระเพื่อลด
พฤติกรรมการฝาสัญญาณไฟแดง ดําเนินการโดยใช      
สองมาตรการหลักเพื่อใหผูขับขี่เปลี่ยนแปลงพฤติกรรม 
คือ มาตรการบังคับใชกฎหมายโดยลงโทษผูกระทําผิด

จากรูปถ ายของกลอง CCTV และมาตรการทาง
วิศ วก รรม  โดย ก ารติ ด ตั้ งอุ ป ก รณ ก ารท าง  ซึ่ ง
ประกอบดวย ปายเตือนการตรวจจับการฝาไฟแดง       
24 ชม. ปายเตือนสัญญาณไฟจราจร และสัญญาณ       
ไฟจราจรที่แสดงตัวเลขนับถอยหลัง โดยอุปกรณที่
ติดตั้งทั้งหมดอยูในตําแหนงที่ผูขับขี่มองเห็นไดอยาง
ชัดเจน รวมถึงการปรับชวงเวลาไฟเหลืองใหเหมาะสม
กับลักษณะทางกายภาพของทางแยก และความเร็วของ
ยาพาหนะที่เขาสูทางแยก ทั้งนี้การดําเนินมาตรการทั้ง
สอง หากพิจารณาตามหลักของทฤษฎี TPB สามารถ      
จัดอยูในปจจัยการรับรูการควบคุมพฤติกรรม (PBC)      
ซึ่งเปนปจจัยที่มีผลโดยตรงตอความตั้งใจ และการแสดง
พฤติกรรม 

ผลก ารศึ กษ าพ บ ว าแบ บ จํ าลอ งสมก าร             
เชิงโครงสรางของความตั้งใจในการฝาสัญญาณไฟแดง 
มีความสอดคลองอยางมีนัยสําคัญทางสถิตกิับโครงสราง
ความสัมพันธของทฤษฎี TPB โดยปจจัยการรับรูการ
ควบคุมพฤติกรรม (PBC) เปนปจจัยที่มีอิทธิพลสูงสุด      
ทั้งสองแบบจําลอง ทั้งน้ีเมื่อเพิ่มปจจัยพฤติกรรมในอดีต 
และปจจัยสวนบุคคลทําใหแบบจําลองสามารถอธิบาย
ความแปรปรวนของความตั้งใจไดดียิ่งขึ้น สอดคลองกับ
ผลการศึกษาจากการทบทวนวรรณกรรมที่ไดอธิบาย
ปจจัยพฤติกรรมในอดีต (Past behavior) ที่สามารถ
ชวยใหอธิบายแบบจําลองของความตั้งใจในการแสดง
พฤติกรรม ตามหลักทฤษฎี TPB ไดดียิ่งขึ้น [11], [22]  

นอกเหนือจากนั้นพบวาปจจัยสวนบุคคล
เกี่ยวกับประสบการณการไดรับใบสั่งในชวงหลังจากมี
มาตรการฯ มีอิทธิพลในเชิงลบตอความตั้งใจในการ       
ฝาสัญญาณไฟแดง อธิบายไดวาหากผูขับขี่เคยไดรับสั่ง
ในชวงหลังจากมีมาตรการฯ จะมีความตั้งใจต่ําที่จะ       
ฝาสัญญาณไฟแดงในอนาคต  

ทั้งน้ีเมื่อเปรียบเทียบปจจัยเหตุของทฤษฎี TPB 
จากโครงสรางความสัมพันธเดียวกันกับผลการศึกษาอื่น 
พบวามีความแตกตางกันในสวนของปจจัยที่มีอิทธิพล
สูงสุด กลาวคือ ปจจัยการบรรทัดฐานทางสังคม (SN) 
เปนปจจัยที่ มีอิทธิพลสู งสุดตอความตั้ งใจในการ            
ฝาสัญญาณไฟแดง [16]  ทั้ งนี้อาจเปนเพราะกลุม
ตัวอยางของการศึกษาเปนนักศึกษา (คาอายุ เฉลี่ย         
ต่ํากวาการศึกษานี้ ) และใชรถจักรยานยนตในการ
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เดินทางเปนหลัก รวมถึงปจจัยที่มีผลตอการควบคุม
พฤติกรรมมีความแตกตางกัน กลาวคือ แตไมมีการ
บังคับใชกฎหมายเมื่อมีผูฝาสัญญาณไฟแดง จึงอาจเปน
สาเหตุหนึ่งท่ีทําใหผลการศึกษาที่ไดมีความแตกตางกัน  

ผลประ เมิ นความเชื่ อ และป จจั ยควบคุม
พฤติกรรม แสดงให เห็ นว ามาตรการที่ ใช ในการ
ดําเนินการแกไขปญหาการฝาสัญญาณไฟแดงจะตอง
สามารถเปลี่ยนแปลงความเชื่อได เชน การควบคุม
ความเร็วของยานพาหนะที่เขาสูทางแยก โดยการเพิ่ม
ความฝดใหแกผิวจราจรบริเวณกอนเขาสูทางแยก การ
ติดตั้งปายเตือนตางๆ ในตําแหนงที่สามารถมองเห็นได
อยางชัดเจน การเขมงวดในการบังคับใชกฎหมาย การ
ติดตั้งสัญญาณแสดงตัวเลขนับถอยหลังสําหรับทางแยก
ที่มีการตรวจจับการฝาสัญญาณไฟแดง การออกแบบ
ชวงของระยะเวลาของสัญญาณไฟเหลืองใหสอดคลอง
กับลักษณะทางกายภาพของทางแยกและความเร็วของ
ยานพาหนะที่เขาสูทางแยก เปนตน 

นอก เหนื อจากนั้ น ควรมี ก ารประ เมิ นผล
ทางดานวิศวกรรม หรือมีการศึกษาเพ่ิมเติมหลังจากการ
แกไขปรับปรุงทางแยก เชน การประเมินความเร็วกอน
เขาสูทางแยก การประเมินอัตราการฝาสัญญาณไฟแดง
เมื่อมีการเปลี่ยนระยะเวลาของชวงสัญญาณไฟเหลือง 
เปนตน รวมถึงการประเมินสถิติอุบัติเหตุที่มีสาเหตุจาก
พฤติกรรมการฝาสัญญาณไฟแดง เพื่อใชเปนขอมูลหรือ
แนวทางในการประยุกตใชมาตรการสําหรับทางแยกอื่น  

การศึกษาในอนาคตควรมีการศึกษาเกี่ยวกับ
ความสัมพันธระหวางปจจัยที่มีผลตอการควบคุม
พฤติกรรม เชน สัญญาณไฟจราจรแบบแสดงตัวเลข      
นับถอยหลัง และการติดตั้งกลอง CCTV ตรวจจับการ
ฝาสัญญาณไฟแดง หรือความสัมพันธระหวางสถิติ
อุบัติเหตุและทางแยกที่มีการติดตั้งสัญญาณไฟจราจร
แบบแสดงตัวเลขนับถอยหลัง เปนตน   

การศึกษานี้แสดงใหเห็นวาการนําหลักจิตวิทยา
การจราจรสามารถใช ในการอธิบายความสัมพันธ
ระหวางปจจัยตางๆ ที่เกี่ยวของกับการเกิดพฤติกรรม
การฝาสัญญาณไฟแดง ซึ่งควรมีการนําหลักจิตวิทยา
การจราจรไปประยุกต ใชการกํ าหนดมาตรการที่
เกี่ยวของกับปญหาพฤติกรรมการจราจรและการ
ประเมินผล ทั้ งในชวงกอนและหลังมีการดําเนิน

มาตรการ จะสามารถทําใหเขาใจพฤติกรรมไดดียิ่งขึ้น 
ซึ่งจะสงผลทําใหการกําหนดมาตรการที่ใชในการแกไข
ปญหามีความเหมาะสม และมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 
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