
วารสารวิจัย มข. (ฉบับบัณฑิตศึกษา) ปีที่ 23 ฉบับที่ 2: เมษายน-มิถุนายน 2566 67 
KKU Research Journal (Graduate Studies) Vol. 23 No. 2: April-June 2023 

 

พฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงแบบฉวยโอกาสของผู้ขับขีร่ถจักรยานยนต์ 
The Opportunistic Red-Light Running Behavior of Motorcyclists 

 

ปกาศิต พึ่งประจวบ (Pakasit Phuengprachuab)1* ปิยณัฐ จันโทสุทธิ์  (Piyanat Jantosut)**  
วิชุดา เสถียรนาม (Wichuda Satiennam)*** ธเนศ เสถียรนาม (Thaned Satiennam)*** 

(Received: April 19, 2022; Revised: August 8, 2022; Accepted: August 8, 2022) 
 

บทคัดย่อ 
     การฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงมักน าไปสู่การชนที่รุนแรง โดยเฉพาะในกรณีที่รถยนต์เร่งผ่านทางแยกในช่วงท้ายไฟเหลือง 
ชนเข้ากับผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่ฉวยโอกาสออกตัวก่อนได้รับสัญญาณไฟเขียว การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาปัจจัย
ที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงแบบฉวยโอกาสของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ โดยการบันทึกและสังเกต
พฤติกรรมของผู้ขับขี่ 2,681 คน บนทางแยก 8 แห่ง ในเขตเมืองนครราชสีมา วิเคราะห์อัตราการฝ่าฝืนและอธิบายปัจจัยที่
มีอิทธิพลด้วยแบบจ าลองโลจิต ผลการศึกษาพบว่า การฝ่าฝืนร้อยละ 61 มีลักษณะเป็นการฝ่าฝืนแบบฉวยโอกาสในช่วง
ปลายไฟแดง พฤติกรรมนี้มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นในกลุ่มผู้ขับขี่เพศชาย ใช้งานรถจักรยานยนต์ในทางการค้ า มีต าแหน่งหยุดรถ
เหนือเส้นหยุด หันมองรถในทิศทางอื่นก่อนออกรถ เคลื่อนที่ในทิศทางที่มีข้อมูลแสดงตัวเลขเวลานับถอยหลัง ในทิศทางที่
มีระยะข้ามแยกสั้นกว่าและมีผลต่างระหว่างจ านวนช่องจราจรปลายทางและต้นทางมากกว่า ผลการศึกษาแสดงให้เห็นถึง 
เจตนาในการฝ่าฝืนของผู้ขับขี่ ดังนั้น การควบคุมพฤติกรรมควรมุ่งควบคุมเจตนาในการฝ่าฝืน ด้วยการลดความเสี่ยงของผู้
ขับขี่รถจักรยานยนต์ในการเข้าใช้ทางแยก และลดแรงจูงใจจากประโยชน์ที่ได้รับจากการฝ่าฝืน 

ABSTRACT 
     Red-Lights Running (RLR) lead to serious intersection collisions. This is especially when a car runs a 
red light and opportunistic motorcycle riders early start and enter intersection before the light turns 
green. This study aimed to reveal factors influencing the Opportunistic Red-Light-Running behavior (OP) 
of the motorcyclists. In this study, video cameras were used to capture the crossing behavior of 2,681 
motorcycle riders at 8 signalized intersections in Nakhon Ratchasima. The Binary Logit models were 
developed to reveal factors associated with OP. The results showed that 61% of red-light runners were 
opportunistic traffic violators. Logit model results revealed that male, riding the commercial 
motorcycles, parking above stop-line, having visual search strategies, being in the direction with 
countdown number display, having narrower crossing distances, and moving in the direction with higher 
differences in number of lanes, are factors that encourages OP. The results imply that OP is intentional 
violation. Therefore, behavioral change interventions should focus on rider intention by modifying the 
perceived benefit and risk of OP riders. 
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บทน า 
รายงานขององค์การอนามัยโลกชี้ให้เห็นว่าประเทศไทยมีอัตราการเสียชีวิตบนท้องถนนสูงมาก โดยในปี พ.ศ. 2556, 

พ.ศ. 2558 และปี พ.ศ. 2561 มีอัตราการเสียชีวิตโดยประมาณต่อแสนประชากรสูงถึง 38.1, 36.2 และ 32.7 ซึ่งสูงเป็น
อันดับที่ 3, 2 และ 9 ของโลกตามล าดับ โดยการเสียชีวิตสูงถึงร้อยละ 74 เกิดขึ้นกับผู้ใช้รถสองและสามล้อซึ่งส่วนใหญ่เป็น
ผู้ใช้รถจักรยานยนต์ [1-3] 

ผู้ใช้รถจักรยานยนต์นับเป็นกลุ่มผู้ใช้ถนนที่มีความเสี่ยงสูง โดยเฉพาะอย่างยิ่งในบริเวณทางแยกที่มีรถหลายประเภท
ปะปนกัน โดยทั่วไป ทางแยกนับเป็นบริเวณวิกฤติบนโครงข่ายถนน แม้การควบคุมทางแยกด้วยสัญญาณไฟจราจรจะช่วย
จัดล าดับการเคลื่อนที่ ลดจ านวนและแยกความขัดแย้งในบริเวณทางแยกออกจากกัน อย่างไรก็ตาม การชนที่ทางแยก
ยังคงเกิดขึ้นในกรณีที่มีผู้ฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจร จากสถิติคดีอุบัติเหตุการจราจรทางบกตั้งแต่ปี พ.ศ. 2549 ถึง พ.ศ. 
2558 การชนจากการฝ่าฝืนสัญญาณหรือเครื่องหมายจราจรมีจ านวน 8,015 คดี คิดเป็นร้อยละ 2 และเป็นอันดับที่ 9 จาก
คดีจราจรทั้งหมด [4] สัดส่วนนี้อาจน้อยเมื่อเทียบกับสาเหตุการชนอื่น ๆ แต่กลับมีความรุนแรงสูงถึงขั้นบาดเจ็บสาหัสและ
เสียชีวิต [5] โดยเฉพาะอย่างยิ่ง เมื่อกลุ่มเปราะบางหรือผู้ใช้รถจักรยานยนต์เข้ามามีส่วนเกี่ยวข้อง 

พฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรเป็นพฤติกรรมที่มีความซับซ้อน [6] เป็นพฤติกรรมเสี่ยงที่ส่งผลกระทบทั้งต่อ
ตนเองและผู้อื่น [7-8] พฤติกรรมนี้อาจเกิดขึ้นโดยเจตนาหรือไม่เจตนา ตัวอย่างเช่น ผู้ขับขี่ที่เข้าทางแยกในช่วงสัญญาณไฟ
แดงอาจตั้งใจฝ่าฝืนเนื่องจากความเร่งรีบ หรืออาจไม่ได้ตั้งใจจะฝ่าฝืนเพียงเข้าใจความหมายของสัญญาณไฟจราจรผิด การ
ฝ่าฝืนยังอาจเกิดขึ้นทั้งในสถานการณ์ที่ผู้ขับขี่สามารถหลีกเลี่ยงได้หรือไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้ [8-9] เช่น ในกรณีผู้ขับขี่ไม่มี
ทางเลือกที่ดีเมื่อต้องตกอยู่ในเขตหนีเสือปะจระเข้เมื่อไฟเหลืองปรากฎ  

จากการทบทวนวรรณกรรมที่ผ่านมา ผู้ขับขี่แสดงพฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงในหลายลักษณะ เช่น ลักษณะ
การฝ่าฝืนแบบเสี่ยง (Risk-Taking : RT) [10-12] ซึ่งเป็นผู้ขับขี่ที่ขับผ่านทางแยกไปเดี่ยว ๆ โดยไม่มีการหยุดรถ ลักษณะ
การฝ่าฝืนแบบฉวยโอกาส (Opportunistic : OP) [10-12] ซึ่งเป็นผู้ขับขี่ที่หยุดรถแล้วแต่ออกตัวก่อนที่จะได้รับสัญญาณไฟ
เขียว และลักษณะการฝ่าฝืนแบบตามกระแสจราจร (Traffic Following : TF) [7-8] ซึ่งเป็นผู้ขับขี่ที่เกาะกลุ่มรถผ่านทาง
แยกไปเป็นขบวนในช่วงเวลาเร่งด่วน เนื่องจากผู้ขับขี่มีลักษณะพฤติกรรมการฝ่าฝืนที่หลากหลาย ดังนั้น ความรู้ความ
เข้าใจเกี่ยวกับแต่ละลักษณะพฤติกรรมรวมถึงเหตุปัจจัยในการเกิดพฤติกรรมจะช่วยให้ผู้ที ่เกี ่ยวข้องสามารถพัฒนา
มาตรการต่าง ๆ ในการควบคุมพฤติกรรมได้อย่างมีประสิทธิภาพ  
       พฤติกรรมการฝ่าฝ ืนแบบฉวยโอกาส (Opportunistic : OP) เป็นลักษณะพฤติกรรมการฝ่าฝืนของผู ้ข ับขี่
รถจักรยานยนต์ที่พบบ่อยในประเทศไทยและถือเป็นพฤติกรรมอันตรายที่ทางแยก จากการศึกษาที่ผ่านมาในจังหวัด
ขอนแก่น [8] ผู้ขับขี่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงแบบ OP มากถึงร้อยละ 87 ของพฤติกรรมการฝ่าฝืน ผู้ขับขี่ที่แสดงพฤติกรรมนี้
มักจะไม่สวมหมวกนิรภัย ใช้รถจักรยานยนต์แบบเกียร์ธรรมดา และข้ามทางแยกในทิศทางเลี้ยวขวา โดยเฉพาะอย่างยิ่งใน
ทิศทางที่มีระยะข้ามแยกสั้น [8] ลักษณะพฤติกรรมนี้มักน าไปสู่การชนที่รุนแรง โดยเฉพาะในกรณีที่ผู้ขับขี่จักรยานยนต์
ฉวยโอกาสออกรถก่อนได้สัญญาณไฟเขียว (OP) ชนเข้ากับรถยนต์ในเฟสก่อนหน้าที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงแบบเสี่ยง (RT) 
[8] การศึกษานี้ตั้งข้อสังเกตว่าลักษณะพฤติกรรมที่น าไปสู่การชนรุนแรงนี้เกิดโดยเจตนาของผู้ขับขี่ ในลักษณะที่สามารถ
หลีกเลี่ยงได้ แต่ไม่สามารถให้รายละเอียดถึงพฤติกรรมของผู้ขับขี่และปัจจัยที่อาจมีอิทธิพลในแต่ละกระบวนการตัดสินใจ
เลือกของผู้ขับขี่ในแต่ละช่วงงานในการขับขี่ที่ทางแยก เช่นในขณะจอดรอที่ทางแยก และในขณะออกจากทางแยก ซึ่ง
ข้อมูลเหล่านี้เป็นข้อมูลที่มีความส าคัญในการท าความเข้าใจถึงพฤติกรรมการตัดสินใจรวมถึงการพัฒนามาตรการในการ
ควบคุมพฤติกรรม 
 



วารสารวิจัย มข. (ฉบับบัณฑิตศึกษา) ปีที่ 23 ฉบับที่ 2: เมษายน-มิถุนายน 2566 69 
KKU Research Journal (Graduate Studies) Vol. 23 No. 2: April-June 2023 

 

วัตถุประสงค์การวิจัย 
         1. เพื่อศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงแบบฉวยโอกาสของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 
         2. เพื่อน าเสนอวิธีการและแนวทางยับยั้งการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงแบบฉวยโอกาสของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 
 

วิธีการวิจัย 
     1. พื้นที่ศึกษา 
          การศึกษานี้ สังเกตพฤติกรรมของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์บนทางแยกสัญญาณไฟจราจร 8 แห่ง ซึ่งอยู่บนถนนสาย
หลักและสายรองในเขตเมืองจังหวัดนครราชสีมา โดยข้อมูลของทางแยกทีศ่ึกษาแสดงในตารางที่ 1 และต าแหน่งดังภาพที ่1 
ตารางท่ี 1 ข้อมูลทั่วไป การควบคุมทางแยก และสภาพแวดล้อมในทิศทางที่สังเกต 

ทางแยก 1 2 3 4 5 6 7 8 

ข้อมูลทั่วไป 
ประเภท 3 แยก (T) 3 แยก (T) 3 แยก (T) 3 แยก (T) 4 แยก 4 แยก 4 แยก 4 แยก 

ถนนที่ตัดกัน 

สายหลัก* 
ตัดกับ 

สายรอง 

สายรอง* 
ตัดกับ 

สายรอง 

สายหลัก* 
ตัดกับ 

สายรอง 

สายหลัก* 
ตัดกับ 

สายรอง 

สายรอง* 
ตัดกับ 

สายรอง 

สายรอง*

ตัดกับ 
สายรอง 

สายรอง*

ตัดกับ 
สายรอง 

สายรอง* 
ตัดกับ 

สายรอง 
ความเร็วจ ากัด 

(กม./ชม.) 
60 60 60 60 60 50 50 60 

การควบคุมทางแยก 
เฟสสัญญาณไฟ 

 
1 
 
2 
 
3 

 
W-E* , W-S* 

 

S-E 
 

W-E* ,  E-W 

 
N-W* 

 

W-S 

 
S-N 

 
W-E* , W-S* 

 

S-E 

 
W-E* ,  E-W 

 
N-S* , S-N 

 

N-W* , S-S 

 
W-S 

 
E-W* , E-N* 

 

N-S , N-W , 
S-N , S-E 

 

W-E , W-S 

 
E-W* , E-N* 

, W-E , W-S 
 

N-S , N-W , 
S-N , S-E 

- 

 
W-E* , W-S* 

, E-W , E-N 
 

N-S , N-W , 
S-N , S-E 

- 

 

S-N* , S-E* 

 
N-S , N-W 

 
E-W , E-N , 
W-E , W-S 

รอบสัญญาณไฟ 
(วินาที) 

139 138 125 150 115 80 72 119 

ตัวเลขนับถอยหลัง มี มี ไม่ม ี ไม่ม ี มี มี ไม่ม ี ไม่ม ี

สภาพแวดล้อมในทิศทางที่สังเกตพฤติกรรม 

จ านวนช่องจราจร**         
ตรง 4( 3) 2( 1) 4( 3) 3( 2) 3( 2) 1( 1) 1( 1) 2( 2) 

ขวา 4( 1) 2( 3) 4( 1) 3( 1) 3( 2) 1( 1) 1( 1) 2( 1) 

ระยะทางข้ามแยก***  
ตรง (เมตร) 

เลี้ยวขวา (เมตร) 

 
33 
37 

 
45 
41 

 
30 
35 

 
47 
56 

 
27 
26 

 
22 
26 

 
22 
24 

 
39 
35 

 

หมายเหตุ :   1. ทางแยกถนนราชสีมา-โชคชัย ตัดกับ ถนนมนัส              2. ทางแยกถนนพบิูลละเอียด ตัดกับ ถนนเดชอุดม  
3. ทางแยกถนนราชสีมา-โชคชัย ตัดกับ ถนนประจักษ์         4. ทางแยกถนนมิตรภาพ ตัดกับ ถนนสถานีขนส่งผู้โดยสาร 2  
5. ทางแยกถนนร่วมเริงไชย ตัดกับ ถนนเดชอุดม       6. ทางแยกถนนโพธิ์กลาง ตัดกับ ถนนบัวรอง  
7. ทางแยกถนนมนสั ตัดกับ ถนนยมราช              8. ทางแยกถนนเดชอุดม ตัดกับถนนเดชอุดม ซอย 5 
   * คอื ทิศทางทีท่ าการศึกษา 
  ** คือ จ านวนช่องจราจรตามทศิทางการเคลื่อนที่จากขาของทางแยกที่รถจอดไปยังขาของทางแยกที่รถเคลือ่นที่ไป 
 *** คือ ระยะทางที่สั้นที่สุดของเส้นทางเดินรถเพื่อผ่านทางแยกของทิศทางที่ท าการศึกษา โดยวัดจากระยะห่างจากเส้นหยุดใน 
          ทิศทางที่สนใจถึงเส้นหยุดของทิศทางที่ผู้ขับขี่ต้องการเดินทาง 
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ภาพท่ี 1 ต าแหน่งทางแยกพื้นที่ศึกษา 
     2. การเก็บข้อมูล 
          การเก็บรวบรวมข้อมูลเป็นการเก็บข้อมูลโดยวิธีสังเกตการณ์ [7-8, 10-20] ด้วยกล้องบันทึกวีดีโอที่มีความละเอียด
สูง [7-8, 10-11, 13-20] ซึ่งเป็นวิธีที่ได้รับความนิยมและใช้อย่างแพร่หลายเกี่ยวกับการศึกษาพฤติกรรมการใช้ถนนของผู้
ขับขี่ โดยมีเงื่อนไขในการติดตั้งกล้อง คือ 1) ติดตั้งกล้องในต าแหน่งที่ผู้ขับขี่มองเห็นได้ยาก เพื่อป้องกันไม่ให้พฤติกรรมใน
การขับขี่เปลี่ยนไปจากปกติ 2) มุมกล้องต้องเห็นผู้ขับขี่ขณะเดินทางเข้าสู่ทางแยก จอดรอที่ทางแยก และผ่านทางแยก โดย
ตัวอย่างมุมกล้องและต าแหน่งในการติดตั้งดังแสดงในภาพที่ 2 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
  
 

ภาพท่ี 2 มุมกล้องและต าแหน่งในการติดตั้ง 
          ช่วงเวลาการเก็บข้อมูลแบ่งเป็น 2 ช่วง คือ ช่วงเวลาเร่งด่วน (08:00 น. – 9:00 น. และ 16:00 น. – 17:00 น.) 
และ ช่วงเวลาไม่เร่งด่วน (10:00 น. – 11:00 น. และ 14:00 น. – 15:00 น.) เนื่องจากงานวิจัยที่ผ่านมาพบว่าในวัน
ธรรมดาและวันหยุดไม่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรม OP [8] จึงเก็บข้อมูลเฉพาะวันธรรมดา ในสภาพภูมิอากาศปลอดโปร่ง วันที่
ไม่มีฝนตก และไม่อยู่ในช่วงกิจกรรมต่าง ๆ เพื่อป้องกันการเปลี่ยนแปลงของพฤติกรรมการขับขี่จากสภาพการจราจรปกติ 
[8, 13-14] 

           กล้องบันทึกวีดีโอ 

            มุมกล้อง 
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     3. การถอดและวิเคราะห์ข้อมูล 
          ทีมวิจัยที่ผ่านการอบรมร่วมกันถอดข้อมูลลักษณะพฤติกรรมของผู้ขับขี่และปัจจัยอื่น ๆ ที่สนใจ โดยใช้โปรแกรมที่
สามารถเปิดไฟล์วิดีโอที่มีความละเอียดสูงและหยุดพักการแสดงผลชั่วคราวได้ พฤติกรรมของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่มี
โอกาสฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงถูกแบ่งเป็น 2 กลุ่ม คือ กลุ่มที่ปฏิบัติตามกฎจราจร (Law obeying : LO) เป็นกลุ่มผู้ขับขี่ที่
เข้าสู่ทางแยกขณะที่สัญญาณไฟแดงปรากฏและหยุดรอ จนกระทั่งสัญญาณไฟเขียวปรากฏจึงข้ามทางแยก และกลุ่มที่ฝ่า
ฝืนสัญญาณไฟแดง (Red-light running : RLR) โดยในกลุ่มหลังจะแยกย่อยออกตาม 3 ลักษณะพฤติกรรม [8] ได้แก่ OP 
RT และ TF พร้อมบันทึกว่าการฝ่าฝืนเกิดขึ้นในช่วง 5 วินาทีแรกของสัญญาณไฟแดง ช่วงกลางสัญญาณไฟ หรือในช่วง 5 
วินาทีหลังของไฟแดงก่อนที่สัญญาณไฟเขียวจะปรากฎ [7-8, 10-12] 
          ปัจจัยอื่นๆที่สนใจ และคาดว่าจะสามารถช่วยอธิบายพฤติกรรม OP ซึ่งเป็นการฝ่าฝืนในลักษณะที่ผู้ขับขี่หยุดรอที่
ทางแยกแล้วแต่ออกตัวข้ามทางแยกเมื่อมีโอกาสหรือช่องว่างก่อนได้รับสิทธิ์ให้ข้ามทางแยก รวมถึงปัจจัย 3 กลุ่ม ได้แก่ 
ลักษณะของผู้ขับขี่ พฤติกรรมของผู้ขับขี่บริเวณทางแยก และสิ่งแวดล้อมในทิศทางการเคลื่อนที่ ซึ่งปัจจัยสองกลุ่มหลังได้
พิจารณาใน 3 ช่วงงานในการขับขี่ผ่านทางแยก ตั้งแต่ผู้ขับขี่เข้าสู่ทางแยก จอดรอที่ทางแยก และผ่านทางแยก โดยมี
รายละเอียดในการก าหนดปัจจัยต่าง ๆ ส าหรับการวิเคราะห์ดังแสดงในตารางที่ 2 

 
ตารางท่ี 2 ปัจจัยด้านลักษณะ พฤติกรรมบริเวณทางแยก และสภาพแวดล้อมของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 

ปัจจัย                     ค าอธิบาย อ้างอิง 

ลักษณะของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 

เพศผู้ขับขี ่ 0 = ผู้หญิง 1 = ผู้ชาย (จากการสังเกต) [10, 12-15] 

อายุผู้ขับขี่ 0 = ไม่สูงอายุ 1 = สูงอายุ (จากการสังเกต) [10, 13, 17] 

การสวมหมวกนิรภัย 0 = สวมหมวกนิรภัย 1 = ไม่สวมหมวกนิรภัย [8, 11, 14, 15] 

ประเภทรถจักรยานยนต ์ 0 = รถเกียร์ธรรมดา 1 = รถเกียร์อัตโนมัติ [8, 14] 

ลักษณะการใช้งานรถจักรยานยนต์ 0 = ใช้งานทั่วไป 1 = ใช้ทางการค้า - 

พฤติกรรมบริเวณทางแยกของผู้ขับขีร่ถจักรยานยนต์ 

ต าแหน่งการจอดที่เส้นหยุด 0 = จอดหลังเส้นหยุด 1 = จอดเหนือเส้นหยุด [17] 

การสังเกตรถในทิศทางอื่น 0 = ไม่มอง 1 = มอง [12] 

เปลี่ยนช่องจราจรหลังผ่านทางแยก 0 = ไม่เปลี่ยน 1 = เปลี่ยน - 

สิ่งแวดล้อมในทิศทางการเคลื่อนที ่

ตัวเลขเวลานับถอยหลัง 0 = ไม่มี 1 = มี [11, 17, 19, 20] 

ระยะทางข้ามแยก ระยะทางที่รถข้ามทางแยก ระหว่าง 22-56 เมตร [8, 17] 

จ านวนช่องจราจรที่เปลี่ยนไป 
ผลต่างระหว่างจ านวนช่องจราจรตามทิศทางการเคลื่อนที่ (จ านวน
ช่องจราจรปลายทางลบต้นทาง) มีค่า -3 ถึง 1 

- 
 

          ในการวิเคราะห์ข้อมูล การศึกษานี้วิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ของพฤติกรรม และ
วิเคราะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมด้วยเทคนิคการวิเคราะห์โลจิสติกแบบทวิ (Binary Logistic Regression: BL) 
คัดเลือกและตรวจสอบปัจจัยด้วย 1) การทดสอบเพียร์สันไคสแควร์ (Pearson Chi-square) เพื ่อคัดเลือกปัจจัยที่มี
ความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 [8] กับพฤติกรรมไปใช้ในการวิเคราะห์หาอิทธิพล 2) การทดสอบ
สหสัมพันธ์ (Correlation Coefficient) ระหว่างตัวแปรอิสระหรือระหว่างปัจจัยที่ท าการศึกษา เพื่อคัดเลือกปัจจัยที่มี
ความสัมพันธ์กันน้อยกว่า 0.50 [21] ไปใช้ในการวิเคราะห์หาอิทธิพล 3) ตรวจสอบปัจจัยในแบบจ าลองให้มีค่า Tolerance 
มากกว่า 0.1 และ VIF มีค่าน้อยกว่า 10 [21]  
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ผลการวิจัยและการอภิปรายผล 
     1. พฤติกรรมการข้ามทางแยก  
          ผลการวิเคราะห์สัดส่วนพฤติกรรมของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่มีโอกาสฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงบริเวณทางแยก 8 
แห่ง จ านวน 3,225 คัน ดังแสดงในภาพที่ 3 พบว่า มีผู ้ขับขี ่ที ่ปฏิบัติตามกฎจราจร 1,834 คน (ร้อยละ 60) และมี
พฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงจ านวน 1,393 คน (ร้อยละ 43) ในกลุ่มที่ฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง มากกว่าครึ่งเป็นการฝ่าฝืน
แบบ OP จ านวน 847 คน (ร้อยละ 26 ของผู้ขับขี่ หรือ ร้อยละ 61 ของผู้ฝ่าฝืน) รองลงมาเป็นการฝ่าฝืนแบบ RT และ TF 
จ านวน 374 คน (ร้อยละ 12) และจ านวน 170 คน (ร้อยละ 5) ตามล าดับ เมื่อพิจารณาถึงช่วงเวลาในการฝ่าฝืน การฝ่า
ฝืนแบบ OP เกือบทั้งหมดเกิดขึ้นในช่วง 5 วินาทีสุดท้ายของไฟแดง (ก่อนทีส่ัญญาณไฟเขียวจะปรากฏ)   
          ผลการศึกษาในส่วนนี้สอดคล้องกับการศึกษาที่ผ่านมาในจังหวัดขอนแก่น [8] ซึ่งพบว่า ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์มี
การฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงแบบ OP มากที่สุด (ร้อยละ 87.05) และส่วนใหญ่เป็นการฝ่าฝืนในช่วงท้ายสัญญาณไฟแดง 
รองลงมาเป็น RT และ TF (ร้อยละ 7.97 และ 4.98 ตามล าดับ) [8] อย่างไรก็ตาม ผลการศึกษามีความแตกต่างกันใน
รายละเอียด โดยอัตราการฝ่าฝืนแบบ OP เกิดขึ้นร้อยละ 61 ซึ่งต ่ากว่าผลการศึกษาในจังหวัดขอนแก่น ซึ่งพฤติกรรมนี้มี
สัดส่วนสูงถึง ร้อยละ 87 ลักษณะพฤติกรรมการฝ่าฝืนที่พบในการศึกษามีความแตกต่างจากพฤติกรรมของผู ้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ในประเทศมาเลเซีย [15] ซึ่งผู้ขับขี่มักจะฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรโดยไม่หยุดที่ทางแยกสูงถึงร้อยละ 54 ใน
การฝ่าฝืนทั้งหมด  

 

 
 

ภาพท่ี 3 ลักษณะพฤติกรรมของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 
 

     2. ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงแบบฉวยโอกาส 
          เมื่อพิจารณาเฉพาะผู้ขับขี่ที่ปฏิบัติตามกฎจราจร (LO : 1,834 คน) และผู้ขับขี่ที่มีพฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟ
แดงแบบฉวยโอกาส (OP : 847 คน) ทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรม (LO/OP) กับปัจจัยที่สนใจ และทดสอบ
ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยที่สนใจ การศึกษานี้พบว่า ปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรม และมีความสัมพันธ์ระหว่าง
ปัจจัยต ่า ซึ่งสามารถน าไปใช้ในการวิเคราะห์โลจิสติกแบบทวิ (Binary Logistic Regression: BL) ได้แก่ 1) ปัจจัยด้าน
ลักษณะของผู้ขับขี่ รวมถึง เพศผู้ขับขี่ การสวมหมวกนิรภัย และลักษณะการใช้งานรถจักรยานยนต์ 2) ปัจจัยด้าน
พฤติกรรมบริเวณทางแยกของผู้ขับขี่ คือ การสังเกตรถในทิศทางอื่นก่อนออกตัว และลักษณะการจอดที่เส้นหยุด 3) ปัจจัย
ด้านสิ่งแวดล้อมในทิศทางการเคลื่อนที่ คือ ข้อมูลตัวเลขเวลานับถอยหลัง ระยะทางข้ามแยก และจ านวนช่องจราจรที่
เปลี่ยนไป 
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          ปัจจัยข้างต้นถูกน าไปวิเคราะห์โลจิสติกแบบทวิ (Binary Logistic Regression: BL)  เพื่อแสดงอิทธิพลของปัจจัย
ที่มีต่อพฤติกรรม ดังแสดงในตารางที่ 3 
 
ตารางท่ี 3 ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการฝ่าฝืนสญัญาณไฟจราจรแบบฉวยโอกาส 

ปัจจัย รายละเอียด β Sig. Exp(β) 

Collinearity 
Statistics 

Tolerance VIF 

ปัจจัยด้านลักษณะของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 

เพศ 
ผู้ชาย (n = 1,825) 0.284 0.004** 1.328 0.954 1.048 

ผู้หญิงr (n = 856)   1.000 

การสวมหมวกนิรภัย 
ไม่สวม (n = 701) 0.172 0.085 1.188 0.960 1.041 

สวมr (n = 1,980)   1.000 

ลักษณะการใช้งาน
รถจักรยานยนต์ 

ใช้ทางการค้า (n = 427) 0.447 0.000** 1.564 0.935 1.069 

ใช้งานทั่วไปr (n = 2,254)   1.000 

ปัจจัยด้านพฤติกรรมบริเวณทางแยกของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ 

การสังเกตรถใน 
ทิศทางอื่น 

หันมอง (n = 1,493) 0.648 0.000** 1.911 0.724 1.382 

ไม่หันมองr (n = 1,188)   1.000 

ต าแหน่งการจอด 
 

จอดเหนือเส้นหยุด (n = 2,071) 0.386 0.000** 1.471 0.945 1.058 

จอดหลังเส้นหยุดr (n = 610)   1.000 

ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมในทิศทางการเคลื่อนที่ 

ตัวเลขเวลานับถอยหลัง 
มี (n = 1,198) 0.489 0.000** 1.630 0.789 1.268 

ไม่มีr (n = 1,483)   1.000   

ระยะทางข้ามแยก - 
-.025 0.000** .975 0.904 1.106 

  1.000   

จ านวนช่องจราจรที่เปลี่ยนไป - 
0.406 0.000** 1.501 0.731 1.368 

  1.000   

Constant -.962 0.000** .382   

-2 Log likelihood 3,047.548 

Cox & Snell R Square 0.105 

Nagelkerke R Square 0.147 

หมายเหตุ : r คือ ตัวแปรอ้างอิง    Sig. คือ ค่าระดับนัยส าคัญ     
           * คือ ระดับนัยส าคัญทางสถิต ิ0.05  Exp(β) คือ อัตราส่วนแต้มต่อ (Odds ratio) 
          ** คือ ระดับนัยส าคัญทางสถติิ 0.01  จ านวนในวงเล็บเปน็จ านวนกลุ่มตัวอย่างแต่ละปัจจัย 
          VIF คือ Variance Inflation Factor 

 
          จากผลการวิเคราะห์ดังแสดงในตารางที่ 3 ปัจจัยส่วนใหญ่สามารถอธิบายพฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง
แบบ OP ได้อย่างมีนัยส าคัญที่ระดับ 0.05 ซึ่งรายละเอียดแต่ละปัจจัยสามารถแยกอธิบายผลได้ดังต่อไปนี้ 
          ในกลุ่มปัจจัยด้านลักษณะของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ การศึกษานี้พบว่า ได้แก่ เพศ และลักษณะการใช้งาน
รถจักรยานยนต์ มีอิทธิพลอย่างมีนัยส าคัญต่อพฤติกรรม OP โดยผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์เพศชายมีโอกาสที่จะฝ่าฝืน
สัญญาณไฟแดงแบบ OP มากกว่าผู้ขับขี่เพศหญิงถึง 1.328 เท่า ซึ่งสอดคล้องกับผลการศึกษาที่ผ่านมาที่พบว่าเพศชายมี
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แนวโน้มที่จะฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรมากกว่าเพศหญิง [10, 13-15, 17] และมักจะแสดงพฤติกรรมเสี่ยงด้านการจราจร
อื่นๆมากกว่าผู้ขับขี่เพศหญิง 
          ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์เพื่อการค้าและขนส่ง เช่น ส่งอาหาร รับจ้าง ส่งไปรษณีย ์และพ่วงข้าง มีแนวโน้มที่จะฝ่าฝืน
สัญญาณไฟแบบ OP มากกว่าผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์แบบใช้งานทั่วไปถึง 1.564 เท่า ผลส่วนนี้อธิบายจากการรับรู ้ถึง
ความสามารถในการขับขี่ของตน การรับรู้ความเสี่ยงในการถูกตรวจจับ และความกดดันด้านเวลาของอาชีพ เนื่องจากผู้ขับ
ขี่กลุ่มนี้มักเป็นผู้ขับขี่ที่คุ้นชินเส้นทางและใช้ถนนเป็นประจ า การตรวจจับการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงมักกระท าในช่วงต้นไฟ
แดง [8] ดังนั้นผู้ขับขี่ที่มีประสบการณ์ในการไม่ถูกตรวจจับเมื่อฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรในช่วงท้ายไฟแดง อาจรับรู้ความ
เสี่ยงต ่าในการถูกจับปรับเมื่อกระท าผิด  ประกอบกับลักษณะงานซึ่งให้ความส าคัญกับเวลา อาจเกิดจากความเร่งรีบที่จะ
ส่งอาหาร ผู้โดยสาร หรือพัสดุ ให้ทันเวลาที่ก าหนด หรืออาจเพื่อให้ได้รับรายการค าสั่งอาหารหรือจ านวนรอบในการขนส่ง
มากยิ่งขึ้น เนื่องจากในบางแพลตฟอร์มของธุรกิจประเภทนี้มีการให้รางวัลที่มากขึ้นหากผู้ขนส่งท าการขนส่งให้ได้ ตามยอด
ที่ก าหนด [17] และธุรกิจการขนส่งอาหารเป็นธุรกิจที่ส่วนใหญ่จะมีนโยบายส่งเสริม ด้านการจัดส่งสินค้าที่รวดเร็วมากกว่า
นโยบายด้านความปลอดภัยในการขนส่ง จึงท าให้ผู้ขับขี่ละเลยกฎหมายจราจร เช่น การฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง เพื่อ
ตอบสนองความต้องการส าหรับการจัดส่งสินค้าที่รวดเร็ว และมีความจ าเป็นที่ต้องท าเพื่อการด ารงชีวิต [23]  
          ในกลุ่มปัจจัยด้านพฤติกรรมบริเวณทางแยกของผู้ขับขี่  การศึกษานี้พบว่าต าแหน่งการจอดที่เส้นหยุดและการ
สังเกตรถในทิศทางอื่น มีอิทธิพลอย่างมีนัยส าคัญต่อพฤติกรรม OP ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่หยุดรถเหนือเส้นหยุดมีโอกาส
ที่จะฝ่าฝืนสัญญาณไฟแบบ OP มากกว่าผู้ขับขี่ที่หยุดรถหลังเส้นหยุดถึง 1.471 เท่า และผู้ขับขี่ที่มพีฤติกรรมการหันมองรถ
ในทิศทางอื่นขณะจอดรอ มีโอกาสที่จะฝ่าฝืนสัญญาณไฟแบบ OP มากกว่าผู้ขับขี่ที่ไม่มีการหันมองถึง 1.911 เท่า ซึ่งการ
หันมองรถในทิศทางอื่นนี้สอดคล้องกับผลการศึกษาของ Fraboni et al. [12]  ที่พบว่าผู้ขับขี่จักรยานที่แสดงพฤติกรรม
การสังเกตยานพาหนะในทิศทางอื่นมีแนวโน้มที่จะเพิ่มโอกาสในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแบบ OP มากกว่ากลุ่มที่ไม่หันมอง
เลย ดังนั้น ผลการศึกษาในกลุ่มปัจจัยนี้อาจสื่อให้เห็นถึงการเตรียมตัวของผู้ขับขี่ ซึ่งเลือกจอดในต าแหน่งเหนือเส้นหยุดที่
จะสามารถออกรถก่อนได้โดยไม่ถูกรถอื่นขวางหน้าและมีทัศนวิสัยที่ทางแยกดี หันมองรถในทิศทางอื่นก่อนออกตัวเพื่อ
ตรวจสอบและยืนยันช่องว่างในกระแสจราจรซึ่งมักจะปรากฏในช่วงปลายสัญญาณไฟแดง การเตรียมตัวก่อนฝ่าฝืนทั้ง
ในขณะจอดและก่อนออกตัวอาจแสดงถึงเจตนาของผู้ขับขี่ในการแสดงพฤติกรรม OP 
          ในกลุ่มปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อมในทิศทางการเคลื่อนที่ การศึกษานี้พบว่า ข้อมูลตัวเลขเวลานับถอยหลัง ระยะทาง
ข้ามแยก และจ านวนช่องจราจรที่เปลี่ยนไปมีอิทธิพลอย่างมีนัยส าคัญต่อพฤติกรรม OP โดยผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ที่จอด
รอในขาที่มีตัวเลขเวลานับถอยหลังมีโอกาสที่จะฝ่าฝืนสัญญาณไฟแบบ OP มากกว่าผู้ขับขี่ที่จอดรอในขาที่ไม่มีตัวเลขเวลา
นับถอยหลังถึง 1.630 เท่า ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษาของ Pai and Jou [11] ทีพ่บว่าทางแยกที่มีสัญญาณไฟจราจรแบบมี
เวลานับถอยหลังมีแนวโน้มที่จะเพิ่มโอกาสให้ผู้ขับขี่รถจักรยานฝ่าฝืนสัญญาณไฟแบบ OP ในกรณีนี้ เมื่อผู้ขับขี่พิจารณา
ข้อมูลตัวเลขเวลาที่ได้รับ และพบว่าสัญญาณไฟแดงก าลังจะสิ้นสุดลงและสิทธิ์เข้าทางแยกก าลังจะมาถึง ประกอบกับ
ประสบการณ์ในการขับขี่ที่สามารถคาดเดาได้ว่าท้ายแถวของรถเฟสก่อนหน้าจะเคลื่อนพ้นทางแยกไปแล้วในช่วงเวลานี้ 
ข้อมูลนีอ้าจมีส่วนสนับสนุนการตัดสินใจออกรถข้ามทางแยก โดยไม่รอให้ไฟเขียวปรากฎ 
          ในด้านระยะทางข้ามแยก การศึกษานี้พบว่าระยะทางที่ไกลขึ้น 1 เมตร จะลดโอกาสในการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแบบ 
OP ร้อยละ 2.5 ซึ่งสนับสนุนผลการศึกษาของ Jantosut [8] ที่พบว่าการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงแบบ OP มีโอกาสเกิดขึ้น
ในทิศทางที่มีระยะข้ามแยกสั้นมากกว่าทิศทางที่มีระยะข้ามแยกยาว ผลในส่วนนี้อาจสามารถอธิบายได้จากการประเมิน
ความเสี่ยงขณะข้ามทางแยกของผู้ขับขี่ เนื่องจากการออกตัวก่อนได้รับสัญญาณไฟเขียวอาจถูกรถในเฟสก่อนหน้าชนที่
กลางทางแยก ดังนั้นผู้ขับขี่อาจเลือกที่จะฝ่าฝืนในสถานการณ์ที่เสี่ยงน้อยกว่า เลือกเผชิญความเสี่ยงในระยะทางสั้น ๆ 
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ในช่วงเวลาสั้น ๆ ที่สามารถมองเห็นรถตามแนวเส้นทางได้คลอบคลุมชัดเจนกว่า เมื่อเทียบการฝ่าฝืนในทิศทางที่มีระยะ
ข้ามแยกยาว ใช้เวลาในการข้ามทางแยกนาน ซึ่งอาจมีโอกาสถูกชนมากกว่า 
          ในด้านจ านวนช่องจราจรที่เปลี่ยนไป การศึกษานี้พบว่า ผลต่างระหว่างจ านวนช่องจราจรในทิศทางที่ผู ้ขับขี่
เคลื่อนที่ไปกับจ านวนช่องจราจรที่ผู้ขับขี่จอดรอสัญญาณไฟที่เพิ่มขึ้น 1 ช่องจราจร จะท าให้ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์มีโอกาส
จะฝ่าฝืนสัญญาณไฟแบบ OP ถึง 1.501 เท่า ซึ่งแสดงให้เห็นได้ว่า เมื่อปลายทางมีช่องจราจรมากกว่าบริเวณที่จอดรอ ยิ่ง
ผลต่างนี้มาก ผู้ขับขี่จะมีพฤติกรรมฝ่าฝืนสัญญาณไฟแบบ OP มากขึ้นตามไปด้วย ผลในส่วนนี้อาจสามารถอธิบายได้จาก
การประเมินความเสี่ยงขณะข้ามและหลังข้ามทางแยกของผู้ขับขี่ เนื่องจากกฎหมายก าหนดให้ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ใช้ช่อง
จราจรด้านซ้าย ดังนั้น ผู้ขับขี่ที่อยู่บริเวณกลางถนนหรือด้านขวาของถนนจ าเป็นต้องตัดข้ามผ่านช่องจราจรเพื่อให้ไปอยู่
ด้านซ้ายของถนน จ านวนการขัดแย้งนี้จะยิ่งมากเมื่อจ านวนช่องจราจรปลายทางและต้นทางต่างกันมาก ดังนั้น เมื่อผู้ขับขี่
ที่ใช้ถนนเป็นประจ ารับรู้ถึงความเสี่ยงนี้และประโยชน์ของการฝ่าฝืนในการลดความเสี่ยงนี้ จึงอาจเลือกออกตัวก่อนเพื่อ
หลีกเลี่ยงความขัดแย้งในขณะตัดผ่านหลายช่องจราจร  
           จากปัจจัยที่พบ พฤติกรรม OP มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นในกลุ่มผู้ขับขี่เพศชาย ใช้งานรถจักรยานยนต์ในทางการค้า 
ข้อมูลส่วนนี้แสดงให้เห็นถึงกลุ่มคนซึ่งใช้ถนนเป็นประจ าและมีอาชีพที่มีแรงจูงใจในด้านเวลา เมื่อพิจารณาแต่ละช่วงงานใน
การขับขี่ ปัจจัยที่มีอิทธิพลแสดงให้เห็นว่า ในขณะเข้าทางแยกและจอดรอที่ทางแยก ผู้ขับขี่กลุ่มนี้จะเตรียมตัวจอดเหนือ
เส้นหยุดซึ่งเป็นต าแหน่งที่มีทัศนวิสัยการมองเห็นทางแยกดี สามารถเข้าทางแยกได้โดยไม่มีรถขวางหน้า ในระหว่างจอดรอ
ที่ทางแยก ผู้ขับขี่กลุ่มนี้มีโอกาสได้รับข้อมูลเวลาซึ่งแสดงบนตัวเลขเวลานับถอยหลัง แสดงพฤติกรรมหันมองตรวจสอบรถ
ในทิศทางอื่นก่อนออกรถ ข้อมูลในส่วนนี้แสดงให้เห็นว่า ผู้ขับขี่มีการเตรียมตัวที่จะฝ่าฝืนโดยเลือกต าแหน่งจอดเหนือเส้น
หยุด และเลือกช่องว่างในกระแสจราจรซึ่งมักปรากฎในช่วงท้ายไฟแดง ในขณะข้ามทางแยก ผู้ขับขี่กลุ่มนี้มักเลือกฝ่าฝืนใน
ทิศทางที่มีระยะข้ามแยกสั้นซึ่งมีความเสี่ยงถูกชนบริเวณกลางทางแยกน้อยกว่า และเลือกฝ่าฝืนในทิศทางที่จ านวนช่อง
จราจรปลายทางและต้นทางต่างกันมากเพื่อหลีกเลี่ยงความขัดแย้งในช่วงออกจากทางแยก ข้อมูลในส่วนนี้แสดงให้เห็นว่าผู้
ขับขี่มีการประเมินถึงความเสี่ยงในการฝ่าฝืนและประโยชน์ที่จะได้รับตามแนวเส้นทางที่ฝ่าฝืน ดังนั้น ปัจจัยที่พบสะท้อนให้
เห็นว่า พฤติกรรม OP มีลักษณะเป็นการฝ่าฝืนโดยเจตนาของกลุ่มคนที่มีความคุ้นชินกับถนนและมีแรงจูงใจด้านเวลา ผู้ขับ
ขี่มีการเตรียมตัวและประเมินความเสี่ยงรวมถึงประโยชน์ที่ได้จากการฝ่าฝืน  
           

สรุปผลและข้อเสนอแนะ 
     การศึกษานีส้ ารวจพฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์มีโอกาสฝ่าฝืนฯ 3,225 คน บริเวณ
ทางแยกสัญญาณไฟจราจร 8 แห่ง ในเขตเมืองจังหวัดนครราชสีมา ผลการส ารวจพบว่าร้อยละ 43 ของผู้ขับขี่กลุ่มนี้มี
พฤติกรรมการฝ่าฝืนสัญญาณไฟจราจรที่ทางแยก มากกว่าครึ่งเป็นการฝ่าฝืนแบบฉวยโอกาส ซึ่งผู้ขับขี่เลือกออกรถเข้าทาง
แยกก่อนที่สัญญาณไฟเขียวจะปรากฎ (OP : ร้อยละ 61 ของการฝ่าฝืน)  
     ผลการวิเคราะห์โลจิสติกแบบทวิแสดงปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อลักษณะพฤติกรรมนี้ โดยพฤติกรรมการฝ่าฝืนแบบฉวย
โอกาสจะมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นในกลุ่มผู้ขับขี่เพศชาย ใช้งานรถจักรยานยนต์ในทางการค้า มีต าแหน่งหยุดรถเหนือเส้นหยุดที่
ทางแยก หันมองรถในทิศทางอื่นก่อนออกรถ เคลื่อนที่ในทิศทางที่มีข้อมูลแสดงตัวเลขเวลานับถอยหลัง ในทิศทางที่มีระยะ
ข้ามแยกสั้นกว่าและมีผลต่างระหว่างจ านวนช่องจราจรปลายทางและต้นทางมากกว่า ปัจจัยที่พบในการศึกษานี้แสดงให้
เห็นว่า ผู้ที่ฝ่าฝืนเป็นกลุ่มผู้ขับขี่ที่ใช้ถนนเป็นประจ าและประกอบอาชีพที่มีแรงจูงใจในด้านเวลา พฤติกรรมของผู้ขับขี่
ในช่วง เข้าสู่ทางแยก รอที่ทางแยก และในขณะข้ามทางแยก ช่วยอธิบายว่าพฤติกรรมนี้เป็นการฝ่าฝืนด้วยเจตนา มีการ
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เตรียมตัวเลือกต าแหน่งจอด ประเมินความเสี่ยงจากข้อมูลและเส้นทางและพบประโยชน์ในการหลีกเลี่ยงการชนจากการ
ออกตัวก่อนได้รับสัญญาณไฟเขียว  
     ผลการศึกษาข้างต้น สะท้อนให้เห็นว่าพฤติกรรมการฝ่าฝืนแบบฉวยโอกาสเป็นการฝ่าฝืนด้วยเจตนา ผ่านการเตรียมตัว
และไตร่ตรองถึงความเสี่ยงและประโยชน์ อย่างไรก็ตาม การฝ่าฝืนนี้อาจน าไปสู่การชน โดยแม้ผู้ขับขี่จะเลือกช่องว่างที่คิด
ว่าปลอดภัย แต่พฤติกรรมการฝ่าฝืนที่ท าบ่อยๆโดยไม่ถูกชนจะกลายเป็นความเคยชินและอาจท าโดยอัตโนมัติหรือลดความ
ระมัดระวังลง นอกจากนั้นความผิดพลาดในการตรวจสอบช่องว่างเป็นสิ่งที่เกิดขึ้นได้เสมอ โดยเฉพาะเมื่อรถที่ฝ่าฝืนออกตัว
ก่อนสัญญาณไฟเขียวไม่สามารถสังเกตเห็นรถในเฟสก่อนหน้าที่เข้าทางแยกในช่วงปลายไฟเหลืองหรือฝ่าไฟแดง  

ดังนั้น การควบคุมพฤติกรรมการฝ่าฝืนแบบฉวยโอกาสของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ควรมุ่งควบคุมความตั้งใจหรือ
เจตนาในการฝ่าฝืน ด้วยการปรับความเสี่ยงและประโยชน์จากการฝ่าฝืน เช่น 

1.  ลดความเสี่ยงในการเข้าใช้ทางแยกและลดแรงจูงใจจากประโยชน์ที่ได้รับจากการฝ่าฝืน โดยการจัดระบบ
ควบคุมการจราจรแยกไม่ให้รถจักรยานยนต์และรถยนต์ออกตัวพร้อมกัน เช่น การจัดท าพื้นที่ส าหรับจอดรถจักรยานยนต์
ไว้ด้านหน้าสุดที่บริเวณทางแยกสัญญาณไฟ โดยเฉพาะในทิศทางที่ปลายทางมีจ านวนช่องจราจรมากกว่าต้นทาง เพื่อให้
โอกาสผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์สามารถออกตัวได้ก่อนรถยนต์ที่จอดรออยู่ด้านหลัง ก าจัดความขัดแย้งในช่วงกลางทางแยก
และในช่วงออกจากทางแยก  

2.  เพิ่มการรับรู้ถึงความเสี่ยงในการถูกจับปรับ เช่น การเพิ่มระดับความเข้มงวดในการตรวจจับด้วยการติดตั้งระบบ
ตรวจสอบการฝ่าฝืนสัญญาณไฟที่ทางแยกและบังคับใช้อย่างเข้มงวด ตรวจจับการฝ่าฝืนตลอดช่วงสัญญาณไฟแดง ไม่
เฉพาะช่วงต้นสัญญาณไฟแดง  

3.  ลดแรงจูงใจในการฝ่าฝืนจากประโยชน์ที่ได้รับในการลดเวลาเดินทาง โดยการส่งเสริมมาตรการองค์กรโดยให้
เน้นและตระหนักต่อความเสี่ยงในผู้ขับขี่กลุ่มใช้งานรถจักรยานยนต์เพื่อการค้า แพลตฟอร์มของธุรกิจด้านการขนส่งอาจ
พิจารณาระบบการให้รางวัลและการลงโทษพนักงานขนส่ง เพื่อกระตุ้นและส่งเสริมการขับขี่อย่างปลอดภัย  
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