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CHƯƠNG 1 MỞ ĐẦU 

1.1 ĐẶT VẤN ĐỀ 

Xe máy là phương tiện giao thông được sử dụng thịnh hành nhất tại Việt Nam 

do đặc điểm giá thành vừa phải, di chuyển linh hoạt trên mọi tuyến đường, và 

dễ dàng đậu xe [1]. Hệ thống mạng lưới đường trên toàn quốc chiếm trên 60% 

là loại đường hai chiều không có dải phân cách giữa [2]. Sự phát triển mạnh về 

phương tiện xe máy kết hợp với đặc điểm dòng giao thông hỗn hợp trên đường 

hai chiều không có dải phân cách giữa đã dẫn đến tình trạng tăng cao xảy ra tai 

nạn giao thông (TNGT). Hành vi băng qua đường (BQĐ) của xe máy thuộc 

nhóm các nguyên nhân nổi trội gây ra tai nạn, với tỷ lệ tai nạn do hành vi này 

đang có xu hướng ngày càng tăng (chiếm 8.14% vào năm 2016 [5], 9.16% vào 

năm 2021 [6]). Hành vi BQĐ của xe hai bánh trong luận án này được định 

nghĩa là hành vi điều khiển phương tiện di chuyển theo quỹ đạo để đến đích ở 

chiều xe chạy đối diện, theo đó phương tiện di chuyển tịnh tiến đến vị trí gần 

tim đường rồi thực hiện di chuyển giao cắt ngang đường ở chiều xe đối diện để 

đến vị trí đích. Trong khi đó, các báo cáo về TNGT chỉ nêu tai nạn xảy ra do lỗi 

của người điều khiển phương tiện, chưa nêu lý do tại sao thực hiện BQĐ để có 

giải pháp ngăn chặn họ không thực hiện các hành vi vi phạm. Mặt khác, BQĐ 

là hành vi lái phổ biến nhưng đến nay chưa được nghiên cứu khoa học dẫn đến 

thiếu cơ sở lý thuyết, thiếu tính khoa học và thực tiễn về hành vi này. Do đó, 

kiềm chế TNGT liên quan hành vi BQĐ là vấn đề quan tâm hiện nay của chính 

quyền các cấp, các cơ quan chức năng quản lý giao thông vận tải. Năm 2022, 

tỉnh Hậu Giang có tỷ lệ TNGT do hành vi BQĐ chiếm tỷ trọng cao nhất 25% 

tổng số các nguyên nhân. Đặc biệt, giai đoạn 2017-2022 tỷ lệ này tương ứng từ 

9% tăng 25% đã thể hiện sự diễn biến phức tạp nên cần đặc biệt quan tâm để 

kéo giảm loại tai nạn này. Vì vậy, việc thực hiện luận án là giải pháp cốt lõi để 

giải quyết các vấn đề đã trình bày nêu trên.   
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1.2 TÍNH CẤP THIẾT CỦA ĐỀ TÀI 

Nghiên cứu hành vi giao thông dựa trên phương pháp mô hình tâm lý với kết 

quả đầu ra là xác định các nguyên nhân tại sao thực hiện hành vi, từ đó đề xuất 

các giải pháp ngăn chặn không thực hiện hành vi. Các nghiên cứu an toàn giao 

thông (ATGT) gần đây trên thế giới đã tập trung vào phân tích các yếu tố tâm 

lý ảnh hưởng đến sự thực hiện hành vi lái xe để tìm kiếm các giải pháp hữu 

hiệu [11]. Đáng lưu ý, lý thuyết hoạch định hành vi (TPB) được sử dụng khá 

phổ biến nghiên cứu trong lĩnh vực hành vi lái xe. Do đó, nghiên cứu hành vi 

BQĐ của xe hai bánh thực hiện dựa trên TPB là phù hợp. 

Mỗi bài báo TPB nghiên cứu về hành vi lái xe đều khẳng định giá trị ý nghĩa 

của kết quả nghiên cứu đã phát hiện, tuy nhiên đến nay chưa có bài báo nghiên 

cứu tổng quan TPB để đúc kết tình hình nghiên cứu TPB đối với hành vi lái xe. 

Đặc biệt, nhiều nghiên cứu TPB đơn lẻ có kết quả phát hiện còn nhiều tranh 

luận giữa chúng lẫn nhau. Vì vậy, nghiên cứu tổng quan TPB đối với hành vi 

lái xe cần thiết được nghiên cứu trong Luận án để khẳng định cơ sở lý luận 

khoa học của TPB ứng dụng hiệu quả cho đề tài nghiên cứu.    

1.3 MỤC TIÊU NGHIÊN CỨU 

Mục tiêu chung: Xây dựng mô hình lý thuyết làm cơ sở luận chứng đề xuất các 

giải pháp để kiềm chế TNGT do BQĐ. 

Mục tiêu cụ thể: (1) Xây dựng cơ sở lý thuyết TPB cho hành vi lái xe, (2) Xác 

định mối quan hệ giữa các nhân tố tâm lý ảnh hưởng đến sự thực hiện BQĐ, (3) 

Xem xét sự ảnh hưởng của các nhân tố trong môi trường giao thông động được 

tích hợp vào mô hình TPB, (4) Đề xuất các giải pháp ATGT. 

1.4 NỘI DUNG VÀ PHẠM VI NGHIÊN CỨU 

Nghiên cứu 1: Nghiên cứu tổng quan áp dụng phân tích tổng hợp (PTTH) và 

mô hình phương trình cấu trúc (SEM) để xác định cơ sở lý thuyết TPB đối với 

hành vi lái xe, bao gồm như: mức độ tác động của các biến TPB và các biến bổ 

sung lên ý định lái, xác định biến điều tiết sự tác động của các biến TPB lên ý 
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định lái, xác định năng lực giải thích của mô hình tiêu chuẩn TPB, đánh giá vai 

trò đóng góp của các biến bổ sung trong việc dự báo hành vi lái xe. 

Nghiên cứu 2: Xây dựng mô hình lý thuyết TPB hành vi BQĐ của xe hai bánh 

trong dòng xe hỗn hợp. Nghiên cứu xác định mô hình chi tiết, phân tích các yếu 

tố tác động đến sự thực hiện BQĐ, đề xuất các giải pháp ATGT trong bối cảnh 

thực hiện băng qua đường theo luật giao thông (BQĐTL) và băng qua đường vi 

phạm luật giao thông (BQĐVP). 

1.5 PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU 

Đề tài sử dụng các phương pháp gồm: phương pháp nghiên cứu tổng quan định 

tính, phương pháp nghiên cứu tổng quan định lượng, phương pháp nghiên cứu 

thực nghiệm. 

1.6 Ý NGHĨA KHOA HỌC VÀ THỰC TIỄN 

Ý nghĩa khoa học: (1) Đúc kết sự ứng dụng và xây dựng cơ sở lý thuyết TPB 

cho hành vi lái xe, (2) Sự xác định mô hình TPB hành vi BQĐ của xe hai bánh 

tạo nên cơ sở lý thuyết, nền tảng nghiên cứu đối với hành vi BQĐ. 

Ý nghĩa thực tiễn: Xác định mối quan hệ của các nhân tố tâm lý ảnh hưởng đến 

sự thực hiện BQĐ và đề xuất các giải pháp thực tiễn với ba mục tiêu: (1) ngăn 

chặn xảy ra tai nạn hoặc suýt tai nạn do thực hiện vi phạm BQĐ, (2) ngăn chặn 

người lái xe thực hiện các hành vi vi phạm BQĐ, (3) tăng cường cải thiện lái an 

toàn khi BQĐ. 

1.7 NHỮNG ĐÓNG GÓP MỚI CỦA LUẬN ÁN 

• Việc nghiên cứu tổng quan TPB đối với hành vi lái xe hình thành “công cụ 

tra cứu” nắm bắt nhanh về tình hình nghiên cứu, cơ sở lý thuyết, phát hiện 

hướng nghiên cứu trong lĩnh vực lái xe. 

• Sự áp dụng hiệu quả của phương pháp phân tích tổng hợp và phương trình 

cấu trúc (MASEM) để nghiên cứu trong ngành giao thông vận tải.   

• Xem xét vai trò điều tiết của một vài nhân tố mới tác động lên mối quan hệ 

giữa các biến TPB và ý định lái xe. 
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• BQĐ lần đầu tiên được nghiên cứu khoa học, được xây dựng mô hình lý 

thuyết TPB để xác định các nhân tố tâm lý ảnh hưởng đến hành vi. 

• Nhận biết tình huống lái là yếu tố quan trọng trong môi trường giao thông 

động, tuy nhiên yếu tố này chưa được nghiên cứu trong các mô hình tâm lý. 

Cả nhận biết tình huống lái và nhận thức rủi ro được xem xét sự ảnh hưởng 

trong mô hình nghiên cứu đề xuất. 

• Đề tài nghiên cứu có sự điều chỉnh đầu ra của hành vi so với lý thuyết TPB. 

Việc điều chỉnh này để xây dựng mô hình nghiên cứu xem xét suýt xảy ra 

tai nạn do hành vi vi phạm BQĐ gây ra.  

1.8 KẾT CẤU CỦA LUẬN ÁN 

Luận án được tổ chức gồm bảy chương chính. Luận án được minh hoạ bởi 22 

bảng biểu, 23 hình, 134 tài liệu tham khảo và chín phụ lục. 

CHƯƠNG 2 CÁC NGHIÊN CỨU TRƯỚC ĐÂY 

2.1 TÌNH HÌNH NGHIÊN CỨU TPB VỀ HÀNH VI LÁI XE Ở CÁC 

NƯỚC NGOÀI 

2.1.1 Loại hành vi lái xe 

Theo số liệu tổng hợp các bài báo tiếng Anh uy tín thu được từ năm 1991 đến 

cuối năm 2021, đề tài phát hiện 63 nghiên cứu TPB về hành vi lái xe. Theo đó, 

tổng hợp các bài báo đã xem xét tổng cộng trên 20 hành vi lái xe khác nhau, 

chẳng hạn như vượt đèn đỏ, lái xe với trạng thái mệt mỏi, lái xe tuân theo các 

quy tắc luật giao thông… 

2.1.2 Các biến được sử dụng trong mô hình TPB 

Theo lý thuyết TPB, ngoài ba biến TPB (thái độ, chuẩn mực chủ quan, nhận 

thức kiểm soát hành vi) có thể sử dụng các biến bổ sung để mô tả chính xác cơ 

chế diễn ra thực tế của hành vi nghiên cứu cũng như cải thiện năng lực giải 

thích của mô hình đề xuất. Tổng hợp các bài báo đã sử dụng 43 biến bổ sung 

trong nhiều mô hình TPB khác nhau cho hành vi lái xe. Theo đó, sáu biến bổ 

sung được xác định sử dụng phổ biến, bao gồm: chuẩn mực mô tả, chuẩn mực 
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đạo đức, nhận diện cá nhân, nhận thức rủi ro, hành vi quá khứ, hối tiếc đoán 

trước.   

2.1.3 Các giải pháp thực tiễn trong an toàn giao thông 

Các bài báo TPB đề xuất các giải pháp ATGT dựa trên sự xác định các chỉ báo 

của hành vi nghiên cứu. Đa số tác giả sử dụng các giải pháp giáo dục tâm lý 

tổng thể có thể áp dụng phù hợp cho nhiều loại hành vi lái xe khác nhau, chẳng 

hạn như: chương trình giáo dục cho học sinh, học viên; các chiến dịch an toàn 

giao thông; giáo dục tuyên truyền rộng rãi thông qua các phương tiện truyền 

thông đại chúng. Tuy nhiên, một số tác giả đưa ra các biện pháp cụ thể tương 

ứng với từng hành vi lái xe riêng biệt. Ví dụ như thực hiện chính sách khen 

thưởng đối với hành vi lái an toàn và chính sách phạt đối với hành vi lái vi 

phạm luật giao thông cho các tài xế chuyên nghiệp tại các đơn vị kinh doanh 

vận tải [41], tổ chức các khóa học dạy về nhận biết tình huống tốc độ [44], thiết 

kế nút giao thông đồng mức hợp lý về yếu tố kỹ thuật (hệ thống đèn tín hiệu có 

chu kỳ đèn hợp lý, sự lắp đặt các kết cấu che nắng nóng cho xe hai bánh) sẽ hạn 

chế vượt đèn đỏ [19].    

2.2 TÌNH HÌNH NGHIÊN CỨU LÝ THUYẾT TPB VỀ HÀNH VI 

LÁI XE TẠI VIỆT NAM 

Sự ứng dụng TPB trong lĩnh vực ATGT gần đây mới được các nhà khoa học 

Việt Nam quan tâm. Đến nay, tổng cộng năm nghiên cứu TPB về hành vi lái 

của xe hai bánh được các tạp chí uy tín quốc tế đã xuất bản. Tuấn và Shimizu 

[45] xem xét hành vi lái xe máy mạo hiểm tại Hà Nội. Anh và Linh [46] phân 

tích hành vi của người lái xe máy tại thành phố Hồ Chí Minh vượt tốc độ không 

đội nón bảo hiểm. Hành vi xe máy vừa lái vừa sử dụng điện thoại di động tại 

Việt Nam được phân tích bởi Mẫn và cộng sự [18]. Lưu và cộng sự [47] nghiên 

cứu mối quan hệ giữa tính cách, nhận thức rủi ro đối với hành vi lái xe máy 

tiềm ẩn nguy cơ tai nạn của trẻ vị thành niên tại tỉnh Phú Yên. Hải và cộng sự 

[48] xem xét hành vi xe máy vượt đèn đỏ tại thành phố Hồ Chí Minh. 
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2.3 CÁC NGHIÊN CỨU TỔNG QUAN TPB TRƯỚC ĐÂY 

Do sự bùng nổ về phát triển nghiên cứu TPB, nhu cầu thực hiện nghiên cứu 

tổng quan TPB là rất cần thiết để cung cấp bao quát góc nhìn hiện tại về những 

gì đã biết, những gì chưa biết, hướng nghiên cứu tương lai đối với một chủ đề 

nghiên cứu nào đó. Đến nay, tám nghiên cứu tổng quan TPB đã được tiến hành 

trong các lĩnh vực về hành vi sức khỏe, hành vi khoa học công nghệ thông tin. 

Godin và Kok [49] nghiên cứu hành vi sức khỏe dựa trên phương pháp định 

tính, trong đó các hệ số tương quan và tỷ lệ phương sai giải thích mô hình được 

tính toán theo giá trị bình quân. Conner và Armitage [38] sử dụng PTTH theo 

nghiên cứu của Hedges và Olkin (1985) [50] để xem xét sự đóng góp của sáu 

biến bổ sung: niềm tin đối với hành vi, cảm nhận kiểm soát hành vi khi không 

xét tác động bên ngoài, hành vi quá khứ, chuẩn mực đạo đức, nhận diện cá 

nhân, thái độ bị tác động. Armitage và Conner [52] sử dụng PTTH theo nghiên 

cứu của [50] để đánh giá mức độ dự báo của mô hình tiêu chuẩn TPB, các biến 

TPB đối với việc giải thích hành vi xã hội nói chung. Rivis và Sheeran [37] sử 

dụng PTTH theo nghiên cứu của [50] để xem xét vai trò của nhân tố “Chuẩn 

mực mô tả” trong giải thích hành vi sức khỏe. Sandberg và Conner [40] sử 

dụng PTTH theo nghiên cứu của Hunter và Schmidt (2004) [53] để đánh giá vai 

trò nhân tố “hối tiếc đoán trước” trong giải thích hành vi xã hội nói chung. 

Topa và Moriano [54] phân tích hành vi hút thuốc lá trên cơ sở áp dụng 

MASEM. McDermott và cộng sự [55] sử dụng PTTH để phân tích hành vi lựa 

chọn thực phẩm của người tiêu dùng. Tuyết Mai và cộng sự [56] nghiên cứu 

hành vi chia sẻ kiến thức dựa trên áp dụng MASEM.  

2.4 NHẬN XÉT, ĐÁNH GIÁ 

Chương này tổng quan TPB cung cấp sự ứng dụng trong lĩnh vực lái xe để định 

hướng các nội dung nghiên cứu của đề tài như: xây dựng cơ sở lý thuyết TPB 

cho hành vi lái xe, chọn loại mô hình để xây dựng mô hình nghiên cứu, xem xét 

yếu tố môi trường giao thông động được tích hợp vào mô hình TPB. 
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CHƯƠNG 3 PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU 

3.1 CƠ SỞ LÝ THUYẾT 

3.1.1 Lý thuyết Hoạch định hành vi 

Theo Ajzen [14, 57], hành vi được dự báo dựa trên tổng hợp sự ảnh hưởng của 

ý định và nhận thức kiểm soát hành vi (PBC), trong đó nhấn mạnh ý định càng 

mạnh thì khả năng càng cao xảy ra hành vi thực sự. Ý định được xem như yếu 

tố để tạo động lực và thúc đẩy một cá nhân sẵn sàng thực hiện hành vi trong 

tương lai gần. PBC thể hiện khả năng cảm nhận của cá nhân về sự dễ dàng hoặc 

khó khăn để thực hiện hành vi. Theo TPB, ý định càng mạnh kết hợp với cảm 

nhận tốt đối với khả năng kiểm soát thì khả năng càng cao xảy ra hành vi thực 

sự. Ý định hành vi được dự báo dựa trên sự tổng hợp ảnh hưởng của thái độ, 

chuẩn mực chủ quan, PBC. Thái độ là sự đánh giá của cá nhân về tốt hay có hại 

khi thực hiện một hành vi. Chuẩn mực chủ quan thể hiện sự đánh giá của cá 

nhân về những người tham chiếu sẽ ủng hộ hoặc không ủng hộ việc thực hiện 

hành vi. Thái độ và chuẩn mực chủ quan có sự ảnh hưởng mạnh tích cực đối 

với ý định hành vi kết hợp với sự cảm nhận dễ dàng kiểm soát hành vi thì ý 

định càng nhiều để thực hiện hành vi. Ba biến TPB (thái độ, chuẩn mực chủ 

quan, PBC) có thể được đo trực tiếp hoặc gián tiếp dựa trên niềm tin. Hình 3.1 

minh họa tóm tắt nội dung cơ bản của TPB. Ngoài ra, nguyên tắc quan trọng về 

“tính mở” của TPB đã khẳng định: các nhân tố ý nghĩa có thể được bổ sung 

thêm vào mô hình để kết hợp với ba biến TPB cải thiện khả năng giải thích của 

toàn mô hình.  

 

 

 

 

 

 

Hình 3.1 Mô hình lý thuyết TPB (Ajzen, 1991) 



8 

 

3.1.2 Mô hình phương trình cấu trúc  

SEM là sự nâng cao của mô hình tuyến tính tổng quát, mô hình hồi quy tuyến 

tính. SEM gồm mô hình đo lường và mô hình cấu trúc. Mô hình SEM xem xét 

cả mối quan hệ trực tiếp và gián tiếp, các mối quan hệ điều tiết giữa các biến 

tiềm ẩn. Một số chương trình phần mềm được thiết kế để thực hiện phân tích 

SEM bao gồm AMOS, LISREL, EQS, MPlus. Đề tài sử dụng AMOS 24.0.  

3.1.3 Phương pháp phân tích tổng hợp 

PTTH là một phương pháp thống kê giúp gộp các kết quả của nhiều nghiên cứu 

có cùng một câu hỏi nghiên cứu và các số đo nhằm dự đoán gần nhất với giá trị 

thực của số đo. Kết quả của PTTH phụ thuộc vào loại mô hình xét ảnh hưởng, 

phương pháp phân tích thống kê ước lượng giá trị của tổng mẫu. Hiện nay, 

nhiều phần mềm tính toán thống kê (SPSS, Stata, @R, Matlab…) được thiết kế 

để thực hiện PTTH. Đề tài sử dụng chương trình phần mềm SPSS 26.0.   

3.2 KHUNG NGHIÊN CỨU XÂY DỰNG CƠ SỞ LÝ THUYẾT TPB 

ĐỐI VỚI HÀNH VI LÁI XE DỰA TRÊN MASEM 

3.2.1 Xác định mô hình ảnh hưởng 

Trước khi tiến hành phân tích thống kê tổng hợp, mô hình ảnh hưởng bất biến 

hoặc mô hình ảnh hưởng biến thiên cần được xác định để mô phỏng tính toán. 

Do mục tiêu của Đề tài là đánh giá sự đóng góp đồng thời của nhiều biến bổ 

sung vào mô hình tiêu chuẩn TPB, mô hình ảnh hưởng biến thiên được sử dụng 

để phân tích. Việc lựa chọn này cũng phù hợp với các nghiên cứu tổng quan 

TPB trước đây [37, 55-56]. 

3.2.2 Xác định đại lượng ước lượng mức độ ảnh hưởng và nhập dữ liệu 

Các nghiên cứu tổng quan TPB trước đây đã tiến hành PTTH dựa trên hệ số 

tương quan r giữa các biến trong mô hình đề xuất. Do đó, đề tài sử dụng hệ số 

tương quan r để xem xét mức độ ảnh hưởng của mẫu nghiên cứu. Quá trình lựa 

chọn và nhập dữ liệu của các mẫu đơn lẻ được dựa trên quy định tiêu chuẩn 

mẫu nghiên cứu. 
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3.2.3 Lựa chọn phương pháp phân tích tổng hợp 

Phương pháp PTTH của Hunter và Schmidt (2004) [53] và phương pháp PTTH 

của Hedges và cộng sự [58] là hai phương pháp được sử dụng phổ biến nhất. 

Phương pháp Hedges và cộng sự thường được lựa chọn khi các mẫu nghiên cứu 

đơn lẻ có sự bất đồng nhất cao. Đề tài lựa chọn phương pháp theo Hedges và 

cộng sự vì mỗi nghiên cứu đơn lẻ được tiến hành có riêng các đặc điểm mẫu 

khảo sát, phương pháp nghiên cứu mẫu khác nhau [54, 56]. 

3.2.4 Tính toán kết quả và đánh giá độ tin cậy của kết quả 

Field và Gillett (2010) [62] đã lập trình các file “syntax” để chạy trong phần 

mềm SPSS nhằm thực hiện phân tích theo cả hai phương pháp Hunter và 

Schmidt (2004) và phương pháp Hedges và cộng sự. Ngoài việc ước lượng mức 

độ ảnh hưởng của tổng mẫu, Chương trình phần mềm cũng tính toán kiểm tra 

độ tin cậy, thiên vị xuất bản, tính bất đồng nhất trong mẫu, phân tích điều tiết. 

3.2.5 Thực hiện phân tích tổng hợp cho tất cả các cặp liên kết 

Xác định tổng số lượng các nhân tố (n) sẽ có trong mô hình để từ đó tính toán 

số lượng các mối liên kết giữa các cặp nhân tố, được tính theo công thức sau: 

tổng số cặp liên kết = 
𝑛(𝑛−1)

2
. Theo đó, phân tích tổng hợp được thực hiện cho 

tất cả các cặp liên kết này.      

3.2.6 Lập ma trận hiệp phương sai gộp của mô hình tổng thể 

Nhập ma trận hiệp phương sai của sơ đồ tính toán bằng cách nhập ma trận là 

giá trị các ước lượng mức độ ảnh hưởng mẫu tại bước “Thực hiện PTTH cho tất 

cả các cặp liên kết”. Giá trị kích thước mẫu của ma trận được xác định theo 

hàm điều hòa các giá trị của từng cặp liên kết [63]. 

3.2.7 Xây dựng các sơ đồ đường đề xuất 

Các biến TPB và các biến bổ sung được tổ hợp tạo ra nhiều mô hình sơ đồ 

đường dẫn khác nhau. Đối với các cặp liên kết không thỏa mãn yêu cầu thống 

kê thì không thể hiện mối tác động ảnh hưởng giữa các cặp này trong sơ đồ 

đường dẫn. 



10 

 

3.2.8 Phân tích SEM cho các sơ đồ đường dẫn đề xuất 

Phân tích sơ đồ đường dẫn bằng cách sử dụng mô hình SEM. Việc kiểm tra kết 

quả mô hình được thực hiện theo nghiên cứu của Hu và Bentler [64]. 

3.3 KHUNG NGHIÊN CỨU XÂY DỰNG MÔ HÌNH HÀNH VI 

BĂNG QUA ĐƯỜNG XE HAI BÁNH TRONG DÒNG XE HỖN HỢP 

3.3.1 Xây dựng cơ sở lý thuyết 

Nghiên cứu này xem xét hành vi BQĐ trên đường đô thị dựa trên hai kịch bản: 

băng qua đường theo luật giao thông (BQĐTL) và băng qua đường vi phạm luật 

giao thông (BQĐVP). Việc phân loại này được căn cứ vào quy cách của vạch 

sơn tim đường. Đối với tim đường kẻ vạch sơn màu vàng nét đơn đứt quảng 

cho phép xe thực hiện BQĐ, xe hai bánh thực hiện BQĐ gọi là kịch bản 1 

BQĐTL (trường hợp này loại trừ các hành vi khác đồng thời xảy ra như không 

nhìn gương chiếu hậu, không bật đèn tín hiệu rẽ, chở quá số lượng người, vượt 

tốc độ cho phép…) (Hình 3.4a). Tương tự kịch bản 1, đối với tim đường kẻ 

vạch sơn màu vàng nét đôi liền không cho phép xe thực hiện BQĐ, xe hai bánh 

thực hiện BQĐ trong trường hợp này được gọi là kịch bản 2 BQĐVP (Hình 

3.4b).            

 
(a) BQĐTL 

 
b) BQĐVP 

Hình 3.4 Minh họa sơ đồ hành vi BQĐ 

Loại mô hình: áp dụng mô hình mở rộng TPB, trong đó thái độ, PBC được đo 

theo niềm tin, các biến còn lại được đo trực tiếp. Các biến được sử dụng: các 

biến TPB, chuẩn mực mô tả, nhận thức rủi ro, nhận biết tình huống, khả năng 

suýt xảy ra tai nạn. Mô hình nghiên cứu gồm 10 nhân tố và 14 giả thiết về mối 

quan hệ (Hình 3.5)    

Đích đến Đích đến
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Hình 3.5 Sơ đồ mô hình nghiên cứu hành vi BQĐ 

3.3.2 Bảng hỏi phỏng vấn 

3.3.2.1 Băng qua đường theo luật giao thông 

Hành vi tương ứng hai danh mục, ý định tương ứng hai danh mục, thái độ 

tương ứng sáu danh mục, chuẩn mực chủ quan tương ứng ba danh mục, PBC 

tương ứng chín danh mục, chuẩn mực mô tả tương ứng ba danh mục: đều được 

áp dụng theo phương pháp thiết kế câu hỏi phỏng vấn của Ajzen [57]. Nhận 

thức rủi ro được đo bởi bốn biến dựa trên kết quả nghiên cứu của Lượt và cộng 

sự [73]. Nhận biết tình huống được đo bởi năm biến dựa trên kết quả nghiên 

cứu của Yang và cộng sự [70]. 

3.3.2.2 Băng qua đường vi phạm luật giao thông 

Ý định tương ứng ba danh mục, thái độ tương ứng tám danh mục, chuẩn mực 

chủ quan tương ứng ba danh mục, PBC tương ứng tám danh mục, chuẩn mực 

mô tả tương ứng bốn danh mục: đều được áp dụng theo phương pháp thiết kế 

câu hỏi phỏng vấn của Ajzen [57]. Nhận thức rủi ro được đo bởi tám biến dựa 

trên kết quả nghiên cứu của Dinh và cộng sự [75]. Nhận biết tình huống được 

thiết kế đo như trường hợp BQĐTL. Khả năng suýt xảy ra tai nạn được đo bởi 

bốn biến dựa trên kết quả nghiên cứu của Kummeneje và Rundmo [74]. 

3.3.3 Phỏng vấn chi tiết 

Kích thước mẫu được xác định áp dụng theo các nghiên cứu của Bentler và 

Chou (1987) [76], Kline (2005) [77]. Phỏng vấn thực hiện theo phương pháp 

Nhận thức rủi 

ro

Nhận biết tình 

huống

Hành vi băng qua 

đường theo luật/Suýt 

tai nạn

H8

Ý định băng qua 

đường theo luật/Ý định 

vi phạm băng qua 

đường

H7

H12

Trường hợp 

thuận lợi

Chuẩn chủ 

quan

Chuẩn mô tả

H3

H5

H6

Trường hợp 

cản trở

H4

Niềm tin lợi ích

Niềm tin bất lợi

H11

H1

H2

H9

H10

H13

H14
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“mặt đối mặt”. Tiến hành phỏng vấn tại các Trường học phổ thông, Cửa hàng 

bán và bảo hành sửa chữa xe máy, Trung tâm đào tạo lái xe gắn máy. Đối với 

BQĐTL, tổng mẫu gồm 400 người, trong đó 351 người đáp ứng điều kiện để 

tiến hành phân tích sâu. Đối với BQĐVP, tổng mẫu gồm 300 người, trong đó 

260 người đáp ứng điều kiện để tiến hành phân tích thống kê. 

3.3.4 Kiểm tra Cronbach alpha 

Tính nhất quán nội bộ của từng thang đo được đánh giá dựa trên hệ số 

Cronbachʼs alpha. 0 < Cronbach alpha < 1, hệ số Cronbach alpha càng lớn thì 

thang đo có tính nhất quán nội bộ tốt. 

3.3.5 Phân tích nhân tố khám phá 

EFA được thực hiện để đánh giá giá trị của thang đo, gồm giá trị hội tụ và giá 

trị phân biệt. Áp dụng nghiên cứu của Hair và cộng sự [79] để kiểm tra. 

3.3.6 Phân tích nhân tố khẳng định 

CFA được tiến hành để đánh giá mô hình đo lường, sự phù hợp của các thang 

đo dựa trên các tiêu chí: độ phù hợp mô hình, chất lượng biến quan sát, tính hội 

tụ thang đo, tính phân biệt thang đo. Áp dụng nghiên cứu của Hair và cộng sự 

[79] để kiểm tra. 

3.3.7 Phân tích SEM 

Kiểm tra mô hình về khả năng chấp nhận thống kê thông qua kiểm định các chỉ 

số về độ phù hợp mô hình. Áp dụng nghiên cứu của Hair và cộng sự [79] để 

đánh giá. 

3.4 NHẬN XÉT, ĐÁNH GIÁ 

Chương này làm sáng tỏ về phương pháp luận nghiên cứu của đề tài, tuy nhiên 

chưa tóm tắt giáo trình lý thuyết của các chương trình phần mềm SPSS và 

AMOS. 
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CHƯƠNG 4 XÂY DỰNG CƠ SỞ LÝ THUYẾT TPB ĐỐI VỚI HÀNH 

VI LÁI XE 

4.1 LOẠI MÔ HÌNH LÝ THUYẾT 

Ajzen đề xuất lý thuyết TPB với sự minh họa cụ thể duy nhất sơ đồ mô hình 

TPB tại hình 3.1. Tuy nhiên, thực tiễn các tác giả nghiên cứu hành vi lái xe đã 

sử dụng nhiều sơ đồ mô hình TPB có sự điều chỉnh khác biệt so với sơ đồ mô 

hình gốc của Ajzen. Đề tài căn cứ các sơ đồ mô hình thực tiễn để đề xuất phân 

loại mô hình TPB dựa trên các tiêu chí về phương pháp đo lường các biến TPB, 

sự bổ sung biến vào mô hình, loại bậc của nhân tố trong mô hình. Theo đó, mô 

hình lý thuyết được chia thành sáu loại cụ thể như sau: 

4.1.1 Mô hình tiêu chuẩn TPB với phương pháp đo trực tiếp (Mô hình 1) 

Mô hình 1 bao gồm thái độ, chuẩn mực chủ quan, PBC, ý định, và hành vi. Ba 

biến TPB được đo lường trực tiếp. Mô hình 1 được sử dụng để xác định sơ bộ 

về tính phù hợp của TPB đối với hành vi nghiên cứu. 

4.1.2 Mô hình tiêu chuẩn TPB với phương pháp đo dựa trên niềm tin (Mô 

hình 2) 

Mô hình 2 bao gồm niềm tin về hành vi, niềm tin về chuẩn mực, niềm tin về sự 

kiểm soát khi thực hiện hành vi, ý định, và hành vi. Ba nhân tố niềm tin này ảnh 

hưởng trực tiếp đến ý định, và niềm tin về kiểm soát hành vi tác động trực tiếp 

đến hành vi. Lợi ích của mô hình này là tìm kiếm các giải pháp ATGT từ các 

nhân tố niềm tin. 

4.1.3 Mô hình mở rộng TPB với phương pháp đo trực tiếp (Mô hình 3) 

Mô hình 3 là sự nâng cao của Mô hình 1 bằng cách bổ sung một hoặc vài nhân 

tố để tăng khả năng giải thích cho ý định và hành vi. Nhân tố bổ sung được yêu 

cầu phải là nhân tố đơn hướng. Ưu điểm của mô hình này làm tăng tỷ lệ giải 

thích mô hình, xác định cụ thể vai trò đóng góp của các biến bổ sung.   

4.1.4 Mô hình mở rộng TPB với phương pháp đo niềm tin (Mô hình 4) 

Mô hình 4 là sự nâng cao của Mô hình 2 bằng cách bổ sung một hoặc vài nhân 

tố đơn hướng để tăng khả năng giải thích cho ý định và hành vi. Ưu điểm của 
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mô hình này là vừa tìm kiếm các giải pháp ATGT dựa trên các niềm tin, vừa 

làm tăng tỷ lệ giải thích mô hình dựa trên các nhân tố bổ sung.   

4.1.5 Mô hình TPB với nhân tố đa thành phần (Mô hình 5) 

Mô hình 5 là mô hình có ít nhất một nhân tố đa thành phần. Nhân tố đa thành 

phần có thể là nhân tố bậc hai (second order factor) [80] hoặc nhân tố được xác 

định dựa trên nhiều thành phần phụ (multicomponent factor) [81]. Một trong 

các biến TPB và biến bổ sung đều có thể là nhân tố đa thành phần. Điểm nổi bật 

của mô hình này là xem xét đồng thời sự tác động của nhân tố vừa bị chi phối 

mạnh bởi yếu tố xã hội, vừa bị chi phối mạnh bởi yếu tố lý trí phán xét.    

4.1.6 Mô hình tích hợp TPB-PWM (Mô hình 6) 

Mô hình 6 là sự tích hợp của lý thuyết mô hình TPB với Mô hình sẵn sàng 

nguyên mẫu (PWM). Hành vi nghiên cứu bị chi phối bởi ý định và sự sẵn sàng. 

Ưu điểm của mô hình này là xét đến yếu tố tác động tâm lý rất mạnh từ bên 

ngoài mà cá nhân trước đó chưa dự định thực hiện hành vi.  

4.2 KẾT QUẢ XỬ LÝ ĐỐI VỚI DỮ LIỆU ĐẦU VÀO 

Trên cơ sở rà soát 63 bài báo đối chiếu với tiêu chuẩn của mẫu PTTH, tổng mẫu 

nghiên cứu gồm 42 bài báo tương ứng với 56 mẫu nghiên cứu đơn lẻ. Dữ liệu 

được mã hóa để nhập vào phần mềm ứng dụng PTTH. 

4.3 ĐÁNH GIÁ MỐI QUAN HỆ GIỮA CÁC BIẾN TPB VÀ CÁC 

BIẾN BỔ SUNG VỚI Ý ĐỊNH LÁI XE 

4.3.1 Kết quả thống kê mô tả 

Tổng mẫu nghiên cứu bao gồm kích thước với 28.723 người, 11 nhân tố tương 

ứng với 55 cặp liên kết của các nhân tố, 56 mẫu xem xét ý định lái xe, 25 mẫu 

xem xét hành vi lái xe. Xét lĩnh vực hành vi lái xe, đa số các nghiên cứu đơn lẻ 

áp dụng TPB để giải thích và dự đoán về ý định lái. Vì vậy, Luận án xem xét 

vai trò đóng góp của sáu biến bổ sung tác động đến ý định lái xe. 
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4.3.2 Kết quả phân tích hệ số tương quan 

Kết quả phân tích hệ số tương quan của đề tài được so sánh với các nghiên cứu 

trước đây: hệ số tương quan của mối quan hệ thái độ - ý định (r=0.51), chuẩn 

mực chủ quan – ý định (r=0.30), chuẩn mực đạo đức – ý định (r=0.48), hối tiếc 

đoán trước – ý định (r=0.51) có giá trị tương đương với kết quả của Armitage 

và Conner (2001) [52] (r ATT-INT =0.49; r SN-INT =0.34), Conner và Armitage 

(1998) [38] (r MN-INT =0.50), Sandberg và Conner (2008) [40] (r AR-INT =0.47). 

Các cặp PBC – ý định (r PBC-INT =0.34), ý định – hành vi (r INT-BEH =0.58), PBC 

– hành vi (r PBC-BEH =0.24), chuẩn mực mô tả - ý định (r DN-INT =0.33) có độ lớn 

chênh lệch khá bé so với kết quả của Armitage và Conner (2001) [52] (r PBC-INT 

=0.43; r INT-BEH =0.47; r PBC-BEH =0.37), Rivis và Sheeran (2003) [37] (r DN-INT 

=0.46). Trong khi đó, cặp hành vi quá khứ - ý định (r PB-INT =0.69), nhận diện cá 

nhân – ý định (r SI-INT =0.08) có kết quả tương đối khác biệt với kết luận của 

Conner và Armitage (1998) [38] (r PB-INT =0.51), nhận diện cá nhân – ý định (r 

SI-INT =0.27). Mặc dù các bài báo trước đây không xem xét “nhận thức rủi ro” 

như là chỉ báo của ý định lái xe, tuy nhiên kết quả tính toán nêu trên (r RP-INT 

=0.18) xác định nhận thức rủi ro có mức độ ảnh hưởng từ thấp đến trung bình, 

nên cần xem biến này là chỉ báo tiềm năng trong dự đoán hành vi lái xe.        

4.3.3 Kết quả phân tích điều tiết 

Đề tài xem xét kiểm tra ảnh hưởng của biến điều tiết đến năm cặp quan hệ: thái 

độ – ý định, chuẩn mực chủ quan – ý định, PBC – ý định, ý định – hành vi, 

PBC – hành vi. Phân tích điều tiết được tiến hành thông qua việc kiểm tra ZFisher 

để so sánh mức độ ảnh hưởng và kiểm tra sự khác nhau ý nghĩa thống kê của 

các mẫu độc lập. Biến điều tiết được xem xét là loại hành vi lái xe và loại dòng 

xe giao thông. 

Đề tài này đề xuất phân loại hành vi lái xe thành ba loại: hành vi lái vi phạm 

luật giao thông, hành vi lái rủi ro nhưng tuân theo luật giao thông, hành vi lái an 

toàn. Loại dòng xe giao thông gồm: dòng xe giao thông thuần ô tô và dòng xe 

giao thông hỗn. 
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Kiểm tra vai trò điều tiết của loại hành vi lái xe: vai trò đóng góp của thái độ, 

chuẩn mực chủ quan, PBC càng mạnh khi thực hiện hành vi lái càng nguy 

hiểm. TPB giải thích tốt đối với hành vi lái vi phạm luật so với hành vi lái rủi 

ro. Đối với hành vi lái vi phạm luật thì thái độ là chỉ báo mạnh nhất đối với ý 

định, trong khi PBC là chỉ báo mạnh nhất đối với ý định lái an toàn.   

Kiểm tra vai trò điều tiết của dòng xe giao thông: các biến TPB giải thích tốt 

đối với hành vi lái có đặc điểm dòng xe giao thông thuần ô tô so với dòng xe 

hỗn hợp.  

4.4 ĐÁNH GIÁ NĂNG LỰC GIẢI THÍCH CỦA CÁC BIẾN TPB VÀ 

CÁC BIẾN BỔ SUNG 

4.4.1 Thiết lập ma trận hiệp phương sai của mô hình nghiên cứu 

Mô hình nghiên cứu có 11 biến nên ma trận gộp hiệp phương sai có kích thước 

11x11 đối xứng. Kích thước của ma trận gộp là 5942. 

4.4.2 Đánh giá năng lực giải thích của mô hình tiêu chuẩn TPB 

Xét sơ đồ đường dẫn là mô hình gồm thái độ, chuẩn mực chủ quan, PBC, ý 

định và hành vi. Kết quả khẳng định thái độ, PBC, và chuẩn mực chủ quan lần 

lượt có sự tác động giảm dần lên ý định lái xe. Các biến TPB giải thích 32% sự 

biến thiên của ý định và 34% sự biến thiên của hành vi lái xe.     

4.4.3 Đánh giá năng lực giải thích của các biến bổ sung 

Xét sơ đồ đường dẫn là mô hình mở rộng TPB gồm các biến TPB và một biến 

bổ sung để dự đoán ý định lái xe. Kết quả phát hiện nhận thức rủi ro đóng góp 

1%, chuẩn mực mô tả đóng góp 3%, chuẩn mực đạo đức đóng góp 13%, nhận 

diện cá nhân đóng góp 3%, hành vi quá khứ đóng góp 20%, hối tiếc đoán trước 

đóng góp 5% giải thích sự biến thiên của ý định lái xe.  

4.4.4 Đánh giá năng lực giải thích mô hình khi xét nhiều biến bổ sung 

Xét sơ đồ đường dẫn là mô hình mở rộng TPB gồm các biến TPB và nhiều biến 

bổ sung để dự đoán ý định lái xe. Mô hình tiêu chuẩn TPB với sự bổ sung bốn 

biến “nhận thức rủi ro, chuẩn mực mô tả, chuẩn mực đạo đức, nhận diện cá 

nhân” tạo ra giá trị giải thích sự biến thiên của ý định đạt lớn nhất là 48%. 
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4.5 THẢO LUẬN VỀ KẾT QUẢ NGHIÊN CỨU 

Chương này kết luận thái độ, chuẩn mực chủ quan, PBC lần lượt là chỉ báo có 

độ mạnh giảm dần đối với ý định lái xe. Tỷ lệ giải thích của mô hình tiêu chuẩn 

TPB đối với ý định lái xe là 32% và hành vi lái xe là 34%. Kết quả của đề tài 

cao hơn so với các nghiên cứu [52, 54] vì hành vi lái xe thực hiện trong môi 

trường động, phụ thuộc vào nhiều yếu tố bên ngoài. 

Sự áp dụng PTTH là rất cần thiết để ước lượng mức độ ảnh hưởng của các cặp 

quan hệ cũng như giải thích các nguyên nhân của kết quả ước lượng. Phương 

pháp này đã xác định sự chính xác của các kết luận về mối quan hệ giữa các 

biến TPB và các biến bổ sung, hình thành mới bốn giả thuyết về sự ảnh hưởng 

điều tiết do loại hành vi lái xe và loại dòng xe giao thông gây ra.  

Nghiên cứu phát hiện hành vi quá khứ giải thích 20% sự biến thiên của ý định 

lái xe. Kết quả này phù hợp với [85], nhưng chênh lệch nhiều so với [38, 44]. 

Do đó, nghiên cứu tương lai nên xem xét hiểu rõ hơn về vai trò đóng góp của 

yếu tố này đối với ý định lái vi phạm luật giao thông. Mối quan hệ hối tiếc đoán 

trước-ý định lái xe có hệ số tương quan r=0.51 và sự gia tăng 5% đối với ý định 

lái do hối tiếc đoán trước gây ra. Sự phát hiện này trùng khớp với kết quả của 

[40]. Chuẩn mực mô tả được xác định có sự ảnh hưởng trung bình đến ý định 

lái (r=0.33) và đóng góp 3% sự biến thiên của ý định lái xe. Kết quả này tương 

đồng với phát hiện của [37]. Chuẩn mực đạo đức được xem như có mối tác 

động mạnh với ý định lái (r=0.48) và giải thích tăng thêm 13% sự biến thiên 

của ý định lái xe. Theo [38], nghiên cứu các hành vi nói chung về tâm lý xã hội 

đã khẳng định rằng chuẩn mực đạo đức góp phần tăng thêm 4% đối với ý định 

và có sự ảnh hưởng trung bình đến mối quan hệ chuẩn mực mô tả - ý định 

(r=0.50). Kết quả của đề tài này đã cao hơn nhiều so với [38] có thể lý giải bởi 

vì hành vi lái xe vi phạm luật bị xã hội phản ánh gay gắt so với hành vi lái xe an 

toàn. Nhận diện cá nhân ảnh hưởng yếu đến ý định lái xe (r=0.10), giải thích 

được 3% sự biến thiên của ý định lái. Kết quả này tương đồng với [38]. Đến 

nay, rất ít các bài báo tiến hành PTTH xem xét vai trò của nhận thức rủi ro đối 

với hành vi lái xe. Đề tài kết luận nhận thức rủi ro có hệ số ảnh hưởng r=0.18 



18 

 

đến ý định lái xe và giải thích được 1% sự biến thiên của ý định lái. Từ những 

kết quả nêu trên, MASEM đã chứng tỏ sự hữu hiệu ứng dụng trong lĩnh vực 

giao thông vận tải.  

4.6 NHẬN XÉT, ĐÁNH GIÁ 

Chương này thiết lập cơ sở lý thuyết TPB hành vi lái xe, làm cơ sở khẳng định 

hành vi nghiên cứu, phương pháp nghiên cứu của đề tài được sử dụng phù hợp.   

CHƯƠNG 5 XÂY DỰNG MÔ HÌNH HÀNH VI BĂNG QUA ĐƯỜNG 

CỦA XE HAI BÁNH TRONG DÒNG XE HỖN HỢP 

5.1 HÀNH VI BĂNG QUA ĐƯỜNG THEO LUẬT GIAO THÔNG 

5.1.1 Kết quả thống kê mô tả:  

Mẫu nghiên cứu gồm 351 người, bao gồm 168 nam và 183 nữ, tuổi trung bình 

khoảng 40 tuổi. 

5.1.2 Phân tích nhân tố khám phá 

Các thang đo được kiểm tra thỏa mãn yêu cầu của EFA. Tổng cộng 15 biến 

quan sát (được đo dựa trên niềm tin) và 19 biến quan sát (được đo trực tiếp theo 

thang đo Likert) được rút gọn thành chín nhân tố. 

5.1.3 Phân tích nhân tố khẳng định 

Kết quả của CFA đã thể hiện mô hình đo lường đảm bảo phù hợp giữa dữ liệu 

thực nghiệm và sự giả thiết. 

5.1.4 Phân tích phương trình cấu trúc 

Hình 5.1 minh họa kết quả của phân tích SEM, trong đó các giả thiết không có 

ý nghĩa thống kê không được thể hiện. 
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Hình 5.1 Kết quả ước lượng SEM đối với BQĐTL 

5.2 HÀNH VI BĂNG QUA ĐƯỜNG VI PHẠM LUẬT GIAO THÔNG 

5.2.1 Kết quả thống kê mô tả 

Mẫu nghiên cứu gồm 260 người, bao gồm 162 nam và 98 nữ, tuổi trung bình 

khoảng 30 tuổi. 

5.2.2 Phân tích nhân tố khám phá 

Các thang đo được kiểm tra thỏa mãn yêu cầu của EFA. Tổng cộng 16 biến 

quan sát (được đo dựa trên niềm tin) và 27 biến quan sát (được đo trực tiếp theo 

thang đo Likert) được rút gọn thành chín nhân tố. 

5.2.3 Phân tích nhân tố khẳng định 

Kết quả của CFA đã thể hiện mô hình đo lường đảm bảo phù hợp giữa dữ liệu 

thực nghiệm và sự giả thiết. 

5.2.4 Phân tích phương trình cấu trúc 

Hình 5.2 minh họa kết quả của phân tích SEM, trong đó các giả thiết không có 

ý nghĩa thống kê không được thể hiện. 
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Hình 5.2 Kết quả ước lượng SEM đối với BQĐVP 

5.3 THẢO LUẬN VỀ KẾT QUẢ NGHIÊN CỨU 

5.3.1 Khả năng giải thích của mô hình TPB 

Đối với BQĐTL, mô hình giải thích 21% sự biến thiên của ý định. Tỷ lệ này có 

giá trị thấp hơn so với kết quả của [52], kết luận tại Chương 4 của đề tài. Bởi vì 

mô hình TPB với phương pháp đo niềm tin có tỷ lệ giải thích của mô hình luôn 

nhỏ hơn nhiều so với mô hình TPB đo trực tiếp [16]. Mô hình nghiên cứu giải 

thích 49% sự biến thiên của ý định BQĐVP và 23% sự biến thiên của khả năng 

suýt xảy ra tai nạn. Phát hiện này phù hợp với các nghiên cứu trước đây [42]. 

5.3.2 Các chỉ báo của ý định băng qua đường theo luật 

Trường hợp thuận lợi, chuẩn mực chủ quan, chuẩn mực mô tả lần lượt là chỉ 

báo có độ mạnh giảm dần đối với ý định BQĐTL. Các phát hiện này phù hợp 

với các nghiên cứu trước đây [18-19, 21, 48, 89-91]. 
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5.3.3 Các chỉ báo của ý định băng qua đường vi phạm luật 

Niềm tin lợi ích về kết quả của hành vi, chuẩn mực mô tả, trường hợp thuận lợi, 

chuẩn mực chủ quan, nhận biết tình huống lái là các chỉ báo có độ mạnh giảm 

dần đối với ý định BQĐVP. Các phát hiện này phù hợp với các nghiên cứu 

trước đây [19, 21, 33, 41, 44, 59, 90, 92-93]. 

5.3.4 Các chỉ báo của hành vi băng qua đường theo luật 

Ý định tác động tích cực đến hành vi, trong khi nhận thức rủi ro tác động tiêu 

cực đến hành vi BQĐTL. Nhận biết tình huống là chỉ báo của nhận thức rủi ro 

giao thông, có ảnh hưởng tích cực trực tiếp đến nhận thức rủi ro. Kết quả này 

tương đồng với các nghiên cứu trước đây [66-67, 96]. Tai nạn xe đụng đuôi 

được người lái xe cho rằng là ảnh hưởng nhất, khả năng cao xảy ra tai nạn ở làn 

cùng chiều so với làn ngược chiều. Sự phân biệt có rủi ro cao hơn, nhưng mức 

độ cao hơn rất thấp.  

5.3.5 Các chỉ báo của suýt xảy ra tai nạn do vi phạm băng qua đường 

Ý định, trường hợp thuận lợi, nhận thức rủi ro lần lượt là các chỉ báo của khả 

năng suýt xảy ra tai nạn liên quan hành vi BQĐVP với độ mạnh ảnh hưởng 

giảm dần. Các chỉ báo này đều có mối quan hệ tích cực. Kết quả phát hiện phù 

hợp với các nghiên cứu trước đây [19, 42].  

5.4 NHẬN XÉT, ĐÁNH GIÁ 

Chương này xác định cụ thể các yếu tố tâm lý ảnh hưởng đến hành vi BQĐTL 

và BQĐVP. Kết quả của nghiên cứu chứng tỏ sự phù hợp với các bài báo TPB 

về các hành vi lái xe khác, đặc biệt hoàn toàn thống nhất với kết quả nghiên cứu 

của Chương 4.     

CHƯƠNG 6 XÁC ĐỊNH GIẢI PHÁP CẢI THIỆN AN TOÀN GIAO 

THÔNG LIÊN QUAN HÀNH VI BĂNG QUA ĐƯỜNG 

6.1 GIẢI PHÁP AN TOÀN GIAO THÔNG HẠN CHẾ VI PHẠM 

BĂNG QUA ĐƯỜNG 

Việc xếp loại thứ tự độ mạnh ảnh hưởng của các chỉ báo giúp xác định được 

giải pháp ưu tiên nhất trong bối cảnh không thực hiện đồng thời nhiều giải 
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pháp. Đối với niềm tin về lợi ích của hành vi, các giải pháp bao gồm (1) Nhấn 

mạnh tác hại của thái độ tiêu cực khi quan niệm “BQĐVP đem đến lợi ích”, (2) 

Khẳng định nổi bật sự nguy hiểm và hậu quả của hành vi BQĐVP. Đối với 

chuẩn mực mô tả, các giải pháp bao gồm (1) Xác định được đối tượng ưu tiên 

cần giáo dục về ATGT, huấn luyện lái xe, thực hiện ngăn chặn BQĐVP, (2) 

Phê phán nghiêm khắc quan điểm xem BQĐVP là hành vi có thể chấp nhận. 

Đối với trường hợp thuận lợi, các giải pháp bao gồm (1) Giảm tần suất xảy ra 

các trường hợp thuận lợi, (2) Nhấn mạnh khả năng cao xảy ra tai nạn BQĐVP 

trong các tình huống trường hợp thuận lợi, (3) Nâng cao, đào tạo lại kỹ năng lái 

BQĐ. Đối với chuẩn mực chủ quan thì giải pháp nhấn mạnh sự không ủng hộ 

BQĐVP của xã hội. Đối với nhận biết tình huống thì giải pháp nên nhấn mạnh 

lợi ích, sự quan trọng của nhận biết tình huống. Đối với nhận thức rủi ro nên 

thực hiện giải pháp nâng cao kỹ năng nhận thức rủi ro. Ngoài ra, để đảm bảo 

tính khả thi áp dụng trong thực tiễn, đề tài đã xây dựng kế hoạch triển khai thực 

hiện các biện pháp ATGT này với sự xác định cụ thể về đối tượng, lộ trình, và 

nguồn lực thực hiện.   

6.2 GIẢI PHÁP CẢI THIỆN AN TOÀN GIAO THÔNG KHI BĂNG 

QUA ĐƯỜNG THEO LUẬT 

Đối với trường hợp thuận lợi, các giải pháp bao gồm (1) Nhấn mạnh việc tuân 

theo các quy định khi BQĐ, (2) Nâng cao kỹ năng lái BQĐ. Đối với chuẩn mực 

chủ quan thì giải pháp tập trung khuyên tuân theo các quy định khi BQĐ. Đối 

với chuẩn mực mô tả nên chú trọng giải pháp tạo hình mẫu lái an toàn BQĐ. 

Đối với nhận thức rủi ro nên thực hiện giải pháp nâng cao khả năng về nhận 

thức rủi ro. Đối với nhận biết tình huống thì chú trọng nâng cao khả năng về 

nhận biết tình huống. Đề tài đề xuất xây dựng kế hoạch tổng thể để triển khai 

thực hiện các biện pháp ATGT nêu trên trong thực tiễn. 

6.3 NHẬN XÉT, ĐÁNH GIÁ 

Chương này đề xuất các giải pháp ATGT đối với hành vi BQĐTL và BQĐVP. 

Các giải pháp này hoàn toàn dựa trên cơ sở lý thuyết được phát hiện từ các mô 
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hình TPB hành vi BQĐ. Do đó, nội dung các giải pháp được khẳng định có cơ 

sở lý luận khoa học, mang tính khả thi cao trong thực tiễn.    

CHƯƠNG 7 KẾT LUẬN VÀ KIẾN NGHỊ  

7.1 KẾT LUẬN 

Cơ sở lý thuyết TPB cho hành vi lái xe được thiết lập bao gồm: độ mạnh ảnh 

hưởng đối với ý định lái có thứ tự giảm dần lần lượt là thái độ, PBC và chuẩn 

mực chủ quan. Mô hình tiêu chuẩn TPB giải thích 32% sự biến thiên của ý định 

và 34% sự biến thiên của hành vi lái xe. Sáu biến bổ sung thường được sử dụng 

trong các mô hình TPB đóng góp đáng kể sự giải thích ý định lái xe (hành vi 

quá khứ giải thích 20%, chuẩn mực mô tả giải thích 3%, chuẩn mực đạo đức 

giải thích 13%, hối tiếc đoán trước giải thích 5%, nhận diện cá nhân giải thích 

3%, nhận thức rủi ro giải thích 1%). Hành vi lái xe nguy hiểm thì thái độ là 

nhân tố ảnh hưởng quan trọng nhất tác động đến ý định lái, trong khi PBC là 

nhân tố ảnh hưởng quan trọng nhất tác động đến ý định lái xe an toàn. Năng lực 

giải thích của mô hình tiêu chuẩn TPB trong trường hợp xét hành vi lái xe nguy 

hiểm sẽ có giá trị cao hơn so với trường hợp xét hành vi lái xe an toàn. Năng 

lực giải thích của mô hình tiêu chuẩn TPB trong trường hợp xét hành vi lái xe 

với điều kiện dòng xe thuần ô tô sẽ có giá trị cao hơn so với trường hợp điều 

kiện dòng xe hỗn hợp. 

Đối với BQĐVP, mô hình giải thích 49% sự biến thiên của ý định BQĐVP. 

Niềm tin về lợi ích của hành vi, chuẩn mực mô tả, trường hợp thuận lợi, chuẩn 

mực chủ quan, nhận thức tình huống giao thông là các chỉ báo của ý định. Mô 

hình giải thích 23% sự biến thiên của khả năng suýt xảy ra tai nạn do BQĐVP. 

Ý định BQĐVP, trường hợp thuận lợi, nhận thức rủi ro là các chỉ báo với độ 

mạnh giảm dần đối với suýt xảy ra tai nạn.   

Đối với BQĐTL, mô hình giải thích 21% sự biến thiên của ý định và 41% sự 

biến thiên của hành vi lái BQĐ. Trường hợp thuận lợi, chuẩn mực chủ quan, 

chuẩn mực mô tả, nhận thức rủi ro là chỉ báo của sự thực hiện BQĐTL. Nhận 

biết tình huống giao thông được khẳng định là chỉ báo của nhận thức rủi ro. 
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Người lái xe hai bánh đánh giá rủi ro tai nạn xảy ra tại làn xe cùng chiều cao 

hơn so với làn ngược chiều.  

Ngoài ra, mười giải pháp hạn chế BQĐVP và sáu giải pháp cải thiện sự an toàn 

khi BQĐTL cũng được trình bày cụ thể. 

7.2 KIẾN NGHỊ 

Để phát huy các kết quả nghiên cứu một cách hiệu quả, kiến nghị các nội dung 

cần quan tâm thực hiện như sau: (1) Biên soạn cụ thể các nội dung chi tiết của 

giải pháp, (2) Các tổ chức, đơn vị cần thực hiện các chính sách để bắt buộc các 

thành viên của tổ chức phải thực hiện BQĐ hướng đến ATGT, (3) Chú trọng 

phát triển các giải pháp kỹ thuật chuyên ngành vận tải để ngăn chặn BQĐVP, 

tạo sự thuận lợi lái an toàn BQĐ, (4) Cải tiến phương pháp tuyên truyền ATGT  

theo hướng thiết thực, hiệu quả, tận dụng khoa học công nghệ 4.0, (5) Trọng 

tâm xây dựng nâng cao văn hóa ATGT của người Việt Nam, trong đó tập trung 

nâng cao ý thức chấp hành pháp luật ATGT của người tham gia giao thông, (6) 

Nghiên cứu tổng quan TPB tương lai nên chọn phương pháp phân tích mô hình 

phương trình cấu trúc dựa theo “phương pháp các đại lượng trong mô hình” và 

tiến hành phân tích đường dẫn với biến điều tiết của điều kiện dòng xe giao 

thông, loại hành vi lái xe, (7) Nghiên cứu tương lai về BQĐ cần xây dựng thêm 

nhiều thang đo để xem xét các yếu tố nổi trội khác nhau giữa dòng xe hỗn hợp 

và dòng xe thuần ô tô, đo lường hành vi BQĐ dựa trên phương pháp đo khách 

quan (ví dụ như camera quan sát, nhóm người giám sát trực tiếp, máy mô 

phỏng), gia tăng kích thước mẫu nghiên cứu và cải thiện chất lượng các thang 

đo lường nhân tố./. 
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