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TÓM TẮT: TNGT là một trong những vấn đề luôn 
được quan tâm nhiều trên thế giới cũng như ở Việt 
Nam. Theo ủy ban ATGT Quốc gia, hàng năm cả 
nước có trên 8.000 người tử vong, hàng ngàn người 
bị thương tật vĩnh viễn do TNGT, mà không ít trong 
số đó là trẻ em, học sinh, sinh viên. Mục đích của 
nghiên cứu này nhằm phân tích hành vi chạy quá tốc 
độ trong lứa tuổi học sinh sinh viên bằng cách áp 
dụng lý thuyết hành vi hoạch định (TPB). Nghiên cứu 
thực hiện 222 mẫu phỏng vấn được thiết kế theo các 
nhân tố tiềm ẩn trong TPB. Kết quả nghiên cứu này 
chỉ ra rằng, nhân tố thái độ và nhận thức kiểm soát 
hành vi tác động rõ ràng đến hành vi chạy quá tốc 
độ trong giới trẻ.

TỪ KHÓA: Hành vi chạy quá tốc độ, học sinh sinh 
viên, lý thuyết hành vi hoạch định.

ABSTRACT: Traffic accidents are one of the 
significant concerns in Vietnam. According to the 
National Traffic Safety Committee, over 8,000 
people die every year, and thousands are permanently 
injured due to traffic accidents, many of which are 
children and adolescents. This study aims to analyze 
SpôGdỉng behaviour in school-age students by 

applying the Theory of Planned Behaviour (TPB). The 
research carried out 222 interview samples designed 
according to latent factors in TPB. This study shows 
that attitude and perceived behavioural control affect 
significantly speeding behaviour in young people.

KEYWORDS: Speeding behavior, adolescents, theory 
of planned behaviour.

1.ĐẶTVẤNĐỂ
ỞViệt Nam,TNGT là một trong những vấn để phức tạp 

được mọi người quan tâm rất nhiều. Theo thống kê của Cục 
CSGT (Bộ Công an), trong giai đoạn 5 năm (2016 - 2020), cả 
nước xảy ra 93.938 vụ, 39.873 người chết, 77.743 người bị 
thương [1], So với giai đoạn 5 năm (2011 - 2015), cả 3 tiêu 
chí đểu giảm nhưng vẫn còn là một con số cao. Có thể nói 
hành vi chạy quá tốc độ dẫn đến TNGT là một trong các 
hành vi vi phạm phổ biến. Theo nghiên cứu chung của thế 
giới (2013) chì ra rằng có mối quan hệ rõ ràng giữa tốc độ và 

TNGT.Theo đó, nếu tăng tốc độ trung bình lên 5% thì TNG 
tăng 10% và TNGT nghiêm trọng chết người tăng 20% [2 
Tai nạn đối với đối tượng trẻ tuổi từ 18 - 27 tuổi chiếm 27c 
tổng số vụ TNGT trên cả nước, đáng chú ý hơn mỗi năm c 
tới 2.000 trẻ em thiệt mạng vì TNGT, trong đó học sinh cấ 
3 có liên quan tới 90% tổng số vụ TNGT của trẻ em (3). Mụ 
đích của nghiên cứu này nhằm sử dụng lý thuyết hành ' 
hoạch định phân tích hành vi chạy quá tốc độ đối với đe 
tượng là học sinh, sinh viên.

2. LÝ THUYẾT HÀNH VI HOẠCH ĐỊNH (TPB)
Một trong những mô hình tâm lý xã hội được sử dụnc 

rộng rãi đề để xác định hành vi của con người là lý thuyế 
hành vi hoạch định (TPB). TPB được mở rộng từ lý thuyế 
hành động hợp lí (TORA) được phát triển bởi Ajzen (1991 
[4]. Hiện tại, TPB được coi là một lý thuyết tốt nhất để di 
đoán vể hành vi con người vì nó cung cấp các yếu tố tiền 
năng để xác định hành vi. Trong mô hìnhTPB, hành vi đượ< 
dự đoán bằng ý định và nhận thức kiểm soát hành vi, tronẹ 
đó ý định được dự đoán bởi 3 yếu tố. Thứ nhất, thái độ đố 
với hành vi là sự đánh giá thuận lợi hay không thuận lợi vé 
hành vi được xét đến. Yếu tố thứ hai, chuẩn chủ quan liêr 
quan đến áp lực từ những người khác như các thành viêr 
trong gia đình và bạn bè đó là những người có ảnh hưởnẹ 
đến khả năng thực hiện hành vi của họ. Cuối cùng, nhậr 
thức kiểm soát hành vi yếu tố này nói lên mức độ nhận thức 
dễ dàng hay khó khăn trong việc thực hiện hành vi.Tronc 
lĩnh vực giao thông, đa số các nghiên cứu đều áp dụng TPE 
để giải thích cho hành vi, cụ thể để hiểu ý định tăng tốc củí 
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gười lái xe các yếu tố dự đoán trong TPB bao gồm thái độ, 
huẩn chủ quan và nhận thức kiểm soát hành vi được áp 
lụng để đánh giá lí do tại sao người lái xe lại chọn tốc độ 
ao khi tham gia giao thông.

Hình 2.1: Lý thuyết hành vi hoạch định (TPB)

3. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN cứu
3.1. Thiết kế thang đo cho các nhân tố tiềm ẩn
Các nhân tố tiềm ẩn như thái độ, chuẩn chủ quan, nhận 

thức kiểm soát hành vi, ý định thực hiện hành vi và hành vi là 
:ác nhân tố nền tảng trong lý thuyết hành vi hoạch định (Ajzen 
1991). Trong đó, các câu hỏi vể thái độ 10 câu hỏi, chuẩn chủ 
quan 4 câu hỏi, nhận thức kiểm sát hành vi 4 câu hỏi được đo 
lường dựa trên cơ sở của nghiên cứu trước đây [5].

Ý định thực hiện hành vi gồm 5 câu hỏi dựa trên nghiên 
cứu thí điểm và tình hình giao thông tại Việt Nam. Đối với 
thang đo hành vi chạy quá tốc độ sửdụng thang đo 5 điểm; 
được thiết kế phù hợp với ý định để tăng độ tương thích 
cho thang đo, với điểm số càng thấp thì ít có xu hướng chạy 
quá tốc độ, nếu điểm số càng cao thì xu hướng chạy quá 
tốc độ càng nhiều.

3.2. Phạm vi nghiên cứu
Trong nghiên cứu này, số lượng mẫu phỏng vấn là 222 

mẫu. Đối tượng được thực hiện chính trong cuộc nghiên 
cứu này gốm học sinh, sinh viên trong và ngoài khu vựcTP. 
Hổ Chí Minh.

3.3. Phương pháp phân tích
Quy trình phân tích được thực hiện 7 bước sau:

Mô tà tồng quan về đặc điểm của mẫu nghiên cửu và kết quá khảo sát

Kiểm tra hệ số tương quan biến - tổng, hệ số Cronbach’s alpha

Kiếm tra độ phù họp cúa mô hình đo lường, độ tin cậy tồng họp, 
phương sai trích

Kiểm tra hệ số tài nhân số, kiềm định Barlett, phương sai trích, KMO, 
Eigenvalue

Thiết kế bàng hỏi và thang đo

Kiếm tra sự khác biệt giữa các biến định tính vả định lượng

Kiểm định mức độ tác động mô tình tổng quát

Hình 3.1: Quy trình phân tích mô hình SEM

Trong đó:
- Bước 1: Cơ sở lý thuyết được dựa trên thống kê tình 

hình TNGT trong giai đoạn (2016 - 2020) cùng với những 
nguyên nhân gây tai nạn phổ biến trên cả nước.

- Bước 2: Thống kê mô tả:
Mô tả tổng quát vể đặc điểm của mẫu nghiên cứu và 

kết quả khảo sát có được.
- Bước 3: Phân tích nhân tố khám phá EFA:
Phân tích EFA được tiến hành để kiểm tra mức độ hội 

tụ của từng thang đo, các điều kiện sau đây cần phải được 
đảm bảo theo Multivariate Data Analysis: Hệ số tải nhân tố 
(Factor loading) > 0,3 Hệ số Bartlett < 0,05 Hệ số KMO > 
0,05 Tổng phương sai trích > 50%Trị số Eigenvalues của các 
nhân tố >1

- Bước 4: Kiểm tra độ tin cậy:
Hệ số Cronbach's alpha được sử dụng đê đo lường độ 

tin cậy của thang đo, mục đích nhằm đảm bảo các câu hỏi 
đều phản ánh được khái niệm của các nhân tố tiềm ẩn. Các 
khái niệm biến quan sát được chấp nhận phải đảm bảo 
các giá trị: Hệ số cronbach alpha > 0,6 (Hoàng Trọng, Chu 
Nguyễn Mộng Ngọc (2008) và các biến quan sát trong các 
khái niệm phải thỏa mãn về hệ số tương quan biến tổng > 
0,3 (Nunnally, J.1978).

- Bước 5: Kiểm định ANOVA:
Thực hiện phương pháp kiểm định giá trị trung bình 

bằng ANOVA để xem xét sự khác biệt giữa các nhóm giới 
tính, độ tuổi, vùng miền, số năm kinh nghiệm lái xe, loại 
phương tiện, thói quen xem đua xe và đặt điểm tính đối với 
cácnhântốtiểmẩn.

- Bước 6: Phân tích nhân tố khẳng định CFA:
Phân tích CFA dùng để đánh giá mô hình đo lường và 

sự phù hợp của các thang đo. Theo Hair và cộng sự (2009), 
Multivariate Data Analysis, 7th edition [6], các chỉ số được 
xem xét để đánh giá Model Fit gồm:

CMIN/df < 5 là chấp nhận được, CFI > 0,9 là tốt, CFI > 
0,8 là chấp nhận được, GFI > 0,9 là tốt, RMSEA < 0,08 là tốt.

Ghi chú: Một sổ đề tài do sự giới hạn về cỡ mẫu nên trị 
số GFI khó đạt được mức 0,9 bởi chỉ số này phụ thuộc rất 
nhiều vào số thang đo, số biến quan sát và cỡ mẩu. Chính vì 
vậy, nếu giá trị GFI dưới 0,9 nhưng từ0,8 trở lên thì vẫn được 
chấp nhận theo công trình nghiên cứu [7] và [8].

- Bước 7: Phân tích cấu trúc mô hình tuyến tính SEM:
Cuối cùng là bước kiểm tra mô hình SEM vể khả năng 

chấp nhận thống kê thông qua kiểm định các chỉ số về độ 
phù hợp của mô hình với các trị GFI, CFI, RMSEA, Chi - square/ 
df. Các chỉ số trên thỏa mãn tiêu chuẩn [9] như đã trình ở bước 
6 thì kết luận là mô hình phù hợp với dữ liệu nghiên cứu.

4. KẾT QUÀ NGHIÊN cứu
Trong chương này sẽ trình bày kết quả thống kê thông 

tin nhân khẩu, phân tích EFA, hệ số độ tin cậy, sự khác biệt 
vể các nhóm đối với hành vi chạy quá tốc độ, các chỉ số về 
độ phù hợp của mô hình CFA và kết quả SEM.

4.1. Thống kê số liệu điều tra
Sau khi đà loại bỏ những bảng khảo sát không phù hợp 

thì nghiên cứu còn lại 222 bảng khảo sát với đối tượng là các 
học sinh sinh viên trong và ngoài khu vực TP. Hồ Chí Minh.
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Trong đó, nam giới là 144 và nữ giới là 78. Độ tuổi 15 -17 là 
46 và độ tuổi 18 - 25 là 176. Những mẫu khảo sát trong khu 
vựcTP. Hồ Chí Minh là 142, ngoài khu vựcTP. Hồ Chí Minh là 
80. Đối với số năm kinh nghiệm lái xe, số người dưới 3 năm 
là 55 còn 3 năm trở lên là 167 người. Liên quan đến phương 
tiện sửdụng thì xe gắn máy từ50cc trở lên chiếm nhiều nhất 
với 146 người sửdụng,tiếpđó là xe gắn máy dưới 50cc là 41 
người sửdụng, xe điện có 13 người sửdụng, ít nhất là xe đạp 
với 5 người sử dụng và và những người sử dụng phương 
tiên khác là 17 người. Cuối cùng là đặt điểm tính cách thì 
những người có tính cách vị tha chiếm nhiều nhất 89 người, 
tiếp theo là lo lắng có 73 người và ít nhất là tính cách thiếu 
chuẩn mực có 6 người (Bảng 4.1).

Bảng 4.1. Tóm tắt thông tin nhăn khẩu học

Giới tính
Nam
Nữ

144
78

64,9%
35,1%

Độ tuổi
Từ 15-17 46 20,7%
Từ 18-25 176 79,3%

Vùng miền
Trong TP. Hồ Chí Minh 142 64%
Ngoài TP. Hồ Chí Minh 80 36%
Số năm kinh nghiệm lái xe 
Dưới 3 năm 55 24,8%
Từ 3 năm trở lên 167 75,2%
Loại phương tiện 
Xe máy trên 50cc 146 65,8%
Xe máy dưới 50cc 41 18,5%
Xe điện 13 5,9%
Xe đạp 5 2,3%
Khác 17 7,7%
Đặt điểm tính cách
Vị tha 89 40,1%
Lo lắng 73 32,9%
Tim kiếm cảm giác 43 19,4%
Giận dữ 11 5,0%
Thiếu chuẩn mực 6 2,7%

4.2. Phân tích nhân tố khám phá (EFA)
Thông qua EFA, số lượng câu hỏi giảm từ 30 câu còn 21 

câu. Kết quả cho thấy KMO = 0,906 > 0,5, kiểm định Bartlett 
có Sig = 0,000 < 0,05, tổng phương sai trích 69,474 > 50%, 
và giá trị Eigenvalues - 1,079 > 1.

4.3. Thống kê mô tả và các hệ số độ tin cậy của 
thang đo

Đối với thái độ, đo lường thông qua 7 câu hỏi và kết 
quả phân tích cho thấy điểm trung bình là 2,2 (SD = 1,10). 
Đối với chuẩn chủ quan, điểm trung bình là 1,93 (SD = 0,94) 
được đo lường bởi 3 câu hỏi. Nhận thức kiểm soát hành, đo 
lường bằng 4 câu hỏi với điểm số trung bình đạt 2,13 (SD = 
0,82). Với ý định điểm số trung bình là 1,97 (SD = 0,88) được 
đo lường bởi 3 câu hỏi. Cuối cùng là hành vi chạy quá tốc 
độ được đo lường bởi 4 câu hỏi với điểm số trung bình là 
2,4 (SD = 1,10).

Bảng 4.2. Điểm số trung bình, độ lệch chuẩn, 
hệ số cronhbach alpha và số luợng câu hỏi

Nhân tố tiềm ẩn
Điểm 
trung 
bình

Độ lệch 
chuẩn 

(SD)

Hệ số 
cronhbach

Sô 
câu 
hỏi

Thái độ 2,22 1,10 0,89 7

Chuẩn chủ quan 1,93 0,94 0,74 3

Nhận thức kiểm 
soát hành vi

2,13 0,95 0,82 4

Ý định 1,97 0,88 0,82 3

Hành vi 2,40 1,10 0,88 4

Hệ số Cronbach's alpha thường được sử dụng để xen 
xét độ tin cậy của các câu hỏi dùng để đo lường. Từ Bảng 4„ 
có thể thấy tất cả các giá trị về hệ số Cronbach's alpha đềt 
hơn mức tối thiểu là 0,6 [6],

4.4. Kiểm tra sự khác biệt giữa các nhóm đối vớ 
hành vi chạy quá tốc độ

Đối với giới tính, nghiên cứu này cho thấy nam giới về 
nữ giới có sự khác biệt nhau đối với hành vi chạy quá tốc độ 
cụ thể nam giới có hành vi chạy quá tốc độ nhiều hơn nĩ 
giới, vể phân tích độ tuổi, 2 nhóm độ tuổi có sự khác biệ1 
nhau về hành vi chạy quá tốc độ, độ tuổi từ 18 - 25 cho thấy 
có hành vi chạy quá tốc độ nhiều hơn đối với độ tuổi 15-17 
Kết quả từ phân tích ANOVA cho thấy giá trị Sig F < 0,05.

Kết quả cho thấy những người sống trong khu vựcTP 
Hồ Chí Minh có xu hướng chạy quá tốc độ nhiều hơn so với 
những người sống ở ngoài TP. Hồ Chí Minh. Đối với số năm 
kinh nghiệm lái xe, những người có số năm kinh nghiệm 
từ 3 năm trở lên có hành vi chạy quá tốc độ nhiều hơn so 
với những người có dưới 3 năm kinh nghiệm lái xe. Kết quả 
cho thấy từ kết quả phân tích ANOVA với giá trị Sig F < 0,05.

Kết quả từ phân tích ANOVA giá trị Sig F < 0,05 cho thấy 
có sự khác biệt giữa các loại phương tiện đối với hành vi 
chạy quá tốc độ. Cụ thể, nhóm người sử dụng phương tiện 
xe máy trên 50cc thì có hành vi chạy quá tốc độ nhiều nhất, 
còn nhóm người sử dụng xe điện ít có hành vi chạy quá tốc 
độ nhất.

Đối với đặc điểm tính cách, theo như kết quả phân 
tích ANOVA thì những người có tính cách khác nhau thì 
xu hướng chạy quá tốc độ cũng khác nhau. Cụ thể, những 
người có tính cách thiếu chuẩn mực thì có hành vi chạy quá 
tốc độ đứng đẩu, tiếp theo là tính cách tìm kiếm cảm giác, 
còn những người có tính cách lo lắng thì ít thực hiện hành 
vi chạy quá tốc độ nhất.

4.5. Phân tích nhân tố khẳng định (CFA)
Các chỉ số độ tin cậy CR của thang đo và phương sai 

trung bình được trích AVE (dùng để đo lường sự hội tụ của 
các câu hỏi) được thể hiện trong Bảng 4.3.

Bảng 4.3. Độ tin cậy CR của thang đo và phương sai trung bình 
được trích AVE của CFA

Nhân tố tiềm ẩn CR AVE
Thái độ 0,896 0,554
Chuẩn chủ quan 0,747 0,497
Nhận thức kiểm soát hành vi 0,821 0,536
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Nhân tố tiềm ẩn CR AVE

định 0,817 0,598
ành vi 0,884 0,657

Các chỉ số độ phù hợp của mô hình đo lường cho 
ấy Chisquare/df = 2,137, GFI = 0,850, CFI = 0,920, RMSEA 
0,072. Có thể thấy, hầu hết các chỉ số đều phù hợp với 
lững tiêu chuẩn được đề ra trong nghiên cứu đối với CFA 
I do đó dữ liệu phù hợp để phân tích [9], Đối với chỉ số CR 
n hơn 0,7 và AVE lớn hơn 0,5 là đảm bảo vể tính hội tụ, vì 
iy kết luận tính hội tụ của cấu trúc là phù hợp [9],

4.6. Kiểm định mô hình câu trúc tuyên tính SEM
Kiểm định mô hình SEM được thực hiện nhằm đánh 

á mức độ tác động trong mô hình tổng, xem xét các mối 
Jan hệ tác động có ý nghĩa hay không có ý nghĩa.

Bảng 4.4. Thống kê kết quả mô hình SEM

Mối quan hệ
Hệ số 

Estimate
Sig. 

(P-value)

’rực 
iếp

Thái độ —>Ý định 0,679 0,000**
Chủ chủ quan -> Ý định 0,107 0,255
Nhận thức kiểm soát 
hành vi —> Ýđịnh 0,006 0,958

Ý định -> Hành vi 0,180 0,012*
Nhận thức kiểm soát 
hành vi -> Hành vi

0,676 0,000**

jián 
iếp

Thái độ-> Ý định —> 
Hành vi

0,459 0,001**

Chủ chủ quan -> Ý định
-> Hành vi

0,072 0,313

Nhận thức kiểm soát 
hành vi -> Ý định -> 
Hành vi

0,004 0,970

Ghi chú: (*) thể hiện mức ý nghĩa thống kê p < 5%, (**) 
lể hiện mức ý nghĩa thống kê p < 1%.

Kết quả phân tích mô hình SEM cho thấy có mối quan 
ệ tác động cả trực tiếp và gián tiếp. Nhân tó thái độ tác 
tông đến ý định với hệ số hói quy chuẩn hóa (p) = 0,679, 
lê số Sig. (P-value) c 0,05 cho thấy ý định của một người vê 
iệc thực hiện các hành vi hay không thì phụ thuộc vào việc 
ọ cảm thấy rằng hành vi đó là thuận lợi hay không thuận 
Ji cho mình. Nhân tố ý định tác động trực tiếp đến hành 
i ( p = 0,676, p < 0,05) với một hệ số khá lớn, hàm ý một 
igười có ý định thực hiện hành vi thì khả năng cao sẽ thực 
liện hành vi đó trong thực tế. Từ kết quả phân tích cho thấy 
ihân tố ý định đóng vai trò trung gian trong mối quan hệ 
|iữa thái độ và hành vi (P = 0,459, p < 0,05). Nhân tố nhận 
hức kiểm soát hành có tác động trực tiếp đến hành vi (P = 
1,180, p < 0,05), thể hiện rằng những người có hành vi chạy 
|uá tốc độ là có khả năng nhận thức, kiểm soát được hành 
'i. Cuối cùng, nhân tố chuẩn chủ quan không tác động đến 
lành vi chạy quá tốc độ. Nói cách khác, những người trong 
)ia đình hoặc bạn bè không ảnh hưởng đến quyết định lựa 
:họn tốc độ của người lái xe, có thể nói những người lái xe 
rẻ tuổi thường chọn tốc độ dựa trên cảm giác và khả năng 
ỉiều khiển phương tiện của họ.

5. KẾT LUẬN VÀ KIÊN NGHỊ
Tóm tắt lại nghiên cứu này đã áp dụng thành công TPB 

để giải thích hành vi chạy quá tốc độ của học sinh, sinh 
viên. Nó chỉ ra rằng thái độ, nhận thức kiểm soát hành vi và 
ý định đểu ảnh hưởng đáng kể đến hành vi chạy quá tốc độ. 
Tuy nhiên, trong nghiên cứu này còn hạn chế vể số lượng 
cỡ mẫu, vì vậy trong nghiên cứu tiếp theo sẽ tăng số lượng 
mẫu để mò hình được giải thích tốt hơn.
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