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บทคัดย่อ 

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบ
การเดินทางไปโรงเรียนของเด็กนักเรียนในโรงเรียนประถมศึกษาแห่งหนึ่งใน
อำเภอเมืองลำพูน จังหวัดลำพูน สำรวจข้อมูลโดยใช้แบบสอบถามออนไลน์ 
ได้รับการตอบกลับจากผู้ปกครองทั้ งสิ้น 231 คน พบว่าพฤติกรรม 
การเดินทางไปโรงเรียนในปัจจุบันคือ นักเรียนส่วนใหญ่ร้อยละ 53.3 
เดินทางไปโรงเรียนโดยรถรับส่งนักเรียน รองลงมาเป็นรถยนต์ส่วนตัว และ
รถจักรยานยนต์ส่วนตัว ร้อยละ 29.0 และ 17.3 ตามลำดับ มีเพียงร้อยละ 
0.4 เท่านั้นที่ใช้การเดิน เหตุผลหลักที่ผู้ปกครองเลือกใช้รถรับส่งนักเรียน 
คือ ไม่มีเวลารับส่งบุตร ส่วนของรถยนต์ และรถจักรยานยนต์ส่วนตัวคือ 
เป็นการเดินทางที่ปลอดภัย จากการวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้การวิเคราะห์  
การถดถอยโลจิสติคพหุกลุ่ม พบว่าปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบ 
การเดินทางไปโรงเรียน ได้แก่  ระยะทางในการเดินทาง ระยะเวลาใน 
การเดินทาง จำนวนรถยนต์ในครอบครอง และการมีใบอนุญาตขับรถยนต์ 
จากกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด พบว่ามีนักเรียนเพียงร้อยละ 7.8 เท่านั้น ที่อาศัย
อยู่ในระยะทางที่สามารถเดินหรือปั่นจักรยานไปโรงเรียนได้ โดยผู้ปกครอง
ในกลุ่มนี้ส่วนใหญ่ใช้รถจักรยานยนต์ส่วนตัวในการส่งบุตรหลานไปโรงเรียน 
มีผู้ปกครองในกลุ่มนี้เพียงร้อยละ 16.7 เท่านั้นที่อนุญาตให้เด็กเดินหรือ 
ปั่นจักรยานไปโรงเรียนได้ในปัจจุบัน เหตุผลหลักที่ไม่อนุญาตคือ รู้สึก 
ไม่ปลอดภัย  

คำสำคัญ: การเดินทางไปโรงเรียน , การเลือกรูปแบบการเดินทาง ,  
การวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติคพหุกลุ่ม, จังหวัดลำพูน, เด็กนักเรียน 

Abstract 

The objective of this study is to fine factors influencing 
school travel mode choice of student at a primary school in 
Mueang District, Lamphun Province. Online questionnaires 
were used to interview 231 parents of student. The study 
found that 53.3% of students travel to school by a school bus, 
in addition, 29 .0% , 17 .3% , and 0 .4%  travel by private car, 
motorcycle, and walking respectively. The main reason that 
parents choose to use school bus is that there was no time to 

escort their children to the school, where parents who choose 
private car and motorcycle is that it is a safe journey. 
Multinomial Logistic Regression shows that distance, travel 
times, number of cars in possession, and driving license, are 
significantly factors which influenced on the school travel 
mode choice. Based on study, only 7.8% of students stay in 
area where can walk and bike to school. Most of parents in this 
group use motorcycle to escort their children and presently, 
the mentioned parents allow their children to walk and bike to 
school is 16.7%. The main reason why parents do not allow is 
safety concerns. 

Keywords:  School Trip, Travel Mode Choice, Multinomial 
Logistic Regression, Lamphun Province, Student  

1. คำนำ 

รูปแบบการเดินทางไปโรงเรียนที่ผู้ปกครองส่วนใหญ่นิยมใช้ในการ 
ส่งบุตรหลานไปโรงเรียนคือการใช้รถส่วนตัว [1] ดังนั้นจึงก่อให้เกิดปัญหา
การจราจรติดขัดในถนนบริเวณโดยรอบโรงเรียน โดยเฉพาะอย่างยิ่งใน
ชั่วโมงเร่งด่วน [2] และการที่ผู้ปกครองใช้รถส่วนตัวไปส่งลูกไปโรงเรียนนั้น 
ยังทำให้เด็กมีโอกาสในการพัฒนาทางด้านสังคมและมีกิจกรรมทางกาย
น้อยลง [3] อีกทั้งการใช้รถส่วนตัวนั้นยังก่อให้เกิดมลพิษทางอากาศ และ
การเปลี่ยนแปลงของสภาพอากาศอีกด้วย การเดินหรือการปั่นจักรยานไป
โรงเรียนหรือที่เรียกว่าการเดินทางเชิงรุกนั้นเป็นรูปแบบการเดินทางที่เพิ่ม
กิจกรรมทางกาย และยังลดการเกิดมลพิษทางอากาศ [4] แต่การเดินทาง
เชิงรุกนั้นกลับไม่ได้รับความนิยมในประเทศไทย   

การเลือกรูปแบบการเดินทางไปโรงเรียนเป็นเร่ืองที่ซับซ้อน เนื่องจาก
เกี่ยวข้องกับหลายปัจจัย เช่น ปัจจัยด้านเศษฐกิจสังคมและประชากร 
ปัจจัยด้านสภาพแวดล้อม ปัจจัยทางด้านทัศนคติและยังเชื่อมโยงไปยัง
นโยบายทางด้านโครงสร้างพื้นฐาน [5] ซ่ึงการเลือกรูปแบบการเดินทางไป
โรงเรียนนั้นไม่ได้ถูกตัดสินใจจากเด็กโดยตรง ส่วนใหญ่ผู้ปกครองจะเป็นคน
ที่คอยควบคุมการเลือกรูปแบบการเดินทางไปโรงเรียนของเด็ก โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งเด็กที่มีอายุน้อย [6] 



การประชมุวิชาการวิศวกรรมโยธาแหง่ชาติ ครั้งที ่27 The 27th National Convention on Civil Engineering 
วันที่ 24-26 สิงหาคม 2565 จ.เชียงราย August 24-26, 2022, Chiang Rai, THAILAND 

 

TRL07-2 

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบ
การเดินทางไปโรงเรียนของเด็กนักเรียน ซ่ึงเป็นข้อมูลที่สามารถนำไป
วางแผนหรือกำหนดนโยบายทางด้านการเดินทางไปโรงเรียนในอนาคต 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งการเดินทางเชิงรุกและการเดินทางโดยรถสาธารณะ เพื่อ
เป็นการเพิ่มโอกาสและทางเลือกในการเดินทางไปโรงเรียนของเด็กนักเรียน 
การศึกษานี้ใช้กรณีศึกษาของโรงเรียนประถมศึกษาแห่งหนึ่งในอำเภอ 
เมืองลำพูน จังหวัดลำพูน ซ่ึงเป็นโรงเรียนประถมศึกษาขนาดใหญ่พิเศษ 
ที่ตั้งอยู่ในเขตเมืองลำพูนที่มีการจราจรหนาแน่นอีกทั้งยังมีโรงเรียนหลาย
แห่งที่ตั้งอยู่ใกล้เคียงกัน ทางผู้วิจัยจึงเลือกศึกษาการเดินทางของเด็กไป
โรงเรียนของโรงเรียนประถมศึกษาดังกล่าวมาเป็นกรณีศึกษา 

2. วิธีการดำเนินงานวิจัย 

2.1 พื้นที่ศึกษา 

จังหวัดลำพูนมีประชากรรวม 402,011 คน ณ ปี พ.ศ. 2563 แบ่ง 
การปกครองส่วนภูมิภาคออกเป็น 8 อำเภอ ได้แก่ 1. เมืองลำพูน 2. แม่ทา 
3. บ้านธิ 4. ป่าซาง 5. บ้านโฮ่ง 6. ทุ่งหัวช้าง 7. ลี้ และ 8. เวียงหนองล่อง 
มีจำนวนนักเรียนตั้งแต่ระดับชั้นอนุบาล 1 ถึงชั้นมัธยมศึกษาปีที่ 6 จำนวน
ทั้งสิ้น 55,789 คนหรือร้อยละ 14 ของประชากรทั้งหมด โดยมีจำนวน
นักเรียน 25,307 คน หรือร้อยละ 45 ของนักเรียนทั้งหมดที่ เรียนอยู่ใน
โรงเรียนที่ตั้งอยู่ในอำเภอเมืองลำพูน [7] แสดงว่าต้องมีนักเรียนส่วนหนึ่งที่
ต้องเดินทางจากต่างอำเภอเพื่อเข้ามาเรียนในโรงเรียนที่ตั้งอยู่ในอำเภอ
เมืองลำพูน  

โรงเรียนประถมศึกษาที่ทำการศึกษาข้อมูลตั้งอยู่ที่ตำบลในเมือง 
อำเภอเมืองลำพูน จังหวัดลำพูน ทำการสำรวจข้อมูลเฉพาะนักเรียน 
ชั้นประถมศึกษาปีที่ 3 ถึงชั้นประถมศึกษาปีที่ 6 มีนักเรียนที่อยู่ในระดับชั้น
ดังกล่าวจำนวน 945 คน (เดือนมิถุนายน 2564) การคำนวณหาขนาด
ตัวอย่างสามารถคำนวณได้จากสมการ (1) [8]     
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n  = ขนาดของกลุ่มตวัอยา่งที่ต้องการ 
N   = ขนาดประชากร 
Z   = ค่าปกติมาตรฐานที่ได้จากตารางการแจกแจงปกติมาตรฐาน    

    ซ่ึงจะสอดคล้องกับระดับความเชื่อมัน่ที่ต้องการ 
  = ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของประชากร 
e  = ความคลาดเคลื่อนสูงสุดที่ยอมรับได้ 

จากการสำรวจข้อมูลเบื้องต้น (Pilot Survey) พบว่าระยะทางเฉลี่ยใน
การเดินทางอยู่ที่ 9.15 กิโลเมตร มีค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ  7.25 
กิโลเมตร กำหนดระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 90 (Z0.95=1.645) และค่าความ 

คลาดเคลื่อนสูงสุดที่ยอมรับได้กำหนดเป็น 1 ใน 10 ส่วนของส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐานของประชากร [9] จากการแทนค่าในสมการ (1) จะได้ขนาดของ
กลุ่มตัวอย่าง 211 คน สำหรับการศึกษานี้ได้รับการตอบกลับแบบสอบถาม
จากผู้ปกครองมาทั้งสิ้น 231 คน (มากกว่า 211) ข้อมูลที่สำรวจมาได้ จึงมี
ความเหมาะสมที่จะนำมาใช้ศึกษาลักษณะของการเดินทางไปโรงเรียน  

2.2 เครื่องมือในการวิจัย 

การสำรวจข้อมูลจะใช้แบบสอบถามออนไลน์ (Google Form) เพื่อ
ความสะดวกในการจัดเก็บข้อมูล โดยผู้วิจัยดำเนินการส่งแบบสอบถามผ่าน
อาจารย์ประจำชั้นและให้อาจารย์ประจำชั้นส่งแบบสอบถามให้กับผู้ปกครอง
นักเรียนเป็นผู้ตอบแบบสอบถาม ซ่ึงแบบสอบถามนั้นได้ดัดแปลงมาจาก
งานวิจัยที่ผ่านมา [10] [11] โดยข้อมูลที่สอบถาม และใช้ในการวิเคราะห์
สำหรับการศึกษานี้มี 3 ส่วน ได้แก่  

ส่วนที่ 1 คือ ข้อมูลส่วนตัวของผู้ปกครอง ประกอบด้วย การถือครอง
ใบอนุญาตในการขับขี่รถส่วนตัว ระดับการศึกษา อาชีพ รายได้ของครัวเรือน 
จำนวนรถในครอบครอง และที่อยู่ของนักเรียน โดยที่อยู่ของนักเรียนนั้นจะ
สอบถามโดยให้ระบุเป็นสถานที่ใกล้เคียง แล้วจึงนำข้อมูลดังกล่าวไปหา
ระยะทางในการเดินทาง   

ส่วนที่ 2 คือ ข้อมูลทั่วไปในการเดินทาง ประกอบด้วย รูปแบบการ
เดินทางที่เลือกใช้ในการเดินทางไปโรงเรียน ระยะเวลาในการเดินทางไป
โรงเรียน และเหตุผลในการเลือกรูปแบบการเดินทางไปโรงเรียน  

 ส่วนที่  3 คือ พฤติกรรมการเดินทางโดยการเดินหรือปั่นจักรยาน 
ประกอบด้วย ความคิดเห็นของผู้ปกครองต่อสภาพแวดล้อมในปัจจุบันว่า
สามารถอนุญาตให้เด็กเดินหรือปั่นจักรยานไปโรงเรียนได้หรือไม่ เหตุผลหลัก
ที่ไม่อนุญาตให้เด็กเดินหรือปั่นจักรยานไปโรงเรียน  ความคิดเห็นของ
ผู้ปกครองต่อปัญหาและอุปสรรคต่อการเดินหรือปั่นจักรยานของเด็กไป
โรงเรียน และความคิดเห็นของผู้ปกครองหากมีการปรับปรุงสภาพแวดล้อม
ในอนาคตว่าสามารถอนุญาตให้เด็กเดินหรือปั่นจักรยานไปโรงเรียนได้หรือไม่  

2.3 โมเดลการวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสตคิพหุกลุ่ม 

ในกรณีที่ตัวแปรตาม (Y) เป็นตัวแปรเชิงกลุ่มมีค่ามากกว่า 2 ค่า การ
วิ เคราะห์ความถดถอยโลจิสติคจะใช้ เทคนิค Multinomial Logistic 
Regression เช่นตัวแปรตามมีค่า K ค่า ; K > 2 จะได้ logit จำนวน K-1 ค่า 
โดยที่แต่ละค่าจะเปรียบเทียบกับกลุ่มที่ เป็นฐาน (Baseline Category 
Logit) ซ่ึงค่าสัมประสิทธิ์ทั้งหลายของตัวแปรสำหรับกลุ่มที่เป็นฐานจะเท่ากบั 
0 เพื่อเป็นฐานในการเปรียบเทียบกับค่าของกลุ่มอื่น เช่นถ้าให้ Baseline 
Category เป็นค่าคงที่ K จะได้ว่า Logit ของ Category ที่ i ดังสมการ    
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b +b x +...+b x

P K

 
=  

 
              (2) 

เมื่อสัมประสิทธิ์ 2i0 i1 i iPb , b , b , ..., b  ของกลุ่มที่ i และสำหรับกลุ่ม
ที่เป็นฐานจะมีค่าเป็นสัมประสิทธิ์ 2 00 1 Pb  = b  = b = ... = b =  
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3. ผลการศึกษา 

3.1 รูปแบบการเดินทางไปโรงเรียนของเด็กนักเรียน 

ร้อยละ 53.3 ใช้รถรับส่งนักเรียน รองลงมาใช้รถยนต์ส่วนตัวและ
รถจักรยานยนต์ส่วนตัว ร้อยละ 29.0 และ 17.3 ตามลำดับ นักเรียนที่เดิน
ไปโรงเรียนมีเพียงร้อยละ 0.4 เท่านั้น นักเรียนที่เดินทางโดยรถยนต์ส่วนตัว
และรถจักรยานยนต์ส่วนตัว ส่วนใหญ่อาศัยอยู่ในอำเมืองลำพูน ในส่วนของ
นักเรียนที่เดินทางโดยรถรับส่งนักเรียนส่วนใหญ่อาศัยอยู่ในอำเภอเมือง
ลำพูน อำเภอแม่ทา และอำเภอป่าซาง ดังแสดงในตารางที่ 1 

3.2 เหตุผลในการเลือกรูปแบบการเดินทางไปโรงเรียนของเด็กนักเรียน 

เหตุผลในการเลือกรูปแบบการเดินทางไปโรงเรียนของแต่ละรูปแบบมี
ความแตกต่างกัน โดยเหตุผลหลักสามอันดับแรกที่ผู้ปกครองเลือกใช้ 
รถรับส่งนักเรียนคือ ไม่มีเวลารับส่งบุตร เป็นการเดินทางที่ปลอดภัย และ 
ไม่ต้องเดินทางหลายต่อ ตามลำดับ สำหรับรถยนต์ส่วนตัวคือ เป็นการ
เดินทางที่ปลอดภัย เป็นการเดินทางที่รวดเร็ว และไม่ต้องเดินทางหลายต่อ 
ตามลำดับ และสำหรับรถจักรยานยนต์ส่วนตัวคือ เป็นการเดินทางที่
ปลอดภัย โรงเรียนอยู่ใกล้บ้าน และเป็นการเดินทางที่รวดเร็ว ดังแสดงใน
ตารางที่ 2 – 4 

3.3 การวิเคราะห์เพื่อตรวจสอบความสัมพันธ์ของตัวแปรต่าง ๆ ต่อการ
เลือกรูปแบบการเดินทางไปโรงเรียน 

จากข้อมูลคุณลักษณะทางเศษฐกิจและสังคมของผู้ปกครอง และ
ลักษณะพฤติกรรมการเดินทางของนักเรียนไปโรงเรียน สามารถนำมา
วิเคราะห์เพื่อตรวจสอบความสัมพันธ์ของตัวแปรต่าง ๆ ว่ามีผลต่อการเลือก
รูปแบบการเดินทางไปโรงเรียนของเด็กนักเรียนหรือไม่ ข้อมูลมีทั้งข้อมูลเชิง
ปริมาณและข้อมูลเชิงกลุ่ม โดยข้อมูลเชิงปริมาณผู้วิจัยจะวิเคราะห์ค่าเฉลี่ย
และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน แล้วทดสอบความสัมพันธ์โดยใช้การวิเคราะห์
ความแปรปวนแบบทางเดียว (One-Way ANOVA) โดยกำหนดให้ค่าเฉลี่ย
ของระยะทาง และระยะเวลาในการเดินทางไปโรงเรียนมีความแตกต่างกัน
ในแต่ละรูปแบบการเดินทางเมื่อค่า p-value น้อยกว่าเท่ากับ 0.05 จึงจะ 
ถือว่ามีนัยสำคัญทางสถิติ ส่วนข้อมูลเชิงกลุ่มผู้วิจัยจะนำเสนอข้อมูลในรูป
ของจำนวนและค่าร้อยละ แล้วทดสอบความสัมพันธ์โดยใช้สถิติทดสอบ 
Pearson Chi-Square โดยกำหนดให้ค่า p-value น้อยกว่าเท่ากับ 0.05 จึง
จะถือว่ามีนั ยสำคัญทางสถิติ  [12] ซ่ึงพบว่ามีข้อมูล  7 ตัวแปรที่ มี
ความสัมพันธ์กับการเลือกรูปแบบการเดินทางไปโรงเรียนได้แก่  ระยะเวลา
ในการเดินทาง ระยะทางในการเดินทาง การมีใบอนุญาตขับรถยนต์ อาชีพ 
จำนวนรถยนต์ในครอบครอง จำนวนรถจักรยานยนต์ในครอบครอง และ 
ระดับการศึกษา ดังแสดงในตารางที่ 5 และเมื่อพิจารณาค่า VIF ของตัวแปร
ทั้ง 7 ตัวแปรพบว่ามีค่า VIF ค่อนข้างต่ำและไม่มีตัวแปรอิสระใดที่มีค่า VIF  
เกิน 10 จึงสรุปว่าไม่มีตัวแปรอิสระใดที่เกิดปัญหา Multicollinearity 

3.4 การวิเคราะหก์ารถดถอยโลจิสติคพหุกลุม่ 

ผู้วิจัยได้นำข้อมูลทั้ง 7 ตัวแปรที่ผ่านการทดสอบว่ามีความสัมพันธ์กับ
การเลือกรูปแบบการเดินทางไปโรงเรียนมาสร้างแบบจำลองความถดถอย 
โลจิสติคพหุกลุ่ม เพื่อศึกษาว่าตัวแปรใดที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการ
เดินทางไปโรงเรียน โดยได้กำหนดตัวแปรตาม (Y) และตัวแปรอิสระ (X) เพื่อ
ใช้ในการสร้างแบบจำลองได้ดังนี้  
ตัวแปรตาม (Y) คือรูปแบบการเดินทางไปโรงเรียน 
Y1 = การเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถรับส่งนักเรียน 
Y2 = การเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนตัว 
Y3 = การเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถจักรยานยนต์ส่วนตัว 

ตารางท่ี 1 รูปแบบการเดินทางไปโรงเรียนของเดก็นักเรยีนจำแนกตามทีอ่ยูอ่าศยั 

อำเภอ 
รูปแบบการเดินทาง 

รถรับส่ง
นักเรียน 

รถยนต์
ส่วนตัว 

รถจักรยาน
ยนต์ส่วนตัว 

เดิน รวม ร้อยละ 

เมืองลำพูน 67 53 38 1 159 68.8 

แม่ทา 25 1 1 0 27 11.7 

บ้านโฮ่ง 4 1 0 0 5 2.2 

ป่าซาง 19 7 1 0 27 11.7 

บ้านธิ 0 1 0 0 1 0.4 

เวียงหนองล่อง 4 0 0 0 4 1.7 

อำเภออ่ืน* 4 4 0 0 8 3.5 

รวม 123 67 40 1 231 100 

ร้อยละ 53.3 29.0 17.3 0.4 100  

* อำเภอในจังหวัดเชียงใหม ่

ตารางท่ี 2 เหตุผลที่ผู้ปกครองเลือกใช้รถรบัส่งนักเรียน 

เหตุผล จำนวน ร้อยละ 

ไม่มีเวลารับส่งบุตร 74 60.2 

เป็นการเดินทางที่ปลอดภัย 64 52.0 

ไม่ต้องเดินทางหลายต่อ 31 25.2 

* ผู้ปกครองตอบได้หลายคำตอบ 

ตารางท่ี 3 เหตุผลที่ผู้ปกครองเลือกใช้รถยนต์ส่วนตัว 

เหตุผล จำนวน ร้อยละ 

เป็นการเดินทางที่ปลอดภัย 44 65.7 

เป็นการเดินทางที่รวดเร็ว 28 41.8 

ไม่ต้องเดินทางหลายต่อ 27 40.3 

* ผู้ปกครองตอบได้หลายคำตอบ 

ตารางท่ี 4 เหตุผลที่ผู้ปกครองเลือกใช้รถจกัรยานยนต์ส่วนตัว 

เหตุผล จำนวน ร้อยละ 

เป็นการเดินทางที่ปลอดภัย 25 62.5 

โรงเรียนอยู่ใกล้บ้าน 21 52.5 

เป็นการเดินทางที่รวดเร็ว 18 45.0 

* ผู้ปกครองตอบได้หลายคำตอบ 

 



การประชมุวิชาการวิศวกรรมโยธาแหง่ชาติ ครั้งที ่27 The 27th National Convention on Civil Engineering 
วันที่ 24-26 สิงหาคม 2565 จ.เชียงราย August 24-26, 2022, Chiang Rai, THAILAND 

 

TRL07-4 

ตารางท่ี 5 การตรวจสอบความสัมพนัธข์องตัวแปรต่าง ๆ ตอ่การเลอืกรูปแบบการเดนิทางไปโรงเรียน 

ปัจจัย 
รูปแบบการเดินทางไปโรงเรียน 

Total p-value 
รถรับส่งนักเรียน, Y1 รถยนต์ส่วนตัว, Y2 รถจักรยานยนต์ส่วนตัว, Y3 

ระยะเวลาในการเดินทาง (นาที), X1 47.11 (19.97)* 27.21 (13.84)* 20.00 (12.25)* 36.60 (20.65)* 0.000 

ระยะทางในการเดินทาง (กิโลเมตร), X2 12.03 (7.02)* 7.30 (6.48)* 3.39 (2.97)* 9.15 (7.25)* 0.000 

การมีใบอนุญาตขับรถยนต์, X3     0.000 

   มี 84 (68.3)** 61 (91.0)** 23 (57.7)** 168 (73.0)**  

   ไม่มี 39 (31.7)** 6 (9.0)** 17 (42.5)** 62 (27.0)**  

อาชีพ, X4     0.037 

   อาชีพที่มีเวลาเข้า-ออกงานชัดเจน 63 (51.2)** 36 (53.7)** 12 (30.0)** 111 (48.3)**  

   อาชีพที่มีเวลาเข้า-ออกงานไม่ชัดเจน 60 (48.8)** 31 (46.3)** 28 (70.0)** 119 (51.7)**  

จำนวนรถยนต์ในครอบครอง, X5     0.000 

   1 คันหรือไม่มี 73 (59.3)** 23 (34.3)** 31 (77.5)** 127 (55.2)**  

   มีมากกว่า 1 คัน 50 (40.7)** 44 (65.7)** 9 (22.5)** 103 (44.8)**  

จำนวนรถจักรยานยนต์ในครอบครอง, X6     0.035 

   1 คันหรือไม่มี 34 (27.3)** 31 (46.3)** 14 (35.0)** 79 (34.3)**  

   มีมากกว่า 1 คัน 89 (72.4)** 36 (53.7)** 26 (65.0)** 151 (65.7)**  

ระดับการศึกษา, X7     0.000 

   ต่ำกว่า ป.ตรี 66 (53.7)** 19 (28.4)** 28 (70.0)** 113 (49.1)**  

   ป.ตรี ข้ึนไป 57 (46.3)** 48 (71.6)** 12 (30.0)** 117 (50.9)**  

* ข้อมูลนำเสนอในรูปค่าเฉลี่ย (ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน) และ **ข้อมูลนำเสนอในรูปจำนวน (ร้อยละ) 

ตัวแปรอิสระ (X) ประกอบด้วย  
X1 = ระยะเวลาในการเดินทาง 
X2 = ระยะทางในการเดินทาง 
X3 = การมีใบอนุญาตขับรถยนต์ 
X4 = อาชีพ 
X5 = จำนวนรถยนต์ในครอบครอง 
X6 = จำนวนรถจักรยานยนต์ในครอบครอง 
X7 = ระดับการศึกษา 

การสร้างแบบจำลองความถดถอยโลจิสติคพหุกลุ่มในการศึกษานี้จะใช้
เทคนิคการนำเข้าตัวแปรอิสระโดยวิธี Forward Stepwise: Likelihood 
Ratio โดยใช้โปรแกรม SPSS for Window ผลการทดสอบสัมประสิทธิ์ใน
แบบจำลอง พบว่าเมื่อนำตัวแปร X1  X2  X3 และ X5 เข้าสมการแล้วจะได้ค่า 
-2LL (-2Log Likelihood) เท่ากับ 313.176 ลดลงจากค่า -2LL ในขั้นตอน
เร่ิมต้นเท่ากับ 144.618 ซ่ึงเท่ากับค่า Chi-square และมีค่า p-value หรือ 
ค่า Sig. = 0.000 ซ่ึงน้อยกว่า 0.05 (ระดับนัยสำคัญที่กำหนด) แสดงว่าตัว
แปรที่นำเข้าสมการเป็นปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง โดย
ตัวแปรอิสระทั้งสี่ตัวนี้สามารถอธิบายโอกาสในการเลือกรูปแบบการเดินทาง
ไปโรงเรียนได้ด้วยค่า Cox & Snell R2 และ Nagelkerke R2 ร้อยละ 46.7 
และ 54.0 ตามลำดับ ซ่ึงความถูกต้องของการนำแบบจำลองไปใช้พยากรณ์
อยู่ที่ร้อยละ 70.0 ดังแสดงในตารางที่ 6 - 8 

เมื่อพิจารณาการทดสอบ Likelihood Ratio Test โดยพิจารณาค่า     
-2Log Likelihood ที่เปลี่ยนไปเมื่อนำตัวแปรออกจากแบบจำลอง พบว่าค่า

ระดับนัยสำคัญของการเปลี่ยนแปลงค่า -2LL ของทั้งสี่ตัวแปรต่ำกว่า 0.05
จึงไม่ควรนำตัวแปรใด ๆ ออกจากแบบจำลอง ดังแสดงในตารางที่ 9 

ตารางท่ี 6 Model Fitting Information 

Model 
Model Fitting Criteria Likelihood Ratio Tests 

-2 Log Likelihood Chi-Square df Sig. 

Intercept Only 457.794    

Final 313.176 144.618 8 0.000 

ตารางท่ี 7 ค่า Pseudo R-Square 

Pseudo R-Square 

Cox and Snell 0.467 

Nagelkerke 0.540 

McFadden 0.315 

ตารางท่ี 8 ค่าความถูกตอ้งของการนำแบบจำลองไปใช้พยากรณ์ 

Observed 

Predicted 

รถรับส่ง
นักเรียน 

รถยนต์
ส่วนตัว 

รถจักรยานยนต์
ส่วนตัว 

Percent 
Correct 

รถรับส่งนักเรียน 101 19 3 82.1% 

รถยนต์ส่วนตัว 23 36 8 53.7% 

รถจักรยานยนต์ส่วนตัว 9 7 24 60.0% 

Overall Percentage 57.8% 27.0% 15.2% 70.0% 
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จากการตรวจสอบค่าวอลด์ (Wald) เมื่อพิจารณาในส่วนของรถยนต์
ส่วนตัวพบว่าค่าสัมประสิทธิ์ของ X1  X3 และ X5 มีค่าระดับนัยสำคัญต่ำกว่า 
0.05 แสดงว่าตัวแปรดังกล่าวมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางไป
โรงเรียนโดยรถยนต์ส่วนตัว และในส่วนของรถจักรยานยนต์ส่วนตัวพบว่าค่า
สัมประสิทธิ์ของ X1 และ X2 มีค่าระดับนัยสำคัญต่ำกว่า 0.05 แสดงว่าตัว
แปรดังกล่าวมีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางไปโรงเรียนโดย
รถจักรยานยนต์ส่วนตัว ดังแสดงในตารางที ่10   

3.5 กลุ่มตัวอยา่งที่มีศักยภาพในการเดินหรือปั่นจักรยานไปโรงเรียน 

จากการวิเคราะห์ระยะทางในการเดินทางไปโรงเรียนพบว่ามีนักเรียน
เพียงร้อยละ 7.8 ที่มีระยะการเดินทางต่ำกว่า 2 กิโลเมตร ซ่ึงถือว่าเป็น
ระยะทางที่สมเหตุสมผลในการเดินหรือปั่นจักรยาน โดยรูปแบบการเดินทาง

ไปโรงเรียนที่ผู้ปกครองส่วนใหญ่ในกลุ่มดังกล่าวเลือกใช้คือ รถจักรยานยนต์
ส่วนตัว รองลงมาคือรถยนต์ส่วนตัว ร้อยละ 50.0 และ 38.8 ตามลำดับ มี
เพียงร้อยละ 5.6 เท่านั้นที่นักเรียนใช้รูปแบบการเดิน ดังแสดงในตารางที่ 11 

ผู้ปกครองของนักเรียนในกลุ่มดังกล่าวมีความเห็นว่าสภาพแวดล้อมใน
ปัจจุบันนั้นสามารถอนุญาตให้บุตรหลานเดินหรือปั่นจักรยานไปโรงเรียนได้
เพียงร้อยละ 16.7 โดยสาเหตุที่ผู้ปกครองไม่อนุญาตให้บุตรหลานเดินไป
โรงเรียน เนื่องมาจากสองสาเหตุหลัก คือ รู้สึกไม่ปลอดภัยร้อยละ 55.6 และ 
เด็กอายุน้อยเกินไปร้อยละ 33.3 ส่วนสาเหตุที่ผู้ปกครองไม่อนุญาตให้บุตร
หลานปั่นจักรยานไปโรงเรียน เนื่องมาจากสองสาเหตุหลัก คือ รู้สึกไม่
ปลอดภัยร้อยละ 66.7 และไม่มีเลนสำหรับจักรยานร้อยละ 16.7 ดังแสดงใน
ตารางที่ 12 และ 13 

 
ตารางท่ี 9 การทดสอบ Likelihood Ratio Test 

Effect 
Model Fitting Criteria Likelihood Ratio Tests 

-2 Log Likelihood of Reduced Model Chi-Square df Sig. 

Intercept 313.176 .000 0 . 

ระยะเวลาในการเดินทาง (X1) 344.329 31.154 2 .000 

ระยะทางในการเดินทาง (X2) 333.707 20.531 2 .000 

จำนวนรถยนต์ในครอบครอง (X5) 327.955 14.779 2 .001 

การมีใบอนุญาตขับรถยนต์ส่วนตัว (X3) 320.953 7.777 2 .020 

ตารางท่ี 10 ค่าพารามิเตอรข์องแบบจำลองรูปแบบการเดินทางของเด็กไปโรงเรยีน 

รูปแบบการเดินทาง B Std. Error Wald df Sig. Exp(B) 
95% Confidence Interval for Exp(B) 

Lower Bound Upper Bound 

รถยนต์ส่วนตัว  

Intercept 1.389 0.695 3.998 1 0.046    

ระยะเวลาในการเดินทาง (X1) -0.064 0.014 19.967 1 0.000 0.938 0.913 0.965 

จำนวนรถยนต์ในครอบครอง (X5)  

มี 1 คันหรือไม่มี -0.825 0.375 4.847 1 0.028 0.438 0.210 0.913 

การมีใบอนุญาตขับรถยนต์ (X3)  

มี 1.116 0.529 4.444 1 0.035 3.053 1.082 8.618 

รถจักรยานยนต์ส่วนตัว  

Intercept 2.714 0.826 10.784 1 0.001    

ระยะเวลาในการเดินทาง (X1) -0.071 0.022 9.985 1 0.002 0.932 0.892 0.970 

ระยะทางในการเดินทาง (X2) -0.365 0.100 13.250 1 0.000 0.694 0.570 0.845 

* Reference คือ รถรับส่งนักเรียน 

 
ตารางท่ี 11 รูปแบบการเดินทางไปโรงเรียนของนักเรียนที่มีระยะการเดินทาง 

ต่ำกว่า 2 กิโลเมตร 

รูปแบบการเดินทาง จำนวน ร้อยละ 

รถรับส่งนักเรียน 1 5.6 

รถยนต์ส่วนตัว 7 38.8 

รถจักรยานยนต์ส่วนตัว 9 50.0 

เดิน 1 5.6 

* จำนวนและร้อยละของนักเรียนที่มีระยะการเดินทางต่ำกว่า 2 กิโลเมตร 

ตารางท่ี 12 สาเหตุที่ผู้ปกครองไม่อนุญาตให้บุตรหลานเดินไปโรงเรียน ใน
สภาพแวดล้อมปัจจุบัน 

สาเหตุ จำนวน ร้อยละ 

รู้สึกไม่ปลอดภัย 10 55.6 

เด็กอายุน้อยเกินไป 6 33.3 

ระยะทางไกลเกินไป 2 11.1 

* จำนวนและร้อยละของนักเรียนที่มีระยะการเดินทางต่ำกว่า 2 กิโลเมตร 
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ตารางท่ี 13 สาเหตุที่ผู้ปกครองไม่อนุญาตให้บุตรหลานป่ันจักรยานไปโรงเรียนใน
สภาพแวดล้อมปัจจุบัน 

สาเหตุ จำนวน ร้อยละ 

รู้สึกไม่ปลอดภัย 12 66.7 

ไม่มีเลนสำหรับจักรยาน 3 16.7 

ระยะทางไกลเกินไป 2 11.1 

เด็กอายนุ้อยเกินไป  1 5.6 

* จำนวนและร้อยละของนักเรียนที่มีระยะการเดินทางต่ำกว่า 2 กิโลเมตร 

ตารางท่ี 14 ปัญหาและอุปสรรคในการเดนิหรือป่ันจกัรยานไปโรงเรียน 

ปัญหาและอุปสรรค ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

ความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุจาก
รถจักรยานยนต์ที่วิ่งบนทางเท้าหรือถนน 

4.00 1.41 

ความปลอดภัยของเด็กในการเดินทาง เช่น 
สุนัขกัด ชิงทรัพย์ ลักพาตัว 

3.72 1.45 

บุตรไม่มีเพื่อนหรือพี่น้อง จึงต้องเดินหรือข่ี
จักรยานไปโรงเรียนคนเดียว 

3.72 1.32 

ไม่มีทางเท้าหรือทางจักรยานหรือสภาพผิวทาง
เท้าชำรุด ไม่เรียบ เป็นหลุมเป็นบ่อ 

3.67 1.19 

* จำนวนและร้อยละของนักเรียนที่มีระยะการเดินทางต่ำกว่า 2 กิโลเมตร 

3.6 ปัญหาและอุปสรรคในการเดินหรือปั่นจกัรยานไปโรงเรียน 

จากการให้คะแนนของผู้ปกครองต่อระดับปัญหาและอุปสรรคต่อ 
การเดินและปั่นจักรยานในกลุ่มนักเรียนที่มีระยะทางในการเดินทางต่ำกวา่ 2 
กิโลเมตร เกณฑ์การให้คะแนนจาก 1-5 เรียงจากน้อยที่สุดไปมากที่สุด 
สามารถเรียงปัญหาและอุปสรรค 3 ลำดับแรกที่ผู้ปกครองคิดว่าเป็นปัญหา
และอุปสรรคในการเดินหรือปั่นจักรยานไปโรงเรียน ได้แก่ ความเส่ียงในการ
เกิดอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ที่วิ่งบนทางเท้าหรือถนน ความปลอดภัย
ของเด็กในการเดินทาง เช่น สุนัขกัด ชิงทรัพย์ ลักพาตัว บุตรไม่มีเพื่อนหรือ
พี่น้อง จึงต้องเดินหรือขี่จักรยานไปโรงเรียนคนเดียว และไม่มีทางเท้าหรือ
ทางจักรยานหรือสภาพผิวทางเท้าชำรุด ไม่เรียบ เป็นหลุมเป็นบ่อ โดยมี
ค่าเฉลี่ยและค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานดังแสดงในตารางที่ 14 

หากในอนาคตได้มีการปรับปรุงทางเท้าให้เหมาะสมสำหรับการเดินหรือ
ปั่นจักรยานไปโรงเรียน พร้อมทั้งมีเส้นทางที่เชื่อมต่อชุมชนที่นักเรียนอาศัย
อยู่กับโรงเรียน พบว่าร้อยละ 50.0 ของผู้ปกครองของนักเรียนที่มีระยะการ
เดินทางต่ำกว่า 2 กิโลเมตรจะอนุญาตให้บุตรหลานเดินหรือปั่นจักรยานไป
โรงเรียนได้  

4. สรปุผลการศึกษา 

รูปแบบการเดินทางที่นักเรียนใช้เดินทางไปโรงเรียนมากที่สุดคือการใช้
รถรับส่งนักเรียน รองลงมาคือการใช้รถยนต์ส่วนตัว ส่วนการใช้รูปแบบการ
เดินหรือการใช้จักรยานนั้นพบน้อยมาก สำหรับเหตุผลหลักที่ผู้ปกครอง
เลือกใช้รถรับส่งนักเรียนคือ ไม่มีเวลารับส่งบุตร ในส่วนของรถยนต์และ
รถจักรยานยนต์ส่วนตัวคือ เป็นการเดินทางที่ปลอดภัย 

จากแบบจำลองความถดถอยโลจิสติคพหุกลุ่ม  แสดงถึงโอกาสที่
ผู้ปกครองจะมีแนวโน้มที่จะเลือกรูปแบบการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนตัว

มากกว่ารถรับส่งนักเรียน หากระยะเวลาในการเดินทางสั้น มีจำนวน
รถยนต์ในครอบครองมากกว่า 1 คัน และมีใบอนุญาตขับรถยนต์ส่วนตัว 
และผู้ ป กครองจะมี แนวโน้ มที่ จ ะ เลื อก รูป แบ บการเดิ นทางโดย
รถจักรยานยนต์ส่วนตัวมากกว่ารถรับส่งนักเรียน หากระยะทางและ
ระยะเวลาในการเดินทางสั้น 

จากกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด พบว่ามีเพียงร้อยละ 7.8 เท่านั้นที่อาศัยอยู่ใน
ระยะที่สามารถเดินหรือปั่นจักรยานไปโรงเรียนได้ จากการศึกษาที่ผ่านมา
พบว่าแนวโน้มของเด็กนักเรียนที่ เลือกการเดินทางโดยการเดินจะลดลง
อย่างมากเมื่อระยะทางไปโรงเรียนเพิ่มขึ้น [13] ในปัจจุบันผู้ปกครองในกลุ่ม
นี้ส่วนใหญ่ใช้รถจักรยานยนต์ส่วนตัวในการส่งบุตรหลานไปโรงเรียน โดยมี
เพียงร้อยละ 16.7 เท่านั้นที่มีความเห็นว่าในสภาพปัจจุบันสามารถให้เด็ก
เดินหรือปั่นจักรยานไปโรงเรียนได้ เหตุผลหลักที่ผู้ปกครองไม่อนุญาตคือ 
รู้สึกไม่ปลอดภัย สำหรับปัญหาและอุปสรรคที่ผู้ปกครองเห็นว่าเป็นปัญหา
ในการเดินหรือปั่นจักรยานไปโรงเรียนมากที่สุดคือ ความเสี่ยงในการเกิด
อุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ที่วิ่งบนทางเท้าหรือถนน ซ่ึงผู้ปกครองในกลุ่ม
นี้ร้อยละ 50.0 จะอนุญาตให้บุตรหลานเดินหรือปั่นจักรยานไปโรงเรียนได้
หากในอนาคตได้มีการปรับปรุงทางเท้าให้เหมาะสมสำหรับการเดินหรือปั่น
จักรยานไปโรงเรียน พร้อมทั้งมีเส้นทางที่เช่ือมต่อชุมชนที่นักเรียนอาศัยอยู่
กับโรงเรียน  
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