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Abstract. The literature emphasizes the lack of studies of travel mode choice among high 

school students. In the current paper, we carry out a quantitative study of exploring factors 

governing the modes used to go to school for students aged between 16 and 18. Our research 

is based on the responses of over 800 parents of students collected in Ho Chi Minh City, in 

March 2022. Applying Exploratory Factor Anlaysis and Multinomial Logit Regression, we 

have found the correlations of a range of independent variables with the choice of one among 

three mode groups, including (1) e-bicycles, (2) motorcycles, and (3) active transport 

(walking/cycling). The results show that older age, higher household income, living in private 

house, positive perception of usefulness and ease of use for using motorcycles, and low 

perceived risk of riding motorcycles increase the likelihood of travelling by motorcycle on the 

road to school. Based on the findings of influential factors, solutions to boost the use of green 

modes (electric cycling, walking, cycling) are proposed for high school students.  
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Tóm tắt. Tổng quan nghiên cứu nhấn mạnh việc thiếu các công trình chuyên sâu về hành vi 

lựa chọn phương tiện đi học đối với học sinh trung học phổ thông. Trong bài báo này, chúng 

tôi tiến hành phân tích định lượng các yếu tố tác động tới hành vi lựa chọn phương tiện đi học 

của học sinh trong độ tuổi 16-18. Nghiên cứu của chúng tôi được thực hiện dựa trên phần trả 

lời được thu thập vào tháng 3 năm 2022 của hơn 800 phụ huynh có con hiện đang là học sinh 

trung học phổ thông tại Thành phố Hồ Chí Minh. Sử dụng phương pháp phân tích nhân tố 

khám phá (Exploratory Factor Analysis - EFA) và mô hình hồi quy đa thức (Multinomial 

Logit Regression - MLR), chúng tôi tìm ra sự ảnh hưởng của hàng loạt yếu tố tới việc lựa 

chọn một trong ba nhóm phương tiện chính gồm: (1) xe đạp điện, (2) xe máy, và (3) đi bộ/ xe 

đạp. Kết quả chỉ ra rằng lứa tuổi càng lớn, thu nhập của hộ gia đình càng cao, sống ở nhà 

riêng dưới mặt đất, cảm nhận tích cực về tính dễ sử dụng và tính hữu ích của xe máy, cảm 

nhận rủi ro thấp khi đi xe máy là những yếu tố chính thúc đẩy sử dụng xe máy ở học sinh 

trung học phổ thông. Trên cơ sở kết quả về yếu tố ảnh hưởng, chúng tôi đề xuất các các giải 

pháp để thúc đẩy đi lại xanh và an toàn sử dụng xe đạp điện và đi bộ/ xe đạp đối với học sinh. 

 

Từ khóa: Xe máy, xe đạp điện, đi bộ, đi xe đạp, học sinh trung học phổ thông, thành phố Hồ 

Chí Minh. 
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1. ĐẶT VẤN ĐỀ  

Một trong những thử thách lớn nhất hiện nay đối với loài người là vấn đề ô nhiễm môi 

trường. Để hướng tới phát triển bền vững và hạn chế các tác động xấu tới môi trường, thúc 

đẩy sử dụng phương tiện xanh là giải pháp quan trọng [1]. Trong khi thay đổi thói quen đi lại 

bằng phương tiện sử dụng nhiên liệu hóa thạch đối với người trưởng thành thường tốn kém và 

không đạt được hiệu quả cao, xây dựng thói quen sử dụng đi lại xanh cho học sinh có thể đem 

lại hiệu quả lâu dài và rõ rệt hơn [2,3]. Để có thể đề xuất được các giải pháp hiệu quả thúc đẩy 

học sinh đi lại thân thiện với môi trường, hiểu biết về các yếu tố tác động đến việc lựa chọn 

phương tiện đi học của học sinh là cần thiết. Tính đến nay, đã có nhiều nghiên cứu về lựa 

chọn phương tiện đi học của học sinh/trẻ em được công bố [4–8]. Tuy nhiên, một số điểm hạn 

chế vẫn còn tồn tại gồm: 

- Các tác giả trước đây chủ yếu tập trung vào nhóm đối tượng học sinh cấp 1 và cấp 2 (6-

15 tuổi) thay vì học sinh trung học phổ thông (16-18 tuổi) [4–10]. Cần phải nhấn mạnh rằng 

độ tuổi 16-18 là độ tuổi nhạy cảm vì học sinh bắt đầu tự điều khiển nhiều hơn các phương tiện 

cơ giới.  

- Các nghiên cứu trước đây hầu hết được thực hiện vào thời điểm trước đại dịch COVID-

19. Như chúng ta đã biết, đại dịch đã làm thay đổi đáng kể hành vi đi lại của người dân với 

việc phương tiện cá nhân được sử dụng nhiều hơn trong khi phương tiện công cộng có xu 

hướng giảm xuống [11,12]. Do đó, cần thiết phải cập nhật lại các yếu tố ảnh hưởng tới lựa 

chọn phương tiện đi học của học sinh.  

- Tại Việt Nam, hiện chỉ có duy nhất một nghiên cứu về đi lại tích cực đối với học sinh 

dưới 15 tuổi được thực hiện ngay sau đợt giãn cách toàn quốc lần đầu tiên vào tháng 04 năm 

2020 [9]. Tuy nhiên, chưa có nghiên cứu nào phân tích hành vi đi lại của học sinh trung học 

phổ thông. 

Để góp phần khắc phục những lỗ hổng nghiên cứu nêu trên, chúng tôi tiến hành phân tích 

định lượng các yếu tố tác động tới hành vi lựa chọn phương tiện đi học của học sinh trong độ 

tuổi 16-18. Nghiên cứu này được thực hiện tại Thành phố Hồ Chí Minh dựa trên phần trả lời 

của hơn 800 phụ huynh có con hiện đang là học sinh trung học phổ thông, được thu thập trong 

thời kỳ bình thường mới - tháng 3 năm 2022. 

Phần còn lại của bài báo này được bố cục như sau: Phần 2 nêu tổng quan nghiên cứu về 

các yếu tố ảnh hưởng đến hành vi lựa chọn phương tiện của học sinh để từ đó đề xuất mô hình 

lý thuyết của nghiên cứu. Tiếp theo, trong phần 3, quá trình thu thập dữ liệu và phương pháp 

phân tích được trình bày. Các kết quả nghiên cứu và phần thảo luận là nội dung của phần 4. 

Phần cuối cùng bao gồm các kết luận chính của bài báo và hướng nghiên cứu tiếp theo. 

2. TỔNG QUAN NGHIÊN CỨU VÀ ĐỀ XUẤT MÔ HÌNH LÝ THUYẾT  

Nhiều nghiên cứu đã phân tích định lượng các yếu tố có ảnh hưởng đến việc lựa chọn 

phương tiện đi học [10,13–16]. Tuổi và giới tính là hai yếu tố nhân khẩu học thường được 

quan tâm nhất. Một số nghiên cứu đều chỉ ra rằng tuổi tỷ lệ thuận với xác suất đi xe đạp / đi 

bộ và tỷ lệ nghịch với việc sử dụng ô tô. Trong một ví dụ được chỉ ra bởi Li và Zhao [13], khi 

một đứa trẻ lớn thêm 1 tuổi thì xác suất đi bộ tăng 0,4% và đi xe hơi giảm khoảng 1,4%. Tuy 

nhiên, tuổi không phải là một biến có ý nghĩa trong việc suy đoán sự chọn lựa giữa đi bộ và đi 

xe hơi trong nghiên cứu của Singh và Vasudevan [16]. So với bé gái, bé trai có xu hướng đi 

bộ hoặc đạp xe đến trường nhiều hơn là được đưa đón bằng ô tô [15].  
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Số trẻ em trong các hộ gia đình là một yếu tố ảnh hưởng đáng kể đến hành vi lựa chọn 

phương tiện cho đứa trẻ của bố mẹ [17]. Một đứa trẻ có em thì sẽ có xu hướng đi bộ cao hơn 

và ít sử dụng ô tô hơn [14]. 

Thu nhập cũng là một yếu tố ảnh hưởng đáng chú ý. Khi gia đình có thu nhập cao thường 

sẽ có xu hướng đưa đón con bằng ô tô cao hơn [10]. 

Người mẹ đóng vai trò chính trong việc đưa đón trẻ [4]; do đó, sự sẵn sàng của các bà mẹ 

là một yếu tố dự báo về việc trẻ em đi đến trường bằng phương tiện gì. Với một người mẹ là 

người lao động toàn thời gian, đứa trẻ sẽ có xác suất thấp hơn được đưa đón [10]. Sener và 

cộng sự [15] tìm ra rằng một đứa trẻ có người mẹ có thời gian đi làm không cố định (linh 

hoạt) sẽ có nhiều khả năng được đưa đón bằng ô tô. 

Đặc điểm khu dân cư có thể có ảnh hưởng đáng kể đến việc lựa chọn phương tiện đi học. 

Ở Mỹ, trẻ em ở khu vực nông thôn có xu hướng đi xe buýt đến trường nhiều hơn so với các 

bạn đồng trang lứa ở khu vực thành thị [10,15]. Mức độ đô thị hóa càng cao sẽ phù hợp cho đi 

lại tích cực (đi bộ/đi xe đạp) vì khoảng cách giữa các điểm thu hút có xu hướng nhỏ hơn. 

Thêm vào đó, điều kiện hạ tầng cho đi bộ và đi xe đạp cũng được đầu tư và phát triển tốt hơn 

ở khu vực đô thị [18].  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Hình 1. Mô hình lý thuyết của bài báo. 

Loại nhà ở trong nghiên cứu tại Wales được chứng minh là tác động đến hành vi đi bộ/đi 

xe đạp của học sinh [19]. Theo đó, trẻ em ở nhà ở xã hội có xác suất thấp hơn đi xe đạp hoặc 

đi bộ so với trẻ em ở nhà riêng. Ngược lại, trẻ em ở nhà thuê có xác xuất đi bộ/ đi xe đạp cao 

hơn. 

Giới tính 

Lớp 

Thu nhập của hộ gia đình 

Loại nhà đang ở 

Khu vực sinh sống 

Sự linh hoạt trong thời 

gian làm việc của mẹ 

Em ruột 

Hành vi lựa chọn giữa xe 

máy, xe đạp điện, và đi lại 

tích cực (đi bộ/xe đạp)** 

Tính hữu ích* Tính dễ sử dụng* 

Rủi ro cảm nhận* 

Chú thích :  

* chỉ các biến (cấu trúc) ẩn được tìm ra bằng phương 

pháp phân tích nhân tố khám phá. Sau đó các biến này 

được đưa vào để phân tích hành vi lựa chọn phương tiện. 

** mô hình hồi quy đa thức được sử dụng. 
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 Một số nghiên cứu trước đây đã ứng dụng Mô hình Chấp nhận Công nghệ (Technology 

Acceptance Model –TAM) để phân tích các yếu tố ảnh hưởng đến sử dụng xe máy [20,21]. 

Trong mô hình này, hai yếu tố quan trọng tác động tới ý định lựa chọn phương tiện là tính 

hữu ích và tính dễ sử dụng. Tính hữu ích được hiểu là cảm nhận về những lợi ích mà người sử 

dụng có thể đạt được khi sử dụng một loại phương tiện nào đó. Tính dễ sử dụng được hiểu là 

cảm nhận về mức độ dễ dàng của việc sử dụng và điều khiển loại phương tiện đó. Các nghiên 

cứu về xe đạp điện chỉ ra rằng cảm nhận tính hữu ích và tính dễ sử dụng càng cao thì ý định 

tiếp tục sử dụng càng lớn [22,23].  

Một yếu tố khác cũng không kém phần quan trọng đối với mô hình hóa ý định lựa chọn 

phương tiện là cảm nhận về rủi ro liên quan tới việc sử dụng. Các nghiên cứu đều chỉ ra rằng 

cảm nhận về rủi ro là một rào cản đối với ý định lựa chọn xe điện hay xe máy [20,21]. 

Cần phải nhấn mạnh rằng tính hữu ích, tính dễ sử dụng, cảm nhận rủi ro có thể được áp 

dụng cho đồng thời nhiều phương tiện (như xe máy, xe đạp điện) trong cùng một nghiên cứu 

định lượng. Trên cơ sở phân tích các công trình trước đây, chúng tôi đề xuất mô hình lý 

thuyết cho nghiên cứu tại Hình 1. 

3. DỮ LIỆU VÀ PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU  

3.1. Dữ liệu 

Dữ liệu của nghiên cứu này được thu thập tại Thành phố Hồ Chí Minh (TPHCM). Mặc 

dù chỉ đứng thứ 2 về diện tích (2.061 Km2) tuy nhiên TPHCM là đô thị có dân số (9,22 triệu 

người) và mật độ dân số (4.476 người/km2) cao nhất cả nước. TPHCM được coi là một trong 

những đô thị điển hình của các nước đang phát triển thuộc khu vực Nam bán cầu, bên cạnh 

Jakarta, Bangkok, và Manila [24]. TPHCM là trung tâm giáo dục của cả nước và có hệ thống 

giao thông thuộc vào loại hiện đại nhất. Nhìn chung, đi lại ở thành phố phụ thuộc chủ yếu vào 

xe máy – chiếm khoảng 85% tổng số chuyến đi trong ngày [5]. Hệ thống xe buýt được trợ giá 

của thành phố hoạt động chưa hiệu quả như mong muốn với tỷ lệ thị phần chỉ ở mức khoảng 

5%. Tỷ lệ đi lại sử dụng xe đạp và đi bộ đạt mức xấp xỉ 10% tuy nhiên chủ yếu tập trung vào 

học sinh [25]. Tính đến trước cuộc khảo sát của nghiên cứu này, TPHCM đã trải qua 02 đợt 

giãn cách xã hội lớn là đợt giãn cách toàn quốc vào tháng 04/2020 và đợt giãn cách từ 

05/2021-09/2021 [26,27]. Trong đó, đợt giãn cách thứ 2 có thời gian phong tỏa, tổn thất về 

con người và kinh tế kỷ lục. Các trường trung học phổ thông tại TPHCM bắt đầu đi học trở lại 

vào tháng 02/2022 – Đây là cơ sở để chúng tôi thực hiện nghiên cứu này. 

Để thu thập dữ liệu, một bảng câu hỏi được xây dựng trên cơ sở mô hình lý thuyết (đã 

được trình bày trong mục 2, hình 1). Bảng hỏi bao gồm 03 phần. Phần 1 là phần giới thiệu về 

nghiên cứu và nhấn mạnh rằng chỉ những phụ huynh của học sinh đang học trung học phổ 

thông tại TPHCM mới là đối tượng của cuộc khảo sát này. Phần 2 gồm các câu hỏi về đặc 

điểm nhân khẩu học của phụ huynh, học sinh, và hộ gia đình. Bên cạnh đó, phương tiện sử 

dụng để đi học của học sinh cũng được hỏi ở phần này. Phần 3 là các phát biểu về tính hữu 

ích, tính dễ sử dụng, cảm nhận rủi ro của xe máy và xe đạp điện. Các câu hỏi này được biên 

soạn căn cứ vào công trình của Wang và cộng sự [21] và được đo lường bằng thang đo Likert 

5 cấp độ từ hoàn toàn không đồng ý đến hoàn toàn đồng ý. Để đảm bảo tính tin cậy cho bảng 

hỏi, chúng tôi đã tiến hành sử dụng nó để khảo sát thử đối với 05 phụ huynh. Sau khi thực 

hiện một số chỉnh sửa nhỏ trên cơ sở phản hồi của các bậc phụ huynh tham gia khảo sát thử, 

bảng hỏi được sử dụng cho cuộc khảo sát chính thức diễn ra vào tháng 03/2022. 

Để thu thập dữ liệu, chúng tôi chuyển bảng hỏi sang dạng trực tuyến (online) sử dụng 
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tiện ích Google Forms. Thông qua sự hỗ trợ của 25 đồng nghiệp/bạn bè là những người hiện 

đang có con là học sinh trung học phổ thông ở TPHCM. Những người này không chỉ giúp 

chúng tôi trả lời bảng hỏi trực tuyến mà còn gửi bảng hỏi vào các nhóm của lớp mà con họ 

đang theo học. Chúng tôi cũng nhận được sự hỗ trợ của 16 giáo viên của các trường trung học 

phổ thông trên địa bàn thành phố - những người giúp chúng tôi chia sẻ bảng hỏi cho lớp mà 

họ đang chủ nhiệm hoặc giảng dạy. Để tăng khả năng thu thập được phản hồi, chúng tôi trả 

cho mỗi phụ huynh hoàn thành bảng hỏi là 20 nghìn đồng.  

Sau 4 tuần khảo sát, hệ thống ghi nhận được sự tham gia của 875 phụ huynh. Trong đó, 

43 phần trả lời bị loại bỏ vì tính tin cậy thấp do cung cấp liên tục 1 đáp án giống nhau cho các 

câu hỏi về quan điểm. Như vậy, dữ liệu của 832 phụ huynh đủ điều kiện để đưa vào phân tích 

chuyên sâu. Tuy nhiên, do nghiên cứu này chỉ tập trung vào 03 loại phương tiện chính là: (1) 

xe máy (gồm cả xe máy thường và xe máy điện), (2) xe đạp điện, (3) đi lại tích cực (gồm đi 

bộ và đi xe đạp) nên dữ liệu của học sinh sử dụng các phương tiện khác (như xe buýt) bị loại 

bỏ. Chúng tôi buộc phải loại bỏ các học sinh sử dụng phương tiện khác vì số lượng này quá 

nhỏ, đưa vào phân tích không thể đảm bảo tính tin cậy của kết quả. Như vậy, dữ liệu được 

đưa vào để nghiên cứu các yếu tố ảnh hưởng gồm 802 phần trả lời của các phụ huynh.  

Bảng 1. Mẫu khảo sát (N=802). 

TT Biến Tần số Tỷ lệ 

1 Giới tính của học sinh   

 Nam 387 48,25 

 Nữ 415 51,75 

2 Lớp   

 10 239 29,80 

 11 228 28,43 

 12 335 41,77 

3 Thu nhập của hộ gia đình (triệu/tháng)   

 < 15 268 33,42 

 15 – 22 202 25,19 

 22,1 – 30 174 21,70 

 >30 158 19,70 

4 Loại nhà đang ở   

 Nhà chung cư/tập thể 225 28,05 

 Nhà riêng (ở dưới mặt đất) 577 71,95 

5 Khu vực sinh sống   

 Quận 446 55,61 

 Huyện 356 44,39 

6 Sự linh hoạt trong thời gian làm việc của mẹ   

 Có linh hoạt 309 38,53 

 Không linh hoạt 493 61,47 

7 Em ruột   

 Có 331 41,27 

 Không 471 58,73 

8 Loại phương tiện sử dụng   

 Xe máy 252 31,42 

 Xe đạp điện 432 53,87 

 Đi bộ/đi xe đạp 118 14,71 

Bảng 1 thể hiện đặc điểm của mẫu khảo sát. Theo đó, học sinh trung học phổ thông nữ 
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(52%) chiếm tỷ lệ lớn hơn đôi chút so với học sinh nam (48%). Phần lớn học sinh trong mẫu 

hiện đang học lớp 12, chiếm 42% trong khi tỷ lệ học sinh lớp 10 và 11 tương đương ở mức 

khoảng 30%. Về mặt thu nhập, phần lớn các hộ gia đình có thu nhập thấp (dưới 15 triệu). Ở 

mức thu nhập càng cao thì số lượng người tham gia khảo sát càng thấp. Khoảng 56% những 

người tham gia khảo sát đang sống ở các quận và 72% học sinh đang sống ở nhà riêng dưới 

mặt đất. Mẹ của khoảng 39% số học sinh có thời gian làm việc linh hoạt. Gần 60% học sinh 

tham gia khảo sát không có em ruột. 

Về mặt phương tiện sử dụng, loại phương tiện phổ biến nhất là xe đạp điện (chiếm 54%), 

tiếp theo là xe máy (31%). Đi bộ và đi xe đạp chỉ chiếm khoảng 15%.     

3.2. Phương pháp nghiên cứu 

Để thực hiện được phân tích yếu tố ảnh hưởng đến hành vi lựa chọn phương tiện đi học 

của học sinh trong nghiên cứu này, chúng tôi sử dụng 02 phương pháp chính gồm phương 

pháp phân tích nhân tố khám phá (EFA) và phương pháp hồi quy logit đa thức (MLR). 

3.2.1. Phương pháp phân tích nhân tố khám phá 

Phân tích nhân tố khám phá, gọi tắt là EFA, dùng để rút gọn một tập hợp k biến quan sát 

thành một tập F (với F < k) các nhân tố có ý nghĩa hơn. Điều này giúp tiết kiệm thời gian và 

kinh phí cho người nghiên cứu và đặc biệt là lấy ra được những yếu tố tác động chính, hạn 

chế vấn đề về đa cộng tuyến. 

Các kiểm định cần sử dụng khi đánh giá kết quả EFA [28,29] gồm: 

Hệ số KMO (Kaiser-Meyer-Olkin) là một chỉ số dùng để xem xét sự thích hợp của phân 

tích nhân tố. Trị số của KMO phải đạt giá trị 0,5 trở lên (0,5 ≤ KMO ≤ 1) là điều kiện đủ để 

phân tích nhân tố là phù hợp. Nếu trị số này nhỏ hơn 0,5 thì phân tích nhân tố có khả năng 

không thích hợp với tập dữ liệu nghiên cứu.  

Kiểm định Bartlett (Bartlett’s test of sphericity) dùng để xem xét các biến quan sát trong 

nhân tố có tương quan với nhau hay không. Điều kiện cần để áp dụng phân tích nhân tố là các 

biến quan sát phản ánh những khía cạnh khác nhau của cùng một nhân tố phải có mối tương 

quan với nhau. Điểm này liên quan đến giá trị hội tụ trong phân tích EFA. Do đó, nếu kiểm 

định cho thấy không có ý nghĩa thống kê thì không nên áp dụng phân tích nhân tố cho các 

biến đang xem xét. Kiểm định Bartlett có ý nghĩa thống kê (sig Bartlett’s Test < 0,05), chứng 

tỏ các biến quan sát có tương quan với nhau trong nhân tố. 

Tổng phương sai trích (Total Variance Explained) ≥ 50% cho thấy mô hình EFA là phù 

hợp. Coi biến thiên là 100% thì trị số này thể hiện các nhân tố được trích cô đọng được bao 

nhiêu phần trăm và bị thất thoát bao nhiêu phần trăm của các biến quan sát. 

Trị số Eigenvalue là một tiêu chí sử dụng phổ biến để xác định số lượng nhân tố trong 

phân tích EFA. Với tiêu chí này, chỉ có những nhân tố nào có Eigenvalue ≥ 1 mới được giữ 

lại trong mô hình phân tích.  

Hệ số tải nhân tố (Factor Loading) hay còn gọi là trọng số nhân tố, giá trị này biểu thị 

mối quan hệ tương quan giữa biến quan sát với nhân tố. Hệ số tải nhân tố càng cao, nghĩa là 

tương quan giữa biến quan sát đó với nhân tố càng lớn và ngược lại. 

Trong nghiên cứu này, chúng tôi sử dụng kỹ thuật EFA để lấy ra các yếu tố ẩn từ các câu 

hỏi về quan điểm liên quan tới xe máy và xe đạp điện. Điều kiện sử dụng là eigenvalue>1 và 

hệ số tải nhân tố phải lớn hơn 0,7.  



Transport and Communications Science Journal, Vol 73, Issue 9 (12/2022), 910-924 

917 

 

3.2.2. Phương pháp hồi quy logit đa thức (MLR) 

Chúng tôi lựa chọn MLR để mô hình hóa các lựa chọn để đi đến trường của học sinh. 

Phương pháp này đã được sử dụng hiệu quả trong các nghiên cứu trước đây [10,15,16]. Về 

mặt lý thuyết, MLR là mô hình lựa chọn rời rạc dựa trên thuyết tham số ngẫu nhiên, trong đó 

mỗi người ra quyết định có một hàm ích lợi riêng và phương án có ích lợi tối đa hấp dẫn hơn 

so với các phương án còn lại trong tập hợp các lựa chọn. Kỹ thuật tối đa hóa khả năng được 

sử dụng để ước tính mô hình hồi quy logit đa thức cho các phương án lựa chọn. 

Biến phụ thuộc là phương tiện học sinh sử dụng để đi đến trường. Biến này có ba giá trị 

tương ứng với ba phương tiện bao gồm 1=”xe máy”, 2=”xe đạp điện”, “3=đi bộ/đi xe đạp”. 

Nghiên cứu này nghiêng về phía các phương tiện tích cực để đi đến trường, do đó đi xe máy 

được chọn làm giá trị cơ sở (base category). Như vậy, kết quả của mô hình sẽ là sự so sánh về 

xác suất sử dụng xe đạp điện với xe máy và so sánh về xác suất đi bộ/đi xe đạp với xe máy.   

Hệ số (coef.) của một biến dự báo (độc lập) trong mô hình có thể được giải thích theo hai 

cách, tùy thuộc vào loại biến độc lập. Nếu biến độc lập là một biến liên tục, thì sự gia tăng 

một đơn vị của biến này sẽ tạo nên sự thay đổi của log(odds) có giá trị bằng hệ số dự đoán khi 

so sánh một phương tiện nào đó (ví dụ xe đạp điện) với phương tiện tham chiếu (xe máy). 

Nếu biến dự báo không phải là một biến liên tục (biến định danh – ví dụ giới tính), thì một giá 

trị tham chiếu đã được thiết lập cho biến này. Sau đó, hệ số là sự thay đổi trong tỷ lệ log(odds) 

của phương tiện được xem xét (ví dụ: xe đạp điện) so với phương tiện tham chiếu (xe máy) 

khi giá trị của biến dự đoán được xem xét thay đổi từ giá trị tham chiếu sang giá trị khác. 

Một nguy cơ đối với các mô hình hồi quy là đa cộng tuyến. Hiện tượng này gây ra các 

ước lượng không ổn định về giá trị p, do đó dẫn đến sự nhầm lẫn về mối liên kết giữa biến 

phụ thuộc với các yếu tố dự đoán. Để phát hiện vấn đề đa cộng tuyến, việc tính toán các chỉ 

số lạm phát theo phương sai (Variance Inflation Factor-VIF) được thực hiện. Các phân tích 

thống kê trong nghiên cứu này được thực hiện bằng STATA 15.0. 

4. KẾT QUẢ VÀ THẢO LUẬN  

4.1. Kết quả EFA 

Dữ liệu được thu thập thông qua các phản hồi về thái độ (phần thứ ba của bảng câu hỏi) 

được rút gọn thành 6 yếu tố cơ bản thông qua phân tích khám phá (EFA) (Bảng 2), bao gồm: 

- Tính hữu ích của xe đạp điện. 

- Tính hữu ích của xe máy. 

- Tính dễ sử dụng đối với xe đạp điện. 

- Tính dễ sử dụng đối với xe máy. 

- Rủi ro cảm nhận về xe máy. 

- Rủi ro cảm nhận về xe đạp điện. 

Các yếu tố được nhận diện giải thích được 82% biến thiên dữ liệu và cao hơn mức tối 

thiểu 50%. Kiểm định Bartlett test of sphericity có ý nghĩa thống kê (p=0,000) chứng minh 

rằng có cơ sở để loại bỏ giả thiết H0 rằng các biến quan điểm (items/indicators) không có 

quan hệ. Nói cách khác, sử dụng EFA là phù hợp vì giữa các biến quan điểm có quan hệ ẩn. 

Các quan hệ ẩn này được tìm ra bởi 06 yếu tố nêu trên. Kiểm định KMO=0,8133 lớn hơn mức 
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tối thiểu 0.5 góp phần khẳng định phương pháp EFA là phù hợp với dữ liệu quan sát. Khi 

kiểm tra tính tin cậy bằng Cronbach’s Alpha kiểm định, kết quả thu được là tất cả các nhân tố 

được khám phá đều có hệ số Cronbach’s Alpha lớn hơn 0,7 và hệ số tương quan biến tổng của 

mỗi mục đều lớn hơn 0,4 [30,31]. Do đó tính tin cậy của các mục (biến) đo lường các nhân tố 

ẩn được đảm bảo.   

Giống như các nghiên cứu trước đây [26,27,32–34], giá trị của các yếu tố ẩn (được tìm ra 

bằng thuật toán EFA) được ước lượng bằng phương pháp hồi quy (regression) và sẽ được đưa 

vào mô hình MLR như là những biến liên tục để phân tích yếu tố ảnh hưởng tới lựa chọn 

phương tiện của học sinh.  

Bảng 2. Kết quả phân tích khám phá nhân tố (EFA). 

Biến 

Tính 

hữu ích 

của xe 

đạp điện 

Tính 

hữu 

ích 

của xe 

máy 

Rủi ro 

cảm 

nhận về 

xe đạp 

điện 

Tính dễ 

sử dụng 

đối với 

xe đạp 

điện 

Tính dễ 

sử dụng 

đối với 

xe máy 

Rủi ro 

cảm 

nhận về 

xe máy 

Với 1 chiếc xe đạp điện, con tôi có thể dễ 

dàng đến trường đúng giờ 
0,9040      

Với 1 chiếc xe đạp điện, con tôi có thể 

góp phần bảo vệ môi trường 
0,9216      

Với 1 chiếc xe đạp điện, con tôi có thể tiết 

kiệm thời gian và tránh được mệt mỏi trên 

đường đến trường. 

0,9094      

Với 1 chiếc xe đạp điện cho con, tôi có 

thể giảm được gánh nặng của việc đưa 

đón con. 

0,8620      

Đi xe đạp điện đối với con tôi không có gì 

khó khăn. 
   0,8645   

Con tôi dễ dàng thành thục việc điều 

khiển xe đạp điện. 
   0,8073   

Con tôi dễ dàng học được cách điều khiển 

xe đạp điện. 
   0,9038   

Đi xe đạp điện có nguy cơ va chạm giao 

thông lớn hơn vì xe đạp điện có tốc độ 

cao hơn đáng kể so với xe đạp thường. 

  0,9108    

Điều kiện giao thông ở Sài Gòn phức tạp 

và dễ khiến trẻ em đi xe đạp điện gặp tai 

nạn. 

  0,8328    

Người tham gia giao thông khó nhận biết 

sự hoạt động của xe đạp điện trên đường 

vì thế dẫn đến nguy cơ cao về va chạm 

  0,9486    

Với 1 chiếc xe máy, đi học đúng giờ 

không phải là vấn đề cho con tôi 
 0,8647     

Với 1 chiếc xe máy, con tôi có thể tiết 

kiệm thời gian và tránh được mệt mỏi trên 

đường đến trường. 

 0,8899     

Với 1 chiếc xe máy cho con, gánh nặng 

đưa đón được giảm bớt 
 0,9121     

Đi xe máy đối với con tôi không phải việc 

khó khăn. 
    0,7827  

Con tôi dễ dàng điều khiển xe máy một 

cách thành thục. 
    0,7658  

Con tôi dễ dàng học được cách điều khiển 

xe máy. 
    0,7470  
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Đi xe máy đối với trẻ em tiềm ẩn nguy cơ 

va chạm giao thông lớn vì xe máy có cho 

phép chạy tốc độ cao. 

     0,9036 

Điều kiện giao thông ở Sài Gòn phức tạp 

và dễ khiến trẻ em đi xe máy gặp tai nạn 
     0,9105 

Cronbach’s Alpha 0,9393 0,9138 0,8825 0,9316 0,7097 0,8266 

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy: 0,8133;  

Bartlett test of sphericity: Chi-square= 10329,107; Degrees of freedom=153; p-value=0,000 (H0: variables are 

not intercorrelated). 

Biến thiên dữ liệu được giải thích: 0,8204 

Phương pháp ước lượng giá trị yếu tố ẩn: Regression 

Tất cả hệ số tương quan biến tổng đều lớn hơn 0,4 

4.2. Yếu tố ảnh hưởng đến hành vi lựa chọn phương tiện đi học của học sinh trung học 

phổ thông 

Hệ số lạm phát phương sai VIF của tất cả các biến độc lập đều nhỏ hơn 1,5; vậy nên đa 

cộng tuyến không xuất hiện trong nghiên cứu này.  

 

Bảng 3. Kết quả hệ số lạm phát phương sai.  

Biến VIF Căn bậc hai VIF Tolerance 

Giới tính 1,10 1,05 0,9065 

Lớp 1,09 1,04 0,9159 

Thu nhập của hộ gia đình  1,34 1,16 0,7472 

Khu vực sinh sống 1,13 1,06 0,8869 

Loại nhà đang ở  1,14 1,07 0,8802 

Sự linh hoạt trong thời gian làm việc của mẹ 1,18 1,08 0,8506 

Em ruột 1,19 1,09 0,8387 

Tính hữu ích của xe đạp điện 1,07 1,03 0,9348 

Tính dễ sử dụng đối với xe đạp điện 1,10 1,05 0,9112 

Rủi ro cảm nhận về xe đạp điện 1,05 1,03 0,9518 

Tính hữu ích của xe máy 1,01 1,01 0,9899 

Tính dễ sử dụng đối với xe máy 1,03 1,01 0,9737 

Rủi ro cảm nhận về xe máy 1,03 1,02 0,9672 

Tại bảng 4, hệ số xác định R2 của mô hình (0,2952) nằm trong khoảng khuyến nghị từ 

0,2-0,4 [35]. Do đó, các ước lượng của mô hình MLR là phù hợp và đáng tin cậy. 

* Yếu tố ảnh hưởng khi so sánh giữa sử dụng xe đạp điện và xe máy: 

So với học sinh lớp 10, học sinh lớp 11 (coef.= -1,897) và học sinh lớp 12 (coef.= -2,411) 

có xác suất sử dụng xe đạp điện thấp hơn so với xe máy. Điều này cũng phù hợp với thực tế 

rằng khi càng lớn (tiệm cận tới 18 tuổi) thì học sinh sẽ có xu hướng sử dụng xe máy nhiều 

hơn khi đi học. 

So với học sinh đến từ các hộ gia đình có thu nhập thấp (dưới 15 triệu/tháng), học sinh 

đến từ hộ gia đình có thu nhập cao (trên 30 triệu) (coef.= -0,934) có xu hướng sử dụng xe đạp 

điện thấp hơn so với so máy. Điều này có thể được lý giải rằng khi gia đình có điều kiện kinh 

tế tốt sẽ có xu hướng mua xe máy cho con sử dụng hoặc trong gia đình có dư thừa về xe máy 

nên học sinh có nhiều cơ hội sử dụng hơn. 

Học sinh đến từ các gia đình có nhà riêng ở dưới mặt đất (coef.= -0,596) có xu hướng sử 

dụng xe máy lớn hơn. Nguyên nhân có thể là do khi có nhà riêng, chủ động được không gian 
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giữ xe, việc mua sắm (thêm) phương tiện cho con của hộ gia đình dễ dàng hơn.  

 

Bảng 4. Kết quả phân tích yếu tố ảnh hưởng sử dụng MLR.  

Biến 

Xe đạp điện  

so với xe máy 

Đi bộ/đi xe đạp  

so với xe máy 

Coef Std p Coef Std p 

Giới tính (nữ) 0,349 0,222 0,116 1,003*** 0,278 0,000 

Lớp (ref=10)       

11 -1,897*** 0,343 0,000 -1,974*** 0,410 0,000 

12 -2,411*** 0,329 0,000 -1,678*** 0,363 0,000 

Thu nhập của hộ gia đình  

(ref=< 15 triệu/tháng) 
      

15 – 22 -0,348 0,299 0,245 -0,151 0,353 0,668 

22,1 – 30 -0,317 0,335 0,344 -1,007* 0,453 0,027 

>30 -0,934** 0,321 0,004 -0,419 0,379 0,269 

Khu vực sinh sống (Huyện) -0,101 0,225 0,654 -0,048 0,280 0,861 

Loại nhà đang ở  

(Nhà riêng (ở dưới mặt đất)) 
-0,596* 0,279 0,033 -0,955** 0,325 0,003 

Sự linh hoạt trong thời gian làm việc 

của mẹ (Không linh hoạt) 
-0,396 0,234 

  

0,091 
-0,495 0,290 0,088 

Em ruột (Không có) -0,876 0,236 0,100 -0,075 0,289 0,795 

Tính hữu ích của xe đạp điện 1,241*** 0,119 0,000 0,519 0,133 0,120 

Tính dễ sử dụng đối với xe đạp điện 0,842*** 0,134 0,000 -0,926 0,148 0,190 

Rủi ro cảm nhận về xe đạp điện -0,361** 0,117 0,002 0,138 0,141 0,326 

Tính hữu ích của xe máy -0,498*** 0,110 0,000 -0,121* 0,124 0,031   

Tính dễ sử dụng đối với xe máy -0,353** 0,111 0,001 -0,518*** 0,130 0,000 

Rủi ro cảm nhận về xe máy -0,103 0,108 0,338 0,208* 0,143 0,047 

_cons 3,985 0,527 0,000 1,722 0,610 0,005 

Log likelihood -553,3632 

LR chi2(32) 463,56 

Prob > chi2 0,0000 

Hệ số xác định R2 0,2952 

Chú thích: Coef : Hệ số ; Std: Độ lệch chuẩn; p: giá trị p; * p<0,05; ** p <0,01; *** p<0,001 

 

Tương đồng với các nghiên cứu trước đây như [21], cha mẹ cảm nhận tính hữu ích 

(coef.=1,241) và tính dễ sử dụng của xe đạp điện (coef.=0,842) càng cao thì xác suất học sinh 

sử dụng của loại hình này càng lớn so với xe máy. Tương tự, các bậc cha mẹ nếu cảm thấy 

hữu ích của xe máy (coef.=-0,498), tính dễ sử dụng của xe máy (coef.=-0,353) càng cao thì 

xác suất sử dụng xe đạp điện so với xe máy càng thấp. 

Cảm nhận về rủi ro sử dụng xe đạp điện làm giảm xác suất sử dụng xe đạp điện (so với 

xe máy). Nói cách khác cảm nhận của bố mẹ về rủi ro liên quan tới sử dụng xe điện là lớn thì 

sẽ ngăn cản việc sử dụng xe điện của học sinh. Kết quả này đồng nhất với các kết quả trước 

đây về mối quan hệ đối nghịch giữa rủi ro cảm nhận và lựa chọn phương thức [36]. Tuy nhiên 

cảm nhận rủi ro liên quan tới sử dụng xe máy lại không tác động tới việc lựa chọn giữa xe 

máy và xe đạp điện (coef.= -0,103, p=0,338). Kết quả này tương đối bất ngờ so với kết quả 

trước đây [21,36] và cần có thêm các nghiên cứu khác để phân tích và giải thích nguyên nhân 

của kết quả này. 
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* Yếu tố ảnh hưởng khi so sánh giữa đi bộ/xe đạp và xe máy: 

Khác với so sánh xác suất sử dụng xe đạp điện và xe máy, khi so sánh giữa đi bộ/đi xe 

đạp và xe máy thì giới tính là một biến các ý nghĩa thống kê (coef.= 1,003). Theo đó, nữ giới 

có xu hướng sử dụng đi bộ/xe đạp cao hơn là xe máy khi so sánh với nam. Kết quả này có thể 

được giải thích là bố mẹ thường lo lắng nhiều hơn đến an toàn của con gái khi đi xe máy vì 

con gái thường có kỹ năng điều khiển không tốt bằng con trai, đặc biệt khi phải đối mặt các 

tình huống bất ngờ trên đường [2,9].   

Cũng giống như khi phân tích xác suất sử dụng xe máy và xe đạp điện, học sinh lớn hơn, 

sống trong gia đình có thu nhập cao hơn, tại nhà riêng dưới mặt đất có xu hướng đi xe máy 

cao hơn. Tương tự, cảm nhận về tính hữu ích (coef.= -0,121) và tính dễ sử dụng (coef.=-

0,518) của xe máy là các yếu tố làm giảm xác suất đi bộ/đi xe đạp so với đi xe máy. 

Một kết quả đáng chú ý là cảm nhận về rủi ro của đi xe máy làm tăng xác suất đi bộ/đi xe 

đạp (coef.=0,208) so với đi xe máy. 

Qua sự phân tích nêu trên, có thể thấy một số điểm chính về các yếu tố ngăn cản đi lại 

xanh đến trường (đi xe đạp điện, đi bộ/xe đạp) so với đi xe máy là : Lứa tuổi càng lớn càng có 

xu hướng đi học bằng xe máy. Thu nhập gia đình cao, sống ở nhà riêng dưới mặt đất, cảm 

nhận tích cực về tính dễ sử dụng và tính hữu ích của xe máy, cảm nhận rủi ro thấp khi đi xe 

máy là những yếu tố chính thúc đẩy sử dụng xe máy ở học sinh trung học phổ thông.  

4.3. Đề xuất giải pháp thúc đẩy lựa chọn phương tiện xanh đi học đối với học sinh trung 

học phổ thông 

Trên cơ sở các yếu tố ảnh hưởng được phát hiện, một số giải pháp đề xuất để thúc đẩy đi 

lại xanh ở học sinh trung học phổ thông như sau :  

- Kết quả thống kê chỉ ra rằng xe máy điện là loại hình phổ biến nhất tuy nhiên tỷ lệ của 

xe máy cũng ở mức đáng chú ý (31,4%). Cần phải nhấn mạnh rằng khi chưa đủ 18 tuổi, sử 

dụng xe máy từ 50 phân khối trở lên là trái pháp luật. Vì vậy các lực lượng chức năng (cảnh 

sát giao thông) và trường học có cơ sở và cần phải quyết tâm thực hiện các hoạt động quản lý 

và xử phạt để hạn chế việc học sinh đi xe máy. Kết quả nghiên cứu của chúng tôi chỉ ra rằng 

sự quản lý của nhà trường cũng như lực lượng chức năng đối với việc sử dụng xe máy nên tập 

trung vào các học sinh lớp 11 và 12 vì đây là nhóm đối tượng có xác suất sử dụng xe máy rất 

cao.  

- Do nhận thức về tính hữu ích và dễ sử dụng của một phương tiện là các yếu tố thúc đẩy 

sử dụng phương tiện đó nên các chính sách giáo dục và thử nghiệm thực tế cần được thực 

hiện để nâng cao nhận thức của các bậc cha mẹ cũng như học sinh về việc xe đạp điện là một 

loại hình đem lại nhiều ích lợi và dễ sử dụng. Ngược lại, việc để trẻ em sử dụng xe máy là hết 

sức rủi ro vì các em không được học một cách chính thống và không có bằng lái, nhất là đối 

với các loại xe trên 50 phân khối. Chính vì thế, cảm nhận về rủi ro khi đi xe máy cần được 

nâng lên để hạn chế việc sử dụng loại phương tiện này. 

- Các giải pháp về nâng cao nhận thức nên có sự phân loại và tập trung vào các học sinh 

nam, học sinh đến từ các hộ gia đình có thu nhập cao, và các hộ gia đình sống ở nhà riêng 

dưới mặt đất. Đây là những nhóm đối tượng có xác suất cao sử dụng xe máy so với đi bộ/đi xe 

đạp hay sử dụng xe máy điện. 

- Vì cảm nhận rủi ro liên quan tới xe đạp điện là yếu tố có ý nghĩa thống kê cản trở việc 

đi xe đạp điện nên chính quyền địa phương cần có các chương trình đầu tư để nâng cao an 
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toàn cho việc đi xe đạp điện. Tại các nước phát triển, xe đạp điện được sử dụng làn dành riêng 

của xe đạp để di chuyển (cycling lanes). Bên cạnh đó, các trường học cũng nên tổ chức các 

buổi hay khóa học ngắn hạn dạy cho học sinh các kỹ năng điều khiển xe đạp điện an toàn và 

hiệu quả. Thành phố Hồ Chí Minh có đặc điểm là đường phố thường xuyên bị ngập khi mưa 

lớn hoặc triều cường. Trong bối cảnh đó, xe điện có thể gặp những vấn đề về kỹ thuật gây rủi 

ro, mất an toàn. Vì thế các nhà sản xuất cần phải có các cải tiến để bảo vệ động cơ tốt hơn 

dưới tác động của nước. 

5. KẾT LUẬN 

Đây là công trình nghiên cứu đầu tiên về lựa chọn phương tiện đi học (gồm xe máy, xe 

đạp điện, đi bộ/đi xe đạp) đối với học sinh trung học phổ thông tại Việt Nam. Kết quả chỉ ra 

rằng lứa tuổi càng lớn, thu nhập của hộ gia đình càng cao, sống ở nhà riêng dưới mặt đất, cảm 

nhận tích cực về tính dễ sử dụng và tính hữu ích của xe máy, cảm nhận rủi ro thấp khi đi xe 

máy là những yếu tố chính thúc đẩy sử dụng xe máy ở học sinh trung học phổ thông. Cảm 

nhận về tính hữu ích và dễ sử dụng của xe đạp điện thúc đẩy việc phụ huynh cho phép con sử 

dụng loại phương tiện này. Trên cơ sở kết quả về yếu tố ảnh hưởng, chúng tôi đề xuất các các 

giải pháp để thúc đẩy đi lại xanh và an toàn sử dụng xe đạp điện và đi bộ/đi xe đạp đối với 

học sinh.  

Nghiên cứu này có một số hạn chế bao gồm: Thứ nhất là việc khảo sát sử dụng phương 

pháp ngẫu nhiên nên tính đại diện của mẫu có thể không cao. Tuy nhiên cỡ mẫu lớn (trên 800) 

có thể hạn chế tác động của vấn đề thiếu tính đại diện. Thứ hai là nghiên cứu này chỉ quan 

tâm đến các biến tâm lý của các bậc phụ huynh mà chưa thu thập được quan điểm và suy nghĩ 

của chính học sinh trong lựa chọn phương tiện đi học. Do đó, các nghiên cứu tiếp theo cần 

khắc phục vấn đề này bằng cách thu thập thêm nhiều biến độc lập hơn để mô hình hóa tốt hơn 

hành vi lựa chọn phương tiện đi học của học sinh trung học phổ thông.  
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