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Abstract. In recent years, ride-hailing and delivery services using motorcycles have seen 

significant growth. However, the number of traffic accidents involving riders of these services 

has also increased rapidly. Therefore, it is necessary to understand the factors influencing the 

safe riding behavior of different groups of motorcycle riders in order to minimize and prevent 

traffic accidents, thereby reducing harmful consequences for the health of drivers and other 

road users. This research endeavor seeks to discern the disparities in factors that contribute to 

the manifestation of risky riding behaviors across three distinct motorcyclist groups: food 

delivery, ride-hailing, and private motorcycle riders. A total of 31 intersections were observed 

in Hanoi capital, Vietnam. Decision tree models were used to ascertain environmental 

characteristics to influence risky riding behaviors of three groups. The results from this study 

clarify different factors affecting to traffic safety compliance of each target group. This study 

has critical implications for authorities and platforms that can help achieve sustainable 

development goals. 
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Tóm tắt. Trong những năm gần đây, dịch vụ xe ôm công nghệ và giao hàng công nghệ được 

thực hiện bằng xe máy đã phát triển đáng kể. Tuy nhiên số lượng tai nạn giao thông trên 

đường liên quan đến tài xế của các dịch vụ này cũng tăng lên nhanh chóng. Do đó cần phải 

tìm hiểu được các yếu tố tác động đến hành vi lái xe an toàn của các nhóm đối tượng lái xe 

máy khác nhau để có thể giảm thiểu, ngăn ngừa tai nạn giao thông, từ đó giảm hậu quả có hại 

cho sức khỏe đối với người lái xe và những người tham gia giao thông khác. Nghiên cứu này 

nhằm xác định các yếu tố ảnh hưởng đến hành vi lái xe không an toàn của ba nhóm đối tượng 

sử dụng xe máy khác nhau: tài xế giao hàng, xe ôm công nghệ và xe máy thông thường. Tổng 

cộng có 31 nút giao thông ở thủ đô Hà Nội, Việt Nam được lựa chọn để quan sát thu thập dữ 

liệu phân tích. Mô hình cây quyết định (Decision Tree Method) được sử dụng để xác định các 

yếu tố ảnh hưởng đến các hành vi lái xe không an toàn của ba nhóm đối tượng. Kết quả 

nghiên cứu này có thể giúp làm rõ những yếu tố khác nhau ảnh hưởng đến việc tuân thủ an 

toàn giao thông của từng nhóm đối tượng. Thời gian, thời tiết, sự hiện diện của cảnh sát, lưu 

lượng giao thông và tốc độ so với lưu lượng giao thông ảnh hưởng đáng kể đến hành vi lái xe 

không an toàn. Nghiên cứu này có ý nghĩa quan trọng đối với các cấp chính quyền và các 

công ty cung cấp dịch vụ công nghệ trong việc giảm tai nạn giao thông, từ đó giúp đạt được 

các mục tiêu phát triển bền vững. 

 

Từ khóa: Tài xế giao hàng, xe ôm công nghệ, tài xế xe máy thông thường, mô hình cây quyết 

định, hành vi lái xe không an toàn. 

 2023 Trường Đại học Giao thông vận tải 

https://doi.org/10.47869/tcsj.74.5.1


Transport and Communications Science Journal, Vol 74, Issue 8 (10/2023), 881-895 

883 

 

1. GIỚI THIỆU 

Tai nạn giao thông đang là một vấn đề nghiêm trọng trên toàn thế giới. Theo báo cáo về 

an toàn giao thông đường bộ của WHO [1], tai nạn giao thông đường bộ đã cướp đi sinh 

mạng của hơn 1,35 triệu người mỗi năm, được xếp hạng thứ tám trong số những nguyên nhân 

gây ra tử vong ở mọi lứa tuổi. Ở Đông Nam Á, xe máy là loại phương tiện giao thông được sử 

dụng phổ biến, và số vụ tai nạn liên quan chiếm đến 34% trên tổng số vụ tai nạn xảy ra [1]. 

Đặc biệt ở các nước đang phát triển như Việt Nam, xe máy chiếm 85% trên tổng số phương 

tiện đã đăng ký và được xếp vào nhóm dễ xảy ra va chạm và có tỷ lệ vong cao [2].  

Trong những năm gần đây, với sự phát triển nhanh chóng của hình thức thanh toán trực 

tuyến đã thúc đẩy nhiều ngành nghề, dich vụ mới được hình thành, tạo nên sự đóng góp 

không nhỏ vào nền kinh tế chung [3]. Đối với giao thông, xe ôm công nghệ và tài xế giao 

hàng là hai trong số những dịch vụ mới nổi hiện nay. Công việc của người lái xe ôm công 

nghệ/ lái xe giao hàng về cơ bản là một loại hình công việc tạm thời và thù lao của người lái 

xe chủ yếu dựa trên số lần vận chuyển người hay hoàn thành đơn hàng thay vì một thu nhập 

tỷ lệ cố định (hàng tuần/hàng tháng) hoặc số giờ dành cho công việc [4]. Theo Nguyen [5], 

năm 2021, dịch vụ giao hàng tại Việt Nam đóng góp 0,7 tỷ đô la Mỹ vào nền kinh tế cả 

nước,;và dự báo rằng sẽ tăng trưởng với tốc độ kép hàng năm khoảng 24,1%. Cũng trong năm 

đó, ngành xe ôm công nghệ đạt doanh thu đến 2,4 tỷ USD với đội ngũ hơn 90.000 tài xế theo 

hợp đồng [6]. Sự phát triển nhanh chóng của hai ngành nghề lao động mới này dẫn đến những 

lo ngại nghiêm trọng do có nhiều vụ tai nạn giao thông xảy ra do các tài xế thực hiện các hành 

vi lái xe nguy hiểm trong quá trình thực hiện công việc. Để có được nguồn thu nhập cao hơn, 

các tài xế thương mại cố gắng tăng tối đa số lần vận chuyển khách hàng hoặc giao thành công 

đơn hàng. Do vậy, trong quá trình thực hiện công việc, nhiều tài xế thương mại có nguy cơ 

cao đối mặt các rủi ro về giao thông khi thực hiện công việc.  

Các hành vi lái xe không an toàn được xem là một trong những nguyên nhân chính gây ra 

va chạm giao thông nói chung và liên quan đến tài xế xe máy nói riêng. Đã có những nghiên 

cứu trước chỉ ra rằng có nhiều nguyên nhân tác động ảnh hưởng đến hành vi lái xe không an 

toàn của của ba nhóm đối tượng xe máy chính hiện nay bao gồm xe máy thông thường [7-9], 

xe ôm công nghệ [10-12] và tài xế giao hàng [4, 13-15]. Mặc dù một vài nghiên cứu trước đây 

đã so sánh các yếu tố ảnh hưởng hành vi lái xe không an toàn của các nhóm đối tượng; tuy 

nhiên việc so sánh trên cùng một bối cảnh, ở cùng một thời điểm cụ thể thì chưa được thực 

hiện. 

Để lấp đầy khoảng trống nghiên cứu trên, mục tiêu của nghiên cứu này là trả lời câu hỏi: 

‘Có sự khác nhau hay không giữa các yếu tố tác động đến hành vi lái xe không an toàn ở ba 

nhóm đối tượng: xe máy thông thường, xe ôm công nghệ, xe máy giao hàng?’ Kết quả nghiên 

cứu sẽ cung cấp một cái nhìn tổng quan về mức độ phổ biến của các hành vi lái xe không an 

toàn và mối tương quan giữa các đặc điểm tác động đến hành vi đối với các nhóm đối tượng. 

Sự hiểu biết rõ hơn về các yếu tố ảnh hưởng đến hành vi lái xe nguy hiểm của các nhóm đối 

tượng có thể giúp các cơ quan chức năng và các công ty cung cấp dịch vụ công nghệ xây 

dựng các chính sách nhằm giảm thiểu rủi ro cho tài xế khi tham gia giao thông. 

2. TỔNG QUAN TÀI LIỆU 

2.1. Hành vi lái xe không an toàn 

Đã có một vài nghiên cứu trước đây tiến hành phân tích về các hành vi lái xe rủi ro điển 
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hình theo các phương pháp nghiên cứu khác nhau như: phương pháp khảo sát, phương pháp 

phỏng vấn, phương pháp quan sát,…; trong đó, phương pháp khảo sát bằng bảng hỏi đã được 

sử dụng khá phổ biến. Ví dụ, ở Ấn Độ, có hơn 50% tài xế xe máy thông thường báo cáo đã 

từng bị tai nạn giao thông do thực hiện hành vi lái xe không an toàn [16]. Ở Việt Nam, trong 

một cuộc khảo sát với 602 tài xế xe ôm công nghệ, 30% tài xế báo cáo rằng đã từng bị ít nhất 

một vụ va chạm trong vòng một năm gần đây [17]. Đối với các tài xế thương mại (tài xế giao 

hàng và xe ôm công nghệ), áp lực thời gian và làm việc nhiều giờ trong tuần là tác nhân tiềm 

ẩn đáng kể quyết định các tài xế xe máy có các hành vi lái xe rủi ro [4, 17]. Nghiên cứu này 

thực hiện phương pháp quan sát để thu thập số liệu của ba nhóm đối tượng sử dụng xe máy, vì 

thế các hành vi lái xe không an toàn phổ biến, dễ dàng quan sát như là vượt đèn đỏ, không sử 

dụng mũ bảo hiểm, và không bật đèn xi nhan khi chuyển hướng được lựa chọn để phân tích 

trong nghiên cứu này. 

2.2. Hành vi vượt đèn đỏ 

Vượt đèn đỏ được xem là hành vi vi phạm giao thông nguy hiểm và vô trách nhiệm [18, 

19]. Đã có một số nghiên cứu trước đây tiến hành tìm hiểu và phân tích về những yếu tố tác 

động đến hành vi vượt đèn đỏ của ba nhóm đối tượng này. Đa số những nam tài xế xe máy 

thông thường có xu hướng mất kiên nhẫn và tiến hành vượt đèn đỏ nhiều hơn so với nữ giới 

[3, 20]. Đối với những tài xế giao hàng, áp lực giao hàng theo đúng thời gian quy định của 

công ty quản lý được xem là một trong những nguyên nhân thúc đẩy hành vi vượt đèn đỏ [4, 

13]. Ngoài ra còn do một số yếu tố khác tác động đến hành vi lái xe không an toàn của ba 

nhóm đối tượng này như điều kiện đường, thời tiết, tác động từ xã hội (người thân, bạn bè, 

đồng nghiệp). 

2.3. Hành vi không sử dụng mũ bảo hiểm 

Sử dụng mũ bảo hiểm đã được chứng minh là làm giảm khoảng 40% tỷ lệ tử vong của 

người đi xe máy và hành khách liên quan đến va chạm giao thông đường bộ [21]. Đơn cử, sau 

khi chính phủ Việt Nam áp dụng quy định về hành vi sử dụng mũ bảo hiểm đã làm giảm 16% 

các chấn thương vùng đầu và 18% tỷ lệ tử vong do xe máy [22]. Nghiên cứu của Li, Li [23] 

chỉ ra rằng các tài xế xe máy thông thường sử dụng mũ bảo hiểm cao hơn vào các ngày trong 

tuần và vào giờ cao điểm buổi sáng và buổi chiều. Một kết quả khác được tìm ra là thái độ và 

chuẩn mực chủ quan có ảnh hướng đến hành vi này, đặc biệt ở đối tượng thanh thiếu niên [24-

26]. Hơn nữa, đối với các tài xế giao hàng, sử dụng mũ bảo hiểm trong quá trình thực hiện 

công việc được xem là nguyên nhân làm hạn chế khả năng tìm kiếm khách hàng và gây khó 

chịu về nhiệt [27]. 

2.4. Hành vi không bật đèn xi nhan khi chuyển hướng 

Đèn tín hiệu là yếu tố dự báo duy nhất về nơi phương tiện muốn đi hoặc chuyển hướng 

tại nút giao nhau hoặc vào bãi đỗ xe, vào hoặc ra khỏi vòng xuyến, chuyển làn đường trên 

lòng đường hoặc tấp vào lề đường [28]. Đã có những nghiên cứu trước đây tiến hành phân 

tích những yếu tố khác nhau tác động đến hành vi bật đèn tín hiệu của người tham gia giao 

thông. Các nghiên cứu trước đây ở Malaysia và Việt Nam đã chỉ ra rằng nữ tài xế xe máy 

thông thường có tỷ lệ thực hiện hành vi bật đèn tín hiệu cao hơn so với nam [28, 29]. Theo 

Faw [30], tại những vị trí có lưu lượng giao thông cao, tỷ lệ những tài xế xe máy thông 

thường quên bật đèn xi nhan là tương đối cao. Bên cạnh đó, nghiên cứu hành vi này ở đối 

tượng tài xế giao hàng vẫn còn khá hạn chế.  
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3. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU 

3.1. Thu thập dữ liệu 

Một nghiên cứu quan sát được thiết kế để điều tra các đặc điểm của ba nhóm đối tượng 

(tài xế giao hàng, xe ôm công nghệ và xe máy thông thường) tại 31 nút giao thông ở thủ đô 

Hà Nội. Thời gian quan sát được thực hiện trong vòng 3 tuần từ ngày 29/3/2021 đến 

19/4/2021. Quá trình lựa chọn đối tượng xe máy cụ thể để thu thập dữ liệu được thực hiện 

một cách hoàn toàn ngẫu nhiên. Các biến được người quan sát thu thập bao gồm: Thông tin 

liên quan đến đến phương tiện: loại xe, hướng rẽ; Thông tin liên quan đến cá nhân người ngồi 

trên xe: giới tính, độ tuổi ước tính, sự hiện diện của người/hàng hóa đi kèm; Thông tin liên 

quan đến đặc điểm nút giao: gồm sự hiện diện của cảnh sát, có làn đường dành riêng cho ô tô, 

có phần đường dành cho người đi bộ, số làn xe trên đường dẫn, có hay không có đèn tín hiệu 

điều khiển giao thông, vị trí nút giao (có hay không thuộc khu vực trung tâm); Các thông tin 

khác như thời điểm khảo sát (sáng, trưa hay chiều tối), điều kiện thời tiết (nắng/bình thường, 

mây mù, mưa), thời gian khảo sát (cuối tuần hay ngày thường) cũng được thu thập với điều 

kiện cụ thể của thành phố Hà Nội. Các hành vi lái xe không an toàn được ghi lại bao gồm: sử 

dụng mũ bảo hiểm (có, không, có mang nhưng không cài quai), người lái xe có vượt đèn đỏ 

không? (có, không) và có bật đèn tín hiệu khi rẽ không? (có, không). Các tác giả đã thu thập 

các phiếu quan sát từ những người quan sát và tiến hành kiểm tra chất lượng. Quá trình phân 

tích dữ liệu bắt đầu sau khi tất cả các phiếu được kiểm tra và không còn lỗi nhập liệu dữ nào. 

3.2. Phân tích số liệu 

Nghiên cứu này sử dụng hai phân tích riêng biệt để giải quyết các mục tiêu nghiên cứu 

chính. Phần mềm IBM SPSS (Phiên bản 27) đã được sử dụng để phân tích thống kê. Mối liên 

hệ giữa hành vi lái xe không an toàn và các yếu tố liên quan đến đặc điểm của người lái xe 

(như giới tính, độ tuổi, loại xe,…) và đặc điểm môi trường giao thông đường bộ đã được điều 

tra bằng cách sử dụng cây quyết định. Cây quyết định là một cách tiếp cận dùng để hỗ trợ 

quyết định hữu ích nhằm khám phá các mối quan hệ chưa biết trước đây giữa các dữ liệu, 

được coi là một trong những công cụ mạnh nhất có thể thực hiện các nhiệm vụ phân loại và 

dự đoán. Vì nghiên cứu hiện tại tìm cách phân tích dữ liệu từ các điểm giao nhau khác nhau, 

nên dữ liệu không đồng nhất; và do đó, cần phải có phương pháp tiếp cận phi tham số để phân 

tích dữ liệu, khắc phục sự phụ thuộc lẫn nhau giữa các hành vi và vị trí [31].  

 

 

Hình 1. Mô hình cây quyết định tổng quát. 

Nút gốc 

Nút lá 

Nút trong Nút trong 

Nút trong Nút lá Nút lá 

Nút lá Nút lá 
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Bằng thuật toán, cây quyết định chia các biến thành các nút, xây dựng mô hình cây thông 

qua sự phát triển của các nhánh như thể hiện trong Hình 1. Nút gốc là điểm bắt đầu của cây, là 

vị trí xuất phát của cây đến nút trong và nút lá. Thuật toán khai thác dữ liệu toàn diện Chi-

Squared Automatic Interaction Detection (CHAID) do Kass thiết kế đã được sử dụng trong 

mô hình.  

4. KẾT QUẢ 

4.1. Đặc điểm chung của các quan sát 

Tổng cộng có 9.164 người lái xe máy đã được quan sát bao gồm: 3.362 tài xế giao hàng, 

2.545 xe ôm công nghệ và 3.257 tài xế xe máy thông thường. Bảng 1 trình bày các đặc điểm 

chính của mẫu. Các quan sát được thu thập hầu hết vào các ngày trong tuần, vào những ngày 

trời nắng hoặc bình thường và vào ban đêm. 

 

Bảng 1. Mô tả đặc điểm dữ liệu phân tích. 

Đặc điểm quan sát 

Nhóm đối tượng 

Tổng Tài xế giao hàng 
Tài xế xe ôm 

công nghệ 

Tài xế xe máy 

thông thường 

n % n % n % 

3362 36,7 2545 35,5 3257 27,8 9164 

Thời điểm 

Sáng 427 12,7 380 14,9 656 20,1 1463 

Chiều 1025 30,5 536 21,1 770 23,7 2331 

Tối 1910 56,8 1629 64,0 1831 56,2 5370 

Cuối Tuần 
Có 1312 39,0 705 27,7 975 29,9 2992 

Không 2050 61,0 1840 72,3 2282 70,1 6172 

Thời tiết 

Nắng  1352 40,2 1037 40,8 1688 51,8 4077 

Mưa 816 24,3 833 32,7 846 26,0 2495 

Có mây 1194 35,5 675 26,5 723 22,2 2592 

Giới tính 
Nam 3173 94,4 2392 94,0 1998 61,3 7563 

Nữ 189 5,6 153 6,0 1259 38,7 1601 

Độ tuổi 
< 25 1802 53,6 1164 45,7 1595 49,0 4561 

>= 25 1560 46,4 1381 54,3 1662 51,0 4603 

Mang mũ 

bảo hiểm 

Có 3265 97,1 2483 97,6 2709 83,2 8457 

Mang nhưng 

không cài quai 
34 1,0 24 0,9 105 3,2 163 

Không  63 1,9 38 1,5 443 13,6 544 

Vượt đèn đỏ 
Có 146 13,9 71 10,0 319 21,1 536 

Không 908 86,1 636 90,0 1196 78,9 2740 

Bật đèn xi 

nhan khi rẽ 

Có 528 65,6 439 54,9 662 60,8 1629 

Không 277 34,4 360 45,1 426 39,2 1063 

Ghi chú: n-số lượng quan sát; %-tỷ lệ phần trăm 
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4.2. Hành vi vượt đèn đỏ 

Nghiên cứu này phân tích cây quyết định để xác định hành vi vượt đèn đỏ của tài xế đi xe 

máy (n = 536, 16,4%) hay không (n = 2740, 83,6%). Cây dự đoán khả năng vượt đèn đỏ gồm 

3 lớp (độ sâu), 22 nhóm (nút) và 13 nút cuối, tất cả đều có ý nghĩa với p <0,05 như thể hiện 

trong Hình 2. Cây cuối cùng dự đoán 83,5% của tất cả các trường hợp. Ước tính rủi ro phân 

loại sai là 0,164 (SE = 0,6%). Các tài xế xe máy thông thường có khả năng vượt đèn đỏ cao 

hơn (21,1%) (nút 3) so với tài xế giao hàng (13,9%) (nút 1) và xe ôm công nghệ (10,0%) (nút 

2). 

Với các tài xế giao hàng, vào buổi chiều, có khả năng thực hiện hành vi vượt đèn đỏ cao 

hơn (18,1%) so với buổi sáng hoặc tối (11,4%) (nút 4,5). Trong khi đó, vào những ngày trong 

tuần, các tài xế xe ôm công nghê có khả năng thực hiện hành vi vượt đèn đỏ cao hơn (13,3%) 

so với cuối tuần (5,1%) (nút 6,7). Đối với người lái xe máy thông thường, vào buổi buổi sáng 

hoặc tối, các tài xế xe máy thông thường có tần suất thực hiện hành vi vượt đèn đỏ cao hơn 

(23,3%) so với buổi chiều (16,1%) (nút 8,9). Dựa trên hành vi của tài xế giao hàng vào buổi 

sáng hoặc tối, các tài xế giao hàng vừa vượt đèn đỏ và vừa chạy xe ngược chiều chiếm tỉ lệ 

(20,0%), cao hơn so với cùng nhóm đối tượng này không chạy ngược chiều (10,6 %) (nút 

10,11). Dựa trên đặc điểm lưu lượng giao thông, tài xế giao hàng vào buổi chiều, ở nơi có lưu 

lượng giao thông cao, các tài xế giao hàng có khả năng thực hiện hành vi vượt đèn đỏ cao hơn 

(26,3%) (nút 12) so với nơi có lưu lượng bình thường hoặc ít (14,7%) (nút 13).  

Đối với nhóm tài xế xe ôm công nghệ, vào buổi sáng hoặc chiều ngày cuối tuần, các tài 

xế xe ôm công nghệ có khả năng thực hiện hành vi vượt đèn đỏ cao hơn (7,7%) (nút 14); 

trong khi đó, gần như họ không thực hiện hành vi vượt đèn đỏ vào tối các ngày cuối tuần 

(0,0%) (nút 15). Ngược lại, vào buổi chiều và buổi tối các ngày trong tuần, các xe ôm công 

nghệ có khả năng thực hiện hành vi vượt đèn đỏ cao hơn buổi sáng, lần lượt là: (25,9%), 

(13,5%) và (5,9%) (tương ứng nút 16,17,18). 

Đối với tài xế xe máy thông thường, vào buổi sáng hoặc tối ngày trong tuần, các tài xế xe 

máy thông thường có khả năng thực hiện hành vi vượt đèn đỏ (25,5%) (nút 20) cao hơn so với 

những ngày cuối tuần (19,5%) (nút 19). Bên cạnh đó, vào buổi chiều, ở nơi có giải phân cách, 

các tài xế xe máy thông thường có khả năng thực hiện hành vi vượt đèn đỏ cao hơn (18,7%) 

so với khi không có (8,8%) (nút 21, 22). 

Tổng lại, nhóm đối tượng tài xế xe giao hàng có khả năng vượt đèn đỏ cao vào buổi chiều 

ở những nơi có mật độ giao thông dày đặc. Bên cạnh đó, vào các buổi sáng hoặc tối, những tài 

xế vượt đèn đỏ này lại thường đi kèm thói quen chạy ngược chiều. Với các tài xế xe ôm công 

nghệ, có tỉ lệ vượt đèn đỏ cao hơn vào những ngày trong tuần, nhất là vào lúc chiều, tối. 

Trong khi đó, các tài xế xe máy thông thường có khả năng vượt đèn đỏ cao vào các buổi sáng, 

tối; đặc biệt là vào các ngày trong tuần. 
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Hình 2. Mô hình cây quyết định dự báo hành vi vượt đèn đỏ.
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4.3. Hành vi không sử dụng mũ bảo hiểm 

Nghiên cứu này đã tiến hành phân tích cây quyết định để xác định hành vi sử dụng mũ 

bảo hiểm của người tham gia giao thông: mang mũ bảo hiểm có cài quai (n = 8457; 92,3%), 

mang mũ bảo hiểm nhưng không cài quai (n = 163; 1,8%) và không sử dụng mũ bảo hiểm (n 

= 544; 5,9%). Cây dự đoán khả năng sử dụng mũ bảo hiểm bao gồm 3 lớp (độ sâu), 12 nhóm 

(nút) và 7 nút cuối, tất cả đều có ý nghĩa với p <0,05 như thể hiện trên Hình 3. Cây cuối cùng 

dự đoán 92,3% của tất cả các trường hợp. Ước tính rủi ro phân loại sai là 0,077 (SE = 0,3%). 

Việc phân loại cây đầu tiên được phân chia theo biến loại đối tượng. Các tài xế xe máy 

thông thường có tỷ lệ mang mũ bảo hiểm không cài quai và không mang mũ bảo hiểm cao 

hơn (3,2% và 13,6%) so với tài xế giao hàng và xe ôm công nghệ (1,0% và 1,7%). Đối với 

các tài xế giao hàng và xe ôm công nghệ chạy xe ngược chiều có tỷ lệ mang mũ bảo hiểm 

không cài quai và không mang mũ bảo hiểm lần lượt là 2,3% và 2,8% (nút 3,5); cao hơn so 

với khi không đi ngược chiều tương ứng là 0,8% và 1,6%. Mặt khác, các tài xế thương mại có 

tỉ lệ không đội mũ bảo hiểm hoặc có đội nhưng không cài quai lần lượt là 3,4% và 1,8% (nút 

8); cao hơn so với thời điểm không có sự hiện diện của công an, tương ứng các tỉ lệ 1,4% và 

0,7% (nút 7). Vào buổi chiều hoặc tối, các tài xế giao hàng và xe ôm công nghệ chạy xe 

ngược chiều có tỷ lệ mang mũ bảo hiểm không cài quai và không mang mũ bảo hiểm cao hơn 

(3,2% và 3,8%) (nút 10) so với vào buổi sáng (0,0% và 0,0%) (nút 9). Đối với nhóm tài xế xe 

máy thông thường, tại những nơi có công an, các tài xế xe máy thông thường có tỷ lệ mang 

mũ bảo hiểm không cài quai và không mang mũ bảo hiểm cao hơn (15,6% và 25,4%) so với 

khi không có (2,2% và 12,6%) (nút 5,6). Vào buổi sáng, khi không có sự hiện diện của công 

an, những tài xế xe máy thông thường có tỷ lệ không đội mũ bảo hiểm và có đội nhưng không 

cài quai lần lượt là 17,8% và 3,3% (nút 11); cao hơn so với khi chiều, tối - tương ứng với tỉ lệ 

này là 11,7% và 2,0% (nút 12). 

 
Hình 3. Mô hình cây quyết định liên quan đến hành vi sử dụng mũ bảo hiểm. 
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Qua phân tích cho thấy phần lớn đối tượng tài xế thương mại đều chấp hành hành vi 

mang mũ bảo hiểm tương đối tốt (97,3%). Trong khi đó, các tài xế xe máy thông thường có 

hành vi không đội mũ bảo hiểm hoặc đội không đúng cách cao hơn; đặc biệt là những nơi có 

sự hiện diện của công an và tỉ lệ này càng tăng vào buổi sáng. 

4.4. Hành vi bật đèn xi nhan khi rẽ hướng 

Nghiên cứu này đã tiến hành phân tích cây quyết định để xác định người tham gia giao 

thông có thực hiện hành vi bật đèn xi nhan khi rẽ (n = 1629, 60,5%) hay không (n = 1063, 

39,5%). Cây dự đoán khả năng sử dụng mũ bảo hiểm bao gồm 3 lớp (độ sâu), 11 nhóm (nút) 

và 7 nút cuối, tất cả đều có ý nghĩa với p <0,05 như thể hiện trong Hình 4. Cây cuối cùng dự 

đoán 61,2% của tất cả các trường hợp. Ước tính rủi ro phân loại sai là 0,388 (SE = 0,9%). Các 

tài xế xe ôm công nghệ có tỉ lệ không bật đèn xi nhan cao nhất (45,1%) (nút 2), tỉ lệ này ở tài 

xế xe máy thông thường là 39,2% (nút 3) và tài xế giao hàng là 34,4% (nút 1). 

Đối với tài xế giao hàng, dựa trên sự hiện diện của công an, từ nút 1 tiếp tục được phân 

tách tạo thành nút cuối 4 và trong 5. Kết quả phân tích cho thấy: khi có công an, các tài xế 

giao hàng có tỉ lệ bật đèn xin nhan cao hơn (77,1%) so với khi không có (64,3%). Theo kết 

quả tại nút 8 và 9, khi chạy xe nhanh hoặc chậm hơn so với dòng giao thông, các tài xế giao 

hàng có tỉ lệ không bật đèn xi nhan cao hơn (43,9%) so với khi chạy cùng tốc độ (31,5%). 

 

Hình 4. Mô hình cây quyết định dự báo hành vi bật đèn xi nhan khi rẽ. 
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Đối với các tài xế xe ôm công nghệ, dựa trên đặc điểm có bố trí đèn giao thông tại các nút 

giao thông được quan sát, từ nút 2 tiếp tục được phân tách tạo thành nút trong 6 và nút cuối 7. 

Kết quả chỉ ra rằng: tại những nơi có công bố trí đèn giao thông, tài xế xe ôm công nghệ bật 

đèn xin nhan khi rẽ hướng thấp hơn (48,0%) so với các vị trí không có đèn (59,7%). Tuy 

nhiên, tại các nơi bố trí đèn giao thông, nhóm tài xế giao hàng có bật đèn xin nhan khi rẽ 

hướng khi đi ngược chiều thấp hơn (38,2% - theo nút 11) so với những tài xế đi đúng chiều 

(57,1% - theo nút 10). 

Tóm lại, phần lớn những tài xế giao hàng thực hiện hành vi bật đèn xi nhan khi rẽ khi 

chạy xe không cùng tốc độ với dòng giao thông ở những nơi không có công an. Còn những tài 

xế xe ôm công nghệ có tỉ lệ thực hiện hành vi này thấp hơn, nhất là khi chạy xe ngược chiều 

tại các nơi có bố trí đèn giao thông. 

5. THẢO LUẬN 

Nghiên cứu này phân tích và so sánh các yếu tố tác động đến hành vi lái xe không an toàn 

giữa ba nhóm đối tượng xe máy: tài xế giao hàng, tài xế xe ôm công nghệ và xe máy thông 

thường. Các đóng góp chính về mặt lý thuyết và thực tiễn được thảo luận như sau:  

5.1. Hành vi vượt đèn đỏ 

Đối với tài xế giao hàng và xe ôm công nghệ thường có hành vi vượt đèn đỏ vào buổi 

chiều (sau 12h00). Do đặc thù công việc phải tham gia giao thông hầu hết thời gian trong 

ngày, vì thế thời tiết nóng vào buổi chiều là một trong những nguyên nhân chủ yếu dẫn đến sự 

mất kiên nhẫn của các tài xế thương mại khi đứng chờ đèn tín hiệu. Dựa trên kết quả tìm 

được, các cơ quan chức năng có thể xem xét tìm ra giải pháp phù hợp như tối ưu hóa thời gian 

chờ đèn tín hiệu, giảm thời gian chờ xe khi lưu lượng giao thông thấp. Điều này giống với 

những phát hiện từ các nghiên cứu trước đây, người lái xe có xu hướng vượt đèn đỏ vào 

khung giờ ngoài giờ cao điểm [20, 32]. Nghiên cứu này cũng chỉ ra rằng tài xế xe máy thông 

thường thường thực hiện hành vi vượt đèn đỏ vào buổi sáng hoặc tối. Đây có thể là do những 

thời điểm nhạy cảm của những tài xế đi làm hoặc đi học vào đầu giờ sáng và trở về nhà vào 

cuối giờ chiều [33]. 

Thêm vào đó, vào những thời điểm với lưu lượng giao thông cao, tài xế giao hàng thường 

có xu hướng thực hiện hành vi vượt đèn đỏ. Theo Chu, Miwa [3], những người lái xe có 

những xu hướng này do sự phân tâm tạo ra từ những người lái xe phía sau, có thể do áp lực 

thời gian hoặc muốn giữ vị trí của mình trong dòng xe. Từ đó kết quả nghiên cứu, cơ quan 

quản lý và tổ chức giao thông vận tải có thể xem xét đưa ra giải pháp để giảm thiểu tình trạng 

ùn tắt giao thông giờ cao điểm. 

5.2. Hành vi không bật đèn xi nhan khi rẽ hướng 

Nghiên cứu hiện tại cũng xác định tài xế giao hàng khi tham gia giao thông với tốc độ 

khác so với tốc độ của dòng giao thông có tỉ lệ không bật đèn xi nhan khi rẽ hướng cao hơn 

đối với trường hợp đi cùng tốc độ với thành phần tham gia giao thông khác. Kết quả tìm được 

giống với nghiên cứu của Leong, Mohd Shafie [34], đã chỉ ra rằng mong muốn đi nhanh hơn 

là một trong những nguyên nhân khiến người đi xe máy không bật đèn tín hiệu khi chuyển 

làn, rẽ, vượt xe khác. Đối với các tài xế xe ôm công nghệ, tại những nơi có bố trí đèn giao 

thông, những tài xế chạy ngược chiều có tỉ lệ không bật đèn xin nhan lớn hơn những người 

không vi phạm lỗi đi ngược chiều. Có thể thấy rằng một khi thực hiện hành vi lái xe không an 

toàn (như đi ngược chiều) thì tài xế có xu hướng thực hiện cùng lúc thêm những hành vi lái xe 
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không an toàn khác. 

5.3. Hành vi không sử dụng mũ bảo hiểm  

Khi có sự hiện diện của công an, tài xế xe máy thông thường được phát hiện có tỉ lệ 

không sử dụng mũ bảo hiểm cao hơn so với khi không có. Phát hiện này đưa ra kết quả trái 

ngược so với nghiên cứu trước [35]. Theo luật giao thông đường bộ Việt Nam quy định, hành 

vi không đội mũ bảo hiểm khi tham gia giao thông sẽ bị phạt tiền từ 400.000 – 600.000 đồng 

[36]. Tuy nhiên rất hiếm khi cảnh sát giao thông xử phạt hành vi không đội mũ bảo hiểm của 

tài xế xe máy do đó rất nhiều tài xế xe máy ngang nhiên không đội mũ khi lưu thông trên 

đường. Bên cạnh đó ở nhiều nút giao có lưu lượng giao thông lớn, cảnh sát giao thông thường 

được bố trí và phân nhiệm vụ chính là điều tiết giao thông. Ngược lại, các tài xế giao hàng và 

xe ôm công nghệ phần lớn đều chấp hành mang mũ bảo hiểm đúng quy định. Điều này có thể 

được giải thích rằng đây là công việc chính của họ, việc chấp hành nghiêm túc hành vi mang 

mũ bảo hiểm được xem như là một cách đảm bảo an toàn trong môi trường lao động, tránh 

các nhận xét thiếu tích cực từ khách hàng của họ; điều này giúp họ tăng khả năng cạnh tranh, 

ưu tiên khi tiếp nhận khách hàng theo chính sách của công ty quản lý ứng dụng dịch vụ [37]. 

Việc xác định này có thể dẫn đến với các cơ quan chức năng nhằm xem xét để điều chỉnh mức 

phạt sao cho phù hợp; ví dụ: gia tăng số tiền phạt hoặc mức độ hình phạt đối với những đối 

tượng vi phạm giao thông nhiều lần trong một khoảng thời gian nhất định.    

6. KẾT LUẬN 

Nghiên cứu hiện tại phân tích các yếu tố ảnh hưởng đến hành vi lái xe không an toàn của 

ba nhóm đối tượng xe máy chính (tài xế giao hàng, xe ôm công nghệ và xe máy thông 

thường) trong hệ thống giao thông đường bộ tại Việt Nam trong những năm gần đây. Kết quả 

của nghiên cứu này chỉ ra rõ ràng những đặc điểm khác nhau tác động đến việc thực hiện 

hành vi lái xe không an toàn của từng nhóm đối tượng. Mức độ vi phạm luật giao thông của 

các đối tượng cũng đã được khám phá trong nghiên cứu này. Do các dịch vụ dựa trên ứng 

dụng này được quản lý bởi các công ty quản lý ứng dụng gọi xe trực tuyến, tỉ lệ được báo cáo 

về các hành vi lái xe nguy hiểm giữa các tài xế là đáng lo ngại. Với sự phát triển và mở rộng 

liên tục của các dịch vụ này ở các nước đang phát triển, cần có các biện pháp can thiệp có 

mục tiêu để giảm tỉ lệ lái xe không an toàn và va chạm giao thông giữa những người lái xe 

thương mại dựa trên ứng dụng. Hơn nữa, các cơ quan chức năng cũng cần điều chỉnh mức độ 

răn đe của hình phạt nhằm giảm thiểu tỉ lệ vi phạm đối với người lái xe cá nhân thông thường. 

Trong nghiên cứu này, có một số hạn chế được nêu ra: Đầu tiên, nghiên cứu này sử dụng 

phương pháp quan sát để thực hiện thu thập dữ liệu từ những đối tượng. Vì thế, những đặc 

điểm nhân khẩu học được thu thập chưa đầy đủ và có thể thiếu chính xác. Nghiên cứu trong 

tương lai có thể sử dụng camera kết hợp trí tuệ nhân tạo (AI) để tối ưu hóa quá trình thu thập 

dữ liệu được một cách toàn diện và chính xác hơn. Thứ hai, nghiên cứu mới chỉ xem xét một 

vài đặc điểm liên quan đến môi trường đến ý định thực hiện hành vi lái xe không an toàn. Các 

yếu tố khác như tâm lý con người, tác động xã hội,… có thể được thêm vào để khám phá tác 

động của chúng đến ý thức tuân thủ an toàn giao thông đường bộ của từng nhóm đối tượng. 

Trong tương lai, một mô hình có thể được phát triển để tìm hiểu sự khác nhau giữa ý thức và 

thái độ khi tham gia giao thông của ba nhóm đối tượng xe máy chính trong giao thông Việt 

Nam hiện nay. 
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