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Abstract. In the context of rapid urbanization and a faster-paced urban lifestyle, balancing work 

and family responsibilities does remain a challenge for many parents, especially in large cities 

like Hanoi. Motorcycle-based ride-hailing services are increasingly considered to be an effec-

tive substitute mode of transport to reduce time pressure on families. On the one hand, previous 

studies have examined the use of ride-hailing services in urban travel. On the other hand, little 

attention has been given to ride-hailing as a substitute for parents' escorting. To address this 

gap, the current study examines the factors that influence parents’ decisions to use motorcycle-

based ride-hailing as an alternative means of transport to escort their children to school. The 

results show that factors such as body mass index (BMI), social pressure, home-to-school dis-

tance, school catchment area, and perceived risks of child abduction or abuse influence parents’ 

decisions when considering ride-hailing as a substitution for school travel. 
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Tóm tắt. Trong bối cảnh đô thị hóa nhanh và nhịp sống đô thị ngày càng gia tăng, áp lực cân 

bằng giữa công việc và nghĩa vụ chăm sóc gia đình vẫn luôn là thách thức đối với các bậc 

phụ huynh, đặc biệt ở các thành phố lớn như Hà Nội. Dịch vụ xe ôm công nghệ (XÔCN) 

ngày càng được xem xét như một lựa chọn tiềm năng nhằm giảm tải áp lực thời gian cho phụ 

huynh. Mặc dù nhiều nghiên cứu trước đây đã phân tích hành vi sử dụng phương tiện công 

nghệ trong di chuyển đô thị, việc tiếp cận XÔCN dưới góc độ là phương tiện thay thế cho vai 

trò đưa đón trực tiếp của phụ huynh đối với con đi học vẫn chưa được quan tâm đầy đủ. Xuất 

phát từ khoảng trống nghiên cứu này, bài báo tập trung phân tích các yếu tố ảnh hưởng đến 

quyết định của phụ huynh trong việc sử dụng dịch vụ XÔCN như một phương tiện thay thế 

để đưa đón con đến trường. Kết quả cho thấy các yếu tố như chỉ số khối cơ thể của trẻ em, 

áp lực xã hội, khoảng cách, phạm vi của trường học và nỗi lo con bị bắt cóc hoặc xâm hại có 

tác động đến quyết định của phụ huynh khi xem xét XÔCN là phương tiện thay thế để đưa 

đón con họ tới trường. 

 

Từ khóa: phương tiện thay thế, phụ huynh, học sinh, xe ôm công nghệ, chuyển đổi số, Hà 

Nội. 
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1. ĐẶT VẤN ĐỀ 

Đưa đón con đi học là hành vi phổ biến tại các nước trên thế giới, trong đó có Việt Nam 

[1]. Tuy nhiên, lịch trình đưa đón hàng ngày có thể gây ra những áp lực đáng kể về mặt tâm lý 

và sự căng thẳng về thời gian cho các bậc phụ huynh, nhất là trong bối cảnh công việc bận rộn 

[2]. Sự tập trung phương tiện cá nhân tại khu vực cổng trường còn góp phần gây tắc nghẽn giao 

thông cục bộ và làm gia tăng phát thải khí ô nhiễm trong đô thị [3], [4]. Do đó, phương thức 

phụ huynh đưa đón trẻ được cho là không nên khuyến khích phát triển, thay vào đó là ưu tiên 

phát triển các phương thức di chuyển chủ động như đi bộ, đi xe đạp hay sử dụng phương tiện 

công cộng. Tuy nhiên, những phương thức này lại gặp hạn chế khi quãng đường di chuyển xa, 

nói cách khác, học sinh ít có xu hướng đi bộ/đi xe đạp/phương tiện công cộng nếu khoảng cách 

từ nhà đến trường xa [5], [6]. 

Trong bối cảnh đó, dịch vụ xe ôm công nghệ (XÔCN) là một phương thức mới nổi và đang 

dần định hình trở thành một phần quan trọng trong cơ cấu giao thông đô thị [7]. Dịch vụ được 

định nghĩa là nền tảng đặt xe thông qua điện thoại thông minh, hệ thống cho phép hành khách 

đặt xe (cho bản thân/đặt hộ người khác) theo thời gian thực thông qua ứng dụng di động. Vị trí 

của hành khách sẽ được truyền trực tiếp đến các tài xế ở khu vực lân cận, sau khi chuyến đi 

được tài xế chấp nhận, hành khách có thể theo dõi vị trí thực tế của phương tiện cũng như thời 

gian đến dự kiến. Ứng dụng tích hợp chức năng định vị GPS, hỗ trợ các tài xế xác định điểm 

đến chính xác và hạn chế tình trạng lựa chọn lộ trình không hiệu quả. Dịch vụ đáp ứng được 

nhu cầu đi lại của người dân trong đô thị nhờ tính linh hoạt, thời gian chờ đặt chuyến ngắn, 

tránh được các bất tiện như tìm chỗ gửi xe [7]. Trong những năm gần đây, sự phát triển nhanh 

chóng của các nền tảng gọi xe công nghệ (Grab, Be, Xanh SM,...) đã làm thay đổi đáng kể hành 

vi di chuyển trong đô thị, đặc biệt tại các quốc gia đang phát triển như Việt Nam. XÔCN không 

chỉ trở thành phương tiện phổ biến của người trưởng thành mà còn ngày càng được sử dụng 

trong các chuyến đi học của học sinh. Xu hướng này đặt ra nhiều vấn đề mới liên quan đến 

hành vi di chuyển của học sinh. 

Nghiên cứu này tập trung phân tích các yếu tố ảnh hưởng đến việc cha mẹ cho phép con 

sử dụng dịch vụ XÔCN thay thế cho cha mẹ đưa đón, dựa trên dữ liệu của 332 các phụ huynh 

có con từ 11-14 tuổi tại thành phố Hà Nội, tập trung vào nhóm thường xuyên đưa đón.  

Phần còn lại của bài báo bao gồm các mục như sau. Mục 2 rà soát tổng quan nghiên cứu 

để đề xuất được xuất mô hình nghiên cứu. Phần tiếp theo trình bày quá trình thu thập dữ liệu 

trong khi phần 4 nêu khái quát về phương pháp nghiên cứu. Mục 5 cung cấp và thảo luận các 

kết quả. Mục cuối cùng đưa ra các kết luận và đề xuất hướng nghiên cứu tiếp theo. 

2. TỔNG QUAN NGHIÊN CỨU 

Các nghiên cứu về hành vi lựa chọn phương thức đi học của học sinh đã được triển khai 

tương đối rộng rãi. Tuy nhiên phần lớn các công trình hiện có chủ yếu tập trung vào các hình 

thức di chuyển chủ động, xe bus trường học hoặc phụ huynh đưa đón. Trong khi đó, XÔCN 

mới chỉ được đề cập như một phương thức phụ hoặc gộp chung trong nhóm phương tiện cơ 

giới cá nhân. Đáng chú ý, các nghiên cứu chủ yếu tập trung vào nhóm học sinh THPT (15-17 

tuổi) trong khi đối tượng học sinh THCS (11–14 tuổi) chưa dành sự quan tâm tương xứng hoặc 

chỉ được xem xét gián tiếp trong các nghiên cứu có phạm vi độ tuổi rộng [8]. Các nghiên cứu 

về yếu tố ảnh hưởng đến lựa chọn của phụ huynh cho con sử dụng XÔCN, đặc biệt là đối với 

đối tượng học sinh THCS còn hạn chế do việc lựa chọn phương tiện đi học của nhóm tuổi này 

vẫn phụ thuộc lớn vào quyết định của phụ huynh. Đặc biệt tại các quốc gia đang phát triển, nơi 
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xe máy là phương tiện chủ đạo và dịch vụ XÔCN phát triển mạnh, tuy nhiên số lượng các 

nghiên cứu chuyên sâu về vai trò của phụ huynh trong quyết định cho con sử dụng XÔCN như 

một phương tiện thay thế vẫn còn rất hạn chế [9]. 

Tổng hợp các nghiên cứu trước đây về hành vi lựa chọn phương thức đi học cho thấy quyết 

định của phụ huynh chịu ảnh hưởng bởi nhiều yếu tố khác nhau, và có thể được tổng hợp thành 

bốn nhóm chính. 

Thứ nhất là nhóm yếu tố liên quan đến đặc điểm của học sinh. Các nghiên cứu về hành vi 

sử dụng phương tiện đi lại của học sinh cho thấy đặc điểm cá nhân là nhóm yếu tố nền tảng ảnh 

hưởng đến khả năng và mức độ chấp nhận một loại hình di chuyển. Giới tính, độ tuổi và thể 

trạng sức khỏe (được phản ánh qua chỉ số BMI) của học sinh thường gắn liền với mức độ tự lập 

trong đi lại [10]. Phụ huynh có xu hướng xem xét các mối lo ngại về an toàn của các bé gái 

nghiêm trọng hơn so với các bé trai [11]. Tỷ lệ béo phì gia tăng ở trẻ em thành thị thuộc tầng 

lớp trung lưu có liên quan đến việc ngày càng phụ thuộc vào các phương tiện đưa đón đến 

trường có động cơ [8]. Về độ tuổi, nhiều nghiên cứu tiếp cận yếu tố này thông qua việc so sánh 

giữa các nhóm tuổi và các thế hệ khác nhau trong hành vi lựa chọn phương tiện di chuyển đến 

trường [12]. Bên cạnh đó, trải nghiệm di chuyển trước đây của học sinh, đặc biệt là việc từng 

đi bộ hoặc đi xe đạp đến trường cũng có ảnh hưởng đáng kể đến quyết định của phụ huynh 

trong việc lựa chọn phương tiện di chuyển của học sinh.  

Thứ hai là nhóm yếu tố thuộc về đặc điểm hộ gia đình. Thu nhập của hộ gia đình ảnh hưởng 

đến lựa chọn phương tiện đi lại của học sinh [13], các gia đình có thu nhập thấp thường ít cho 

con sử dụng dịch vụ hơn các gia đình có thu nhập cao [8]. Nghiên cứu [14] chỉ ra rằng người 

dùng sử dụng dịch vụ XÔCN có trình độ học vấn cao hơn, thu nhập cao hơn và cư trú ở các 

khu vực có mật độ cao. Các hộ gia đình có mức thu nhập cao thường dễ chấp nhận chi phí của 

dịch vụ XÔCN để đổi lấy sự tiện lợi và tiết kiệm thời gian. Bên cạnh đó, việc hộ gia đình sở 

hữu phương tiện cá nhân (ô tô, xe máy) cũng ảnh hưởng đến quyết định lựa chọn phương tiện 

đi học [15]. Những gia đình không có người đưa đón thường xuyên hoặc thiếu phương tiện phù 

hợp có xu hướng coi XÔCN là giải pháp thay thế linh hoạt.  

Thứ ba là nhóm yếu tố đặc điểm trường học. Khoảng cách từ nhà đến trường ảnh hưởng 

đến mức độ thuận tiện và an toàn khi đưa đón học sinh, nhu cầu sử dụng các dịch vụ đưa đón 

tiện lợi như XÔCN [16]. Khoảng cách càng xa thì việc đi lại tích cực càng giảm đáng kể ở hầu 

hết các quốc gia có thu nhập thấp và trung bình [15], [17]. Các trường nằm ở quận trung tâm 

thường có mật độ giao thông cao khiến phụ huynh gặp khó khăn trong việc trực tiếp đưa đón 

con. Trong bối cảnh đó, XÔCN có thể được xem là phương án thuận tiện hơn. Ngược lại, các 

trường ở khu vực quận ngoài hoặc quận mới, nơi khoảng cách di chuyển dài hơn và dịch vụ 

công nghệ có thể kém ổn định, phụ huynh có xu hướng ưu tiên các phương thức khác.  

Thứ tư là nhóm yếu tố liên quan đến cảm nhận của phụ huynh. Theo các mô hình lý thuyết 

về chấp nhận công nghệ và hành vi người tiêu dùng, nhận thức chủ quan của người ra quyết 

định đóng vai trò trung tâm trong việc hình thành hành vi sử dụng. Theo đó, nhận thức của phụ 

huynh về rủi ro khi sử dụng dịch vụ XÔCN được xem là một yếu tố quan trọng cần được xem 

xét trong nghiên cứu [18]. Các lo ngại về an toàn đối với các bậc phụ huynh, bao gồm nguy cơ 

bị tài xế có những hành vi không phù hợp và nỗi sợ bị bắt cóc cũng được nhấn mạnh trong 

nghiên cứu [19]. Các yếu tố khác như rủi ro về tai nạn và rò rỉ thông tin cũng ảnh hưởng đến 

quyết định của phụ huynh khi lựa chọn phương thức đi lại cho con em mình [20]. Bên cạnh đó, 

áp lực xã hội - chẳng hạn như việc phụ huynh khác hoặc những người xung quanh thường xuyên 

sử dụng hoặc khuyến khích sử dụng XÔCN. 
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Các nhóm yếu tố ảnh hưởng được tổng hợp trong mô hình nghiên cứu giải thích hành vi sử 

dụng XÔCN của học sinh (Hình 1) dưới đây. 

Hình 1. Mô hình nghiên cứu. 

3. KHẢO SÁT VÀ DỮ LIỆU 

Quá trình khảo sát được chia thành 02 giai đoạn: 

Giai đoạn 01: Nhóm nghiên cứu khảo sát tỷ lệ sử dụng XÔCN của học sinh THCS ở khu 

vực nội thành và ngoại thành. Phương pháp khảo sát là khảo sát tại hiện trường (field survey), 

thực hiện trong thời gian tháng 09/2025. Nhân viên khảo sát được bố trí tại các cổng trường để 

quan sát, phân loại và đếm số lượng học sinh sử dụng các loại phương thức khác nhau để đến 

trường. Đối với mỗi điểm trường, nhóm khảo sát tối thiểu 2 ngày, tập trung vào những khung 

giờ cao điểm khi học sinh bắt đầu đến trường và tan học nhằm đảm bảo tính điển hình và toàn 

diện của dữ liệu. 

Tiêu chí lựa chọn điểm trường để khảo sát bao gồm: (1) Trường có và không có dịch vụ 

bán trú; (2) trường có và không có dịch vụ bus trường học; (3) trường ở nội thành và ngoại 

thành; (4) không khảo sát các trường liên cấp. Kết quả khảo sát thu được cho thấy một sự phân 

hóa rõ rệt trong hành vi đi lại của học sinh, trong đó phương thức cha mẹ hoặc người nhà đưa 

đón giữ vai trò chủ đạo và áp đảo so với các loại hình khác. Kết quả cũng chỉ ra rằng học sinh 

THCS sử dụng XÔCN tương đối cao ở khu vực nội thành và gần như không sử dụng dịch vụ 

này ở khu vực ngoại thành (Bảng 1). Từ kết quả này, nhằm đảm bảo tính tập trung và khai thác 

sâu các nhân tố tác động, nhóm nghiên cứu quyết định giới hạn phạm vi khảo sát trong giai 

đoạn 02 tại các trường thuộc khu vực nội thành và tập trung vào đối tượng khảo sát là các bậc 

phụ huynh đưa đón con em mình đến trường. 

  



Tạp chí Khoa học Giao thông vận tải, Tập 77, Số 03 (4/2026), 313-327 

318 

Bảng 1. Cơ cấu sử dụng các phương thức đi học của học sinh. 

Phương thức 

Trường học                        
Xe đạp Đi bộ Bus trường 

Ba mẹ/người 

nhà đưa đón 

Xe ôm  

công nghệ 
Khác 

Trường nội thành 

 THCS Giảng Võ  

(phường Giảng Võ) 
13,01 33,04 6,35 41,08 5,19 1,34 

 THCS Nam Trung Yên 

(phường Yên Hoà) 
12,98 35,52 0,00 47,37 3,50 0,62 

THCS Chu Văn An 

(phường Tây Hồ) 
18,14 23,23 0,00 50,48 5,91 2,25 

THCS Lê Quý Đôn 

(phường Từ Liêm) 
6,21 47,81 18,41 23,42 3,19 0,96 

Trường ngoại thành 

THCS Nguyễn Trực  

(xã Thanh Oai) 
21,34 20,76 6,44 18,05 0,18 33,23 

THCS Nguyễn Du 

(xã Sóc Sơn) 
22,25 29,47 8,63 28,13 0,49 11,03 

THCS Phú Kim 

 (xã Thạch Thất) 
74,89 9,87 0,00 8,51 0,11 6,62 

Giai đoạn 02: khảo sát thu thập ý kiến của phụ huynh học sinh về dịch vụ XÔCN bằng 

bảng hỏi. Bảng hỏi gồm 03 phần. Phần 01 thu thập thông tin về học sinh bao gồm giới tính, độ 

tuổi, thông số sức khỏe, từng đi bộ/xe đạp đến trường trong quá khứ, phạm vi của trường (quận 

mới/quận trung tâm). Phần 02 thu thập thông tin về đặc điểm của hộ gia đình bao gồm: sở hữu 

phương tiện (ô tô/xe đạp) và thu nhập của hộ. Trong phần 03, các phụ huynh thể hiện quan 

điểm với các mục (items) để đo lường các yếu tố ẩn (latent factors). Thang đo sử dụng cho mục 

này là thang Likert 05 cấp độ từ mức ‘rất không đồng ý’ đến ‘rất đồng ý’.  

Cuộc khảo sát được tiến hành từ 10/11/2025 đến 25/11/2025 với đối tượng khảo sát là phụ 

huynh đưa đón con đi học. Nhân viên khảo sát được bố trí ở các điểm trường THCS để tiến 

hành khảo sát trực tiếp phụ huynh ở cổng trường hoặc phát phiếu cho các em học sinh để các 

em mang về nhà cho phụ huynh điền. Đối với những trường hợp phát phiếu về nhà thông qua 

các em học sinh, nhân viên khảo sát sẽ có mặt tại điểm trường để nhận lại phiếu đã hoàn thành 

vào ngày hôm sau. Mỗi phiếu khảo sát hoàn thiện hợp lệ được ghi nhận bằng một khoản hỗ trợ 

có giá trị 30,000 VNĐ. 

Tiêu chí lựa chọn điểm trường để khảo sát trong giai đoạn 02 tương tự như giai đoạn 01, 

chỉ khác là tập trung khảo sát các trường trong nội thành, chia thành 2 khu vực: quận trung tâm 

và quận mới. Quận trung tâm bao gồm các quận Hoàn Kiếm, Ba Đình, Hai Bà Trưng, Tây Hồ 

(trước sáp nhập). Quận mới bao gồm các quận Nam Từ Liêm, Bắc Từ Liêm, Cầu Giấy, Đống 

Đa (trước sáp nhập). Dựa vào các tiêu chí trên, nhóm lựa chọn được một số điểm trường để 

thực hiện khảo sát: THCS Dịch Vọng Hậu (quận Cầu Giấy cũ); THCS Nghĩa Tân (quận Cầu 

Giấy cũ); THCS Lê Quý Đôn (quận Nam Từ Liêm cũ); THCS Thành Công (quận Ba Đình cũ); 

THCS Giảng Võ (quận Ba Đình cũ); THCS Phan Chu Trinh (quận Ba Đình cũ); THCS Chu 

Văn An (quận Tây Hồ cũ); THCS Nguyễn Trường Tộ (quận Đống Đa cũ). Kết thúc quá trình 

khảo sát, nhóm nghiên cứu thu thập được tổng cộng 361 phiếu trả lời, trong đó 29 phiếu bị loại 

do dữ liệu bị thiếu hoặc không đủ độ tin cậy. Cuối cùng, mẫu khảo sát gồm 332 phụ huynh có 

con trong độ tuổi 11-14 đang học tại các trường THCS trên địa bàn Hà Nội được đưa vào phân 
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tích chuyên sâu và mô hình hóa những yếu tố ảnh hưởng đến quyết định cho con sử dụng XÔCN 

để đi học thay cho việc đưa đón của phụ huynh. 

Kết quả thống kê mô tả (Bảng 2) mẫu nghiên cứu gồm 332 phụ huynh cho thấy78,61% phụ 

huynh cho biết con em đã từng sử dụng dịch vụ XÔCN với mục đích đi học trong vòng 3 tháng 

gần nhất, điều đó phản ánh mức độ phổ biến của loại hình dịch vụ này trong hoạt động đưa đón 

học sinh hiện nay. 

Bảng 2. Đặc điểm mẫu khảo sát (N=332). 

Biến Tần suất % 

Sử dụng XÔCN 
Không 71 21,39% 

Có 261 78,61% 

BMI 
Bình thường 172 51,81% 

Thiếu cân 126 37,95% 

Thừa cân 34 10,24% 

Lớp 

Lớp 6 58 17,47% 

Lớp 7 79 23,80% 

Lớp 8 95 28,61% 

Lớp 9 100 30,12% 

Giới tính 
Nam 172 51,81% 

Nữ 160 48,19% 

Từng đi bộ hoặc dùng xe đạp 

đi học  

Có 256 77,11% 

Không  76 22,89% 

Sở hữu ô tô  
Có 232 69,88% 

Không  100 30,12% 

Sở hữu xe đạp 
Có 232 69,88% 

Không  100 30,12% 

Thu nhập bình quân của hộ 

gia đình 1 tháng 

Dưới 20 triệu đồng 48 14,46% 

20 - dưới 30 triệu đồng 109 32,83% 

30 - dưới 40 triệu đồng 89 26,81% 

Trên 40 triệu đồng 86 25,90% 

Phạm vi của trường  
Quận trung tâm 247 74,40% 

Quận mới  85 25,60% 

4. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU 

Chúng tôi áp dụng phương pháp phân tích nhân tố khám phá (Exploratory Factor Analysis 

– EFA) và phương pháp hồi quy nhị phân (Binary Logistic Regression - BLR) để phân tích dữ 

liệu. 

Theo [21], EFA là tập hợp một số các kỹ thuật thống kê được sử dụng để xác định ra những 

nhân tố (factor) có liên quan đến nhau và nhóm chúng lại. Mục đích của phương pháp này là 

để tóm tắt được mối quan hệ tương tác giữa các biến số một cách ngắn gọn nhưng chính xác, 

nhằm hỗ trợ việc hình thành khái niệm hay còn gọi là các yếu tố ẩn [22]. 
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Sau khi EFA được chạy để rút được ra các yếu tố ẩn, chúng tôi tiến hành chạy BLR để mô 

hình hóa yếu tố ảnh hưởng đến quyết định của phụ huynh. Trong BLR có 03 thông số cần lưu 

tâm đó là giá trị p-value, hệ số coef và giá trị Pseudo R2. Chỉ có những biến có giá trị p-

value<0,05 mới có ý nghĩa thống kê. Hệ số coef mang dấu dương tức là đồng biến và ngược 

lại, nếu mang dấu âm có nghĩa là nghịch biến. Giá trị Pseudo R2 phản ánh mức độ đại diện của 

mô hình nghiên cứu, phù hợp nhất là nằm trong khoảng [0,2; 0,4]. 

5. KẾT QUẢ NGHIÊN CỨU VÀ THẢO LUẬN 

5.1. Kết quả của phân tích nhân tố khám phá 

Kết quả phân tích nhân tố khám phá được trình bày ở Bảng 3. Theo đó, có 03 yếu tố ẩn 

được phát hiện, bao gồm: 

(1) Rủi ro về tai nạn và rò rỉ thông tin   

(2) Rủi ro về bắt cóc và xâm hại   

(3) Áp lực xã hội   

Kiểm định KMO=0,668 và kiểm định Bartlett có hệ số p=0,000 tức là loại bỏ giả thuyết 

H0 chứng minh rằng áp dụng phương pháp phân tích EFA là phù hợp. Phương sai=0,6790 lớn 

hơn ngưỡng tối thiểu 0,5 cho thấy 3 nhân tố được trích ra phù hợp để đại diện cho các mục 

được đo lường. 

Bảng 3. Kết quả phân tích nhân tố khám phá. 

Mục 
Rùi ro về tai nạn 

và rò rỉ thông tin  
Rủi ro về bắt cóc 

và xâm hại  
Áp lực xã hội 

Nhiều bạn bè và người thân của tôi 

khuyến khích việc tôi cho con mình sử 

dụng dịch vụ XÔCN đi học 

   0,7539  

Tôi thấy nhiều bạn bè tôi cho con họ sử 

dụng dịch vụ XÔCN để đi học 
    0,7208 

Tôi thấy nhiều bạn bè và người thân nghĩ 

rằng sẽ tốt cho tôi và con tôi khi tôi cho 

con tôi sử dụng dịch vụ XÔCN để đi học 

    0,8066 

Khi xem xét cho con sử dụng dịch vụ 

XÔCN đi học, tôi thường lo lắng nguy cơ 

con tôi lên nhầm xe 

  0,8122   

Khi xem xét cho con sử dụng dịch vụ 

XÔCN đi học, tôi thường lo lắng nguy cơ 

con tôi bị bắt cóc 

 0,8808    

Khi xem xét cho con sử dụng dịch vụ 

XÔCN đi học, tôi thường lo lắng nguy cơ 

con tôi bị lái xe xâm hại 

 0,8265    

Khi xem xét cho con sử dụng dịch vụ 

XÔCN đi học, tôi thường lo lắng nguy cơ 

con tôi bị lái xe quát mắng hoặc trêu trọc 

 0,7080    
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Khi xem xét cho con sử dụng dịch vụ 

XÔCN đi học, tôi thường lo lắng nguy cơ 

tai nạn vì các lái xe thường điều khiển xe 

nhanh và nguy hiểm 

 0,8545     

Khi xem xét cho con sử dụng dịch vụ 

XÔCN đi học, tôi thường lo lắng nguy cơ 

rủi ro với sức khỏe với con tôi vì các thiết 

bị an toàn của xe hạn chế (xe cũ, mũ bảo 

hiểm kém chất lượng) 

 0,8847     

Việc đặt và sử dụng XÔCN gặp nhiều 

khó khăn vào giờ cao điểm, khi thời tiết 

xấu 

 0,8259     

Việc đặt và sử dụng XÔCN gắn liền với 

nguy cơ để lộ thông tin cá nhân nhạy cảm 

của con tôi, như địa chỉ nhà ở, địa chỉ 

trường học… của con tôi 

0,8650      

Thông số của mô hình: 

Cỡ mẫu: 332 

Giá trị Kaiser-Meyer-Olkin (KMO): 0,668 

Phương sai được giải thích bởi 03 nhân tố được nhận diện: 0,6790 (~68%) 

Kiểm định Bartlett: p = 0,000 

5.2. Kết quả mô hình hóa yếu tố ảnh hưởng đến quyết định cho con sử dụng dịch vụ xe 

ôm công nghệ của phụ huynh 

Mô hình có hệ số R2=0,178 thể hiện rằng 17,8% dữ liệu của yếu tố ảnh hưởng đến quyết 

định cho con sử dụng dịch vụ XÔCN được giải thích bởi các biến trong mô hình. Về mặt lý 

thuyết, hệ số Pseudo R2 là phù hợp nhất khi nằm trong khoảng [0,2; 0,4]. Hệ số của mô hình 

ước lượng là 0,178 tiệm cận khoảng được đề xuất nên có thể chấp nhận được. Một số nghiên 

cứu thực nghiệm về hành vi đi lại trước đây cũng báo cáo mức chỉ số Pseudo R2 trong khoảng 

0,15-0,2.   

Kết quả chỉ ra học sinh thừa cân có xác suất được cha mẹ cho sử dụng dịch vụ nhiều hơn 

so với học sinh có thể trạng bình thường. Học sinh ở các trường thuộc quận trung tâm sử dụng 

XÔCN nhiều hơn so với quận mới (Bảng 4). Trong số các yếu tố ẩn được phát hiện từ thuật 

toán EFA, chỉ có 2/3 nhân tố có ý nghĩa thống kê, cụ thể: nhân tố “rủi ro về bắt cóc và xâm hại” 

mang ảnh hưởng tiêu cực, trong khi đó nhân tố “áp lực xã hội” lại mang ảnh hưởng tích cực. 

Kết quả cũng cho thấy không có đủ bằng chứng để kết luận rằng giới tính ảnh hưởng đến 

quyết định của phụ huynh. Tương tự, không có đủ bằng chứng thống kê để kết luận khối học, 

thu nhập của hộ gia đình, từng đi bộ/đi xe đạp đi học trong quá khứ, sở hữu ô tô, xe đạp ảnh 

hưởng hay rủi ro về tai nạn và rò rỉ thông tin có ảnh hưởng đến quyết định của phụ huynh. 

Bảng 4. Kết quả yếu tố ảnh hưởng đến quyết định cho con sử dụng XÔCN. 

Biến độc lập 
Hệ số 

tương 

quan 

Độ lệch 

chuẩn 
Trị số p 

Giới tính (Giá trị tham chiếu = Nam)    

    Nữ 0,073 0,310 0,814 

Lớp (Giá trị tham chiếu = Lớp 6)    

    Lớp 7 0,524 0,475 0,270 
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Biến độc lập 
Hệ số 

tương 

quan 

Độ lệch 

chuẩn 
Trị số p 

Lớp 8 0,117 0,468 0,803 

Lớp 9 -0,190 0,459 0,679 

BMI (Giá trị tham chiếu = Bình thường)    

    Thiếu cân -0,022 0,318 0,945 

Thừa cân 1,741 0,808 0,031 

Thu nhập hộ gia đình (Giá trị tham chiếu = Dưới 20)    

20 - dưới 30 0,004 0,474 0,994 

30 - dưới 40  0,259 0,502 0,606 

Trên 40 0,114 0,522 0,828 

Từng đi bộ hoặc dùng xe đạp đi học (Giá trị tham chiếu = Có)    

    Không -0,559 0,372 0,133 

Sở hữu ô tô (Giá trị tham chiếu = Có)    

    Không -0,421 0,353 0,232 

Sở hữu xe đạp (Giá trị tham chiếu = Có)    

    Không 0,330 0,335 0,325 

Phạm vi của trường (Giá trị tham chiếu = Quận trung tâm)    

    Quận mới -1,378 0,340 0,000 

Khoảng cách 0,197 0,063 0,002 

Rủi ro về tai nạn và rò rỉ thông tin  0,158 0,165 0,340 

Rủi ro về bắt cóc và xâm hại  -0,501 0,167 0,003 

Áp lực xã hội 0,486 0,158 0,002 

Constant  1,085 0,611 0,076 

Tổng số quan sát (N) 332 

Pseudo R2 0,1783 

5.3. Thảo luận và các hàm ý chính sách 

* Về đặc điểm của học sinh 

Về đặc điểm nhân khẩu học, kết quả cho thấy giới tính không có ý nghĩa thống kê đến xác 

suất sử dụng XÔCN (p > 0,05). Điều này cho thấy nam và nữ đều có xu hướng sử dụng dịch 

vụ này tương đối tương đồng. Kết quả này tương tự như các nghiên cứu về XÔCN khác cho 

thấy biến nhân khẩu học thường chỉ đóng vai trò kiểm soát hoặc có ảnh hưởng gián tiếp thay vì 

là yếu tố ảnh hưởng trực tiếp [23]. Biến lớp học (biến đại diện cho tuổi) cũng không có ý nghĩa 

thống kê (p > 0,05) với việc sử dụng XÔCN. Học sinh các lớp khác nhau không có sự khác biệt 

đáng kể đến quyết định cho con sử dụng XÔCN.  

Về chỉ số khối cơ thể - BMI, kết quả cho thấy nhóm học sinh thừa cân có xu hướng sử dụng 

XÔCN lớn hơn (p < 0,05). Kết quả này tương tự với nghiên cứu trước đó về ảnh hưởng của chỉ 

số BMI đến hành vi lựa chọn phương tiện đi học của học sinh đã cho rằng những em có BMI 

cao sẽ ít sử dụng các phương thức di chuyển chủ động mà sẽ ưu tiên để bố mẹ đưa đón hoặc sử 

dụng dịch vụ XÔCN [8]. Nguyên nhân dẫn đến hiện tượng này có thể bắt nguồn từ sự lo ngại 

về sức khoẻ của con và tâm lý nhượng bộ của phụ huynh. Cụ thể, nhóm học sinh thuộc nhóm 
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thừa cân thường dễ gặp sự mệt mỏi khi phải di chuyển bằng các phương thức chủ động hơn các 

nhóm khác. Vì vậy, XÔCN được lựa chọn như một giải pháp thay thế phụ huynh đưa đón nhằm 

bảo vệ sức khoẻ, giúp con duy trì trạng thái thể chất tốt nhất trước khi vào lớp. Kết quả này 

cũng cho thấy sự sẵn có của XÔCN vô hình trung đã tạo ra một "vùng an toàn" ít vận động, nơi 

phụ huynh ưu tiên sự thoải mái và tốc độ hơn là việc khuyến khích vận động thể chất cho con.  

* Về đặc điểm của hộ gia đình 

Xét đến điều kiện kinh tế của hộ gia đình, kết quả logit nhị phân cho thấy thu nhập hộ gia 

đình không ảnh hưởng đến việc sử dụng XÔCN. Điều này chứng tỏ XÔCN là dịch vụ tương 

đối phổ biến và có khả năng tiếp cận rộng, không bị chi phối mạnh bởi mức thu nhập gia đình 

trong mẫu nghiên cứu. Kết quả này có sự tương phản so với một nghiên cứu tại Hoa Kỳ cho 

rằng các hộ gia đình có thu nhập cao có tỷ lệ sử dụng XÔCN cao hơn do khả năng chi trả và 

tiếp cận công nghệ tốt hơn các hộ có thu nhập thấp [24]. Tuy nhiên, nghiên cứu khác về dịch 

vụ XÔCN ở Dhaka, Bangladesh chỉ ra kết quả nhóm thu nhập trung bình thấp với khả năng 

truy cập công nghệ không ổn định vẫn lựa chọn sử dụng XÔCN ngang với nhóm có thu nhập 

cao [25]. Chúng tôi cũng tìm ra rằng thói quen và điều kiện đi lại cá nhân, các yếu tố như từng 

đi bộ hoặc đi xe đạp đi học, sở hữu ô tô, sở hữu xe đạp đều không có ảnh hưởng đến xác suất 

sử dụng XÔCN. Điều này cho thấy việc sử dụng XÔCN không phụ thuộc nhiều vào việc học 

sinh hay gia đình có sẵn phương tiện cá nhân hay không. 

* Về vị trí của trường học 

Vị trí trường học có ảnh hưởng rõ rệt đến hành vi sử dụng XÔCN. Cụ thể, học sinh học tại 

các trường thuộc khu vực quận trung tâm có xác suất sử dụng XÔCN cao hơn đáng kể so với 

các khu vực quận mới. Theo [6] thì thời gian di chuyển của XÔCN nhanh hơn so với các phương 

tiện công cộng tại các khu đô thị. Điều này đúng với đặc trưng đô thị tại các nước đang phát 

triển, nơi mà các phương tiện công cộng và phương tiện cá nhân gặp hạn chế về điểm dừng đỗ 

và độ tiện lợi dẫn đến việc phụ huynh tìm các phương tiện thay thế khác, nổi bật là XÔCN vì 

sự thuận tiện mà dịch vụ này mang lại cho họ và con họ.  

Khoảng cách từ nhà đến trường có tác động cùng chiều và có ý nghĩa thống kê. Cự ly di 

chuyển từ nhà đến trường càng xa thì học sinh càng có xác suất sử dụng XÔCN nhiều hơn. 

Theo [5], [26] thì khi khoảng cách từ nhà đến trường tăng lên thì khả năng đi bộ hoặc đạp xe 

đến trường giảm mạnh, điều này được coi là yếu tố chính làm gia tăng tỷ lệ sử dụng các phương 

tiện công cộng và dịch vụ XÔCN. Cự ly xa cũng khiến bố mẹ gặp nhiều khó khăn hơn trong 

việc xắp xếp thời gian để đưa đón con đi học. 

* Về cảm nhận của phụ huynh  

Cảm nhận của phụ huynh bao gồm 03 nhân tố ẩn được khám phá bởi EFA gồm: (1) rủi ro 

về tai nạn và rò rỉ thông tin, (2) rủi ro về bắt cóc và xâm hại, và (3) áp lực xã hội.  

Kết quả được đưa ra cho thấy rủi ro về tai nạn và rò rỉ thông tin không ảnh hưởng đến quyết 

định của cha mẹ. Kết quả này trái ngược với kết quả của một số nghiên cứu trước đây, rằng rủi 

ro lộ thông tin cá nhân và rủi ro tai nạn là một trong những nhân tố ảnh hưởng trực tiếp đến 

quyết định sử dụng các dịch vụ vận tải dựa trên công nghệ [27]. Sự trái ngược này có thể được 

giải thích là do ở Việt Nam, xe máy có liên quan tới khoảng 65-70% số vụ tai nạn giao thông 

[28]. Tuy nhiên, vì xe máy là phương tiện chủ đạo (chiếm đa số hành trình), phụ huynh có xu 

hướng coi rủi ro này là "mặc định" dù tự đưa đón hay sử dụng dịch vụ XÔCN. Các lái xe cũng 

bị ràng buộc bởi các đánh giá dựa trên kết quả về chuyến xe và đánh giá của hành khách sử 

dụng dịch vụ. Do đó, cảm nhận rủi ro tai nạn chưa thực sự ảnh hưởng đến hành vi lựa chọn của 
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cha mẹ. Bên cạnh đó, người sử dụng dịch vụ XÔCN tại Việt Nam cũng có xu hướng ưu tiên sự 

tiện lợi và các lợi ích kinh tế thực tế hơn là các mối quan ngại về bảo mật dữ liệu. Mặc dù vậy, 

Nghị định số 13/2023/NĐ-CP [29] quy định về bảo vệ dữ liệu cá nhân ngày càng được chính 

phủ siết chặt với các nhà cung cấp dịch vụ để bảo vệ quyền lợi người tiêu dùng. 

Ngược lại với rủi ro về tai nạn và lộ thông tin cá nhân, nhận thức về rủi ro bắt cóc và xâm 

hại có ý nghĩa thống kê đáng kể, phụ huynh cảm nhận mức độ rủi ro này càng cao thì khả năng 

lựa chọn sử dụng XÔCN càng thấp. Rủi ro này có thể xuất phát từ sự bất an về người lạ, các 

nghiên cứu trước chỉ ra rằng nỗi sợ về người lạ, bao gồm khả năng bị bắt nạt hoặc vấn đề tội 

phạm, có tác động mật thiết đến cảm nhận an toàn của phụ huynh [30], [31]. Ngoài ra, nỗi sợ 

của người lớn đối với sự an toàn của bản thân và nỗi sợ đối với sự an toàn của con cái họ có thể 

liên quan đến nhau, do đó đều chịu ảnh hưởng bởi các yếu tố tương tự [31]. Cho nên, rủi ro này 

cũng được xem xét trong các nghiên cứu về cảm nhận an toàn khi sử dụng XÔCN của đối tượng 

là người trưởng thành và cho ra kết quả tương đồng[27]. 

Tác động của áp lực xã hội trong việc thúc đẩy hành vi cho phép con trẻ đi học bằng XÔCN 

đã được chứng minh có ý nghĩa về mặt thống kê. Mức độ cảm nhận áp lực xã hội của phụ huynh 

càng lớn thì xác suất họ cho con của mình sử dụng dịch vụ XÔCN để đi học càng cao. Kết quả 

phù hợp với các nghiên cứu trước đó [32], [33] đều nhấn mạnh rằng ý định sử dụng dịch vụ 

chịu tác động sâu sắc bởi các khuyến nghị và quan điểm từ các mối quan hệ xã hội xung quanh. 

Tại Hà Nội, yếu tố này càng thể hiện rõ nét qua "hiệu ứng đám đông" trong các cộng đồng dân 

cư và hội nhóm phụ huynh trực tuyến. Trong bối cảnh hạ tầng giao thông thường xuyên ùn tắc 

và quỹ thời gian của cha mẹ bị thu hẹp, việc thấy nhiều phụ huynh cùng trường hoặc cùng khu 

phố tin dùng XÔCN đã tạo ra một chuẩn mực xã hội mới. Ưu điểm từ sự tiện lợi và tính phổ 

biến của các nền tảng như Grab, Be và Xanh SM khiến các phụ huynh dễ dàng thay đổi ý định, 

hành vi dưới sự khích lệ từ bạn bè và người thân [34]. Do đó, áp lực xã hội không chỉ là yếu tố 

tâm lý mà còn là tác nhân trực tiếp ảnh hưởng tới ý định cho con sử dụng dịch vụ XÔCN của 

các phụ huynh. 

* Các giải pháp khuyến nghị 

Trên cơ sở các yếu tố ảnh hưởng, một số khuyến nghị để thúc đẩy sử dụng dịch vụ XÔCN 

như là một phương tiện thay thế cho đưa đón của bố mẹ được đề xuất như sau. 

Các nhà cung cấp dịch vụ có thể nghiên cứu việc xây dựng một nền tảng chuyên biệt dành 

cho đối tượng dưới 16 tuổi, nhóm nghiên cứu tạm gọi là Grabkids.  

+ Gói dịch vụ Grabkids này hoạt động dưới dạng tài khoản liên kết tích hợp. Phụ huynh 

là chủ tài khoản chính, có quyền đặt chuyến và thanh toán cho các chuyến đi từ tài khoản 

Grabkids. Tài khoản của phụ huynh sẽ nhận được thông báo ngay lập tức khi xe đi chệch khỏi 

lộ trình tối ưu, ví dụ quá 200m.  

+ Gói dịch vụ Grabkids được phát triển hệ thống giám sát lộ trình theo thời gian thực 

tích hợp AI cảnh báo cho phụ huynh sẽ giúp cải thiện đáng kể tâm lý lo ngại của phụ huynh về 

an toàn cho con em của mình. Xe cũng chỉ bắt đầu di chuyển khi phụ huynh nhập mã xác nhận 

từ xa hoặc học sinh quét mã QR riêng biệt, đảm bảo học sinh lên đúng xe, đúng tài xế. 

+ Ngoài ra, việc tích hợp nút khẩn cấp trên màn hình hệ thống sẽ giúp các em có thể gửi 

tín hiệu đến phụ huynh hoặc tổng đài một cách kịp thời. 

+ Các nhà cung cấp dịch vụ cũng cần có chính sách tuyển chọn tài xế lái xe có điểm 

đánh giá uy tín cao, không có lịch sử vi phạm quy tắc ứng xử mới được đăng kí gói dịch vụ 

Grabkids này. 
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Thành lập các cộng đồng sử dụng dịch vụ XÔCN cho học sinh sẽ góp phần nâng cao áp 

lực xã hội, qua đó khuyến khích sử dụng dịch vụ XÔCN ở nhóm đối tượng đặc thù này. Các 

dịch vụ XÔCN cũng cần tập trung ở các quận nội thành nhiều hơn, nơi mà nhiều phụ huynh có 

xu hướng cho phép con họ sử dụng dịch vụ này.  

Các chính sách ưu đãi cũng cần xem xét đến quãng đường đi học từ nhà tới trường. Nhiều 

ưu đãi nên cung cấp cho những tuyến đường ít được sử dụng để tăng cường tỷ lệ sử dụng XÔCN 

đối với học sinh.     

6. KẾT LUẬN 

Bài báo trình bày quá trình nghiên cứu các yếu tố ảnh hưởng đến quyết định của phụ huynh 

về vấn đề sử dụng dịch vụ XÔCN là phương tiện thay thế đưa đón con họ trong độ tuổi theo 

học THCS tại Hà Nội, Việt Nam. Kết quả nghiên cứu chỉ ra rằng các yếu tố ảnh hưởng đến xác 

suất phụ huynh cho con sử dụng dịch vụ XÔCN được dự đoán bởi chỉ số BMI, khoảng cách từ 

nhà đến trường, vị trị của nhà trường, cảm nhận rủi ro về bắt cóc và xâm hại, và cảm nhận về 

áp lực xã hội. 

Hạn chế của nghiên cứu này là dữ liệu khảo sát có thể không đại diện cho toàn bộ phụ 

huynh có con trong độ tuổi THCS tại Hà Nội. Khung lý thuyết phân tích chỉ bao gồm 03 biến 

cảm nhận của phụ huynh trong khi đã bỏ quan các yếu tố cảm nhận khác tác động tới hành vi 

đi học. Các nghiên cứu trong tương lai cần có kế hoạch thu thập dữ liệu tốt hơn và mô hình lý 

thuyết được phát triển đầy đủ hơn. 
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