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Abstract. Parking search and on-street parking activities may increase crash risk and traffic 
congestion under mixed-traffic conditions, yet these issues remain underexplored in Vietnam. 
This study assesses perceptions of road safety risk associated with parking search and on-
street parking in Hanoi using a multidimensional approach, based on 485 valid survey 
responses. The survey comprises 30 risk situations organized into seven predefined content 
groups. Cronbach’s Alpha values for the groups range from 0.839 to 0.898. The visibility and 
blind-spot group has the highest mean score (M = 4.006; SD = 0.756). The highest-rated 
situations include unexpected vehicle-door opening during on-street parking (M = 4.227; SD 
= 0.959), collision risk caused by vehicle doors opening into the traffic stream (M = 4.089; 
SD = 1.040), and sudden turning or lane changing when accessing or leaving a parking space 
(M = 4.064; SD = 1.034). The findings indicate that risks associated with parking search and 
on-street parking extend across multiple dimensions and are not limited to conflicts with 
moving traffic. The study provides a reference basis for the planning and organization of on-
street parking in Hanoi. 

Keywords: On-street parking, parking search, risk perception, parking-related conflicts, road 
safety. 
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Tóm tắt. Hoạt động tìm kiếm và đỗ xe trên đường có thể làm gia tăng rủi ro tai nạn và ùn tắc 
trong giao thông hỗn hợp, song còn ít được nghiên cứu tại Việt Nam. Nghiên cứu này đánh 
giá nhận thức về rủi ro an toàn giao thông trong hoạt động tìm kiếm chỗ đỗ và đỗ xe trên 
đường tại Hà Nội theo cách tiếp cận đa chiều, dựa trên 485 phiếu khảo sát hợp lệ. Khảo sát 
gồm 30 tình huống rủi ro thuộc 7 nhóm nội dung định trước. Hệ số Cronbach’s Alpha của 
các nhóm dao động từ 0,839 đến 0,898. Nhóm tầm nhìn và điểm mù có giá trị trung bình cao 
nhất (M = 4,006; SD = 0,756). Các tình huống được đánh giá cao nhất gồm mở cửa xe bất 
ngờ khi đỗ trên đường (M = 4,227; SD = 0,959), nguy cơ va chạm do cửa xe mở về phía dòng 
giao thông (M = 4,089; SD = 1,040) và chuyển hướng hoặc đổi làn đột ngột để tiếp cận hoặc 
rời vị trí đỗ (M = 4,064; SD = 1,034). Kết quả phản ánh rủi ro liên quan đến hoạt động tìm 
kiếm và đỗ xe trên nhiều phương diện, không chỉ giới hạn ở xung đột với dòng giao thông. 
Nghiên cứu cung cấp cơ sở tham khảo cho công tác quy hoạch và tổ chức đỗ xe trên đường 
tại Hà Nội.  

Từ khóa: Đỗ xe trên đường, tìm kiếm chỗ đỗ, nhận thức rủi ro, xung đột đỗ xe, an toàn 
giao thông. 
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1. MỞ ĐẦU 

Nhu cầu đỗ xe ô tô hiện nay đang là một trong những thách thức lớn đối với giao thông đô 
thị tại Việt Nam nói chung và Hà Nội nói riêng. Các nghiên cứu trong nước cho thấy nguồn 
cung bãi, điểm đỗ xe công cộng còn hạn chế; tại Hà Nội, bãi đỗ xe công cộng mới đáp ứng 
khoảng 8-10% nhu cầu đỗ xe, làm gia tăng áp lực sử dụng lòng đường và hè phố cho hoạt động 
dừng, đỗ [1, 2]. Đỗ xe trên đường mang lại lợi ích cho người sử dụng phương tiện như khả năng 
tiếp cận cao, quãng đường đi bộ ngắn đến điểm đến, đồng thời góp phần gia tăng giá trị kinh 
doanh của nhà mặt phố. Tuy nhiên, nếu việc tổ chức đỗ xe trên đường không phù hợp, hoạt 
động này cũng có thể ảnh hưởng đáng kể đến năng lực thông hành của tuyến đường, làm gia 
tăng ùn tắc giao thông và tiềm ẩn nguy cơ mất an toàn giao thông (Hình 1).  

Quá trình đỗ xe ô tô trên đường thường bắt đầu bằng việc người lái xe tìm kiếm vị trí phù 
hợp dọc tuyến đường, thông qua quan sát dòng phương tiện, phương tiện di chuyển chậm và 
đánh giá các khoảng trống, đồng thời cân nhắc các yếu tố như khoảng cách, an toàn và quy định 
dừng đỗ. Sau khi xác định được vị trí, người lái xe giảm tốc, bật tín hiệu, quan sát xung quanh 
và thực hiện thao tác đánh lái tiến hoặc lùi để đưa xe vào vị trí phù hợp, đảm bảo tuân thủ quy 
định giao thông và không lấn chiếm làn xe. Quá trình này có thể làm gián đoạn dòng phương 
tiện do xe phải giảm tốc hoặc dừng tạm thời. Ngoài ra, hoạt động mở cửa xe có thể chiếm dụng 
đột ngột không gian lưu thông, khiến các phương tiện phải né tránh, làm gia tăng xung đột giao 
thông và nguy cơ mất an toàn. Đỗ xe trên đường có thể đặc biệt gây nguy hiểm với các phương 
tiện hai bánh là những đối tượng tham gia giao thông yếu thế trong điều kiện giao thông hỗn 
hợp. Hơn nữa, ở Việt Nam nói chung, ý thức người điều khiển phương tiện tham gia giao thông 
còn chưa cao, nhiều phương tiện đỗ ở những vị trí như trên hè phố, trên phạm vi qua đường của 
người đi bộ, chặn các ngõ, lối ra vào của cơ quan, ngay xe ngã ba, ngã tư, đường hẹp, chuyển 
làn ra vào chỗ đỗ không có tín hiệu xin đường làm gia tăng các vấn đề về xung đột đỗ xe trên 
đường bao gồm cả xung đột vật lý và xung đột xã hội. 

Có nhiều nghiên cứu trước đây trên thế giới về vấn đề xung đột đỗ xe trên đường. Các 
nghiên cứu trước đây đã chỉ ra rằng đỗ xe làm thay đổi đáng kể quá trình điều khiển phương 
tiện và sự chú ý của người lái, từ đó làm gia tăng rủi ro an toàn. Khi tìm chỗ đỗ, người lái xe có 
xu hướng giảm tốc, di chuyển sát hè phố, đồng thời thay đổi sự chú ý quan sát, thông qua việc 
tăng các lần nhìn lệch khỏi hướng lái, trong khi giảm các quan sát ngắn mang tính kiểm soát 
tình huống lái xe [3]. Ngoài ra, hành vi tìm chỗ đỗ còn chịu ảnh hưởng bởi trạng thái cung cầu 
của hệ thống đỗ xe. Khi nguồn cung lớn, hành trình di chuyển của xe tìm chỗ thường dao động 
lớn và mang tính do dự; khi nguồn cung bãi đỗ gần đầy lại xuất hiện tâm lý lo ngại hết chỗ, dẫn 
đến các quyết định đột ngột, tranh chấp chỗ đỗ hoặc vi phạm luật giao thông [4]. 

Ở cấp độ mạng lưới, hành vi tìm kiếm chỗ đỗ xe trên đường góp phần làm giảm khả năng 
thông hành của tuyến đường và gia tăng xung đột. Một số nghiên cứu sử dụng dữ liệu GPS và 
video phân tích hiện trường cho thấy tỷ lệ phương tiện đang tìm chỗ đỗ có thể chiếm từ 9% đến 
56% lưu lượng trên một số đoạn đường, với thời gian tìm trung bình khoảng 6 phút [5]. Những 
phương tiện này thường di chuyển với tốc độ thấp, thay đổi tốc độ và chuyển làn thường xuyên, 
làm gia tăng thời gian hành trình của các phương tiện khác và làm giảm năng lực thông hành 
của hệ thống giao thông [5]. Các mô hình hành vi có xét đến yếu tố cạnh tranh giữa đỗ xe trên 
đường và ngoài đường cũng cho thấy việc kiểm soát thời gian tìm chỗ thông qua công cụ quản 
lý định giá có thể cải thiện đáng kể hiệu quả giao thông, giúp tăng tốc độ trung bình và giảm ùn 
tắc giao thông trên mạng lưới [6]. 
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(a) Xe ô tô giảm tốc chuyển làn vào điểm đỗ làm 

thay đổi dòng xe máy. 
(b) Người dân mở cửa xe ô tô khi đỗ gây cản trở 

và đổi hướng dòng xe máy. 

  
(c) Ô tô đỗ trên đường tại khu vực có lối đi bộ 

qua đường. 
(d) Ô tô đỗ trên đường gần sát khu vực điểm 

dừng xe buýt gây cản trở tầm nhìn. 

  
(e) Ô tô đỗ trên đường khu vực cổng trường cản 

trở lối ra vào gây ùn tắc giao thông. 
(f) Xe ô tô đỗ gây cản trở tiếp cận hè phố và 

công trình hai bên phố. 

  
(g) Ô tô đỗ tại đầu ngõ nhỏ che khuất tầm nhìn 

và gây ùn tắc giao thông. 
(h) Ô tô đỗ tại khu vực nút giao che khuất tầm 

nhìn và gây ùn tắc giao thông. 
Hình 1. Minh họa các tình huống rủi ro an toàn giao thông phát sinh từ hành vi tìm kiếm chỗ đỗ và            

đỗ xe trên đường tại Hà Nội (hình ảnh thu thập từ tháng 10/2025 đến tháng 05/2026). 
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Bên cạnh đó, đỗ xe trên đường còn là nguồn gốc của nhiều xung đột, tai nạn giao thông với 
các đối tượng tham gia giao thông dễ bị tổn thương như người đi bộ, xe đạp và xe máy. Nghiên 
cứu tại Amsterdam, Hà Lan cho thấy sự hiện diện của đỗ xe ven đường  làm tăng nguy cơ tai 
nạn xe đạp so với các tuyến không có đỗ xe [7]. Đồng thời, các khảo sát xã hội học tại châu Âu 
khác cho thấy người dân thường xuyên quan sát thấy các xung đột như xe đỗ che khuất tầm 
nhìn, chiếm dụng không gian đi bộ hoặc gây cảm giác mất an toàn, từ đó ảnh hưởng tiêu cực 
đến hành vi di chuyển [8]. Một số nghiên cứu khác như của Johnson và các cộng sự cho thấy 
số vụ va chạm giữa người đi xe đạp và việc mở cửa xe ô tô có xu hướng gia tăng; nhiều trường 
hợp gây chấn thương nghiêm trọng hoặc tử vong [9]. Một nghiên cứu khác ở Đài Loan do Chen 
và các cộng sự đã phân tích 8.237 vụ va chạm giữa xe máy và cửa ô tô mở tại Đài Bắc giai đoạn 
2010-2015. Kết quả cho thấy 84,9% số vụ tai nạn liên quan đến cửa bên lái và loại hình va 
chạm này có nguy cơ gây chấn thương nghiêm trọng hoặc tử vong cao [10]. Các yếu tố làm gia 
tăng rủi ro bao gồm đỗ xe trái phép, người mở cửa xe thuộc nhóm tuổi quá trẻ hoặc cao tuổi, sử 
dụng rượu bia, trong khi xe máy chạy quá tốc độ và điều kiện chiếu sáng không đảm bảo.  

Nhiều nghiên cứu khác, do hạn chế của dữ liệu tai nạn truyền thống, đã sử dụng các chỉ số 
an toàn thay thế như thời gian đến va chạm (Time-to-Collision, TTC), thời gian sau xung đột 
(Post-Encroachment Time, PET) và thời gian để tránh va chạm nhằm đánh giá rủi ro ngắn hạn 
trong các tình huống giao thông phức tạp [11], đồng thời kết hợp với các mô hình học máy để dự 
báo rủi ro theo thời gian thực [12]. Các giải pháp quản lý, giao thông thông minh cũng đã được 
nghiên cứu nhằm giảm thời gian tìm chỗ và hạn chế tác động của đỗ xe trên đường [13-17]. Ở 
Việt Nam, các công bố hiện có chủ yếu tập trung vào quản lý nhu cầu đỗ xe, hành vi lựa chọn vị 
trí đỗ, tác động của điều kiện hạ tầng [1, 2, 18-21]. Tuy nhiên, việc đánh giá nhận thức về rủi ro 
an toàn giao thông theo cách tiếp cận đa chiều, trong đó xem xét đồng thời xung đột với dòng 
giao thông và xe hai bánh, hạn chế tầm nhìn, xung đột với người đi bộ, xung đột tiếp cận nhà mặt 
phố và hoạt động kinh doanh, cùng các vấn đề hạ tầng và tổ chức giao thông, còn ít được đề cập. 
Theo cách tiếp cận nhận thức rủi ro, đánh giá của người tham gia giao thông phản ánh phán đoán 
chủ quan về mức độ nguy hiểm và có thể hỗ trợ nhận diện các vấn đề cần ưu tiên trong quản lý 
an toàn [22]. Vì vậy, nghiên cứu này nhằm đánh giá nhận thức về rủi ro an toàn giao thông trong 
hoạt động tìm kiếm chỗ đỗ và đỗ xe trên đường tại Hà Nội theo cách tiếp cận đa chiều. Ý nghĩa 
chính của cách tiếp cận này là nhận diện và hệ thống hóa các dạng vấn đề và xung đột liên quan 
đến đỗ xe, thay vì chỉ xem xét riêng nguy cơ va chạm với dòng xe. 

2. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU  

Nghiên cứu sử dụng phương pháp điều tra bằng bảng hỏi nhằm thu thập ý kiến của người 
tham gia giao thông về các rủi ro an toàn giao thông liên quan đến hoạt động tìm kiếm chỗ đỗ 
và đỗ ô tô trên đường trong điều kiện giao thông hỗn hợp tại Hà Nội. Bộ câu hỏi được xây dựng 
trên cơ sở tổng hợp các nghiên cứu trước đây, kết hợp với khảo sát thực tế và ý kiến chuyên gia 
trong lĩnh vực giao thông đô thị. Bộ câu hỏi được thiết kế gồm hai phần chính, phần A bao gồm 
thông tin nhân khẩu học, tần suất tham gia giao thông hàng tuần, tần suất sự cố/tai nạn đã từng 
trải qua, vai trò của người tham gia trong sự cố, nhận thức và chính sách về đỗ xe trên đường; 
phần B bao gồm 30 tình huống rủi ro thuộc 7 nhóm nội dung định trước (Bảng 3). Các tình 
huống được phát triển dựa trên tổng quan tài liệu và quan sát thực tiễn, phản ánh các xung đột 
điển hình trong giao thông đô thị. Việc phân nhóm các yếu tố theo các khía cạnh hành vi, tầm 
nhìn, xung đột và điều kiện giao thông và môi trường cho phép tiếp cận rủi ro dưới góc nhìn đa 
chiều, qua đó nâng cao khả năng giải thích và ứng dụng của mô hình trong bối cảnh giao thông 
hỗn hợp. Bảy nhóm này được sử dụng để phân loại các dạng vấn đề và xung đột liên quan đến 
đỗ xe, không nhằm xác định các nhân tố tiềm ẩn bằng phân tích nhân tố. Câu hỏi đánh giá mức 
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độ rủi ro liên quan đến đỗ xe trên đường theo thang đo Likert 5 mức (từ 1 đến 5, tương ứng với 
các câu trả lời từ “rất thấp” đến “rất cao”). 

Dữ liệu khảo sát được thu thập trực tiếp theo hai hình thức. Thứ nhất, điều tra viên thực 
hiện phỏng vấn trực tiếp, lần lượt đọc câu hỏi và ghi nhận câu trả lời của người tham gia vào 
phiếu khảo sát (Hình 2a). Thứ hai, người tham gia được điều tra viên giới thiệu mục đích khảo 
sát, giải thích nội dung và hướng dẫn cách trả lời, sau đó tự hoàn thành phiếu khảo sát (Hình 
2b). Khảo sát được tiến hành từ tháng 01/2026 đến tháng 05/2026. Nhằm nâng cao tính đại diện 
của mẫu, khảo sát được thiết kế theo phương pháp phân tầng không gian đô thị, bao gồm ba 
khu vực điển hình ở Hà Nội: (i) khu vực trung tâm bên trong vành đai 2, nơi có mật độ hoạt 
động cao và quản lý đỗ xe chặt chẽ; (ii) khu vực phát triển năng động giữa vành đai 2 và vành 
đai 3; và (iii) khu vực cửa ngõ đô thị nằm ngoài vành đai 3, đang trong quá trình phát triển. 

  

(a) Phỏng vấn trực tiếp người dân. (b) Người dân tham gia điền phiếu khảo sát. 

Hình 2. Quá trình thu thập dữ liệu khảo sát người tham gia giao thông tại Hà Nội. 

Cỡ mẫu tối thiểu được xác định theo công thức Cochran [23] áp dụng cho tổng thể lớn như 
sau: 

𝑛଴ =
𝑍ଶ𝑝(1 − 𝑝)

𝑒ଶ
 (1)

Trong đó: n0 là cỡ mẫu tối thiểu; Z là giá trị tới hạn theo mức tin cậy (Z = 1,96 tương ứng 
mức tin cậy 95%); p là tỷ lệ ước lượng của tổng thể (p = 0,5 tỷ lệ ước lượng trong trường hợp 
bất định lớn nhất, cho cỡ mẫu tối đa); e là sai số cho phép (e = 0,05). Thay các giá trị vào công 
thức (1), ta có: 

𝑛଴ =
1,96ଶ × 0,5 × (1 − 0,5)

0,05ଶ
≈ 384,16 ≈ 384 

Kết quả tính toán cho thấy cỡ mẫu tối thiểu cần đạt là 384 quan sát. Nghiên cứu sử dụng 
485 phiếu hợp lệ sau bước kiểm tra và làm sạch, vượt mức cỡ mẫu tối thiểu. Công thức Cochran 
trong nghiên cứu chỉ được sử dụng để xác định quy mô mẫu cho khảo sát mô tả tổng thể lớn, 
không phải làm căn cứ cho phân tích nhân tố. 

Các phân tích thống kê được thực hiện bằng phần mềm R. Giá trị trung bình (M) được sử 
dụng để phản ánh xu hướng trung tâm của từng tình huống và nhóm nội dung, trong khi độ lệch 
chuẩn (SD) cho biết mức độ phân tán của dữ liệu quanh giá trị trung bình. Tính nhất quán nội 
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tại của từng nhóm nội dung được mô tả bằng hệ số Cronbach’s Alpha, một chỉ tiêu phổ biến 
dùng để đánh giá mức độ nhất quán nội tại giữa các yếu tố [24, 25]. Các giá trị này được tính 
theo công thức (2), (3), (4). Để tăng độ tin cậy của các ước lượng trung bình, nghiên cứu sử 
dụng khoảng tin cậy 95% (CI95%) tính theo công thức (5), (6) để đánh giá độ chính xác của 
các giá trị trung bình ước lượng của các nhóm nội dung. Chỉ số này cho biết khoảng giá trị mà 
trung bình tổng thể có khả năng nằm trong đó với mức tin cậy 95%, qua đó góp phần làm rõ độ 
tin cậy của các kết quả phân tích mô tả. Bài báo không thực hiện kiểm định cấu trúc nhân tố 
hoặc các kiểm định suy luận về khác biệt giữa các nhóm; thứ tự trình bày theo M chỉ mang ý 
nghĩa mô tả. Kết quả được sử dụng chủ yếu để nhận diện các dạng vấn đề, xung đột nổi bật liên 
quan đến đỗ xe và làm cơ sở bàn luận, nhận diện yếu tố rủi ro an toàn giao thông và đề xuất 
giải pháp tổ chức đỗ xe trên đường phù hợp. 

Giá trị trung bình: 
𝑀 =

∑ 𝑥௜
௡
௜ୀଵ

𝑛
 (2)

Độ lệch chuẩn: 

𝑆𝐷 = ඨ
∑ (𝑥௜ −𝑀)ଶ௡
௜ୀଵ

𝑛 − 1
 (3)

Hệ số Cronbach’s Alpha: 
𝛼 = ൬

𝑘

𝑘 − 1
൰ቆ1 −

∑ 𝜎௜
ଶ௞

௜ୀଵ

𝜎்
ଶ ቇ (4)

Sai số chuẩn 
𝑆𝐸 =

𝑆𝐷

√𝑛
 (5)

Khoảng tin cậy 95% 𝐶𝐼ଽହ% = 𝑀 ± 1,96 × 𝑆𝐸 (6)

Trong đó: M là giá trị trung bình của mẫu; SD là độ lệch chuẩn của mẫu; α là hệ số tin cậy 
Cronbach’s Alpha; xi là giá trị quan sát thứ i; n là cỡ mẫu; k là số biến quan sát trong thang đo; 
σi

2 là phương sai của biến quan sát thứ i; σT
2 là phương sai của tổng điểm thang đo; SE là sai số 

chuẩn; CI95% là khoảng tin cậy 95%. 

3. KẾT QUẢ VÀ PHÂN TÍCH 

 Sau khi hoàn thành khảo sát và xử lý 485 phiếu hợp lệ, kết quả nghiên cứu được trình bày 
theo bốn nội dung chính: đặc điểm mẫu khảo sát; trải nghiệm và nhận thức của người tham gia 
giao thông; thống kê mô tả 30 tình huống rủi ro; và đánh giá tính nhất quán nội tại của 07 nhóm 
nội dung bằng Cronbach’s Alpha. Các kết quả được tổng hợp trong Bảng 1, Bảng 2, Bảng 3, 
Bảng 4 và Hình 3. Bảng 3 trình bày M và SD của từng tình huống; Bảng 4 tổng hợp M, SD, 
Cronbach’s Alpha và CI95% theo nhóm nội dung. Trên cơ sở đó, kết quả được diễn giải theo 
hướng nhận diện các nhóm vấn đề, xung đột liên quan đến đỗ xe, bao gồm cả xung đột giao 
thông và xung đột tiếp cận ven đường. 

Bảng 1 cho thấy mẫu nghiên cứu có đặc điểm tương đối đa dạng về giới tính, độ tuổi, trình 
độ học vấn, phương tiện sử dụng và kinh nghiệm tham gia giao thông. Nam giới chiếm 55,5% 
mẫu khảo sát; nhóm tuổi từ 18 đến 44 chiếm 87,8%, phản ánh lực lượng tham gia giao thông 
chủ yếu trong khu vực đô thị. Phần lớn người tham gia là sinh viên đại học hoặc có trình độ đại 
học trở lên (80,0%), cho thấy mẫu khảo sát tập trung ở nhóm có trình độ học vấn tương đối cao. 
Về phương tiện sử dụng, xe máy chiếm tỷ lệ cao nhất (67,0%), tiếp theo là ô tô cá nhân (23,7%), 
phù hợp với đặc trưng giao thông hỗn hợp tại Hà Nội. Ngoài ra, hơn một nửa số người được 
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khảo sát có trên 5 năm kinh nghiệm tham gia giao thông (54,1%), cho thấy phần lớn người trả lời 
có mức độ trải nghiệm thực tế tương đối cao. 

Bảng 1. Tổng hợp tóm tắt đặc điểm mẫu khảo sát.  

Đặc điểm Nhóm chính Tỷ lệ (%) 

Giới tính Nam/Nữ/Khác, không trả lời 55,5/42,3/2,2 

Độ tuổi 18-24 tuổi/25-44 tuổi 47,4/40,4 

Trình độ học vấn Đại học/Sau đại học 55,5/24,5 

Nghề nghiệp Cán bộ, công chức/Nhân viên văn phòng 27,6/29,9 

Phương tiện thường dùng khi tham 
gia giao thông 

Xe máy/Ô tô cá nhân 67,0/23,7 

Kinh nghiệm tham gia giao thông > 5 năm 54,1 

Khu vực khảo sát 
Trong vành đai 2/Vành đai 2 đến vành đai 

3/Ngoài vành đai 3 
29,7/53,2/17,1 

Bảng 2 nêu tóm tắt trải nghiệm, nhận thức và quan điểm của người tham gia giao thông đối 
với hành vi tìm kiếm và đỗ xe trên đường. Kết quả cho thấy phần lớn người được khảo sát 
thường xuyên tiếp xúc với môi trường giao thông có nhiều ô tô đỗ trên đường, trong đó 67,9% 
cho biết họ đi qua các tuyến phố như vậy hằng ngày. Đồng thời, 59,4% người tham gia cho biết 
đã từng gặp sự cố hoặc tai nạn liên quan đến hành vi tìm kiếm và đỗ xe trên đường trong vòng 
hai năm gần đây, cho thấy mức độ tiếp xúc rủi ro tương đối cao trong thực tế. 

Về mặt nhận thức, tỷ lệ lựa chọn “Đồng ý” và “Hoàn toàn đồng ý” đối với nhận định phải 
thay đổi hành vi khi gặp xe đang tìm chỗ đỗ đạt 76% (38% và 38%), phản ánh ảnh hưởng rõ rệt 
của hành vi này đến dòng giao thông xung quanh. Tương tự, 63% người tham gia cho biết họ 
cảm thấy bất an hoặc căng thẳng khi lưu thông qua khu vực có nhiều ô tô đỗ hai bên đường. 
Đối với nhận định về chính sách, 71% số người được khảo sát đồng ý hoặc hoàn toàn đồng ý 
rằng quy định và hạ tầng đỗ xe hiện tại tại Hà Nội chưa đủ để bảo đảm an toàn giao thông. Kết 
quả này cho thấy rủi ro liên quan đến hành vi tìm kiếm và đỗ ô tô trên đường không chỉ được 
cảm nhận ở cấp độ hành vi và tâm lý mà còn được nhìn nhận như một vấn đề về tổ chức và 
chính sách giao thông đô thị. 

Nhìn chung, mẫu khảo sát có mức độ tiếp xúc lớn với môi trường giao thông đô thị và các 
tình huống đỗ ô tô trên đường, do đó phù hợp để phân tích và đánh giá rủi ro an toàn giao thông 
trong bối cảnh Hà Nội. 

Bảng 2. Tóm tắt trải nghiệm, nhận thức và quan điểm về chính sách đỗ xe trên đường. 

Nội dung Nhóm chính Tỷ lệ (%) 

Tần suất đi qua các tuyến phố có nhiều ô tô đỗ trên đường Hàng ngày 67,9 

Tần suất gặp sự cố/tai nạn trước đây liên quan đến đỗ ô tô 
trên đường (trong 2 năm qua) 

≥ 1 lần 59,4 

Thay đổi hành vi khi gặp xe tìm chỗ đỗ Đồng ý / Hoàn toàn đồng ý 38,1/37,5 

Cảm thấy bất an hoặc căng thẳng khi lưu thông qua khu 
vực có nhiều xe đỗ 

Đồng ý / Hoàn toàn đồng ý 39,8/22,7 

Quy định và hạ tầng đỗ xe hiện tại chưa đủ bảo đảm an 
toàn giao thông 

Đồng ý / Hoàn toàn đồng ý 34,8/36,3 
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Bảng 3 trình bày giá trị trung bình và độ lệch chuẩn của 30 tình huống rủi ro liên quan đến 
hành vi tìm kiếm và đỗ xe trên đường. Nhìn chung, giá trị trung bình dao động từ 3,579 đến 
4,227, cho thấy các tình huống được người tham gia đánh giá có mức độ rủi ro tương đối cao. 
Trong số 30 tình huống, có 6 tình huống đạt giá trị trung bình từ 4,0 trở lên, cho thấy người dân 
đánh giá mức độ rủi ro khá cao đối với các nguy cơ phát sinh từ hoạt động đỗ xe trên đường. 
Đáng chú ý, các giá trị trung bình cao nhất tập trung ở nhóm tầm nhìn và điểm mù (VS) và 
nhóm xung đột với xe hai bánh (MR), bao gồm mở cửa xe ô tô bất ngờ khi đỗ trên đường (VS4, 
M = 4,227), nguy cơ va chạm do ô tô đang đỗ mở cửa bất ngờ về phía dòng giao thông đang di 
chuyển (MR4, M = 4,089), xe ô tô chuyển hướng hoặc đổi làn bất ngờ để tiếp cận hoặc rời chỗ 
đỗ (TS2, M = 4,064), nguy cơ che khuất tầm nhìn của phương tiện từ nhà hoặc ngõ hẻm đi ra 
đường (XD2, M = 4,060), và nguy cơ xảy ra va chạm khi ô tô tìm chỗ đỗ trên tuyến có mật độ 
giao thông cao (TC4, M = 4,025). 

Kết quả cũng cho thấy các rủi ro liên quan đến xe máy được đánh giá nổi bật hơn so với 
các nhóm đối tượng khác. Cụ thể, người tham gia cho rằng xe máy thường phải thay đổi quỹ 
đạo hoặc lấn làn để tránh ô tô đỗ ven đường (VS2, M = 4,006), gặp nhiều bất lợi về quan sát 
khi đi qua khu vực có ô tô đỗ trên đường (VS3, M = 3,961), đồng thời đối mặt với nguy cơ va 
chạm khi ô tô vào hoặc rời vị trí đỗ (MR3, M = 3,810). Điều này thể hiện qua việc toàn bộ các 
tình huống thuộc nhóm VS và MR đều có giá trị trung bình lớn hơn 3,8. 

Đối với nhóm hạ tầng và tổ chức giao thông, các tình huống rủi ro đều ghi nhận giá trị 
trung bình tương đối đồng đều, dao động từ 3,825 đến 3,922. Các tình huống được đánh giá rủi 
ro cao nhất gồm bố trí điểm đỗ gần nút giao hoặc trường học (TF4, M = 3,922), đường hẹp có 
xe đỗ hoặc tìm chỗ đỗ (TF2, M = 3,911) và thiếu dải đỗ xe riêng biệt tách khỏi làn lưu thông 
(TF3, M = 3,905). Tương tự, nhóm điều kiện giao thông và môi trường cũng cho thấy mức độ 
rủi ro gia tăng trong điều kiện mật độ giao thông cao (TC4, M = 4,025), thời tiết xấu hoặc tầm 
nhìn hạn chế (TC3, M = 3,944) và giờ cao điểm (TC1, M = 3,866). 

Đối với nhóm xung đột tiếp cận nhà mặt phố và hoạt động kinh doanh (XD), các tình huống 
rủi ro đều được đánh giá ở mức tương đối cao, với giá trị trung bình dao động từ 3,751 đến 
4,060. Trong đó, nguy cơ ô tô dừng hoặc đỗ xe che khuất tầm nhìn của phương tiện từ nhà hoặc 
ngõ hẻm đi ra đường (XD2, M = 4,060) là tình huống được đánh giá cao nhất trong nhóm. Bên 
cạnh đó, nguy cơ xảy ra mâu thuẫn hoặc tranh cãi giữa người dân ven đường và người lái xe do 
ô tô dừng, đỗ trên đường (XD4, M = 3,977) cũng ghi nhận giá trị trung bình cao. Các tình huống 
liên quan đến cản trở việc ra vào nhà ở, cửa hàng (XD1, M = 3,751) và ảnh hưởng đến hoạt 
động kinh doanh hoặc bốc xếp hàng hóa ven đường (XD3, M = 3,790) có mức đánh giá thấp 
hơn nhưng vẫn phản ánh những tác động đáng kể của hoạt động đỗ xe trên đường đối với đời 
sống và hoạt động kinh doanh hai bên phố. Các kết quả này cho thấy một dạng xung đột quan 
trọng của đỗ xe trên đường là xung đột tiếp cận: xe đỗ có thể cản trở ra vào nhà ở/cửa hàng, che 
khuất tầm nhìn tại lối ra vào, gián đoạn hoạt động kinh doanh/bốc xếp và làm phát sinh mâu 
thuẫn sử dụng không gian ven đường. Vì vậy, đánh giá đỗ xe cần xem xét đồng thời an toàn 
dòng xe và chức năng tiếp cận hai bên phố. 

Ngược lại, các tình huống liên quan đến người đi bộ có xu hướng được đánh giá thấp hơn 
so với các nhóm còn lại. Trong đó, nguy cơ va chạm giữa ô tô tìm chỗ đỗ và người đi bộ băng 
qua đường hoặc đi dưới lòng đường (PA1, M = 3,579) có giá trị trung bình thấp nhất trong toàn 
bộ thang đo, tiếp theo là nguy cơ va chạm khi ô tô cản trở khu vực qua đường dành cho người 
đi bộ (PA3, M = 3,703) và nguy cơ đối với các đối tượng yếu thế như trẻ em, người cao tuổi 
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hoặc người khuyết tật (PA2, M = 3,728). Ngoài ra, nguy cơ xảy ra va chạm khi ô tô tìm hoặc 
rời chỗ đỗ vào ban đêm (TC2, M = 3,662) cũng được đánh giá thấp hơn tương đối so với các 
điều kiện giao thông khác. 

Độ lệch chuẩn của các biến dao động từ 0,856 đến 1,131 và phần lớn nhỏ hơn 1,0, cho 
thấy mức độ đồng thuận tương đối cao giữa những người tham gia khảo sát trong việc đánh 
giá các tình huống rủi ro liên quan đến hành vi tìm kiếm và đỗ xe trên đường. 

Bảng 3. Thống kê mô tả các tình huống rủi ro liên quan đến đỗ xe trên đường. 

Mã Tình huống rủi ro M SD 

TS Nhóm hành vi tìm kiếm chỗ đỗ xe   

TS1 
Xe ô tô giảm tốc đột ngột hoặc dừng hẳn trên làn xe đang lưu thông để tìm 
hoặc chờ chỗ đỗ. 

3,944 1,081 

TS2 
Xe ô tô chuyển hướng hoặc đổi làn bất ngờ (thiếu/không có tín hiệu) để tiếp 
cận hoặc rời chỗ đỗ. 

4,064 1,034 

TS3 
Xe ô tô thực hiện thao tác lùi xe hoặc quay đầu trong điều kiện mật độ giao 
thông cao. 

3,821 1,012 

TS4 Xe ô tô dừng trực tiếp trên làn xe đang lưu thông để chờ xe khác rời khỏi chỗ đỗ. 3,761 1,091 

TS5 
Hành vi đỗ xe song song (hàng đôi) với một xe đang đỗ khác, gây thu hẹp 
lòng đường. 

3,827 1,131 

VS Nhóm tầm nhìn và điểm mù   

VS1 
Trong điều kiện giao thông hỗn hợp, việc đỗ ô tô trên đường có xu hướng 
làm gia tăng rủi ro an toàn giao thông đối với người đi xe máy. 

3,831 0,969 

VS2 
Người đi xe máy thường phải lấn làn hay thay đổi quỹ đạo (né tránh) đột ngột 
khi gặp ô tô đỗ trên đường. 

4,006 0,896 

VS3 
Người đi xe máy gặp nhiều bất lợi về quan sát và an toàn khi đi qua khu vực 
có ô tô đỗ trên đường. 

3,961 0,856 

VS4 
Mở cửa xe ô tô bất ngờ khi đỗ trên đường có thể gây nguy hiểm nghiêm trọng 
cho xe máy.  

4,227 0,959 

MR Nhóm xung đột với xe hai bánh   

MR1 
Ô tô tìm chỗ đỗ gây xáo trộn và mất ổn định dòng xe trong môi trường có 
mật độ xe máy cao. 

3,843 0,925 

MR2 Xe máy bị kẹt giữa ô tô đang tìm chỗ đỗ và các phương tiện lưu thông khác. 3,829 0,908 

MR3 Nguy cơ va chạm giữa xe máy và ô tô khi ô tô vào hoặc rời khỏi vị trí đỗ. 3,810 0,903 

MR4 
Nguy cơ va chạm do ô tô đang đỗ mở cửa bất ngờ về phía dòng giao thông 
đang di chuyển. 

4,089 1,04 

PA Nhóm xung đột với người đi bộ   

PA1 
Nguy cơ va chạm giữa ô tô đang tìm chỗ đỗ và người đi bộ băng qua đường 
hoặc đi dưới lòng đường. 

3,579 1,045 

PA2 
Nguy cơ va chạm đối với đối tượng yếu thế (trẻ em, người cao tuổi, người 
khuyết tật) khi ô tô thực hiện thao tác dừng/đỗ. 

3,728 0,975 

PA3 
Nguy cơ va chạm khi ô tô dừng/đỗ hoặc tìm chỗ đỗ làm cản trở khu vực qua 
đường dành cho người đi bộ (vạch sang đường, vỉa hè). 

3,703 0,980 

PA4 
Mức độ mất an toàn giao thông tại khu vực nhạy cảm (gần trường học, bệnh 
viện) khi nhiều xe cùng tìm chỗ đỗ. 

3,961 0,870 
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Mã Tình huống rủi ro M SD 

TF Nhóm hạ tầng và tổ chức giao thông   

TF1 
Thiếu biển báo và vạch sơn kẻ đường hướng dẫn đỗ xe rõ ràng gây lúng túng 
và hành vi nguy hiểm khi người lái xe ô tô tìm chỗ đỗ 

3,825 0,966 

TF2 
Nguy cơ va chạm giao thông khi đường hẹp và có xe ô tô đang đỗ hoặc tìm 
chỗ đỗ trên đường. 

3,911 0,894 

TF3 
Nguy cơ va chạm giao thông khi tuyến phố có nhu cầu đỗ xe cao nhưng 
không có dải đỗ xe riêng tách khỏi làn lưu thông. 

3,905 0,886 

TF4 
Bố trí điểm đỗ tại vị trí nguy hiểm: gần nút giao, gần trường học, hoặc thiếu 
chiếu sáng ban đêm. 

3,922 0,913 

TF5 
Nguy cơ va chạm giao thông khi thiếu hệ thống đỗ xe thông minh cung cấp 
thông tin chỗ đỗ, khiến người lái phải di chuyển tìm chỗ đỗ trên đường. 

3,864 0,952 

XD Nhóm xung đột tiếp cận nhà mặt phố và hoạt động kinh doanh   

XD1 
Nguy cơ cản trở người dân ra vào nhà ở hoặc cửa hàng (bằng đi bộ hoặc xe 
máy) do ô tô dừng/đỗ trên đường. 

3,751 0,988 

XD2 
Nguy cơ va chạm khi ô tô dừng/đỗ che khuất tầm nhìn của phương tiện từ 
nhà hoặc ngõ hẻm đi ra đường. 

4,060 0,935 

XD3 
Nguy cơ gây gián đoạn hoạt động kinh doanh hoặc bốc xếp hàng hóa của các 
hộ dân ven đường khi xe chạy vòng tìm chỗ đỗ. 

3,790 0,945 

XD4 
Nguy cơ xảy ra mâu thuẫn, tranh cãi giữa người dân ven đường và người lái 
xe do ô tô dừng/đỗ trên đường. 

3,977 0,928 

TC Nhóm điều kiện giao thông và môi trường   

TC1 
Nguy cơ xảy ra va chạm giao thông khi ô tô tìm chỗ đỗ ven đường vào giờ 
cao điểm. 

3,866 1,013 

TC2 Nguy cơ xảy ra va chạm giao thông khi ô tô tìm hoặc rời chỗ đỗ vào ban đêm. 3,662 0,994 

TC3 
Nguy cơ xảy ra va chạm giao thông khi ô tô tìm chỗ đỗ trong điều kiện mưa 
hoặc tầm nhìn kém. 

3,944 0,906 

TC4 
Nguy cơ xảy ra va chạm giao thông khi ô tô tìm chỗ đỗ trên đường có mật 
độ giao thông cao. 

4,025 0,900 

Ghi chú: M là giá trị trung bình; SD là độ lệch chuẩn; thang đo Likert 1-5. 

Bảng 4 trình bày thống kê mô tả và hệ số Cronbach’s Alpha của bảy nhóm nội dung được 
tổng hợp từ các tình huống trong Bảng 3. Hệ số Alpha dao động từ 0,839 đến 0,898, cho thấy 
mức độ nhất quán nội tại tốt trong phạm vi từng nhóm nội dung. Tuy nhiên, chỉ tiêu này không 
được sử dụng để khẳng định bảy nhóm là các cấu trúc nhân tố tách biệt hoặc để xác nhận giá 
trị hội tụ/phân biệt. Trong nghiên cứu này, bảy nhóm chủ yếu được sử dụng như các chiều nội 
dung để nhận diện các dạng vấn đề/xung đột liên quan đến đỗ xe.  

Xét về giá trị trung bình, nhóm tầm nhìn và điểm mù (VS) có mức cao nhất (M = 4,006; 
SD = 0,756). Kết quả này phù hợp với Bảng 3 khi các tình huống thuộc nhóm này đều được 
đánh giá ở mức cao, đặc biệt là nguy cơ mở cửa xe ô tô bất ngờ khi đỗ trên đường (VS4, M = 
4,227) và việc xe máy phải thay đổi quỹ đạo để tránh xe đỗ ven đường (VS2, M = 4,006). 

Nhóm xung đột tiếp cận nhà mặt phố và hoạt động kinh doanh (XD) có giá trị trung bình 
đứng thứ hai (M = 3,894; SD = 0,793). Kết quả này chủ yếu phản ánh mức độ quan ngại đối 
với nguy cơ che khuất tầm nhìn của phương tiện từ nhà hoặc ngõ hẻm đi ra đường (XD2, M = 
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4,060) và các mâu thuẫn giữa người dân với người lái xe do hoạt động dừng, đỗ xe trên đường 
(XD4, M = 3,977). Tiếp theo là nhóm xung đột với xe hai bánh (MR) với giá trị trung bình 
3,893 (SD = 0,782), cho thấy các nguy cơ phát sinh giữa ô tô và xe máy được đánh giá tương 
đối cao, đặc biệt là nguy cơ va chạm do mở cửa xe bất ngờ (MR4, M = 4,089). 

Các nhóm hạ tầng và tổ chức giao thông (TF), hành vi tìm kiếm chỗ đỗ xe (TS) và điều 
kiện giao thông và môi trường (TC) có giá trị trung bình khá tương đồng, lần lượt đạt 3,885; 
3,883 và 3,874. Kết quả này cho thấy người tham gia đánh giá các yếu tố về đặc điểm tuyến 
đường, tổ chức giao thông, hành vi điều khiển phương tiện cũng như điều kiện vận hành thực 
tế đều góp phần làm gia tăng rủi ro trong quá trình tìm kiếm và tiếp cận vị trí đỗ xe. Trong các 
nhóm này, các tình huống nổi bật bao gồm chuyển hướng hoặc đổi làn đột ngột để tiếp cận chỗ 
đỗ (TS2, M = 4,064), mật độ giao thông cao (TC4, M = 4,025), đường hẹp có xe đỗ ven đường 
(TF2, M = 3,911) và thiếu dải đỗ xe riêng biệt (TF3, M = 3,905). 

 Nhóm xung đột với người đi bộ (PA) có giá trị trung bình mô tả thấp nhất (M = 3,743; SD 
= 0,819), nhưng các tình huống trong nhóm vẫn có M > 3,5. Điều này cho thấy người đi bộ và 
các đối tượng dễ bị tổn thương vẫn là xung đột cần được xem xét, đặc biệt tại khu vực gần 
trường học, bệnh viện hoặc vị trí ô tô đỗ cản trở không gian qua đường (PA4, M = 3,961). 

Độ lệch chuẩn của các nhóm dao động từ 0,749 đến 0,902 và các khoảng tin cậy 95% tương 
đối hẹp, cho thấy ước lượng trung bình có độ ổn định tương đối. Đồng thời, CI95% của một số 
nhóm có sự chồng lấn; do nghiên cứu không thực hiện kiểm định suy luận đối với khác biệt 
giữa các nhóm, thứ tự theo M trong Bảng 4 chỉ được sử dụng để mô tả mức đánh giá của mẫu, 
không phải để kết luận sự khác biệt thống kê giữa các nhóm rủi ro. 

Bảng 4. Thống kê mô tả và độ tin cậy theo các nhóm nội dung.  

TT Nhóm nội dung 
Giá trị 

trung bình  
Độ lệch 
chuẩn 

Cronbach’s 
Alpha 

Khoảng tin 
cậy 95% 

1 Hành vi tìm kiếm chỗ đỗ xe 3,883 0,902 0,898 [3,803 - 3,964] 

2 Tầm nhìn và điểm mù 4,006 0,756 0,839 [3,939 - 4,074] 

3 Xung đột với xe hai bánh 3,893 0,782 0,846 [3,823 - 3,963] 

4 Xung đột với người đi bộ 3,743 0,819 0,866 [3,670 - 3,816] 

5 Hạ tầng và tổ chức giao thông 3,885 0,749 0,870 [3,819 - 3,952] 

6 
Xung đột tiếp cận nhà mặt phố và 
hoạt động kinh doanh 

3,894 0,793 0,856 [3,824 - 3,965] 

7 Điều kiện giao thông và môi trường 3,874 0,815 0,876 [3,802 - 3,947] 

Hình 3 khái quát bảy nhóm vấn đề và xung đột liên quan đến hoạt động tìm kiếm chỗ đỗ 
và đỗ xe trên đường, gồm: hành vi tìm kiếm chỗ đỗ; tầm nhìn và điểm mù; xung đột với xe hai 
bánh; xung đột với người đi bộ; hạ tầng và tổ chức giao thông; tiếp cận nhà mặt phố và hoạt 
động kinh doanh; điều kiện giao thông và môi trường. Sơ đồ được xây dựng để hệ thống hóa 
các tình huống trong Bảng 3 và Bảng 4, phục vụ diễn giải kết quả và đề xuất quản lý, không 
phải là mô hình quan hệ thống kê giữa các nhóm. 

Kết quả cho thấy các vấn đề liên quan đến đỗ xe xuất hiện trên nhiều phương diện. Các 
tình huống được đánh giá cao tập trung vào thao tác chuyển hướng, đổi làn, mở cửa xe, tương 
tác giữa ô tô và xe máy, hạn chế tầm nhìn tại ngõ và lối ra vào, cản trở người đi bộ, tiếp cận nhà 
mặt phố và hoạt động kinh doanh ven đường. Ngoài ra, các bất cập về hạ tầng, tổ chức giao 
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thông và điều kiện vận hành cũng góp phần làm gia tăng mức độ rủi ro. Bảy nhóm nội dung vì 
vậy được xem là các góc nhìn bổ sung để nhận diện vấn đề, không hàm ý quan hệ hay tác động 
nhân quả đã được kiểm định. 

Tổng thể, cách tiếp cận này cho phép xem xét rủi ro đỗ xe trên nhiều phương diện thay vì 
chỉ giới hạn ở xung đột với dòng giao thông. Kết quả cho thấy cần phối hợp quy hoạch hạ tầng, 
tổ chức giao thông và quản lý nhu cầu đỗ xe nhằm giảm xung đột và nâng cao an toàn giao 
thông đô thị. 

 

Hình 3. Sơ đồ tổng hợp các nhóm vấn đề và xung đột liên quan đến hoạt động tìm kiếm chỗ đỗ và               
đỗ xe trên đường. 

4. THẢO LUẬN, KẾT LUẬN VÀ KIẾN NGHỊ 

Nghiên cứu đã đánh giá nhận thức về rủi ro an toàn giao thông trong hoạt động tìm kiếm 
chỗ đỗ và đỗ xe trên đường tại Hà Nội theo cách tiếp cận đa chiều, dựa trên 485 phiếu khảo sát 
hợp lệ. Ba mươi tình huống được tổ chức theo 07 nhóm nội dung định trước và phân tích bằng 
thống kê mô tả; hệ số Cronbach’s Alpha của các nhóm dao động từ 0,839 đến 0,898, cho thấy 
tính nhất quán nội tại tốt trong phạm vi từng nhóm. Ý nghĩa chính của nghiên cứu không chỉ là 
xác định tình huống có mức nhận thức rủi ro cao, mà là nhận diện các vấn đề, xung đột liên 
quan đến đỗ xe gồm xung đột giao thông, tầm nhìn, điểm mù, tương tác với xe hai bánh và 
người đi bộ, xung đột tiếp cận nhà mặt phố, hạ tầng và tổ chức giao thông. 

Kết quả nghiên cứu cho thấy rủi ro liên quan đến hoạt động tìm kiếm và đỗ xe trên đường 
là một hiện tượng mang tính hệ thống, phát sinh từ sự tương tác giữa hạ tầng giao thông, tổ 
chức giao thông, điều kiện vận hành và hành vi của người tham gia giao thông. Trong số các 
tình huống khảo sát, các giá trị M cao nhất tập trung ở mở cửa xe bất ngờ, nguy cơ va chạm do 
cửa xe mở vào dòng đang lưu thông, chuyển hướng, đổi làn để tiếp cận chỗ đỗ, che khuất tầm 
nhìn từ nhà/ngõ và tìm chỗ đỗ trong điều kiện mật độ giao thông cao. Các phát hiện này cho 
thấy ba nhóm vấn đề cần ưu tiên: (i) xung đột trực tiếp với dòng giao thông, đặc biệt với xe 
máy; (ii) suy giảm tầm nhìn và hình thành điểm mù tại vùng chuyển tiếp giữa ô đỗ với dòng 
xe/lối ra vào; và (iii) xung đột tiếp cận nhà mặt phố và hoạt động ven đường. Kết quả về nguy 
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cơ mở cửa xe bất ngờ tương đồng với các nghiên cứu trước về hiện tượng va chạm do mở cửa 
xe (dooring), nhất là trong bối cảnh giao thông có tỷ lệ phương tiện hai bánh cao [9, 10].  

Từ kết quả nghiên cứu, các giải pháp giảm thiểu rủi ro cần được triển khai đồng bộ từ quy 
hoạch hạ tầng, tổ chức giao thông đến quản lý nhu cầu đỗ xe. Cần ưu tiên phát triển bãi đỗ xe 
tập trung ngoài lòng đường; đồng thời rà soát các vị trí đỗ xe trên đường tại khu vực nhạy cảm 
như nút giao, trường học, bệnh viện, ngõ và lối ra vào công trình. Trên các tuyến đủ điều kiện 
hình học, có thể nghiên cứu bố trí dải an toàn mở cửa xe nhằm giảm xung đột giữa xe đỗ và 
dòng phương tiện. 

Đối với các tuyến phố có mật độ hoạt động ven đường cao, nên xem xét tổ chức đỗ xe gián 
đoạn theo không gian và thời gian thay cho dải đỗ liên tục. Các khoảng cấm đỗ cần được bố trí 
tại lối ra vào, ngõ, điểm giao cắt, khu vực bốc dỡ hàng hóa và không gian dành cho người đi 
bộ. Việc cho phép đỗ theo khung giờ hoặc ngoài giờ cao điểm cũng có thể giúp cân bằng giữa 
nhu cầu đỗ xe và năng lực thông hành. Nhìn chung, việc tổ chức đỗ xe cần căn cứ vào đặc điểm 
hình học, chức năng sử dụng đất và điều kiện giao thông của từng tuyến, thay vì áp dụng một 
phương thức chung cho toàn mạng lưới. 

Nghiên cứu góp phần nhận diện có hệ thống các nhóm vấn đề và xung đột liên quan đến 
hoạt động tìm kiếm chỗ đỗ và đỗ xe trên đường tại Hà Nội, qua đó bổ sung cơ sở tham khảo 
cho công tác quy hoạch, tổ chức và quản lý đỗ xe đô thị. Tuy nhiên, kết quả hiện chủ yếu phản 
ánh nhận thức của người tham gia giao thông, chưa được đối chiếu với dữ liệu quan sát thực 
địa hoặc dữ liệu xung đột giao thông. Bên cạnh đó, nghiên cứu chưa thực hiện kiểm định cấu 
trúc nhân tố, phân tích khác biệt giữa các nhóm đối tượng và xây dựng mô hình quan hệ giữa 
các nhóm nội dung. Trong các nghiên cứu tiếp theo, cần kết hợp khảo sát nhận thức với quan 
sát hiện trường và phân tích video giao thông, đồng thời phát triển chỉ số rủi ro tổng hợp nhằm 
định lượng rõ hơn các xung đột phát sinh trong quá trình tìm kiếm và đỗ xe trên đường, phục 
vụ công tác tổ chức giao thông và quản lý đỗ xe tại Hà Nội, đồng thời cung cấp cơ sở tham 
khảo cho các đô thị lớn khác ở Việt Nam.  
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