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Tóm tắt. Nghiên cứu này đứng trên góc độ hành vi sử dụng của hành khách để làm rõ các 

yếu tố ảnh hưởng đến hành vi lựa chọn phương tiện vận tải hành khách công cộng bằng 

xe buýt của người dân tại Thủ đô  Hà Nội. Nghiên cứu được xây dựng dựa trên 400 mẫu 

điều tra, phân phối theo cơ cấu dân số các quận thuộc nội đô Thủ đô Hà Nội. Các biến độc 

lập được đưa vào mô hình bao gồm: đặc điểm nhân khẩu học; đặc tính của phương tiện; 

chuẩn chủ quan; sự hấp dẫn của phương tiện cá nhân; nhận thức về môi trường. Kết quả 

nghiên cứu cho thấy, bên cạnh những nhân tố truyền thống được sử dụng trong nhiều 

nghiên cứu trước đây thì nhân tố “Số thành viên trong gia đình sử dụng xe buýt” có tác 

động lớn nhất đến hành vi lựa chọn phương tiện xe buýt của người dân Thủ đô Hà Nội.  

Từ khóa: hành vi lựa chon phương thức vận tải, mô hình hành vi, vận tải hành khác công 

cộng bằng xe buýt, hồi quy logistic nhị phân, SPSS. 

© 2020 Trường Đại học Giao thông vận tải 

1. ĐẶT VẤN ĐỀ  

Giao thông đô thị với tính chất là một hệ thống động mạch của đô thị, có quan hệ rất 

mật thiết với tăng trưởng kinh tế đô thị; phát triển hệ thống giao thông bền vững là một tiêu 

chí để đánh giá đô thị bền vững. Sự phát triển quá mức của phương tiện cá nhân, đặc biệt là 

phương tiện cơ giới tạo ra nhiều hệ lụy như gia tăng nhu cầu sử dụng nhiên liệu, tắc nghẽn 
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giao thông và tình trạng ô nhiễm môi trường (tiếng ồn, khí thải…) do các loại phương tiện 

giao thông cơ giới gây ra.  

Tại Hà Nội, tăng trưởng kinh tế bình quân của Thủ đô giai đoạn 2017 - 2019 đạt 

7,2%/năm; thu nhập bình quân đầu người đạt 5.134 USD. Đi kèm theo đó là mật độ dân số 

và áp lực tăng dân số do cơ học và tự nhiên ở Hà Nội luôn ở mức cao. Trong đó, mât độ dân 

số năm 2019 của Hà Nội là 2.398 người/km2; tốc độ tăng dân số trên 1,7%. Điều này đã làm 

gia tăng nhu cầu  vận tải hành khách trong đô thị, gây áp lực lớn lên hệ thống giao thông vận 

tải.  

Cùng với phát triển kinh tế và sự gia tăng về quy mô dân số, nhu cầu vận tải hành khách 

và sở hữu phương tiện cá nhân tại các đô thị tăng lên nhanh chóng. Trong khi giao thông 

công cộng mới đáp ứng được 8% - 10% tổng lượng nhu cầu di chuyển của người dân. Các 

phương tiện cá nhân, đặc biệt là xe máy đóng vai trò quan trọng và thuận tiện nhất đối với 

người dân đô thị, chiếm 85% - 90% tổng số các chuyến đi bằng phương tiện cơ giới. Theo 

Cục đăng kiểm, tính đến cuối năm 2018, tổng số lượng xe máy đăng ký đang lưu thông tại 

Hà Nội là gần 6 triệu chiếc (nếu tính cả số xe ngoại đô, con số này hơn 7 triệu), ô tô con 

khoảng là 460.000 chiếc (bằng 67,5% tổng số ô tô). Tốc độ tăng trưởng xe máy giai đoạn 

2011 – 2018 trung bình đạt 9,04%, ô tô con là 10,13%. Tính hết năm 2018, tỷ lệ xe máy 

chiếm đến 90,89%; ô tô con chiếm 6,18%, tuy nhiên xe khách chỉ chiếm 0,42% số lượng 

phương tiện [1]. Điều này cho thấy, Hà Nội là thành phố giao thông phụ thuộc vào xe máy. 

Tính đến tháng 12/2018, trên địa bàn Thủ đô có 123 tuyến (trong đó 100 tuyến xe buýt 

có trợ giá), tổng chiều dài mạng lưới khoảng 4.156,17 km (trong đó tổng chiều dài các tuyến 

có trợ giá là 2.955,92 km, bình quân 29,56 km/tuyến). 

 

Hình 1. Mức độ bao phủ hệ thống vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt ở Thủ đô Hà Nội. 

Mạng lưới xe buýt hiện đã bao phủ khắp 30 quận huyện, thị xã tương ứng với 453/584 xã, 
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phường, thị trấn (đạt 78%), 66/71 bệnh viện (đạt 93%); 296/708 các trường THCS, THPT (đạt 

42%); 32/37 các khu công nghiệp (đạt 86%); 82/85 các khu đô thị mới (đạt 96%). 

Tổng số phương tiện xe buýt toàn mạng là 1.599 xe. Các phương tiện đều đảm bảo yêu 

cầu đối với xe buýt đô thị, có trang bị thiết bị giám sát hành trình, hệ thống thông tin hành 

khách tiên tiến (thiết bị báo điểm dừng bằng âm thanh, đèn LED). Đa số xe buýt đạt tiêu 

chuẩn khí thải Euro II và Euro III (chiếm 51%) [2].  

Năm 2018 khối lượng vận chuyển đạt 453,6 triệu lượt hành khách, đáp ứng khoảng 

8,1% nhu cầu đi lại toàn Thủ đô. Tăng trưởng khối lượng vận chuyển trong giai đoạn 2000-

2018 như sau: 

10.7

462 483 496.6 499.8 506
468.9

432.8 441 453.6

2000 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

 
Đơn vị: Triệu lượt khách 

Hình 2. Tăng trưởng khối lượng vận chuyển hành khách bằng xe buýt giai đoạn 2000-2018. 

Nhìn biểu đồ có thể thấy, giai đoạn 2000-2010 khối lượng vận chuyển tăng trưởng mạnh 

(bình quân trên 400%/năm); giai đoạn 2011-2014 có xu hướng tăng trưởng chậm (bình quân 

1,7%/năm). Giai đoạn 2014-2016 khối lượng vận chuyển giảm bình quân 7,7%/năm. 

Như vậy có thể thấy, các nỗ lực của nhà chức trách chưa đạt được kỳ vọng. Chi phí đầu 

tư và nâng cấp cơ sở hạ tầng phục vụ cho hệ thống vận tải hành khách công cộng là rất lớn. 

Song để các công trình này thật sự mang lại hiệu quả trong khai thác, cần thay đổi thói quen 

sử dụng phương tiện cá nhân của người dân, để họ chuyển sang sử dụng phương tiện vận tải 

hành khách công cộng. Để làm được việc đó, cần phải thấu hiểu thị hiếu tiêu dùng của hành 

khách trong việc lựa chọn phương tiện vận tải hành khách công cộng. Tìm hiểu các nhân tố 

đang tác động lên hành vi lựa chọn phương tiện vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt 

của người dân, từ đó đưa ra các chính sách điều chỉnh cho phù hợp, nhằm đạt được mong 

muốn phát triển giao thông đô thị theo hướng bền vững. 

2. TÌNH HÌNH NGHIÊN CỨU 

2.1 Hành vi lựa chọn phương tiện giao thông 

Hành vi sử dụng xe buýt dựa trên các lý thuyết có liên quan đến việc hình thành ý định 

và hành vi như lý thuyết hành động hợp lý của Ajen và Fishbein (1975, 1980) [3], lý thuyết 

hành vi dự định của Ajzen (1991) [4], mô hình kết hợp TPB (Theory of Planned Behavior) 

– Thuyết hành vi dự định và TAM (Technology Acceptance Model) – mô hình chấp nhận 

công nghệ của Taylor và Todd (1995)[5],.. .và lý thuyết hành vi tiêu dùng của Philip Kotler.  
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2.2 Các nhân tố ảnh hưởng đến hành vi lựa chọn phương tiện công cộng 

Các nghiên cứu trước đây về hành vi lựa chọn phương tiện giao thông đã chứng tỏ quyết 

định lựa chọn phương tiện chịu ảnh hưởng của nhiều nhân tố khác nhau. Các yếu tố được 

chia vào các nhóm chính: nhóm nhân tố thuộc về đặc điểm nhân khẩu và kinh tế xã hội; 

nhóm các yếu tố thuộc về đặc điểm chuyến đi; nhóm các yếu tố thuộc về đặc điểm phương 

tiện; nhóm các yếu tố thuộc về thái độ với môi trường; nhóm các yếu tố thuộc về rào cản; 

nhóm các yếu tố thuộc về chuẩn chủ quan.  

2.2.1 Đặc điểm nhân khẩu học và kinh tế xã hội  

  Trong nhóm các yếu thuộc về nhân khẩu học và kinh tế xã hội đã xuất hiện trong nhiều 

công trình nghiên cứu trước đây có thể kể đến các biến: Tuổi tác, giới tính, nghề nghiệp, thu 

nhập. Cụ thể như sau:  

- Tuổi tác hình thành dựa trên nhóm yếu tố cá nhân của Philip Kotler. Thực tế, tuổi 

tác lại không có ý nghĩa thống kê trong các nghiên cứu của Đặng Thị Ngọc Dung (2012)[6], 

Tushara T. và cộng sự (2013)[7],...Tuy nhiên, một số nghiên cứu thực nghiệm cũng đã tìm 

ra mối quan hệ của tuổi tác với nhu cầu sử dụng phương tiện công cộng như tác động dương 

của độ tuổi dưới 15 trong nghiên cứu của Mark W. Frankena (1978)[8], tác động âm của 

những người về hưu trong nghiên cứu của Dargay J. M.và Hanly M. (2002)[9],... 

- Giới tính hình thành dựa trên nhóm yếu tố cá nhân của Philip Kotler. Thực tế, nghiên 

cứu Zhao F. và cộng sự (2002)[10] và Đặng Thị Ngọc Dung (2012)[6] không tìm ra mối 

quan hệ của giới tính đối với hành vi sử dụng phương tiện công cộng. Tuy vậy, nữ giới được 

kiểm định tác động dương trong các nghiên cứu của Mark W. Frankena (1978)[8], Tushara 

T. và cộng sự (2013)[7]. 

- Nghề nghiệp hình thành dựa trên nhóm yếu tố cá nhân của Philip Kotler. Martin W. 

and Burley V. (1980)[11] cho rằng các nhân viên trong lĩnh vực sản xuất lại ít có nhu cầu sử 

dụng xe buýt. Tác động âm này cũng được tìm thấy trong bài nghiên cứu về phương tiện 

công cộng của Dargay J. M. và Hanly M. (2002) [9] đối với người về hưu. 

- Thu nhập hàng tháng hình thành dựa trên nhóm yếu tố cá nhân của Philip Kotler. 

Nelson G.R. (1972) tìm được ảnh hưởng âm của dân số có thu nhập lớn hơn 10000 USD và 

Martin W. and Burley V. (1980)[11] cho kết quả tương tự với dân số có thu nhập 5000 - 

8000 USD đến cầu sử dụng xe buýt. Mark W. Frankena (1978)[8] và Dargay J. M. và Hanly 

M. (2002)[9] cũng kiểm định được tác động tiêu cực của thu nhập với việc sử dụng xe buýt. 

Tương tự, Tushara T. và cộng sự (2013)[7] tìm ra những người thu nhập thấp có xu hướng 

đi lại xe buýt nhiều hơn. 

2.2.2 Đặc điểm chuyến đi. Trong các nghiên cứu trước đây, nhóm các nhân tố đặc điểm 

chuyến đi bao gồm: Khoảng cách, thời gian đi lại và chi phí. Kết quả nghiên cứu chỉ ra rằng 

việc chọn phương tiện cộng cộng ứng với chi phí rẻ (Corpuz, 2007)[12]. Nghiên cứu của 

Vredin Johansson và cộng sự (2006)[13] đã tìm ra mối liên hệ giữa khả năng lựa chọn 
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phương tiện giao thông với yếu tố thời gian và khoảng cách di chuyển. Khoảng cách đi lại 

là yếu tố tác động đến việc sử dụng phương tiện đi lại và đã được kiểm chứng tác động tích 

cực đến cầu sử dụng xe buýt trong nghiên cứu của Mintesnot G. và Shin-ei T. (2007) [14],... 

2.2.3 Đặc điểm của phương tiện. Hành vi lựa chọn phương tiện sẽ phụ thuộc và đặc điểm 

của loại phương tiện đó, đây là kết quả của một số các công trình nghiên cứu trước đây. Đối 

với xe buýt, có thể chia nhóm các yếu tố thuộc về đặc điểm của phương tiện như sau: 

- Sự hữu ích của xe buýt hình thành dựa trên lý thuyết kết hợp C - TPB - TAM của 

Taylor và Todd (1995)[15]. Nhiều nghiên cứu thực nghiệm đã kiểm chứng tác động tích cực 

của biến này và hình thành tiêu chí đánh giá sự hữu ích của PTCC như Yasasvi P. và cộng 

sự (2011)[16]. 

- Chất lượng dịch vụ xe buýt là nhân tố quan trọng tác động đến hành vi sử dụng xe 

buýt (Domencich T.A và cộng sự, 1970)[17] và được chứng minh có tác động dương trong 

nhiều nghiên cứu của Ali Ahmed Mohammedi và cộng sự (2013)[18], Wardman M. (2004), 

Dargay J. and Hanly M. (2002)[9],. Ngoài ra, Weinstein A. (1998)[19], Nathanail E. 

(2007)[20] đã đưa ra các tiêu chí đo chất lượng dịch vụ xe buýt. 

2.2.4 Chuẩn chủ quan. Theo Ajzen (1991, tr. 188) [4] định nghĩa chuẩn chủ quan là nhận 

thức của những người ảnh hưởng sẽ nghĩ rằng cá nhân đó nên thực hiện hay không thực hiện 

hành vi.  

Chuẩn chủ quan xuất hiện lần đầu trong lý thuyết hành động hợp lý (TRA) của Ajzen 

và Fishbein (1975, 1980)[3]. Các nhân tố thuộc chuẩn chủ quan là các ý kiến của gia đình 

và bạn bè (Borith L. và cộng sự, 2010), ý kiến cộng đồng và các chính sách của chính quyền 

(Aoife A., 2001). Các nghiên cứu thực nghiệm đã tìm được tác động dương của chuẩn chủ 

quan như nghiên cứu của Heath Y. và Gifford R. (2002), Chen C.F.và Chao W.H. (2010),... 

Hành vi lựa chọn phương tiện công cộng cũng là một hành vi chịu sự tác động của nhân tố 

chuẩn chủ quan này. 

2.2.5 Nhận thức và thái độ với môi trường:  Lý thuyết hành vi dự định cho rằng thái độ là 

một trong những yếu tố ảnh hưởng đến hành vi của con người. Hành vi lựa chọn phương 

tiện giao thông là một hành vi có liên quan đến môi trường. Vì vậy, hành vi này sẽ chịu ảnh 

hưởng từ thái độ và nhận thức về mội trường. Nhận thức môi trường đã được kiểm chứng 

tác động dương trong nhiều nghiên cứu. Heath Y. và Gifford R. (2002)[21] chứng minh được 

yếu tố này có ảnh hưởng đến hành vi sử dụng phương tiện công cộng của sinh viên Đại học 

Victoria. Đặng Thị Ngọc Dung (2012)[6] kết luận đây là nhân tố thứ hai tác động tích cực 

đến biến phụ thuộc. 

2.2.6 Nhóm nhân tố rào cản. Sự hấp dẫn của phương tiên cá nhân là rào cản đối với việc 

sử dụng PTCC vì những lợi ích của nó. Nhiều nghiên cứu thực nghiệm đã tìm ra tác động 

âm của biến này và hình thành thang đo cho ưu điểm của phương tiện cá nhân như Chen 

C.F. và Chao W.H. (2010)[22], Đặng Thị Ngọc Dung (2012)[6]. 
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3. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU 

3.1. Dữ liệu nghiên cứu 

Theo Tabachnick & Fidell (2007)[23] đối với mô hình định lượng dạng mô hình hồi 

quy, thì quy mô mẫu được xác định theo công thức:              

                   n ≥ 50 + 8.k                                                         (1) 

Trong đó: k là số biến độc lập của mô hình và n là cỡ mẫu.  

Trong mô hình nghiên cứu có 37 biến mô tả là các biến độc lập của mô hình, như vậy 

số cỡ mẫu tối thiểu cần nghiên cứu là 346 phiếu. 

Trên cơ sở quy mô dân số khu vực đô thị Thủ đô Hà Nội tính đến tháng 12 năm 2018 

là 3.687.100 người, độ tin cậy là 95% mẫu điều tra được xác định theo công thức sau: 

               
2)(1 eN

N
n

+
=                                                     (2) 

 Trong đó:  N – kích thước tổng thể;              e – Sai số tiêu chuẩn. 

Từ đó: 

398
)05,0(100.687.31

100.687.3
2
=

+
=n  

Tác giả quyết định chọn cỡ mẫu n = 400 mẫu. Cỡ mẫu vừa đạt được số lượng tối thiểu 

đặt ra, vừa thể hiện tính đại diện khá cao cho tổng thể, đồng thời đảm bảo độ tin cậy cho cả 

phân tích EFA và ước lượng mô hình logit nhị phân.. 

+Phương pháp xử lý dữ liệu 

Nghiên cứu định lượng được thực hiện thông qua phần mềm SPSS (Statistical 

Pagkage for the Social Sciences) 20.0. Sau khi đã hoàn thành việc khảo sát chính thức 

nhóm tiến hành xử lý số liệu như sau: 

Bước 1: Mẫu thu thập được tiến hành phân tích bằng các thống kê mô tả. 

Bước 2: Đánh giá độ tin cậy và giá trị của thang đo đối với các biến định tính. Hệ số 

Cronbach’s Alpha được dùng để đánh giá độ tin cậy của thang đo. 

Bước 3:Bằng kỹ thuật phân tích nhân tố khám phá EFA, rút gọn một tập k biến quan 

sát thành một tập F (F<k) các nhân tố có ý nghĩa hơn, đồng thời bỏ các biến không có ý 

nghĩa, tìm được nhân tố đại diện cho từng nhóm biến để sử dụng cho hồi quy logit nhị phân. 

Bước 4: Chạy mô hình logit nhị phân với các biến là các biến đại diện đã tìm được ở 

bước 3 và các biến định lượng và nhân khẩu học thu được từ khảo sát. Đầu tiên, tác giả tiến 

hành lập ma trận hệ số tương quan giữa các biến để xét sự đa cộng tuyến nhằm phát hiện kịp 

thời các biến có mối liên hệ với nhau ảnh hưởng đến kết quả hồi quy. Tiếp theo, tiến hành 
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hồi quy logit nhị phân nhị phân với tất cả các biến độc lập, kiểm định hệ số hồi quy bằng giá 

trị p-value, loại bỏ lần lượt các biến có ý nghĩa thấp cho mô hình (p-value>a = 5%) và dùng 

kiểm định Wald, xem xét các thông số khác để đánh giá việc loại biến là có phù hợp hay 

không. Việc này được thực hiện đến khi thu được mô hình hồi quy với các biến đều có ý 

nghĩa thống kê ở độ tin cậy 95%. 

Sau đó, tiến hành kiểm định mức độ phù hợp, kiểm định ý nghĩa của các hệ số hồi quy 

và đọc kết quả thu được. 

3.2 . Mô hình nghiên cứu 

Nghiên cứu này lựa chọn mô hình logit nhị phân để đánh giá các yếu tố tác động đến 

hành vi lựa chọn phương tiện vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt của người dân tại 

Hà Nội. Vì mô hình này cho kết quả tương tự như mô hình probit nhị thức và tobit với cùng 

dữ liệu đầu vào nhưng lại dễ dàng hơn khi phân tích kết quả Vasisht A.K., (2007)[24]. Mô 

hình logit nhị phân phù hợp hơn các mô hình khác khi biến phụ thuộc là định tính. Mô hình 

logit nhị phân đã được sử dụng trong nghiên cứu về hành vi sử dụng xe buýt của Mintesnot 

và cộng sự (2007) [14], Ali Ahmed Mohammedi và cộng sự (2013)[18], Tushara T. và cộng 

sự (2013)[7]. 

Mô hình có dạng hàm như sau: 

inn UXXX
YP

YP
Ln +++++=









=

=
 ...

)0(

)1(
22110                   (3) 

Trong đó:   Y = 1 là xác suất lựa chọn 

Y = 0 là xác suất không lựa chọn phương tiện 

X1, X2 …Xn – các biến độc lập 

β0: hệ số tự do; β1 …βn : hệ số hồi quy; Ui: sai số của mô hình  

3.3 . Các biến trong mô hình 

Biến phụ thuộc trong mô hình nghiên cứu này là biến “lựa chọn phương tiện xe buýt”. 

Đây là biến định tính, nhận giá trị = 1 ứng với đáp viên có sử dụng xe buýt, = 0 ứng với đáp 

viên không sử dụng xe buýt. 

Biến độc lập trong mô hình là các yếu tố có ảnh hưởng đến hành vi lựa chọn phương 

tiện xe buýt của người dân. Xuất phát từ văn hóa Phương Đông, người Việt Nam nói chung 

và người Hà Nội nói riêng rất coi trọng đời sống văn hóa gia đình. Những người thân trong 

gia đình có ảnh hưởng lớn đến lối sống, hành vi của các thành viên khác, trong đó có hành 

vi lựa chọn phương tiện đi lại. Từ đó, tác giả đề xuất nhân tố mới chưa có trong các nghiên 

cứu trước đây là Số thành viên trong gia đình sử dụng xe buýt. Nhân tố này thuộc về nhóm 

nhân khẩu và kinh tế xã hội. 

Như vậy, xuất phát từ đặc điểm hệ thống vận tải hành khách trong đô thị ở Hà Nội; từ 
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tình hình nghiên cứu chung về hành vi lựa chọn phương tiện vận tải bằng xe buýt và đặc 

điểm riêng trong văn hóa, lối sống của khu vực nghiên cứu, tác giả đề xuất các biến phụ 

thuộc trong mô hình nghiên cứu như sau: 

1. Nhóm nhân tố đặc điểm nhân khẩu và kinh tế xã hội: Tuổi tác, giới tính, nghề nghiệp, thu 

nhập hàng tháng, số thành viên trong gia đình sử dụng xe buýt. 

2. Nhóm nhân tố đặc điểm chuyến đi: Khoảng cách đi lại. 

3. Nhóm nhân tố đặc điểm phương tiện: Chất lượng dịch vụ xe buýt, sự hữu ích của xe buýt. 

4. Nhóm nhân tố thúc đẩy: Nhận thức môi trường, chuẩn chủ quan. 

5. Nhóm nhân tố rào cản: Sự hấp dẫn của phương tiện cá nhân. 

Trong đó các biến thuộc nhóm nhân tố đặc điểm của phương tiện, nhận thức về môi 

trường và  sự hấp dẫn của phương tiện cá nhân được đo bằng thang đo likert 5 mức độ. Các 

biến này nhận giá trị từ 1 đến 5 tương ứng với các mức độ: hoàn toàn không đồng ý, không 

đồng ý, bình thường, đồng ý, hoàn toàn đồng ý để người được khảo sát cho điểm các 

nhận định. 

Bảng 1. Các biến độc lập trong mô hình hồi quy Logit nhị phân Nhị phân. 

Nhóm yếu tố Biến  Đo lường 

Nhóm các yếu tố thuộc về 

đặc điểm nhân khẩu học 

và kinh tế xã hội 

Số thành viên trong gia đình 

sử dụng xe buýt  
Số người 

Tuổi Tuổi 

Giới tính Nam = 1; Nữ = 0 

Thu nhập  Triệu đồng/tháng 

Nghê nghiệp Học sinh sinh viên; Khối tư 

nhân, Khối nhà nước; Khác 

Đặc điểm của chuyến đi Cự ly đi lại  Km/lần 

Đặc tính phương tiện 

Chất lượng của dịch vụ xe 

buýt 

Thang đo Likert 

Sự hữu ích của xe buýt 

Nhân tố thúc đẩy Chuẩn chủ quan 

Nhận thức về môi trường 

Nhân tố rào cản Sự hấp dẫn của phương tiện 

cá nhân 

4. PHÂN TÍCH DỮ LIỆU 

4.1. Thống kê mô tả 

Kết quả phân tích số liệu khảo sát cho thấy, mẫu nghiên cứu có đặc điểm như sau: 

Đối với đối tượng có sử dụng xe buýt: 

✓ Mục đích chuyến đi: Phần lớn nhu cầu sử dụng xe buýt cho mục đích đi học 

chiếm 39,7% 

✓ Cự ly chuyến đi thường xuyên trung bình là 5,9 km; trong đó chuyến có cự ly 
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ngắn nhất là 4km, chuyết có cự ly dài nhất là 8,5 km. 

✓ Các tiếp cận với xe buýt chủ yếu là đi bộ chiếm đến 89,39%. 

✓ Đối với các đối tượng thi thoảng sử dụng xe buýt thì loại vé sử dụng là vé lẻ 

chiếm tới 95,92%. 

✓ Đối tượng thường xuyên sử dụng xe buýt thì loại vé sử dụng chủ yếu là vé tháng 

và vé ưu đãi, lần lượt là 42,86 và 52,38%. 

Các yếu tố được đánh giá cao khi sử dụng dịch vụ xe buýt là: 

✓ Chi phí thấp + không phải tìm bãi đỗ xe, mức điểm bình quân đạt 4,02 và 4,18/5 

điểm. 

✓ Thông tin mạng lưới tuyến xe buýt được cung cấp đầy đủ và kịp thời đạt 3,71/5 

điểm. 

✓ Phần lớn người dân có nhận thức rằng đi xe buýt góp phần giảm thiểu ô nhiễm 

môi trường, mức điểm bình quân là 3,92/5 điểm. 

✓ Sử dụng phương tiện vận tải hành khách công cộng giúp giảm ách tắc giao thông 

được đồng tình đạt 3,93/5 điểm. 

Các yếu tố không được đánh giá cao khi sử dụng dịch vụ xe buýt là: 

✓ Không tiết kiệm được  thời gian khi sử dụng xe buýt chỉ đạt mức 2,82/5 điểm. 

✓ Trạm dừng chưa thuận tiện, nhà chờ xe buýt chưa tiện nghi, thái độ phục vụ của 

nhân viên chưa chuyên nghiệp, tần suất của các tuyến xe buýt còn thấp hơn các 

tiêu chí khác 3,42/5 điểm. 

Tỷ lệ ngừời dân không đồng ý chuyển đổi từ phương tiện cá nhân sang phương tiện công 

cộng là 83,8%; Các yếu tố khiến người dân khó chuyển đổi từ phương tiện cá nhân sang xe buýt 

là do tính linh hoạt và tự do của phương tiện cá nhân so với phương tiện công cộng. 

Những vẫn đề gặp phải của người sử dụng  phương tiện cá nhân là: 

✓ Tính an toàn thấp có 30,9% ý kiến đồng ý với nhận định. 

✓ Chi phí cao 25% ý kiến đồng ý với nhận định. 

4.2. Kết quả nghiên cứu 

Từ 29 biến cơ sở ban đầu, qua phân tích Crobach’s Alpha và phân tích EFA cho kết 

quả còn 19 biến chia thành 4 nhóm, trong đó nhóm  Chất lượng dịch vụ xe buýt và Sự hữu 

ích của xe buýt được ghép vào một nhóm mới với tên gọi là Sự hấp dẫn của xe buýt. 

Trên cơ sở tìm được 4 thang đo, tác giả lưu nhân số đại diện cho 4 nhân tố vừa tìm 

được từ EFA để tiến hành chạy hồi quy bằng mô hình logit nhị phân tìm các nhân tố ảnh 

hưởng đến hành vi sử dụng xe buýt của người dân Thủ đô Hà Nội. 

Bảng 2 trình bày kết quả chạy mô hình logit nhị phân. Các hệ số trình bày trong bảng 

thể hiện hướng tác động và mức độ tác động của các nhân tố đến hành vi lựa chọn phương 

tiện vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt của người dân. Dấu dương chứng tỏ hướng 

tác động tích cực, làm tăng xác suất lựa chọn xe buýt của người dân, và ngược lại. Hệ số hồi 
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quy càng cao chứng tỏ biến đó có tác động càng mạng đến hành vi lựa chọn của người dân 

đối với phương tiện này. 

Bảng 2. Tóm tắt kết quả chạy mô hình Logit nhị phân. 

Các biến trong phương trình 

 

Hệ số 

hồi 

quy 

Sai 

số 

chuẩn 

Kiểm 

định 

Wald 

Bậc 

tự 

do  

Mức ý 

nghĩa 

thống 

kê 

Hệ số 

phóng 

đại 

phương 

sai 

Bước 1 Số thành viên sử dụng xe 

buýt 1,284 0.107 3.159 1 0.026 1.012 

Tuổi -0.048 0.017 7.655 1 0.006 0.953 

Giới tính -0.487 0.385 1.601 1 0.206 0.615 

Khoảng cách đi lại 0,166 0.217 0.170 1 0.002 1.200 

Thu nhập - 0.011 0.000 13.279 1 0.000 1.000 

Sinh viên 0,413 0.307 2.031 1 0.106 1.590 

Khối tư nhân - 0,751 0.117 1.877 1 0.055 1.654 

Khối nhà nước 0,180 0.237 2.051 1 0.316 1.615 

Sự hấp dẫn của buýt 0.464 0.207 1.170 1 0.025 0.925 

Chuẩn chủ quan 0.976 0.214 20.817 1 0.000 1.654 

Nhận thức môi trường 0.479 0.211 5.151 1 0.023 1.615 

Sự hấp dẫn PTCN -0.778 0.189 0.170 1 0.040 0.925 

Hằng số -0,266 0.629 32.499 1 0.000 0.000 

Các nhân tố có giá trị Sig. > 0.05 bao gồm: nhân tố Giới tính có Sig. = 0.206; Nhân tố 

Sinh viên có Sig. = 0.106; Nhân tố nghề nghiệp thuộc khối nhà nước có Sig.= 0.316 ; Nhân 

tố nghề nghiệp thuộc khối tư nhân có Sig.= 0.055 được loại ra khỏi mô hình nghiên cứu do 

không đảm bảo độ tin cậy. 

Trong bảng kết quả chạy mô hình tuyến tính, ứng với giá trị cột VIF các giá trị đều <2, 

chứng tỏ không có biến nào vi phạm đa cộng tuyến. 

Như vậy, kết quả thu được sau khi chạy mô hình Logit nhị phân qua phần mềm SPSS 

20.0 cho thấy, các nhân tố Giới tính, nghề nghiệp không có ý nghĩa trong mô hình nghiên 

cứu, hay nói cách khác các nhân tố này không tác động đến hành vi lựa chọn phương tiện xe 

buýt của người dân. 

Thông qua kết quả phân tích bảng 2, có thể kết luận một số vấn đề liên quan như sau: 

Trong nhóm các nhân tố thuộc về nhân khẩu và đặc điểm kinh tế xã hội thì yếu tố 

số thành viên trong gia đình sử dụng xe buýt có ảnh hưởng lớn nhất và tích cực đến hành vi 

lựa chọn phương tiện buýt của người dân. Điều này phù hợp với văn hóa phương Đông trong 

việc ảnh hưởng lẫn nhau về lối sống trong phạm vi thân cận; Yếu tố tuổi mang dấu âm, có 

nét tương đồng với kết quả của của Mark W. Frankena (1978)[8] và Dargay J. M. và Hanly 

M. (2002)[9]. Khi tuổi tác càng lớn thì xác suất để người đó lựa chọn sử dụng xe buýt ngày 

càng giảm và ngược lại; Yếu tố thu nhập mang dấu âm cũng tương tự như kết quả của Mark 
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W. Frankena (1978)[8], Dargay J. M. và Hanly M. (2002)[9] và Tushara T. và cộng sự 

(2013)[7]. Thu nhập tăng xác suất sử dụng xe buýt giảm và ngược lại. Điều này phù hợp với 

lý thuyết kinh tế vi mô khi xe buýt được là hàng hóa thứ cấp. 

Đối với đặc điểm của chuyến đi - Biến khoảng cách đi lại mang dấu dương phù hợp 

với kết quả nghiên cứu của Mintesnot G. và Shin-ei T. (2007)[14], nghĩa là khi khoảng cách 

đi lại tăng thì xác suất sử dụng xe buýt càng tăng và ngược lại. Với tình hình TNGT và ô 

nhiễm môi trường thì đối với những đoạn đường xa thì người dân sử dụng xe buýt là khá 

phù hợp.  

Đối với nhân tố đặc điểm của phương tiện, Biến sự hấp dẫn của phương tiện có tác 

động dương và kết này cũng tương tự với các nghiên cứu khác trên thế giới của Yasasvi P. 

và cộng sự (2011)[16]. Ali Ahmed Mohammedi và cộng sự (2013)[18], và Dargay J. and 

Hanly M. (2002)[9]. Tính hấp dẫn của xe buýt càng cao (Chất lượng dịch vụ càng tốt, lợi ích 

sử dụng xe buýt càng cao) thì xác suất để người dân sử dụng xe buýt ngày càng tăng và 

ngược lại.  

Nhóm yếu thúc đẩy sử dụng xe buýt cho kết quả, yếu  tố chuẩn chủ quan tác động 

tích cực đến hành vi lựa chọn phương tiện buýt, tương đồng với kết quả của Borith L. và 

cộng sự (2010). Yếu tố Nhận thức môi trường có tác động dương, tương đồng với kết quả 

của Heath Y. và Gifford R. (2002)[21] và Đặng Thị Ngọc Dung (2012)[6]. Điều này cho 

thấy nếu cá nhân có thái độ quan tâm đến việc bảo vệ môi trường thì xác suất lựa chọn xe 

buýt của người đó sẽ tăng lên. Phương tiện xe buýt được coi là giảm thải, giảm tắc nghẽn 

giao thông do hạn chế việc sử dụng phươg tiện cá nhân.  

 

Bảng 3. Dự đoán mức độ chính xác của dự báo. 

Bảng phân chia 

 

Dự đoán 

Câu hỏi- Có sử dụng xe bus 

không? 
Tỷ lệ dự đoán 

đúng (%) 
Không Có 

Bước 

1 

Câu hỏi - Có sử 

dụng xe bus 

không? 

Không 84 52 61.8 

Có 32 232 87.9 

Tỷ lệ dự đoán đúng tổng thể 

(%) 
  79.0 

 

Nhóm yếu tố rào cản cho thấy yếu tố sự hấp dẫn của phương tiện cá nhân làm giàm 

xác suất sử dụng phương tiện buýt của người dân, điều này  phù hợp với các nghiên cứu 

trước của Chen C.F. và Chao W.H. (2010)[22] và Đặng Thị Ngọc Dung (2012)[6]. Những 

ưu điểm của PTCN luôn có tác động tiêu cực đến xác suất sử dụng xe buýt của người dân. 

Về độ phù hợp của kết quả nghiên cứu, kết quả Bảng 3 cho thấy trong 136 trường 
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hợp dự báo không sử dụng xe buýt thì có 84 trường hợp dự đoán đúng, còn 52 trường hợp 

dự đoán sai, tỷ lệ dự đoán đúng là 61,8%; Trong 264 trường hợp dự báo có sử dụng xe buýt 

thì có 232 trường hợp dự báo đúng, tỷ lệ dự đoán đúng là 87,9%; Tỷ lệ dự báo đúng của cả 

mô hình là 79%. 

Như vậy, mô hình dự báo có tỷ lệ dự đoán đúng ở mức khá tốt; kết quả nghiên cứu 

có nhiều nét tương đồng với các nghiên cứu trước đây. Trong đó có những nhân tố phản ánh 

đặc trưng riêng của khu vực nghiên cứu như yếu tố số thành viên trong gia đình có sử dụng 

xe buýt. 

5. THẢO LUẬN VÀ KẾT QUẢ 

Kết quả nghiên cứu cho thấy đa số các yếu tố xem xét đều ảnh hưởng đến quyết định 

lựa chọn phương tiện. Các yếu tố có thể kể đến như yếu tố nhân khẩu học, đặc điểm chuyến 

đi, đặc điểm phương tiện, nhận thức môi trường, chuẩn chủ quan và sức hấp dẫn của phương 

tiện cá nhân. Trong đó, phát hiện mới của nghiên cứu là sự ảnh hưởng của số thành viên 

trong gia đình sử dụng xe buýt đến hành vi lựa chọn xe buýt. Điều này, một lần nữa khẳng 

định đặc điểm văn hóa xã hội và lối sống trong không gian văn hóa của khu vực nghiên cứu 

có tác động đến hành vi lựa chọn phương tiện vận tải. Nhóm các yếu tố tác động tích cực 

đến hành vi lựa chọn phương tiện xe buýt bao gồm: Số thành viên trong gia đình sử dụng xe 

buýt, Cự ly di chuyển bình quân ngày, Tính hấp dẫn của xe buýt, Chuẩn chủ quan, Nhận 

thức về môi trường. Nhóm các yếu tố tác động tiêu cực hành vi lựa chọn phương tiện xe buýt 

bao gồm: Tuổi, Thu nhập và Sự hấp dẫn của phương tiện cá nhân.   

Với mục tiêu khuyến khích người dân sử dụng phương tiện vận tải hành khách công 

cộng bằng xe buýt một số chính sách có thể xem xét. Đầu tiên, cần tăng tính hấp dẫn của 

phương tiện xe buýt, đồng thời hạn chế sự hấp dẫn của phương tiện cá nhân. Các giải pháp 

cần tính đến như: quy hoạch phạm vi hoạt động; tác động vào mặt kinh tế; tác động vào điều 

kiện hoạt động theo hướng hạn chế phạm vi hoạt động, gia tăng rào cản kinh tế và điều kiện 

hoạt động của xe cá nhân, cùng với đó là tạo cơ chế thuận lợi để người dân chuyển qua sử 

dụng phương tiện công cộng. Tiếp đến, cần xem xét các giải pháp nâng cao chất lượng dịch 

vụ vận tải xe buýt đặc biệt là các khía cạnh thời gian chuyến đi, chất lượng nhà chờ và thái 

độ phục vụ của nhân viên. Một biện pháp khác là việc tuyên truyền nhằm nâng cao nhận 

thức của người dân về tác động của hành vi lựa chọn phương tiện giao thông đối với môi 

trường. Từ đó, làm gia tăng nhu cầu sử dụng xe buýt – xây dựng hình ảnh phương tiện vận 

tải xe buýt thân thiện với môi trường. Do ảnh hưởng của yếu tố Số thành viên trong gia đình 

sử dụng xe buýt khá lớn, vì vậy các chính sách khuyến khích sử dụng xe buýt như “Ngày xe 

buýt miễn phí” với từng đối tượng khác nhau đặc biệt là học sinh, sinh viên và người lớn 

tuổi cần được áp dụng để tăng cường trải nghiệm của người dân đối với phương tiện vận tải 

này. 

 Nghiên cứu cũng còn một số hạn chế do những đặc thù của nghiên cứu. Đối với đặc 

điểm của chuyến đi, nghiên cứu chưa xem xét đến mục đích của các chuyến đi đa mục đích 

và thời gian của các chuyến đi đó. Nghiên cứu cũng chưa xem xét đến đặc điểm sở hữu 
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phương tiện của người dân. Các nghiên cứu trong tương lai sẽ mở rộng thêm thông tin bảng 

hỏi, bổ sung các nhân tố trên để làm rõ hơn bức tranh về hành vi lựa chọn phương tiện xe 

buýt của người dân trong đô thị. 
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