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Tóm tắt: 

Bài báo phân tích các nhân tố ảnh hưởng đến lựa chọn phương tiện đi làm của 

người lao động tại khu vực trung tâm TP. Hồ Chí Minh. Nghiên cứu sử dụng 172 

khảo sát hợp lệ, kết hợp quan sát thực địa về hệ thống vận tải hành khách công 

cộng, đặc biệt là xe buýt và các dịch vụ hỗ trợ. Khung phân tích kế thừa Lý thuyết 

hành vi có kế hoạch, Mô hình chấp nhận công nghệ và Chu kỳ lựa chọn phương 

tiện di chuyển. Dữ liệu được kiểm định bằng Cronbach’s Alpha, phân tích nhân tố 

khám phá và hồi quy logistic nhị phân. Kết quả cho thấy, sự hấp dẫn của phương 

tiện cá nhân là yếu tố gây ảnh hưởng lớn nhất đến khả năng lựa chọn phương tiện 

cá nhân; đồng thời, thu nhập và giới tính nam cũng có tác động dương. Ngược lại, 

nhận thức về môi trường và bối cảnh giao thông, cùng sự hài lòng về chất lượng 

dịch vụ xe buýt, làm giảm khả năng này. Kết quả gợi ý chính sách chuyển đổi 

phương tiện giao thông đô thị tại TP. Hồ Chí Minh cần kết hợp hạn chế phương 

tiện cá nhân với nâng cao sức cạnh tranh của giao thông công cộng thông qua cải 

thiện chất lượng dịch vụ xe buýt, khả năng tiếp cận, sự thuận tiện và độ tin cậy của 

thông tin hành trình. 

Từ khóa: giao thông bền vững, giao thông đô thị, lựa chọn phương tiện đi làm, 

phương tiện cá nhân, TP. Hồ Chí Minh, xe buýt. 
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Abstract: 

This study examines the factors affecting workers’ commute mode choice in the 

central business district (CBD) of Ho Chi Minh city (HCMC). The study uses 172 

valid survey responses, combined with field observations of the public passenger 

transport system, particularly bus services and supporting facilities. The analytical 

framework draws on the theory of planned behavior, the technology acceptance 

model, and the travel mode choice cycle. The data were assessed using Cronbach’s 

alpha, exploratory factor analysis, and binary logistic regression. The results show 

that the attractiveness of private vehicles is the strongest factor increasing the 

likelihood of choosing private transport; simultaneously, higher income and being 

male are also positively associated with this likelihood. In contrast, awareness of 

environmental and traffic conditions, together with satisfaction with bus service 

quality, reduces this likelihood. The findings suggest that urban transport 

transition policies in HCMC combine restrictions on private vehicle use with 

enhancing the competitiveness of public transport by improving bus service 

quality, accessibility, convenience, and the reliability of travel information. 

Keywords: buses, commute mode choice, Ho Chi Minh city, private vehicles, 

sustainable transport, urban transport. 

Classification number: 5.4 

 

1. Đặt vấn đề 

 Đi lại là nhu cầu cơ bản của đời sống đô thị, trong đó hành trình đi làm có tính 

lặp lại và tác động trực tiếp đến giao thông giờ cao điểm. Tại TP. Hồ Chí Minh, lựa chọn 

phương tiện đi làm của người lao động đặc biệt quan trọng vì thành phố là trung tâm 

kinh tế, thương mại, giáo dục và dịch vụ lớn ở phía Nam Việt Nam, với mật độ việc làm 

cao tại khu vực trung tâm. Việc phần lớn người lao động sử dụng xe máy hoặc ô tô cá 

nhân làm gia tăng áp lực lên mạng lưới đường bộ còn hạn chế, kéo theo ùn tắc, ô nhiễm 

không khí, tiêu hao nhiên liệu và suy giảm chất lượng sống đô thị [1]. 
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 Tính cấp thiết của vấn đề càng rõ khi giao thông đô thị TP. Hồ Chí Minh vẫn phụ 

thuộc lớn vào phương tiện cá nhân. Xe máy chiếm tỷ trọng rất cao trong cơ cấu đi lại, 

khoảng 80% trong phân chia phương thức di chuyển [2]. Trong khi đó, vận tải hành 

khách công cộng vẫn thấp so với mục tiêu đáp ứng 15% nhu cầu đi lại vào năm 2025 và 

25% vào năm 2030 [3]. Gần đây, TP. Hồ Chí Minh đã vận hành metro số 1 Bến Thành 

- Suối Tiên, tổ chức 17 tuyến xe buýt điện kết nối nhà ga và đặt mục tiêu chuyển đổi 

toàn bộ xe buýt truyền thống sang xe buýt chạy bằng điện hoặc năng lượng xanh vào 

năm 2030 [4, 5]. Tuy nhiên, khả năng thu hút người đi làm của phương tiện công cộng 

vẫn phụ thuộc vào độ tin cậy, khả năng tiếp cận, thời gian chờ, kết nối và trải nghiệm 

dịch vụ. 

 Các chính sách khuyến khích sử dụng phương tiện công cộng khó hiệu quả nếu 

chưa hiểu đầy đủ quá trình ra quyết định của người đi đường. Người lao động lựa chọn 

phương tiện dựa trên nhiều yếu tố như thời gian, sự tiện lợi, khả năng dừng đỗ, thói 

quen, thu nhập, chất lượng dịch vụ, thời tiết, nhận thức môi trường, giá vé, khoảng cách 

và ràng buộc gia đình. Tại TP. Hồ Chí Minh, phương tiện cá nhân không chỉ là công cụ 

di chuyển, mà còn gắn với tài sản, thói quen, cảm giác tự chủ và nhiều hoạt động hằng 

ngày. 

 Nghiên cứu tập trung vào người lao động tại khu vực trung tâm vì nhóm này tạo 

ra dòng di chuyển lặp lại vào giờ cao điểm, làm việc trong khu vực có mật độ văn phòng, 

dịch vụ, trường học, bệnh viện và cơ quan công lập cao nhưng không gian đường bộ, 

bãi đỗ hữu hạn, đồng thời có khả năng hình thành thói quen sử dụng phương tiện công 

cộng ổn định nếu dịch vụ đủ tin cậy. Trong khi các nghiên cứu trước tại Việt Nam chủ 

yếu xem xét ý định sử dụng xe buýt hoặc metro [6-9], sự hài lòng với dịch vụ xe buýt 

[10, 11], hoặc lựa chọn phương tiện nói chung [12], vẫn thiếu bằng chứng thực nghiệm 

về lựa chọn thực tế giữa phương tiện cá nhân và phương tiện công cộng để đi làm của 

người lao động tại khu vực trung tâm TP. Hồ Chí Minh. 

Từ bối cảnh đó, bài báo phân tích các nhân tố ảnh hưởng đến lựa chọn phương tiện 

đi làm của người lao động tại khu vực trung tâm TP. Hồ Chí Minh. Nghiên cứu trả lời 

hai câu hỏi: (1) Hiện trạng vận tải hành khách công cộng và lựa chọn phương tiện đi làm 

của người lao động tại khu vực nghiên cứu ra sao?; (2) Các yếu tố nhân khẩu học, đặc 

điểm chuyến đi, sự hấp dẫn của phương tiện cá nhân, nhận thức về môi trường và bối 

cảnh giao thông, cùng chất lượng dịch vụ xe buýt tác động thế nào đến khả năng chọn 

phương tiện cá nhân để đi làm so với phương tiện công cộng? Nghiên cứu đóng góp 

bằng dữ liệu khảo sát từ 172 người lao động, kiểm định hồi quy logistic trong bối cảnh 

đô thị phụ thuộc mạnh vào xe máy và đề xuất hàm ý cho chuyển đổi phương tiện đi làm. 

2. Tổng quan nghiên cứu và khung phân tích 

 Hành vi lựa chọn phương tiện đi làm là chủ đề quan trọng trong nghiên cứu giao 

thông đô thị vì phản ánh sự phân bổ nhu cầu di chuyển giữa phương tiện cá nhân, phương 
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tiện công cộng và các hình thức chia sẻ, đồng thời hỗ trợ dự báo nhu cầu, đánh giá chính 

sách và thiết kế hệ thống vận tải bền vững [13-15]†. Lựa chọn phương tiện chịu ảnh 

hưởng bởi yếu tố kinh tế - xã hội, đặc điểm chuyến đi, hệ thống giao thông và tâm lý. 

Về lý thuyết, lý thuyết hành động hợp lý xem hành vi là kết quả của ý định, chịu tác 

động bởi thái độ và chuẩn chủ quan [16], trong khi lý thuyết hành vi có kế hoạch bổ 

sung nhận thức kiểm soát hành vi nhấn mạnh rằng, ý định chỉ chuyển thành hành vi khi 

cá nhân cảm thấy có đủ điều kiện thực hiện [17]. 

 Trong nghiên cứu giao thông, các lý thuyết này giải thích vì sao người dân có thể 

có thái độ tích cực với phương tiện công cộng nhưng vẫn không sử dụng nếu cảm thấy 

thiếu thuận tiện hoặc khó kiểm soát thời gian di chuyển. S. Bamberg và cs (2003) [18] 

cho thấy, lựa chọn phương tiện có thể được giải thích hiệu quả bằng lý thuyết hành vi 

có kế hoạch, trong đó ý định chịu tác động bởi thái độ cá nhân, kỳ vọng từ người xung 

quanh và cảm nhận về điều kiện, nguồn lực cũng như khả năng sử dụng. J. Anable (2005) 

[19] cũng chỉ ra rằng, quan tâm đến môi trường không tự động chuyển thành hành vi di 

chuyển bền vững nếu người dùng vẫn bị ràng buộc bởi thói quen, sự tiện lợi của phương 

tiện cá nhân hoặc hạ tầng chưa hỗ trợ lựa chọn thay thế. 

 Các nghiên cứu gần đây mở rộng cách tiếp cận này theo hướng giao thông bền 

vững, giao thông thông minh và chuyển đổi phương thức vận tải. D.J. Reck và cs (2022) 

[15] cho rằng, vì di chuyển và chia sẻ phương tiện khiến lựa chọn di chuyển trở nên đa 

phương thức hơn. S.T Nguyen và cs (2024) [7] cho thấy, thời gian, chi phí, độ tin cậy, 

an toàn, khả năng tiếp cận và chuẩn mực xã hội là các yếu tố lặp lại trong chuyển đổi từ 

xe máy sang phương tiện công cộng ở các nước đang phát triển. K.S. Serna và cs (2025) 

[20] nhấn mạnh rằng, tại các đô thị phụ thuộc vào xe máy, mô hình lựa chọn phương 

tiện cần xét đến yếu tố xã hội - văn hóa, cảm nhận an toàn, sự thoải mái và khác biệt thu 

nhập. 

 Mô hình chấp nhận công nghệ bổ sung nhận thức về tính hữu ích và tính dễ sử 

dụng [21]. Với phương tiện công cộng, người đi làm cân nhắc liệu xe buýt hoặc metro 

có giúp đến đúng giờ, tiết kiệm chi phí, giảm căng thẳng khi tự lái và tránh tìm chỗ đỗ 

hay không; nếu thông tin tuyến, thời gian chờ, điểm dừng hoặc thanh toán thiếu thân 

thiện, ý định sử dụng sẽ giảm dù chi phí rẻ hơn. 

 Một hướng tiếp cận khác nhấn mạnh trải nghiệm di chuyển: J.D. Vos và cs (2016) 

[22] cho rằng, lựa chọn phương tiện không chỉ dựa trên tiện ích dự kiến trước chuyến 

đi, mà còn chịu tác động bởi trải nghiệm sau sử dụng, trong đó trải nghiệm tiêu cực làm 

giảm khả năng tiếp tục sử dụng, còn trải nghiệm tốt củng cố ý định và thói quen sử dụng 

phương tiện công cộng. 

 
†
Trong bối cảnh các đô thị phụ thuộc mạnh vào xe máy như TP. Hồ Chí Minh, việc hiểu lựa chọn phương tiện đi 

làm càng quan trọng vì quyết định sử dụng xe máy, xe buýt, metro hay các dịch vụ di chuyển linh hoạt có liên 

quan trực tiếp đến ùn tắc, ô nhiễm và khả năng chuyển đổi sang giao thông công cộng. 
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 Từ các nghiên cứu trên, hành vi lựa chọn phương tiện có thể được tiếp cận theo 

ba hướng chính: nhận thức về tính hữu ích và dễ sử dụng; trải nghiệm, sự hài lòng và 

chất lượng dịch vụ; giao thông bền vững, đa phương thức và chuyển đổi phương tiện. 

Trong bối cảnh Việt Nam, các nghiên cứu hiện có cũng phản ánh ba hướng này nhưng 

thường dưới dạng các lát cắt riêng lẻ hơn là một mô hình tích hợp. 

 Hướng thứ nhất tập trung vào chất lượng dịch vụ, sự hài lòng và trải nghiệm sử 

dụng phương tiện công cộng. Các nghiên cứu về xe buýt tại Việt Nam cho thấy, chỗ 

ngồi, khả năng lên xuống xe, vệ sinh, an toàn, chi phí, thời gian chờ, tần suất, thông tin 

tuyến, thái độ phục vụ, độ tin cậy và chất lượng dịch vụ cảm nhận đều ảnh hưởng đến 

sự hài lòng, ý định sử dụng và lòng trung thành của hành khách [10, 11, 23]. Kết quả 

này nhất quán với nghiên cứu của D.J. Vos và cs (2016) [22], theo đó trải nghiệm và 

mức độ hài lòng sau sử dụng có thể quyết định việc người dùng tiếp tục sử dụng xe buýt 

hoặc metro, ngay cả khi phương tiện công cộng có lợi thế về chi phí. 

 Hướng thứ hai xem xét lựa chọn phương tiện từ góc độ ý định sử dụng, tính hữu 

ích cảm nhận và khả năng chuyển đổi từ xe máy sang phương tiện công cộng. T.N.D. 

Dung (2012) [24] cho thấy, ý định sử dụng metro tại TP. Hồ Chí Minh chịu ảnh hưởng 

bởi nhận thức về sự hữu dụng, nhận thức môi trường, chuẩn chủ quan và sự hấp dẫn của 

phương tiện cá nhân. T.K.T. Phan và cs (2025) [25] chỉ ra rằng thái độ, chuẩn mực chủ 

quan và kiểm soát hành vi nhận thức tác động tích cực đến ý định sử dụng metro, trong 

khi mối quan tâm môi trường chủ yếu có tác động gián tiếp và chuẩn mực cá nhân không 

có ý nghĩa thống kê đáng kể. D.C. Nguyen và cs (2019) [12] cho thấy, tổng thời gian đi 

lại, tổng chi phí, thời gian và chi phí trung chuyển là các yếu tố then chốt khi lựa chọn 

giữa xe máy, xe buýt, metro và taxi công nghệ. S.T. Nguyen và cs (2023) [8] và T.S. 

Pham và cs (2023) [9] cũng nhấn mạnh vai trò của thuộc tính dịch vụ, thái độ, chuẩn 

mực chủ quan, nhận thức kiểm soát hành vi, sự hài lòng, giá trị cảm nhận, an toàn, niềm 

tin và các yếu tố tâm lý - xã hội đối với ý định sử dụng và lòng trung thành với phương 

tiện công cộng. 

 Hướng thứ ba đặt hành vi lựa chọn phương tiện trong khung giao thông bền vững, 

đa phương thức và chuyển đổi phương thức vận tải. T.P.L. Le và cs (2016) [6] cho rằng, 

xe máy vẫn có ưu thế tại TP. Hồ Chí Minh nhờ tính tiện lợi và linh hoạt, trong khi chất 

lượng và cảm nhận an toàn của xe buýt là rào cản chuyển đổi. Sự phát triển của taxi 

công nghệ, xe ôm công nghệ, xe đạp công cộng và các hình thức linh hoạt khác cũng 

mở rộng không gian lựa chọn phương tiện. R. Cervero và cs (2007) [26] cho rằng, các 

hình thức vận tải linh hoạt (paratransit) có ưu thế ở đô thị đang phát triển nhờ tính linh 

hoạt và khả năng đáp ứng nhu cầu cá nhân hóa, dù còn hạn chế về năng lực vận chuyển 

và chiếm dụng đường phố. Các nghiên cứu so sánh đô thị cho thấy, phương tiện cá nhân 

còn gắn với vị thế xã hội, cảm giác tự chủ và cấu trúc cơ hội của từng thành phố [27]. 

Theo đó, các nghiên cứu gần đây về việc di chuyển, chia sẻ phương tiện và chuyển đổi 



DOI: 10.31276/VJST.2026.4004                  Khoa học xã hội và nhân văn | Xã hội học 
 

 

6 

từ xe máy sang phương tiện công cộng cho thấy lựa chọn phương tiện tại đô thị đang 

phát triển ngày càng đa phương thức, khi người dùng cân nhắc đồng thời xe máy, xe 

buýt, metro, taxi công nghệ, dịch vụ chia sẻ, khả năng trung chuyển và mức độ phù hợp 

với nhu cầu hằng ngày [7, 15, 20, 28]. 

 Tổng hợp lại, các nghiên cứu tại Việt Nam đã cung cấp nền tảng để hiểu hành vi 

sử dụng phương tiện công cộng trong các bối cảnh xe buýt, metro và chuyển đổi từ xe 

máy sang vận tải công cộng. Tuy nhiên, phần lớn nghiên cứu vẫn tiếp cận vấn đề theo 

các lát cắt riêng lẻ như chất lượng và sự hài lòng với xe buýt, ý định sử dụng phương 

tiện công cộng, hoặc lựa chọn phương tiện trong khung giao thông bền vững và chuyển 

đổi phương thức vận tải. Các kết quả này cho thấy, ba nhóm yếu tố nổi bật: các yếu tố 

“cứng” như thời gian, chi phí, khoảng cách, tần suất, khả năng tiếp cận và độ phủ tuyến; 

các yếu tố “mềm” như thói quen, cảm nhận tự chủ, nhận thức môi trường, cảm nhận an 

toàn, sự thoải mái và sự hài lòng; và sức hút thực tế của phương tiện cá nhân trong hành 

trình đi làm hằng ngày tại các đô thị phụ thuộc mạnh vào xe máy. 

 Dựa trên tổng quan tài liệu, bài báo xây dựng khung phân tích gồm năm nhóm 

yếu tố. Nhóm thứ nhất là đặc điểm nhân khẩu học, gồm giới tính, thu nhập, tình trạng 

hôn nhân, loại nhà ở và lĩnh vực làm việc. Nhóm thứ hai là đặc điểm chuyến đi, gồm 

khoảng cách, thời gian và chi phí di chuyển. Nhóm thứ ba là sự hấp dẫn của phương tiện 

cá nhân, phản ánh cảm nhận về tự do, khả năng tiết kiệm thời gian, tiện ghé nhiều điểm, 

chi phí sở hữu xe máy, mức độ phù hợp với đường phố đô thị và khả năng đỗ xe. Nhóm 

thứ tư là nhận thức về môi trường và bối cảnh giao thông, gồm cảm nhận về ùn tắc, giá 

nhiên liệu, thời tiết xấu, chỉ số tia cực tím (UV) và chất lượng không khí‡. Nhóm thứ 

năm là chất lượng dịch vụ phương tiện công cộng hiện hành, tập trung vào xe buýt, gồm 

độ phủ tuyến, tần suất, nhà chờ, vệ sinh, thái độ phục vụ, chỗ ngồi và thông tin hành 

trình. Cách tiếp cận này cho phép kiểm định đồng thời tác động của năm nhóm yếu tố 

trên đến lựa chọn phương tiện đi làm của người lao động tại khu vực trung tâm TP. Hồ 

Chí Minh (hình 1). 

 
‡
Việc gộp các chỉ báo thành phần này không nhằm xem chúng là cùng một khái niệm thuần túy về môi trường 

sinh thái, mà xem chúng là các tín hiệu bối cảnh cấu thành nên trải nghiệm và nhận thức về chi phí (cá nhân xã 

hội) của việc tiếp tục sử dụng phương tiện cá nhân. Tóm lại, dù các chỉ báo thành phần có bản chất khác biệt, 

chúng cùng nhau hợp thành một khái niệm chung là “nhận thức về bối cảnh di chuyển ngoại cảnh”, qua đó phản 

ánh chính xác thực tế nghiên cứu và tách biệt rõ ràng với các khái niệm kinh tế hay giao thông thuần túy khác. 
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Hình 1. Khung phân tích đề xuất. 

 Từ khung phân tích trên, nghiên cứu đặt ra ba giả thuyết chính. Trước hết, tại 

TP.HCM, phương tiện cá nhân, đặc biệt là xe máy, không chỉ là công cụ di chuyển mà 

còn gắn với sự chủ động, linh hoạt thời gian, khả năng dừng đỗ và tiện ghé nhiều điểm. 

Những đặc điểm này làm tăng sức hấp dẫn thực tế của phương tiện cá nhân so với 

phương tiện công cộng, nhất là với các chuyến đi nhiều điểm dừng, lịch trình không cố 

định hoặc cần tiết kiệm thời gian. Do đó, nghiên cứu kỳ vọng: 

 H1: Sự hấp dẫn của phương tiện cá nhân làm tăng xác suất lựa chọn phương 

tiện cá nhân. 

 Ngược lại, chất lượng dịch vụ xe buýt tốt hơn có thể tăng sức cạnh tranh của 

phương tiện công cộng bằng cách giảm bất tiện về độ phủ tuyến, tần suất, nhà chờ, vệ 

sinh, chỗ ngồi, thái độ phục vụ và thông tin hành trình. Đồng thời, nhận thức cao hơn 

về môi trường và bối cảnh giao thông có thể làm người đi làm chú ý hơn đến hệ quả của 

phương tiện cá nhân như ùn tắc, ô nhiễm, phát thải và suy giảm chất lượng đô thị. Vì 

vậy, nghiên cứu đề xuất: 

 H2: Chất lượng dịch vụ xe buýt tốt hơn và nhận thức về môi trường và bối cảnh 

giao thông cao hơn làm giảm xác suất lựa chọn phương tiện cá nhân. 

 Cuối cùng, lựa chọn phương tiện còn chịu ảnh hưởng bởi đặc điểm nhân khẩu 

học và hoàn cảnh sống. Các nhóm lao động khác nhau có thể ưu tiên khác nhau về an 

toàn, thời gian, chi phí, sự linh hoạt và trách nhiệm gia đình; chẳng hạn, thu nhập cao 

có thể làm giảm ràng buộc chi phí, trong khi giới tính hoặc trách nhiệm chăm sóc gia 

đình ảnh hưởng đến nhu cầu an toàn, tiện lợi và kiểm soát hành trình. Vì vậy, nghiên 

cứu kỳ vọng: 

 H3: Các đặc điểm nhân khẩu học có tác động đến quyết định lựa chọn phương 

tiện, đặc biệt trong bối cảnh người lao động phải dung hòa giữa nhu cầu cá nhân, trách 

nhiệm gia đình và điều kiện hạ tầng đô thị. 
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3. Phương pháp nghiên cứu 

 Nghiên cứu sử dụng cách tiếp cận kết hợp giữa tổng hợp dữ liệu thứ cấp, quan 

sát thực địa và khảo sát định lượng. Dữ liệu thứ cấp được thu thập từ các báo cáo, văn 

bản chính sách, thống kê công khai về giao thông đô thị, vận tải hành khách công cộng, 

quy hoạch giao thông và các nghiên cứu trong, ngoài nước về hành vi lựa chọn phương 

tiện. Nguồn dữ liệu này được dùng để mô tả bối cảnh TP. Hồ Chí Minh, định hướng lựa 

chọn biến và đối chiếu kết quả; các kết luận định lượng được rút ra từ dữ liệu sơ cấp 

khảo sát 172 người lao động. 

 Khảo sát định lượng được thiết kế bằng bảng hỏi, tập trung vào người đang làm 

việc tại khu vực trung tâm TP. Hồ Chí Minh. Bảng hỏi gồm bốn phần: thông tin nhân 

khẩu học, thông tin dành cho người dùng phương tiện cá nhân, thông tin dành cho người 

dùng phương tiện công cộng, chủ yếu là xe buýt và phần khảo sát chung về nhận thức, 

thái độ, sự hài lòng và khả năng chuyển đổi phương tiện. Các biến thái độ được đo bằng 

thang Likert 5 mức, trong khi thu nhập, khoảng cách và thời gian di chuyển được đo 

trực tiếp bằng đơn vị tương ứng. 

 Ban đầu có 204 người tham gia khảo sát; sau khi lọc theo phạm vi làm việc tại 

khu vực nghiên cứu, mẫu hợp lệ còn 172. Khu vực nghiên cứu thuộc khu vực trung tâm 

TP. Hồ Chí Minh, gồm Quận 1 và một phần Quận 3, Quận 4, Quận Bình Thạnh, nơi tập 

trung văn phòng, trường học, dịch vụ, trung tâm thương mại và các điểm thu hút lao 

động. Nghiên cứu sử dụng chọn mẫu phi xác suất theo phương pháp thuận tiện, triển 

khai qua khảo sát trực tuyến và trực tiếp tại một số nơi làm việc, trường đại học và cao 

ốc văn phòng. 

 Do sử dụng chọn mẫu thuận tiện, kết quả nghiên cứu không nhằm đại diện thống 

kê cho toàn bộ người lao động tại TP. Hồ Chí Minh, mà phù hợp hơn để cung cấp bằng 

chứng khám phá và kiểm định bước đầu đối với nhóm lao động tương đồng với mẫu 

khảo sát tại khu vực trung tâm. Quy mô 172 quan sát được xem là phù hợp để ước lượng 

hồi quy logistic nhị phân sau khi số biến độc lập đã được rút gọn, đặc biệt theo khuyến 

nghị về số sự kiện trên mỗi biến dự báo trong mô hình logistic [29, 30]. Hệ số KMO đạt 

0,762, vượt ngưỡng tối thiểu 0,50 và nằm trong mức phân tích nhân tố khám phá thích 

hợp để thực hiện (EFA) [31, 32]. Tuy nhiên, với 40 biến quan sát ban đầu và chọn mẫu 

phi xác suất, kết quả cần được diễn giải thận trọng và kiểm chứng bằng mẫu lớn hơn 

trong các nghiên cứu tiếp theo. 

 Về phân tích dữ liệu, nghiên cứu thực hiện bốn bước: thống kê mô tả để nhận 

diện đặc điểm mẫu, phương tiện sử dụng và lý do lựa chọn; kiểm định độ tin cậy thang 

đo bằng Cronbach’s Alpha; thực hiện EFA để rút gọn biến quan sát thành các nhóm 

nhân tố có ý nghĩa và hồi quy logistic nhị phân để ước lượng ảnh hưởng của các biến 

độc lập (bảng 1) đến khả năng lựa chọn phương tiện cá nhân so với phương tiện công 
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cộng. Việc sử dụng Cronbach’s Alpha và EFA được thực hiện theo các hướng dẫn phân 

tích dữ liệu định lượng thường dùng trong nghiên cứu xã hội [33]. 

Bảng 1. Các nhóm biến chính trong mô hình nghiên cứu. 

Nhóm biến Nội dung đo lường chính 

Đặc điểm nhân khẩu học 
Giới tính, thu nhập, trách nhiệm gia đình (tình 

trạng đã có con) 

Đặc điểm chuyến đi Khoảng cách, thời gian và chi phí di chuyển 

Sự hấp dẫn của phương tiện cá nhân 
Tự do, tiết kiệm thời gian, tiện ghé nhiều điểm, 

dễ dừng đỗ, phù hợp đường phố 

Nhận thức về môi trường và bối cảnh giao thông 
Ùn tắc, giá nhiên liệu, thời tiết, chỉ số UV, chất 

lượng không khí 

Chất lượng dịch vụ xe buýt 
Vệ sinh, nhà chờ, tần suất, độ phủ tuyến, thái độ 

phục vụ, chỗ ngồi, thông tin hành trình 

 Trên cơ sở khung phân tích, bài báo sử dụng mô hình hồi quy logistic nhị phân 

để ước lượng khả năng lựa chọn phương tiện cá nhân so với phương tiện công cộng. Mô 

hình logistic phù hợp vì biến phụ thuộc là biến nhị phân, trong đó lựa chọn phương tiện 

cá nhân được mã hóa bằng 1 và phương tiện công cộng bằng 0. Mô hình đưa vào đồng 

thời các biến nhân khẩu học, đặc điểm chuyến đi và các nhóm biến thái độ nhận thức, 

gồm sự hấp dẫn của phương tiện cá nhân, nhận thức về môi trường và bối cảnh giao 

thông, phản ứng chính sách, nhận thức hữu dụng của phương tiện công cộng và chất 

lượng dịch vụ xe buýt. Cách tiếp cận này giúp kết quả nhất quán với mục tiêu xác định 

các yếu tố giải thích trực tiếp hành vi lựa chọn phương tiện đi làm của người lao động 

tại khu vực trung tâm TP. Hồ Chí Minh. 

4. Kết quả  

 Kết quả nghiên cứu được trình bày theo ba nội dung: đặc điểm mẫu khảo sát và 

lựa chọn phương tiện đi làm, độ tin cậy của các thang đo và kết quả hồi quy logistic của 

mô hình nghiên cứu chính. Cách trình bày này tập trung vào mô hình giải thích đầy đủ 

nhất cho hành vi lựa chọn phương tiện đi làm, tránh phân tán thảo luận bằng các mô 

hình thăm dò hoặc bước kiểm tra trung gian. 

 Kết quả mô tả trong bảng 2 cho thấy, người tham gia khảo sát chủ yếu làm việc 

trong khu vực tư nhân, chiếm 73,3% mẫu hợp lệ. Nhóm sinh viên hoặc người vừa học 

vừa làm chiếm 14,0%, khu vực nhà nước chiếm 8,1%, còn nhóm khởi nghiệp hoặc làm 

việc tự do chiếm 4,7%. Về nơi làm việc, nhóm làm trong cao ốc và văn phòng chiếm tỷ 

trọng cao nhất, phản ánh đặc trưng khu vực trung tâm là nơi tập trung lao động dịch vụ, 

tài chính, thương mại, giáo dục và hoạt động tri thức. Độ tuổi trung bình của mẫu khoảng 

26 tuổi, dao động từ 20 đến 45 tuổi. Nữ chiếm 54,7% và nam chiếm 45,3%. Thu nhập 

trung bình khoảng 16 triệu đồng/tháng, dao động từ 0 đến 50 triệu đồng/tháng. 
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Bảng 2. Thống kê mô tả một số đặc điểm của mẫu khảo sát. 

Tiêu chí Kết quả mô tả 

Quy mô mẫu hợp lệ 172 người lao động 

Giới tính Nam: 45,3%; Nữ: 54,7% 

Độ tuổi Trung bình khoảng 26 tuổi; nhỏ nhất 20; lớn nhất 45 

Thu nhập 
Trung bình khoảng 16 triệu đồng/tháng; dao động 0-50 triệu 

đồng/tháng 

Lĩnh vực/loại hình làm việc 
Tư nhân: 73,3%; sinh viên/vừa học vừa làm: 14,0%; Nhà nước: 

8,1%; tự do/khởi nghiệp: 4,7% 

Phương tiện đi làm 
Xe máy: 53,5%; xe buýt: 27,9%; ô tô: 14,0%; xe công nghệ, xe đạp 

và đi bộ: tỷ lệ nhỏ 

 Về phương tiện đi làm, xe máy là lựa chọn phổ biến nhất, chiếm 53,5% mẫu khảo 

sát; xe buýt đứng thứ hai với 27,9%, ô tô chiếm 14,0%, trong khi xe công nghệ, xe đạp 

và đi bộ chỉ chiếm tỷ lệ nhỏ. Kết quả này phù hợp với đặc điểm giao thông TP. Hồ Chí 

Minh, nơi xe máy vẫn giữ vai trò trung tâm trong đời sống đô thị. Lý do lựa chọn phương 

tiện được nhắc đến nhiều nhất là tính tiện lợi, đặc biệt ở nhóm sử dụng xe máy và ô tô, 

tiếp theo là tiết kiệm thời gian và tiết kiệm chi phí. Với nhóm đi xe buýt, lý do nổi bật 

nhất là chi phí thấp, phù hợp với thực tế giá vé xe buýt có trợ giá vẫn tương đối rẻ so 

với thu nhập của đa số người lao động. 

Bảng 3. Độ tin cậy của các thang đo. 

Nhóm nhân tố Cronbach’s alpha 

Sự hấp dẫn của phương tiện cá nhân 0,778 

Nhận thức về môi trường và bối cảnh giao thông 0,800 

Chất lượng dịch vụ xe buýt 0,814 

Nhận thức hữu dụng của phương tiện cộng cộng 0,915 

Phản ứng chính sách 0,740 

 Các thang đo chính đạt độ tin cậy chấp nhận được (bảng 3). Cronbach’s Alpha 

của sự hấp dẫn phương tiện cá nhân là 0,778; nhận thức về môi trường và bối cảnh giao 

thông là 0,800; chất lượng dịch vụ xe buýt là 0,814; nhận thức hữu dụng của phương 

tiện công cộng là 0,915; và phản ứng chính sách là 0,740 (bảng 3). Các giá trị này cho 

thấy, các biến quan sát trong từng nhóm có độ nhất quán nội tại từ mức sử dụng được 

đến tốt. EFA cho thấy, KMO=0,762 và kiểm định Bartlett có Sig.=0,000, xác nhận dữ 

liệu phù hợp để phân tích nhân tố. Sau khi loại bỏ biến không đạt yêu cầu, tám nhóm 

nhân tố được trích ra, giải thích 75,307% phương sai của bộ biến quan sát. 
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Bảng 4. Kết quả hồi quy logistic nhị phân của mô hình chính. 

Biến B SE OR 95% CI for OR p-value 

Sự hấp dẫn của phương tiện cá 

nhân 
2,864 0,976 17,537 [2,588; 118,743] 0,003** 

Nhận thức về môi trường và bối 

cảnh giao thông 
-2,010 0,761 0,134 [0,030; 0,595] 0,008** 

Chất lượng dịch vụ xe buýt -3,127 0,792 0,044 [0,009; 0,207] 
<0,001**

* 

Thu nhập 0,226 0,070 1,253 [1,093; 1,438] 0,001** 

Nam 1,789 0,774 5,984 [1,313; 27,277] 0,021* 

Đã có con -3,093 1,263 0,045 [0,004; 0,539] 0,014* 

Hằng số -1,015 6,122 0,362 [0,000; 58930,850] 0,868 

Biến phụ thuộc trong mô hình chính được mã hóa 1= lựa chọn phương tiện cá nhân, 0= lựa chọn 

phương tiện công cộng. Mô hình có Nagelkerke R Square =0,758 và tỷ lệ dự đoán đúng chung 

=88,4%. *** p<0,001; ** p<0,01; * p<0,05; † p<0,10. 

 Mô hình hồi quy logistic chính có biến phụ thuộc được mã hóa 1 cho lựa chọn 

phương tiện cá nhân và 0 cho phương tiện công cộng (bảng 4). Kết quả kiểm định 

Omnibus có Sig.=0,000 cho thấy, mô hình tổng thể có ý nghĩa thống kê. Nagelkerke R 

Square đạt 0,758, phản ánh sức giải thích khá cao đối với lựa chọn phương tiện. Bảng 

phân loại cho thấy, mô hình dự đoán đúng 78,8% trường hợp sử dụng phương tiện công 

cộng, 92,5% trường hợp sử dụng phương tiện cá nhân và 88,4% tổng số trường hợp, phù 

hợp với một mô hình hành vi dựa trên dữ liệu khảo sát xã hội. 

 Các biến có ý nghĩa thống kê gồm sự hấp dẫn của phương tiện cá nhân, nhận thức 

về môi trường và bối cảnh giao thông, chất lượng dịch vụ xe buýt, thu nhập, giới tính 

nam và tình trạng đã có con. Các biến phản ứng chính sách, nhận thức hữu dụng của 

phương tiện công cộng, khoảng cách di chuyển, thời gian di chuyển, loại nhà ở và lĩnh 

vực làm việc không đạt ý nghĩa thống kê ở mức 5%. Điều này không hàm ý các yếu tố 

này không quan trọng trong thực tế, mà cho thấy trong bộ dữ liệu và cấu trúc mô hình 

cụ thể, chúng chưa tạo khác biệt đủ rõ sau khi kiểm soát đồng thời các yếu tố còn lại. 

 Sự hấp dẫn của phương tiện cá nhân là biến có tác động dương rất mạnh, với 

B=2,864, Sig.=0,003 và Exp(B)=17,537. Khi đánh giá về sự hấp dẫn của phương tiện 

cá nhân tăng một đơn vị, odds lựa chọn phương tiện cá nhân tăng khoảng 17,5 lần, nếu 

các yếu tố khác không đổi. Đây là kết quả quan trọng nhất của nghiên cứu, cho thấy xe 

máy và ô tô cá nhân có sức hút không chỉ vì chi phí, mà còn vì sự tự do, linh hoạt, tiết 

kiệm thời gian, dễ ghé nhiều điểm và phù hợp với mạng lưới đường phố nhiều hẻm nhỏ. 

Trong bối cảnh đi làm, các yếu tố này có giá trị lớn vì người lao động thường phải tối 

ưu hóa thời gian và kết hợp nhiều hoạt động trong cùng một chuyến đi. 
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 Nhận thức về môi trường và bối cảnh giao thông có tác động âm đến lựa chọn 

phương tiện cá nhân, với B=-2,010, Sig.=0,008 và Exp(B)=0,134. Khi biến này tăng 

một đơn vị, odds lựa chọn phương tiện cá nhân chỉ còn khoảng 13,4% so với trước, tức 

giảm mạnh. Điều này cho thấy người nhạy cảm hơn với ùn tắc, giá nhiên liệu, thời tiết 

xấu, chỉ số UV hoặc chất lượng không khí có xu hướng cân nhắc phương tiện công cộng 

nhiều hơn. Tuy nhiên, hiệu quả chuyển đổi thực tế vẫn phụ thuộc vào mức độ thuận tiện 

của phương tiện công cộng. 

 Chất lượng dịch vụ xe buýt cũng có tác động âm rõ rệt đến lựa chọn phương tiện 

cá nhân, với B=-3,127, Sig.=0,000 và Exp(B)=0,044. Khi mức hài lòng đối với chất 

lượng dịch vụ xe buýt tăng một đơn vị, odds lựa chọn phương tiện cá nhân giảm còn 

khoảng 4,4%. Đây là bằng chứng cho thấy, cải thiện chất lượng xe buýt có thể tác động 

trực tiếp đến hành vi lựa chọn phương tiện [10]. Các thành phần của chất lượng dịch vụ 

bao gồm vệ sinh phương tiện, tiện nghi nhà chờ, thời gian chờ, độ phủ tuyến, thái độ tài 

xế và tiếp viên, khả năng có ghế ngồi và thông tin hành trình, trong đó thời gian và thông 

tin đặc biệt quan trọng với người đi làm. 

 Thu nhập có tác động dương đến lựa chọn phương tiện cá nhân, với B=0,226, 

Sig.=0,001 và Exp(B)=1,253. Khi thu nhập tăng thêm một triệu đồng/tháng, odds lựa 

chọn phương tiện cá nhân tăng khoảng 25,3%, nếu các yếu tố khác không đổi. Kết quả 

này phù hợp với các nghiên cứu, cho thấy thu nhập cao hơn làm giảm rào cản chi trả 

cho sở hữu và sử dụng phương tiện cá nhân, từ đó làm tăng xu hướng sử dụng ô tô, xe 

máy hoặc phương tiện cơ giới cá nhân trong hành trình hằng ngày [34, 35]. Về chính 

sách, nếu sức cạnh tranh của phương tiện công cộng không được cải thiện, tăng trưởng 

thu nhập có thể tiếp tục kéo theo tăng sử dụng phương tiện cá nhân, đặc biệt là ô tô. 

 Giới tính nam có tác động dương, với B=1,789, Sig.=0,021 và Exp(B)=5,984 cho 

thấy, odds lựa chọn phương tiện cá nhân của lao động nam cao hơn khoảng 5,984 lần so 

với lao động nữ, nếu các yếu tố khác không đổi. Mặc dù D.C. Nguyen và cs (2019) [12] 

không ghi nhận khác biệt đáng kể giữa nam và nữ trong lựa chọn giữa các dịch vụ vận 

tải hành khách công cộng và phương thức di chuyển mới, nhưng kết quả nghiên cứu này 

cho thấy, khác biệt giới rõ hơn khi so sánh trực tiếp giữa phương tiện cá nhân và phương 

tiện công cộng. Điều này có thể phản ánh việc lao động nam đánh giá cao hơn tính chủ 

động, tốc độ và sự linh hoạt của phương tiện cá nhân trong hành trình đi làm. 

 Tình trạng đã có con có hệ số âm, với B=-3,093, Sig.=0,014 và Exp(B)=0,045. 

Kết quả này cần được diễn giải thận trọng vì một số nghiên cứu trước cho rằng người 

có gia đình hoặc có con thường dùng phương tiện cá nhân để thuận tiện đưa đón và kết 

hợp nhiều mục đích chuyến đi [6]. Trong bộ dữ liệu này, tình trạng đã có con làm giảm 

odds lựa chọn phương tiện cá nhân, có thể do đặc điểm mẫu, số quan sát trong nhóm 

này không lớn hoặc mối liên hệ với nơi ở, thu nhập, giới tính và lĩnh vực làm việc. Vì 

vậy, đây nên được xem là phát hiện cần kiểm tra thêm hơn là kết luận khái quát chắc 

chắn. 
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5. Bàn luận 

 Trong phạm vi 172 người lao động được khảo sát, kết quả cho thấy, chuyển dịch 

từ phương tiện cá nhân sang phương tiện công cộng tại khu vực trung tâm TP. Hồ Chí 

Minh không thể chỉ dựa vào lời kêu gọi hay một chính sách đơn lẻ. Sự hấp dẫn của 

phương tiện cá nhân là lực kéo rất mạnh, bắt nguồn từ cấu trúc đô thị, văn hóa sử dụng 

xe máy, khả năng tiếp cận hẻm nhỏ, tính linh hoạt của lịch trình và sự thiếu chắc chắn 

của phương tiện công cộng. Phát hiện này tương đồng với các nghiên cứu tại Việt Nam 

và các đô thị đang phát triển, nơi xe máy được đánh giá cao nhờ tính chủ động, chi phí 

tương đối thấp và khả năng kết hợp nhiều mục đích chuyến đi. 

 Kết quả về sự hấp dẫn của phương tiện cá nhân củng cố nhận định của T.N.D. 

Dung (2012) [24], T.P.L. Le và cs (2016) [6] và S.T. Nguyen và cs (2024) [7] rằng, rào 

cản chuyển đổi không chỉ nằm ở giá vé công cộng, mà ở lợi thế tiện lợi và khả năng 

kiểm soát thời gian của phương tiện cá nhân. Điều này cũng lý giải vì sao khoảng cách 

và thời gian di chuyển không đạt ý nghĩa thống kê: người lao động có thể đánh giá thời 

gian theo mức độ chủ động và khả năng dự đoán của toàn bộ hành trình hơn là theo số 

phút tuyệt đối. 

 Nhận thức về môi trường và bối cảnh giao thông và chất lượng dịch vụ xe buýt 

đều làm giảm khả năng lựa chọn phương tiện cá nhân. Tuy nhiên, nhận thức môi trường 

chỉ có thể chuyển hóa thành hành vi khi chất lượng dịch vụ công cộng đủ đáp ứng nhu 

cầu đi làm. Nếu xe buýt vẫn chờ lâu, thiếu thông tin và không chắc chắn giờ đến, người 

lao động sẽ tiếp tục chọn xe máy hoặc ô tô dù hiểu lợi ích môi trường. Vì vậy, truyền 

thông về ùn tắc, phát thải, ô nhiễm và chiếm dụng không gian công cộng cần đi cùng cải 

thiện dịch vụ thực tế. 

 Đối với xe buýt, chất lượng dịch vụ xe buýt không chỉ là thay xe mới hoặc mở 

thêm tuyến, mà là cải thiện toàn bộ hành trình người dùng: tìm thông tin, đi bộ đến điểm 

dừng, chờ xe, lên xe, trải nghiệm trên xe, chuyển tuyến và đi bộ đến nơi làm việc. Các 

yếu tố như bảng điện tử ổn định, ứng dụng có thời gian đến chính xác, nhà chờ có mái 

che và ghế ngồi, tài xế dừng đúng điểm, tiếp viên hỗ trợ, xe không quá đông và lịch trình 

đáng tin cậy có thể tạo khác biệt lớn trong hành vi đi làm hằng ngày. 

 Kết quả về thu nhập cho thấy, khi thu nhập tăng, khả năng sử dụng phương tiện 

cá nhân, đặc biệt là ô tô, cũng có thể tăng. Do đó, phát triển phương tiện công cộng cần 

đi cùng quản lý nhu cầu giao thông ở khu vực trung tâm như quản lý đỗ xe, điều chỉnh 

phí đỗ xe theo khu vực và thời gian, ưu tiên làn đường cho xe buýt, hạn chế đỗ xe trên 

vỉa hè và từng bước nghiên cứu thu phí vào khu vực có mật độ giao thông cao. Các công 

cụ hạn chế chỉ có tính chính đáng khi người dân có lựa chọn thay thế đáng tin cậy. 

 Yếu tố giới cho thấy, chính sách giao thông cần nhạy cảm với khác biệt người 

dùng. Lao động nam có xu hướng lựa chọn phương tiện cá nhân cao hơn, trong khi nữ 
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giới có thể phụ thuộc nhiều hơn vào phương tiện công cộng hoặc dịch vụ di chuyển chia 

sẻ. Do đó, an toàn, chiếu sáng, khoảng cách đi bộ đến điểm dừng, chất lượng nhà chờ, 

thông tin tuyến và an ninh trên xe cần được xem là tiêu chí quan trọng. Với nam giới 

hoặc nhóm thu nhập cao, chính sách chuyển đổi nên nhấn mạnh thời gian, sự tiện lợi, 

độ tin cậy và chi phí tổng thể, thay vì chỉ dựa vào thông điệp môi trường. 

 Biến “Đã có con” có tác động âm khác với kỳ vọng phổ biến, nên cần được xem 

là phát hiện thăm dò. Kết quả này có thể do số quan sát nhóm đã có con không lớn, chiến 

lược di chuyển ổn định hơn như chọn nơi ở gần tuyến xe buýt hoặc nơi làm việc, hoặc 

do biến “Đã có con” phản ánh các yếu tố chưa đo đầy đủ như vị trí nhà ở, hỗ trợ gia 

đình, lịch đưa đón con và mức độ linh hoạt của công việc. Nghiên cứu tiếp theo cần đo 

chi tiết hơn trách nhiệm chăm sóc gia đình và chuỗi chuyến đi trong ngày. 

 Một số biến không có ý nghĩa thống kê cũng có hàm ý đáng chú ý. Phản ứng 

chính sách có thể chưa có ý nghĩa vì nhiều chính sách hạn chế phương tiện cá nhân hoặc 

thu phí vào trung tâm mới dừng ở mức thảo luận. Nhận thức hữu dụng của phương tiện 

công cộng có thể không còn ý nghĩa khi chất lượng dịch vụ xe buýt đã được đưa vào mô 

hình, vì người dùng đánh giá “hữu dụng” qua tần suất, độ phủ tuyến và thông tin hành 

trình. Khoảng cách và thời gian di chuyển không có ý nghĩa cho thấy trong đô thị phụ 

thuộc vào xe máy, sự linh hoạt và độ chắc chắn của hành trình có thể quan trọng hơn độ 

dài chuyến đi. 

 Cuối cùng, bài báo chỉ ra khoảng cách giữa ý định và hành vi. Dù 75% người sử 

dụng phương tiện cá nhân có ý định hoặc đang cân nhắc sử dụng phương tiện công cộng 

trong tương lai, tỷ lệ thực tế sử dụng xe máy vẫn cao nhất. Vì vậy, chính sách không 

nên chỉ nâng tỷ lệ người “sẵn lòng”, mà phải giảm rào cản cụ thể trong hành trình hằng 

ngày. Tích hợp xe buýt với metro, xe đạp công cộng, đi bộ, bãi gửi xe trung chuyển và 

ứng dụng thông tin thống nhất là điều kiện quan trọng để thu hẹp khoảng cách giữa ý 

định và hành vi. 

6. Kết luận và hàm ý chính sách 

 Bài viết phân tích lựa chọn phương tiện đi làm của 172 người lao động tại khu 

vực trung tâm TP. Hồ Chí Minh dựa trên dữ liệu khảo sát. Kết quả cho thấy, xe máy là 

phương tiện phổ biến nhất, trong khi xe buýt là phương tiện công cộng được sử dụng 

nhiều nhất. Mô hình hồi quy logistic cho thấy sự hấp dẫn của phương tiện cá nhân là 

yếu tố làm tăng mạnh nhất khả năng lựa chọn phương tiện cá nhân; thu nhập và giới tính 

nam cũng có tác động dương. Ngược lại, nhận thức về môi trường và bối cảnh giao 

thông và sự hài lòng với chất lượng dịch vụ xe buýt làm giảm đáng kể khả năng lựa chọn 

phương tiện cá nhân. 

 Đóng góp khoa học của nghiên cứu là kết hợp các biến kinh tế - xã hội, đặc điểm 

chuyến đi và yếu tố thái độ - nhận thức trong một mô hình lựa chọn phương tiện đi làm 
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tại khu vực trung tâm của một đô thị phụ thuộc mạnh vào xe máy. Kết quả cho thấy, 

hành vi lựa chọn phương tiện không chỉ phản ánh chi phí hay khoảng cách, mà còn chịu 

tác động bởi cảm nhận về sự tự chủ của phương tiện cá nhân và chất lượng trải nghiệm 

của phương tiện công cộng, qua đó bổ sung bằng chứng thực nghiệm cho nghiên cứu 

giao thông đô thị tại Việt Nam. 

 Từ các kết quả có ý nghĩa thống kê, bài báo đề xuất ba hàm ý chính sách. Thứ 

nhất, cần cải thiện chất lượng dịch vụ xe buýt thông qua tần suất, độ đúng giờ, độ phủ 

tuyến, vệ sinh, an toàn, thái độ phục vụ, thông tin hành trình và chất lượng nhà chờ. Thứ 

hai, cần từng bước giảm lợi thế tương đối của phương tiện cá nhân ở khu vực trung tâm 

thông qua quản lý đỗ xe, hạn chế chiếm dụng vỉa hè, ưu tiên làn đường cho xe buýt và 

tăng kết nối đầu - cuối cho phương tiện công cộng. Thứ ba, truyền thông về nhận thức 

về môi trường và bối cảnh giao thông nên gắn với lợi ích trực tiếp của người đi làm như 

tiết kiệm thời gian, giảm căng thẳng, bảo vệ sức khỏe và chủ động kế hoạch di chuyển. 

 Nghiên cứu còn hạn chế do sử dụng chọn mẫu thuận tiện với 172 quan sát hợp 

lệ, nên chưa đại diện cho toàn bộ người lao động tại TP. Hồ Chí Minh. Dữ liệu cắt ngang 

cũng chưa kiểm tra đầy đủ tính chu kỳ của hành vi lựa chọn phương tiện theo thời gian 

như khung chu kỳ lựa chọn phương tiện di chuyển gợi ý; một số biến như tình trạng đã 

có con cần được kiểm chứng bằng mẫu lớn hơn. 

 Tóm lại, lựa chọn phương tiện đi làm tại khu vực trung tâm TP. Hồ Chí Minh là 

kết quả của tương tác giữa thói quen cá nhân, điều kiện kinh tế, chất lượng dịch vụ công 

cộng và bối cảnh môi trường đô thị. Để giảm phụ thuộc vào xe máy và ô tô, chính sách 

cần đồng thời nâng sức cạnh tranh của phương tiện công cộng và quản lý hợp lý sức hút 

của phương tiện cá nhân, nhằm tạo ra một hệ thống giao thông công cộng đủ tin cậy để 

người lao động có thể thay đổi hành vi trong lịch trình đi làm hằng ngày. 
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