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Phân tích hành vi lựa chọn phương tiện giao thông của người dân đô thị Việt Nam:
Nghiên cứu điển hình Thành phố Hồ Chí Minh và Cần Thơ
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Tóm tắt

Nghiên cứu tìm hiểu các yếu tố ảnh hưởng đến hành vi lựa chọn phương tiện giao thông cho mục
đích công việc của người dân tại Tp. Hồ Chí Minh và Cần Thơ. Điểm nổi bật của nghiên cứu là
xem xét ảnh hưởng của các yếu tố thái độ và hành vi liên quan đối với môi trường đến việc lựa
chọn phương tiện giao thông. Mô hình logit đa lựa chọn được áp dụng để kiểm chứng tác động
đến khả năng lựa chọn loại phương tiện của các nhóm yếu tố: đặc điểm cá nhân, đặc điểm
phương tiện và chuyến đi, thái độ đối với môi trường, và phản ứng với chính sách hạn chế
phương tiện cá nhân. Kết quả cho thấy hầu hết các yếu tố nói trên đều ảnh hưởng có ý nghĩa đến
xác suất lựa chọn phương tiện. Quan trọng hơn, các yếu tố thái độ, nhận thức và mức độ sẵn
lòng hành động vì môi trường, và yếu tố sự thay đổi phương tiện khi có chính sách hạn chế, tác
động có ý nghĩa đến sự lựa chọn phương tiện.

Từ khóa: hành vi, phương tiện giao thông, mô hình logit đa lựa chọn

1. Giới thiệu

Thành phố Hồ Chí Minh và Cần Thơ là hai đô thị
lớn, là trung tâm kinh tế - xã hội, văn hóa và khoa
học công nghệ của khu vực phía Nam. Theo số liệu
từ Tổng cục thống kê, tổng dân số của hai đô thị
khoảng 9.2 triệu người (2013), cùng dòng người
nhập cư từ các địa phương khác vẫn tiếp tục tăng
nhanh trong quá trình đô thị hóa. Do đó, số lượng
phương tiện cá nhân tại hai đô thị này liên tục tăng
mạnh trong những năm gần đây. Trong điều kiện cơ
sở phát triển hạ tầng giao thông chưa theo kịp sự gia

tăng số lượng phương tiện, việc sử dụng xe cá nhân
mặc dù xuất phát từ nhu cầu người dân nhưng đã và
đang gây ra những ảnh hưởng tiêu cực đến hai đô thị
này về các khía cạnh ô nhiễm, tiếng ồn và tắc nghẽn
giao thông.

Sử dụng phương tiện cơ giới cá nhân trong giao
thông hằng ngày không chỉ gây ra tình trạng tắc
nghẽn giao thông, gây khó khăn cho việc đi lại trong
khu vực đô thị mà còn gây ra những hệ lụy to lớn
cho môi trường. Lượng khí carbon thải ra môi
trường từ phương tiện giao thông của Việt Nam đã

Determinants of transportation mode choice of Vietnamese urban citizens: an empirical
research in Ho Chi Minh city and Can Tho

Abstract:

This study aims at analyzing the determinants of the transportation mode choice made by indi-
viduals in Ho Chi Minh city and Can Tho. The paper provides an analysis on how the environ-
mental attitude and behavior, individual attributes, mode attributes, environmental attributes and
policy reaction can affect the modal choice. The multinomial logit model was employed to obtain
the marginal effect of individual attributes, mode attributes, environmental attributes and policy
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tăng nhanh (từ 19 lên gần 33 triệu tấn) trong khoảng
thời gian 2006-2011 (World Bank, 2014). Sự bùng
nổ phương tiện cá nhân gây nên tình trạng khói bụi,
ô nhiễm không khí do khí thải từ phương tiện và ô
nhiễm tiếng ồn do hoạt động của động cơ, gây ảnh
hưởng tiêu cực đến môi trường sống ở đô thị.

Từ bối cảnh trên, nghiên cứu này nhằm tìm ra
những yếu tố ảnh hưởng đến việc lựa chọn phương
tiện giao thông của người dân tại Thành phố Hồ Chí
Minh và Cần Thơ để góp phần đề xuất những gợi ý
chính sách điều chỉnh hành vi sử dụng phương tiện
giao thông theo hướng giảm số lượng phương tiện
cá nhân, góp phần xây dựng hành vi tham gia giao
thông thân thiện với môi trường. Điểm mới của
nghiên cứu này là xem xét ảnh hưởng của các yếu tố
nhận thức và thái độ đối với môi trường đến quyết
định lựa chọn phương tiện giao thông. Nghiên cứu
này chỉ giới hạn trong tìm hiểu các yếu tố ảnh
hưởng đến việc lựa chọn phương tiện đi làm vì tính
chất quan trọng và phổ biến của việc đi làm so với
các mục đích di chuyển khác.

2. Các nghiên cứu về hành vi lựa chọn sử dụng
phương tiện giao thông

2.1. Hành vi lựa chọn phương tiện giao thông

Hành vi lựa chọn phương tiện giao thông (trans-
portation mode choice) là một trong số các khía
cạnh của cầu giao thông (travel demand). Theo
Bamberg, Ajzen, và Schmidt (2003), hành vi lựa
chọn phương tiện giao thông là một hành động hợp
lý (reasoned action), là kết quả của quá trình ra
quyết định dựa trên nhiều yếu tố khác nhau. Bên
cạnh đó, theo Bamberg và Möser (2007), hành vi
lựa chọn phương tiện giao thông là một trong số các
hành vi thuộc về môi trường (pro-environmental
behavior). Để giải thích hành vi môi trường, các nhà
nghiên cứu sử dụng các lý thuyết như lý thuyết hành
vi dự định (Ajzen, 1991), mô hình marketing xã hội
(Andreasen, 1995), mô hình hệ thống tiến thoái
lưỡng nan xã hội (Gifford, 2008), lý thuyết sự phổ
biến của tiến bộ (Rogers, 2010), lý thuyết giá trị-
niềm tin-chuẩn mực (Stern, 2000). Riêng đối với
hành vi lựa chọn phương tiện giao thông, lý thuyết
hành vi dự định (Theory of Planned Behavior) được
áp dụng phổ biến. Lý thuyết hành vi dự định được
xây dựng bởi Ajzen (1991), cho rằng hành vi của
một cá nhân được dẫn dắt bởi 3 yếu tố là niềm tin
(belief), chuẩn chủ quan (subjective norm) và sự
kiểm soát hành vi cảm nhận (perceived behavioral
control). Ba yếu tố này tác động đến ý định

(intention) của một cá nhân và dẫn dắt hành vi của
họ. 

2.2. Các nghiên cứu về hành vi lựa chọn
phương tiện giao thông

Các nghiên cứu trước về hành vi lựa chọn
phương tiện giao thông đã chứng tỏ rằng quyết định
lựa chọn phương tiện chịu ảnh hưởng từ nhiều yếu
tố khác nhau. Các yếu tố này được chia làm những
nhóm gồm nhóm các yếu tố thuộc về đặc điểm nhân
khẩu học và kinh tế-xã hội, nhóm các nhân tố thuộc
về đặc điểm sở hữu phương tiện, nhóm nhân tố đặc
điểm chuyến đi, nhóm các yếu tố nhận thức và thái
độ về môi trường và yếu tố chính sách hạn chế
phương tiện cá nhân.

2.2.1. Đặc điểm nhân khẩu học và kinh tế - xã hội

Trong hầu hết các nghiên cứu về hành vi lựa chọn
phương tiện giao thông, mô hình logit đa lựa chọn
(multinomial logit – MNL) được sử dụng để tìm
hiểu ảnh hưởng của nhóm các nhân tố đặc điểm
nhân khẩu học và đặc điểm kinh tế- xã hội đến quyết
định lựa chọn loại phương tiện. Theo đó, các đặc
điểm nhân khẩu học như tuổi tác, giới tính và thành
phần gia đình tác động có ý nghĩa đến lựa chọn loại
phương tiện (Buehler, 2011). Cụ thể, nữ giới và
những người trẻ tuổi thường có xác suất lái xe thấp
hơn, những người độc thân thường có khả năng đi
xe bus hoặc đi bộ cao hơn (Driscoll và cộng sự,
2013). Bên cạnh đó, các đặc điểm kinh tế- xã hội
của cá nhân cũng tác động đến quyết định lựa chọn
phương tiện. Su và cộng sự (2013) và Dieleman,
Dijst, và Burghouwt (2002) cho rằng những người
trong gia đình có thu nhập cao thường có xu hướng
sở hữu và sử dụng phương tiện cá nhân nhiều hơn
những người trong gia đình có thu nhập thấp, và do
đó ít có xu hướng đi bộ hay sử dụng dịch vụ giao
thông công cộng. Buehler (2011) cũng khẳng định
rằng yếu tố nghề nghiệp và trình độ giáo dục có tác
động đến việc một cá nhân sẽ lựa chọn ô tô hay
phương tiện công cộng để đi làm.

2.2.2. Đặc điểm sở hữu phương tiện

Việc một cá nhân sở hữu phương tiện có thể tác
động đến quyết định lựa chọn phương thức di
chuyển của người này. Sử dụng mô hình MNL, các
nghiên cứu khẳng định ảnh hưởng của việc sở hữu
xe đối với lựa chọn loại phương tiện đi lại. Com-
mins và Nolan (2011) nghiên cứu quyết định lựa
chọn phương tiện của đối tượng người đi làm và kết
luận rằng những người sở hữu xe thường ít có khả



53Số 215 tháng 5/2015

năng đi bộ, đi xe đạp hoặc dùng phương tiện công
cộng để đến nơi làm việc. Trong một nghiên cứu
khác, Dieleman và cộng sự (2002) tìm hiểu các yếu
tố ảnh hưởng đến lựa chọn phương tiện đi lại cho
nhiều mục đích khác nhau. Kết quả cho thấy rằng
với mọi mục đích di chuyển, việc sở hữu phương
tiện khiến cho cá nhân có khả năng lựa chọn xe ô tô
cho chuyến đi của mình cao hơn. Bên cạnh đó,
Schwanen và cộng sự (2001) nghiên cứu quyết định
lựa chọn phương tiện của đối tượng người cao tuổi
và chứng tỏ rằng sở hữu xe hơi là một yếu tố quan
trọng việc xác định loại phương tiện được chọn.
Nếu một người sở hữu xe hơi thì người này có xu
hướng sử dụng xe hơi cao hơn và xu hướng sử dụng
các loại phương tiện khác thấp hơn.

2.2.3. Đặc điểm chuyến đi

Trong các nghiên cứu về hành vi lựa chọn
phương tiện giao thông, các nhà nghiên cứu cũng đã
tìm thấy ảnh hưởng của các đặc điểm thuộc về
chuyến đi đến quyết định phương thức di chuyển.
Các yếu tố quan trọng tác động đến loại phương tiện
di chuyển bao gồm khoảng cách, thời gian và chi
phí của việc đi lại. Sử dụng công cụ thống kê mô tả,
Corpuz (2007) đã phân tích lựa chọn giữa phương
tiện cá nhân và giao thông công cộng của người dân
tại Australia. Kết quả thu được khẳng định ảnh
hưởng của thời gian và chi phí đến quyết định chọn
lựa xe hơi hay phương tiện công cộng. Theo đó, lựa
chọn phương tiện công cộng tương ứng với chi phí
rẻ hơn và lựa chọn xe hơi tương ứng với thời gian di
chuyển ngắn hơn (Corpuz, 2007). Tương tự, Vredin
Johansson và cộng sự (2006) sử dụng mô hình
probit đa bậc (multinomial probit) để phân tích
quyết định lựa chọn phương tiện giao thông và tìm
thấy mối tương quan giữa khả năng lựa chọn
phương tiện và yếu tố thời gian và khoảng cách di
chuyển.

2.2.4. Nhận thức và thái độ đối với môi trường

Lý thuyết hành vi dự định cho rằng thái độ là một
trong những yếu tố dảnh 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 và do đó
sẽ chịu ảnh hưởng từ thái độ và nhận thức về môi
trường. Tương tự, Halpenny (2005) cũng cho rằng
thái độ và nhận thức về môi trường có tác động đến
ý định của hành vi môi trường và do đó tác động đến
hành vi môi trường. Các bằng chứng thực nghiệm
về mối quan hệ giữa thái độ và hành vi liên quan
đến môi trường của Hini, Gendall, và Kearns (1995)

và Scott và Willits (1994) là cơ sở để nghiên cứu
này kiểm chứng mối quan hệ giữa thái độ và nhận
thức môi trường đến quyết định lựa chọn phương
tiện. 

2.2.5. Chính sách hạn chế phương tiện cá nhân

Hành vi môi trường (bao gồm lựa chọn phương
tiện giao thông) sẽ chịu tác động của chính sách
khuyến khích hành vi này. Steg và Vlek (2009) đã
chỉ ra các nhóm yếu tố ảnh hưởng đến hành vi môi
trường bao gồm các yếu tố thúc đẩy (motivational
factors), các yếu tố bối cảnh (contextual factors) và
hành vi thói quen (habitual behaviors). Nghiên cứu
thực nghiệm của Nurdden, Rahmat, và Ismail
(2007) đã tìm hiểu ảnh hưởng của chính sách
khuyến khích phương tiện giao thông công cộng
đến sự thay đổi phương tiện tại Malaysia. Kết quả
nghiên cứu cho thấy rằng người dân sẽ chuyển từ
phương tiện cá nhân sang sử dụng phương tiện công
cộng khi có chính sách làm tăng chi phí đi lại bằng
phương tiện cá nhân, tăng tuổi được phép lái xe
(thúc đẩy) và cải thiện dịch vụ giao thông công cộng
(bối cảnh).

3. Phương pháp nghiên cứu

3.1. Dữ liệu nghiên cứu

Dữ liệu nghiên cứu được thu thập trong cuộc khảo
sát tại Thành phố Hồ Chí Minh và Cần Thơ. Cuộc
khảo sát được tiến hành vào năm 2014, trong đó có
339 người tham gia trả lời phỏng vấn (200 quan sát
được thu thập tại Thành phố Hồ Chí Minh và 139
quan sát tại Cần Thơ). Tại mỗi thành phố nhóm
nghiên cứu đã thực hiện chọn mẫu theo kiểu phân
tầng. Cụ thể đối tượng phỏng vấn tại Thành phố Hồ
Chí Minh bao gồm các quận 1,3,4,9,10, Bình Thạnh,
Tân Bình, Gò Vấp, Phú Nhuận và Thủ Đức. Thành
phố Cần Thơ bao gồm các huyện Cái Răng, Thốt Nốt,
Bình Thụy, Ô Môn, và Ninh Kiều. Những người
tham gia sẽ được hỏi thông tin về loại phương tiện
giao thông mà họ sử dụng để phục vụ cho các chuyến
đi với những mục đích khác nhau. Có 5 lựa chọn
phương tiện bao gồm: đi bộ, xe đạp, xe gắn máy, ô tô
và xe buýt; các mục đích chuyến đi gồm có đi làm, đi
học, mua sắm, đưa đón con và thể thao–giải trí.
Những thông tin về các yếu tố ảnh hưởng đến quyết
định lựa chọn phương tiện giao thông được thu thập
bao gồm các thông tin về đặc điểm chuyến đi, đặc
điểm nhân khẩu học và kinh tế- xã hội, số lượng các
loại phương tiện sở hữu. Chi tiết về các biến được
dùng để đo lường các yếu tố nói trên được trình bày
trong những nội dung kế tiếp dưới đây.
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3.2. Mô hình nghiên cứu

Nghiên cứu này sử dụng mô hình logit đa lựa
chọn (MNL) để đánh giá các yếu tố tác động đến
việc lựa chọn phương tiện giao thông của người dân
tại khu vực nghiên cứu. Mô hình MNL, một dạng
mô hình lựa chọn rời rạc (discrete choice model),
được sử dụng phổ biến trong hầu hết các nghiên cứu
về hành vi lựa chọn phương tiện giao thông đã được
thực hiện. Chẳng hạn, mô hình MNL được sử dụng
trong các nghiên cứu của Cervero (2002), Dieleman
và cộng sự (2002), Vredin Johansson và cộng sự
(2006)... Các yếu tố tác động đến lựa chọn phương
tiện giao thông của người dân chia làm những nhóm
như sau. Nhóm đầu tiên các yếu tố thuộc về đặc
điểm của cá nhân, bao gồm đặc điểm nhân khẩu học
và đặc điểm kinh tế- xã hội. Nhóm thứ hai là nhóm
các yếu tố thuộc về đặc điểm của phương tiện và
chuyến đi. Hai nhóm cuối cùng là các nhân tố thái
độ môi trường và phản ứng chính sách.

Sự lựa chọn phương tiện giao thông được phân
tích dựa trên giả định rằng các cá nhân sẽ lựa chọn
loại phương tiện, trong số n loại phương tiện để giao
thông, để tối đa hóa hữu dụng. Theo đó, hữu dụng
đạt được khi cá nhân i lựa chọn loại phương tiện j
được cho bởi hàm:

trong đó, Uij là hữu dụng mà cá nhân i đạt được khi
lựa chọn phương tiện j; Xi: vector các yếu tố đặc
điểm cá nhân; Zij: vector các yếu tố đặc điểm loại
phương tiện; αj và β: vector các hệ số ước lượng; và
εij: sai số (tương tự như các nghiên cứu Rodrı́guez
và Joo (2004), Can (2013) và Driscoll và cộng sự
(2013)).

Theo Commins và Nolan (2011), với giả định
rằng sai số εij có phân phối một cách độc lập và
đồng nhất (independently và identically
distributed), xác suất để cá nhân i lựa chọn loại
phương tiện j được cho bởi:

Một giả định quan trọng của mô hình MNL là
tính độc lập của các phương án không liên quan
(independence of irrelevant alternatives - IIA). Giả
định này hàm ý rằng tỷ số giữa xác suất chọn, hay
tỷ số khả năng xảy ra (risk ratio) giữa hai phương án

sẽ không thay đổi khi thêm hay bớt một phương án
khác (Greene, 2003). Để kiểm tra giả định IIA,
nghiên cứu này sử dụng kiểm định Haussman.

Trong nghiên cứu này, mô hình MNL trên sẽ
được áp dụng cho 3 lựa chọn phương tiện đi làm (xe
máy, xe đạp, và đi bộ) bằng cách mở rộng thêm các
nhóm yếu tố khác bên cạnh hai nhóm yếu tố là đặc
điểm cá nhân và nhóm yếu tố thuộc đặc điểm lọai
phương tiện. Các nhóm yếu tố mở rộng bao gồm:
nhóm yếu tố liên quan đến việc quan tâm, thái độ,
và sẵn lòng hành động vì môi trường, nhóm yếu tố
liên quan đến phản ứng chính sách hạn chế phương
tiện cá nhân, nhóm yếu tố phản ánh đặc điểm sở hữu
phương tiện, và nhóm yếu tố liên quan đến đặc điểm
chuyến đi.

3.3. Các biến trong mô hình

Biến phụ thuộc của mô hình hồi quy logit được
sử dụng trong nghiên cứu này là biến “phương
tiện”. Đây là biến rời rạc, có thể nhận các giá trị: (1)
đi bộ, (2) xe đạp, (3) xe máy (do đặc thù của khu
vực nghiên cứu, dữ liệu thu thập được từ cuộc khảo
sát không cho phép thực hiện nghiên cứu với đầy đủ
5 loại phương tiện giao thông đề cập trong mục
trước, mà chỉ xem xét 3 phương án giao thông nói
trên).

Các biến độc lập trong mô hình là các yếu tố ảnh
hưởng đến quyết định lựa chọn phương tiện giao
thông. Đầu tiên là nhóm các biến về thái độ và hành
vi đối với môi trường, bao gồm các biến quan tâm
đến môi trường (concern), thái độ đối với môi
trường (attitude) và sự sẵn lòng hành động vì môi
trường (willingness). Thứ hai là biến phản ứng đối
với chính sách hạn chế phương tiện cá nhân (policy).
Các biến nói trên được đo lường bởi thang đo Likert
5 mức độ. Cụ thể, biến concern được đo lường bởi
mức độ quan tâm của người dân về các vấn đề môi
trường, có thể nhận các giá trị: 1 (không quan tâm),
2 (tương đối quan tâm), 3 (không có ý kiến), 4 (quan
tâm) và 5 (rất quan tâm); các biến attitude và
willingness được đo lường bởi mức độ đồng ý của
người dân về vai trò của bảo vệ môi trường và hành
động vì môi trường, nhận các giá trị: 1 (rất không
đồng ý, 2 (không đồng ý), 3 (không có ý kiến), 4
(đồng ý) và 5 (rất không đồng ý); còn lại biến policy
đo lường bằng đánh giá của người dân về tầm quan
trọng của các biện pháp khuyến khích họ hạn chế
dùng phương tiện cá nhân, nhận các giá trị 1 (không
quan trọng), 2 (ít quan trọng), 3 (không có ý kiến), 4
(quan trọng), 5 (rất quan trọng). Hai nhóm cuối cùng
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là đặc điểm cá nhân và đặc điểm phương tiện. Trong
đó, đặc điểm cá nhân được chia làm hai nhóm nhỏ
gồm (i) các đặc điểm nhân khẩu học, gồm tuổi tác,
giới tính và đặc điểm hộ, và (ii) các đặc điểm kinh tế
- xã hội gồm thu nhập và học vấn.

4. Kết quả nghiên cứu

4.1. Thống kê mô tả

Theo dữ liệu thu thập được, xe máy là loại
phương tiện được người dân sử dụng phổ biến nhất
để đi làm, 89% số người dân trong cuộc khảo sát đi
làm bằng xe máy. Tỷ lệ dùng xe đạp và đi bộ tương
ứng là 2.2% và 7%.

Về đặc điểm nhân khẩu học, nữ giới chiếm 56%
số người tham gia khảo sát, độ tuổi trung bình là 42
tuổi và các hộ gia đình có trẻ em chiếm 70%. Về các
đặc điểm kinh tế- xã hội, số năm đi học trung bình
là 12 năm và không đồng đều, thu nhập trung bình
của các hộ gia đình khoảng 22 triệu đồng/tháng. Về
sở hữu phương tiện giao thông, gần như toàn bộ hộ
gia đình đều có xe máy (97%), trung bình 2.4 chiếc
mỗi hộ và 47% hộ có xe đạp. Đối với các yếu tố đặc
điểm chuyến đi, khoảng cách trung bình từ nhà đến

nơi làm việc là 6 km, thời gian và chi phí đi làm
trung bình là 18 phút và 380.000 đồng/tháng. Nhìn
chung người dân có thái độ và quan điểm tích cực
về môi trường, sẵn lòng hành động vì môi trường, tỷ
lệ cá nhân đồng ý với những ý kiến về môi trường
và những hành động vì môi trường lần lượt là 94%
và 83.5%, cùng với 71% tổng số người trả lời sẵn
sàng giảm sử dụng phương tiện cá nhân.

4.2. Kết quả nghiên cứu

Sau khi hồi quy, kiểm định Hausman được sử
dụng để kiểm chứng giả định IIA. Kết quả của kiểm
định Hausman chấp nhận giả định IAA. Hay nói
cách khác, các hệ số hồi quy sẽ không thay đổi một
cách có ý nghĩa nếu như bỏ bớt lựa chọn đi bộ hoặc
xe đạp. Kiểm định Hausman khẳng định sự phù hợp
của mô hình MNL.

Bảng 3 trình bày kết quả hồi quy mô hình MNL.
Trong mô hình hồi quy, xe máy được chọn làm kết
cục cơ sở (based outcome). Những hệ số trình bày
trong Bảng 2 thể hiện tác động biên của các yếu tố
được nghiên cứu đến hệ số odds tương đối (relative
odds ratio) của các lựa chọn đi bộ và đi xe đạp với

Bảng 1: Các biến độc lập trong mô hình hồi quy MNL
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kết cục cơ sở. Hệ số hồi quy của một yếu tố càng
cao chứng tỏ tác động biên của yếu tố đó đến hệ số
odds tương đối càng lớn, tức yếu tố đó tác động
càng mạnh đến quyết định lựa chọn phương tiện.

Theo Bảng 2, đa số các yếu tố về đặc điểm nhân
khẩu học ảnh hưởng một cách có ý nghĩa đến việc
lựa chọn phương tiện giao thông phục vụ mục đích
đi làm. Chẳng hạn, so với việc đi xe máy, khả năng
nam giới đi bộ thấp hơn và đi xe đạp cao hơn nữ
giới. Tương tự, những người lớn tuổi hơn thường có
khả năng lựa chọn xe đạp và đi bộ cao hơn. Ảnh
hưởng của yếu tố đặc điểm hộ gia đình đến việc lựa
chọn phương tiện đi làm là không rõ ràng và đồng
nhất. Bên cạnh đó, tất cả các yếu tố trong nhóm đặc
điểm kinh tế - xã hội đều tác động rõ ràng đến việc
lựa chọn phương tiện. Cụ thể, một cá nhân có thu
nhập càng cao thì có xác suất lựa chọn xe đạp hay
đi bộ thấp hơn xác suất lựa chọn xe máy. Ngược lại,
hệ số của biến số năm đi học hàm ý rằng những
người có học vấn càng cao thì có khả năng lựa chọn
đi bộ hoặc xe đạp cao hơn. Kết quả tương tự, về ảnh
hưởng của các yếu tố thuộc tính cá nhân cũng được
tìm thấy trong nghiên cứu của Dieleman và cộng sự
(2002) và Driscoll và cộng sự (2013).

Về nhóm các yếu tố thuộc về đặc điểm chuyến đi,
kết quả nghiên cứu cho thấy việc sở hữu xe máy và
xe đạp ảnh hưởng một cách đáng kể đến lựa chọn
phương tiện đi làm. Cụ thể, hệ số hồi quy của biến
số xe máy mà hộ gia đình sở hữu luôn là số âm

chứng tỏ rằng việc có càng nhiều xe máy tương
quan với khả năng sử dụng xe máy để đi làm cao
hơn khả năng đi bộ và đi xe đạp. Tương tự, những
người sở hữu xe đạp có khả năng đi xe đạp và đi bộ
cao hơn so với khả năng đi xe máy đến nơi làm việc.
Khoảng cách, thời gian và chi phí đi lại cũng có tác
động có ý nghĩa đến quyết định lựa chọn đi bộ và đi
xe đạp làm phương tiện đi làm. Kết quả trong Bảng
2 cho thấy, những chuyến đi bộ đến nơi làm việc
thường có thời gian di chuyển dài hơn và quãng
đường ngắn hơn so với xe máy. Ngược lại, những
chuyến đi làm bằng xe đạp thường có thời gian di
chuyển ngắn hơn so với xe máy. Kết quả nghiên cứu
cũng chỉ ra rằng đi làm bằng xe đạp hoặc đi bộ có
khả năng sẽ có chi phí thấp hơn so với đi bằng xe
máy. Kết quả này tương tự như Rodrı́guez và Joo
(2004), khi cùng tìm thấy mối tương quan giữa đặc
điểm chuyến đi đến xác suất lựa chọn một loại
phương tiện.

Đối với nhóm biến mô tả thái độ đối với môi
trường và đối với chính sách hạn chế phương tiện cá
nhân, các biến này đều có tác động đến sự lựa chọn
phương tiện. Trong đó, đáng kể nhất là biến sự sẵn
lòng hành động vì môi trường. Kết quả thực nghiệm
cho thấy, nếu một cá nhân sẵn lòng hành động vì
môi trường thì có xác suất đi làm bằng xe đạp hay
đi bộ cao hơn so với xe máy. Về phản ứng đối với
chính sách, nghiên cứu này chỉ ra rằng những chính
sách hạn chế phương tiện cá nhân (tăng chi phí,

Bảng 2. Kết quả hồi quy
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nâng cao chất lượng các dịch vụ thay thế…) làm
người dân có khả năng sử dụng xe đạp đi làm cao
hơn so với xe máy.

5. Kết luận, gợi ý chính sách và hạn chế nghiên
cứu

Kết quả nghiên cứu cho thấy rằng đa số các yếu
tố được 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, điểm kinh tế- xã hội, đặc điểm sở
hữu phương tiện và đặc điểm chuyến đi. Quan trọng
hơn, nghiên cứu này cho thấy rằng các yếu tố thái
độ đối với môi trường và phản ứng đối với chính
sách cũng ảnh hưởng đến việc lựa chọn phương tiện
đi làm của người dân. Trong đó, đáng chú ý là sự
sẵn lòng hành động vì môi trường và phản ứng
chính sách. Theo đó, mức độ sẵn lòng hành động vì
môi trường nâng cao khả năng đi bộ hoặc xe đạp,
đồng thời các cá nhân sẽ phản ứng với chính sách
hạn chế phương tiện cá nhân theo hướng tăng sử
dụng xe đạp.

Với mục tiêu hạn chế phương tiện xe máy, một số
chính sách có thể được xem xét. Đầu tiên, cần có
chính sách giúp hạn chế việc sở hữu xe máy đối với
người dân ở đô thị để tăng sử dụng xe đạp hoặc đi
bộ đến nơi làm việc. Thứ hai, chính sách khuyến
khích sử dụng xe đạp sẽ hạn chế lựa chọn xe máy
dùng để đi làm. Bên cạnh đó, chính quyền nên có
chính sách hỗ trợ giúp giảm chi phí đi lại của người
dân bằng những phương tiện công cộng và áp dụng
những loại phí làm tăng chi phí sử dụng sử dụng xe
máy. Tuy nhiên, những chính sách này cần phải hết
sức thận trọng vì nó có thể gây ảnh hưởng đến thói
quen của người dân đô thị, và cũng có thể gây ra
phản ứng mạnh mẽ từ người dân. Để tránh điều này,
chính sách phải đi kèm với cơ sở hạ tầng hỗ trợ cho
người đi xe đạp hoặc đi bộ, hoặc phương tiện giao

thông công cộng thuận lợi nhằm định hướng lựa
chọn phương tiện thay thế xe máy. Một chính sách
khác là việc tuyên truyền để nâng cao nhận thức và
mức độ sẵn lòng hành động vì môi trường tốt hơn,
nhằm tăng cường khả năng sử dụng các phương tiện
giao thông thân thiện hơn như xe đạp hay đi bộ.
Ngoài ra, do biến thu nhập hiện nay có không có
khuyến khích các loại hình giao thông thân thiện với
môi trường, vì việc sở hữu một chiếc xe máy là quá
dễ dàng, cần có những chính sách liên quan đến
quota sở hữu xe máy hoặc các loại phương tiện cơ
giới có giá cao hơn rất nhiều như xe hơi, ví dụ như
các chính sách điều kiện sở hữu hạn chế các loại
phương tiện này. Sau cùng, các chính sách hạn chế
phương tiện giao thông cá nhân nói chung theo kết
quả nghiên cứu là người dân lựa chọn đi bộ nhiều
hơn cũng là điều mà các nhà thiết kế đô thị phải có
một tầm nhìn về một quy hoạch đô thị thông minh
hơn với nhiều loại phương tiện giao thông công
cộng đa dạng và phải đảm bảo kết nối hoàn hảo từ
nơi ở đến nơi làm việc của người dân thì lúc đó việc
giảm thiểu phương tiện giao thông cá nhân mới thực
sự có hiệu quả. 

Nghiên cứu này có những hạn chế do những điểm
đặc thù của đối tượng nghiên cứu. Dữ liệu thu thập
được không cho phép xem xét phương án sử dụng ô
tô và xe buýt, và đồng thời bỏ qua các mục đích
khác khi sử dụng phương tiện giao thông. Quy mô
khảo sát cũng là một hạn chế của nghiên cứu này.
Những nghiên cứu trong tương lai có thể được thực
hiện theo một số hướng mở rộng quy mô khảo sát
để xem xét lựa chọn phương tiện ô tô cá nhân và xe
buýt, mở rộng phạm vi bảng hỏi để thu thập thêm
thông tin nhằm phân tích lựa chọn phương tiện cho
những mục đích khác như đi học, mua sắm, giải
trí.r
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