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Tóm tắt - Cùng với sự phát triển nhanh chóng của các loại phương 
tiện giao thông cá nhân, các vấn đề giao thông đô thị như ùn tắc, tai 
nạn hay ô nhiễm môi trường đang ngày càng trở nên phổ biến và 
nghiêm trọng hơn, làm ảnh hưởng đến chất lượng cuộc sống của 
người dân đô thị. Nghiên cứu nhằm xác định các yếu tố ảnh hưởng 
đến việc chọn phương tiện đi lại của người dân trong các đô thị có 
tỷ lệ xe máy chiếm ưu thế. Sử dụng mô hình logit đa thức (MLM) với 
số liệu khảo sát từ 848 người dân thành phố Đà Nẵng, kết quả 
nghiên cứu cho thấy, đặc điểm cá nhân như tuổi, thu nhập có tác 
động đến quyết định chọn phương thức đi lại của người dân đô thị. 
Mục đích đón con, giải trí, tính phức tạp của hành trình và yếu tố sở 
hữu xe máy có tác động tích cực đến việc chọn phương tiện xe máy. 
Ngoài ra, nghiên cứu cũng cho thấy, khoảng cách đi lại của chuyến 
đi ảnh hưởng tỷ lệ thuận với quyết định sử dụng xe buýt. 

 Abstract - Due to the development of private vehicles, urban transport 
problems, such as traffic congestion, traffic accidents or air pollution, are 
getting more and more common and serious. This affects the life quality 
of urban people. This study aims to find factors affecting the travel mode 
choice of people living in urban areas where motorcycles have been 
dominating traffic system. With the data collected from 848 people living 
in Da Nang, a multinomial logit model (MLM) is developed to explore 
variables affecting the mode choice for ordinal trips of citizens. Key 
findings of the research show that individual variables such as age, 
income have a significant impact on their mode choice decision. The 
purpose of trips like picking children or entertainment, the complexity of 
trips (the number of temporary stops) and factor of motor owning have 
a strong positive effect on the choice of motorcycles as a means of 
ordinary traveling. Furthermore, it is also found that the distance has a 
positive impact on the decision of using bus for travelling. 

Từ khóa - Phương thức đi lại; mô hình logit đa thức; hành vi đi lại; 
ùn tắc giao thông; giao thông đô thị 

 Key words - Travel mode choice; multinomial logit model; travel 
behaviour; traffic congestion; urban traffic 

 

1. Đặt vấn đề 

Giao thông cá nhân nói chung đã và đang tăng nhanh 

trong nhiều năm qua ở hầu hết các đô thị lớn trên thế giới. 

Thói quen sử dụng phương tiện giao thông cá nhân có tác 

dụng xấu đến sức khỏe của cả người sử dụng và những 

người xung quanh [1], đồng thời gây ra nhiều vấn đề liên 

quan đến môi trường, đến kinh tế và xã hội [2], làm giảm 

đáng kể chất lượng cuộc sống của người dân đô thị. 

Khác với nhiều đô thị phát triển, các đô thị ở các nước 

đang phát triển, trong đó có Việt Nam, dòng xe tham gia 

giao thông chủ yếu là xe máy (trên 80%), ô tô cá nhân dưới 

10%, trong khi tỷ lệ sử dụng xe buýt chỉ đạt dưới 10% [3]. 

Phần lớn người dân sử dụng xe máy do ưu điểm của nó như 

tiện lợi, dễ điều khiển, phù hợp với nhiều loại địa hình, 

đường xá, giá thành và mức tiêu thụ nhiên liệu thấp hơn ô 

tô, phù hợp với mức thu nhập của hầu hết người dân. Bên 

cạnh đó, còn có một số lý do khác như hệ thống giao thông 

công cộng (GTCC) chưa được phát triển hoàn chỉnh, loại 

hình GTCC chủ yếu là xe buýt, năm tiêu chí quan trọng của 

xe buýt là nhanh - rẻ - an toàn - tiện nghi - độ tin cậy cao 

vẫn chưa được đáp ứng đầy đủ, do đó hầu hết người dân 

chưa có thói quen đi lại bằng xe buýt,... Những yếu tố này 

đã làm mất cân đối trong việc chia sẽ phương thức đi lại 

trong đô thị. Xe máy vẫn là loại hình phương tiện chủ yếu 

được người dân đô thị trong các quốc gia này lựa chọn [4], 

và cũng là nguyên nhân chính cho các vấn đề của giao 

thông đô thị ở đây ngày càng trở nên nghiêm trọng và khó 

kiểm soát hơn [5], [6]. Để có những giải pháp nhằm hạn 

chế những vấn đề này thì cần thiết phải hiểu được hành vi 

chọn phương thức đi lại của người dân, từ đó có thể có 

những biện pháp điều chỉnh hành vi, hướng người dân lựa 

chọn các loại phương tiện giao thông tích cực hơn (GTCC, 

đi bộ, xe đạp), góp phần cải thiện các vấn đề giao thông 

hiện nay, từng bước đưa giao thông đô thị phát triển theo 

định hướng xanh và bền vững. 

Nghiên cứu về hành vi lựa chọn phương thức đi lại nói 

chung có ý nghĩa quan trọng, là cơ sở cho nhiều nghiên cứu 

liên quan về giao thông như nghiên cứu về nhu cầu giao 

thông, phân chia phương thức giao thông, hay nghiên cứu 

về quản lý nhu cầu, phương tiện giao thông,... Trên thực tế, 

đã có rất nhiều nghiên cứu về lĩnh vực này. Một số nghiên 

cứu điển hình có thể kể đến như: Nghiên cứu của Kate 

E.Whalen [7] về lựa chọn phương thức đến trường của sinh 

viên và vai trò của giao thông tích cực, hay nghiên cứu về 

phương thức đi lại của cán bộ viên chức nhà nước ở 

Kumasi, Ghana [8] của nhóm tác giả Richard Amoh-

Gymah. Tuy nhiên, hầu hết các nghiên cứu này đều được 

thực hiện ở các quốc gia có điều kiện về giao thông cũng 

như đặc điểm văn hóa không giống với các đô thị của Việt 

Nam nên việc ứng dụng các kết quả nghiên cứu này để giải 

quyết bài toán cho giao thông Việt Nam là không phù hợp. 

Cần thiết phải có nghiên cứu chi tiết, cụ thể, khoa học hơn 

và xem xét đến các yếu tố đặc trưng cho văn hóa, tư tưởng, 

suy nghĩ, thói quen của người Việt Nam. Bài báo tập trung 

xác định các yếu tố có tác động đến quyết định chọn 

phương thức đi lại của người dân Đà Nẵng. 

2. Kết quả nghiên cứu 

2.1. Kết quả nghiên cứu khảo sát thực nghiệm 

Trên cơ sở phương pháp nghiên cứu cắt ngang, dữ liệu 
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khảo sát bằng bảng hỏi được thực hiện ở 40 khu vực trên 

địa bàn thành phố Đà Nẵng vào thời điểm tháng 4 và tháng 

5/2019. Với tổng số 848/1460 phiếu chất lượng được sử 

dụng cho quá trình nghiên cứu, chiếm tỷ lệ 58,1%, đáp ứng 

yêu cầu số lượng mẫu quan sát tối thiểu với khoảng tin cậy 

95%, khoảng sai số 4% [9]. Các khu vực được chọn trên 

nguyên tắc dễ dàng tiếp cận với hệ thống GTCC của thành 

phố và phân tán số lượng phiếu khảo sát cho toàn thành 

phố (Hình 1). 

 

Hình 1. Vị trí các khu vực khảo sát, thành phố Đà Nẵng 

Trước khi tiến hành khảo sát, bảng hỏi được kiểm tra và 

hiệu chỉnh thông qua quá trình khảo sát thí điểm được thực 

hiện vào tháng 12/2018 và tham vấn của các chuyên gia cùng 

lĩnh vực. Các câu hỏi khảo sát trong bảng hỏi được chia 

thành 3 phần chính: Phần câu hỏi để phân loại đối tượng, 

chẳng hạn như loại phương tiện được sử dụng trong tuần 

qua; Phần các câu hỏi liên quan đến đặc điểm của các chuyến 

đi trong tuần và yếu tố tác động của môi trường xung quanh, 

cụ thể có các yếu tố như mục đích, tần suất, khoảng cách, 

thời gian, chi phí của chuyến đi, yếu tố thời tiết, phân làn, số 

điểm dừng tạm thời; Và phần các câu hỏi liên quan đến các 

yếu tố nhân khẩu học như tuổi, giới tính, nghề nghiệp, tổng 

thu nhập của gia đình, số lượng trẻ em dưới 10 tuổi trong gia 

đình và yếu tố sở hữu phương tiện. Ngoài ra, người tham gia 

khảo sát còn được thăm dò về lý do chọn loại phương tiện đi 

lại nào đó và lý do không chọn phương tiện xe buýt cho các 

chuyến đi của họ. Thông tin về địa chỉ người khảo sát cũng 

được thu thập để xác định chuyến đi thuộc khu vực trong hay 

ngoài trung tâm thành phố. Thời gian đi lại được ước tính 

trên cơ sở số liệu về khoảng cách và tốc độ dòng xe trung 

bình của các tuyến phố. 

Kết quả khảo sát thống kê mô tả gồm 848 quan sát chất 

lượng được thu thập ngẩu nhiên từ 40 khu vực đã chọn 

trong thành phố Đà Nẵng được phân bố như Bảng 1, Bảng 

2. Thống kê mô tả cho thấy, xe máy vẫn là loại phương tiện 

chính của người dân Đà Nẵng, 78,5 quan sát có sở hữu xe 

máy, 79,8% gia đình có từ 2 xe máy trở lên (Bảng 1), 

61,2% sử dụng xe máy (Bảng 2). Trong khi đó, mặc dù đối 

tượng khảo sát là những người có khả năng tiếp cận cao với 

hệ thống dịch vụ xe buýt nhưng tỷ lệ sử dụng loại phương 

tiện này chỉ chiếm khoảng 13% (Bảng 2). Những lý do 

chính người dân không chọn phương tiện xe buýt là vì 

không có tuyến, thời gian chờ đợi lâu và hệ thống buýt 

không tiện nghi (Hình 2). 

Bảng 1. Thống kê số liệu khảo sát theo các yếu tố ảnh hưởng 

Yếu tố ảnh hưởng  
n 

(phiếu) 

Tỷ lệ 

(%) 

N 
 

848  

Điều kiện trạm 

dừng (mái che) 

Có  432 50,9 

Không 416 49,1 

Khu vực trung 

tâm 

Trung tâm 404 47,6 

Ngoài trung tâm 444 52,4 

Mục đích Công việc 572 67,5  
Đón con 94 11,1  
Giải trí 159 18,8  
Khác 23 2,6 

Tần suất đi lại 1 lần/tuần 58 6,8  
2 lần/tuần 68 8  
3 lần/tuần 73 8,6  
> 3 lần/tuần 649 76,5 

Thời điểm đi Buổi sáng 515 60,7  
Buổi trưa 71 8,4  
Chiều tối 143 16,9  
Khác 119 14 

Vỉa kè thông 

thoáng  

Có  735 86,7 

Không 113 13,3 

Phân làn xe Có 670 79  
Không 178 21 

Số điểm dừng 

tạm thời 

Không dừng 447 52,7 

1 điểm 281 33,1  
2điểm 60 7,1  
>=3 điểm  60 7,1 

Lý do chọn 

phương tiện  

An toàn 123 14,5 

Tiện nghi 380 44,8 

Chi phí thấp 77 9,1  
Dễ tiếp cận 180 21,2  
Tin cậy 61 7,2  
Khác 27 3,2 

Thời tiết Nắng 565 66,6  
Mưa 19 2,2  
Mát mẻ 264 31,1 

Cuối tuần Có  208 24,5  
Không 640 75,5 

Lý do không 

chọn xe buýt 

Không có tuyến 164 22,2 

Không tiện nghi 227 30,8  
Không an toàn 19 2,6  
Thời gian đợi lâu 213 28,9  
Không tin cậy 69 9,3  
Khác 46 6,2 

Có trạm dừng 

xe buýt (%) 

Không 85 10 

Có 676 79,7  
Không biết 87 10,3 

Giới tính Nam 495 58,4  
Nữ 353 41,6 

Tuổi (%) <= 15 tuổi 38 4,5  
16-18 tuổi 77 9,1  
19-24 tuổi 280 33  
25-45 tuổi 317 37,4  
46-60 tuổi 98 11,6  
>60 tuổi 38 4,5 
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Yếu tố ảnh hưởng  
n 

(phiếu) 

Tỷ lệ 

(%) 

Nghề nghiệp 

(%) 

Học sinh 93 11 

Sinh viên 228 26,9  
CBVC 136 16  
Nội trợ 48 5,7  
Thất nghiệp 6 0,7  
Công nhân 83 9,8  
Lao động tự do 185 21,8  
Khác 69 8,1 

Tổng thu nhập 

của gia đình 

(triệu đồng/ 

tháng) 

<8 triệu 214 25,2 

(8-15) triệu 336 39,6 

(15-25) triệu 209 24,6 
 

>25 triệu 89 10,5 

Số trẻ em < 10 

tuổi 

Không có 374 44,1 

1 trẻ em 323 38,1  
2 trẻ em 126 14,9  
>= 3 trẻ em 25 2,9 

Bằng lái xe máy Có 717 84,6 

Không 131 15,4 

Bằng lái xe ô tô  Có 155 18,3  
Không 693 81,7 

Sở hữu xe đạp  Có 348 41 

Không 500 59 

Sở hữu xe máy Có 666 78,5  
Không 182 21,5 

Sở hữu ô tô Có 119 14  
Không 729 86 

Số xe đạp trong 

gia đình 

Không có 369 43,5 

1 xe 369 43,5  
2 xe 99 11,7  
>=3 xe 11 1,3 

Số lượng xe 

máy trong gia 

đình  

Không có 37 4,4 

1 xe 134 15,8 

2 xe 423 49,9 

3 xe 201 23,7  
>3 xe 53 6,2 

Số lượng ô tô 

trong gia đình 

Không có 659 77,7 

1 xe 170 20 

>=2 xe 19 2,2 

Bảng 2. Phân phối quan sát các chuyến đi theo phương tiện 

Loại 

phương tiện 
n 

Tỷ lệ 

(%) 

Dtb 

(Km) 

TTB 

(phút) 

Ctb (nghìn 

đồng) 

Đi bộ 35 4,13 0,65 10,89 0 

Xe đạp 44 5,19 1,99 9,16 0 

Xe máy 519 61,20 6,30 11,61 6,32 

Ô tô 82 9,67 10,29 18,67 20,59 

Được chở 35 4,13 4,91 9,63 6,8 

Taxi/grab 23 2,71 7,10 14,22 68,48 

Xe buýt 110 12,97 8,55 21,54 5,23 

Total  848 100       

Ghi chú: Dtb – Khoảng cách trung bình, Ttb – Thời gian xe chạy 

trung bình, Ctb – Chi phí đi lại trung bình 

 

Hình 2. Tỷ lệ các nguyên nhân người dân không sử dụng  

xe buýt theo nhóm phương tiện đi lại 

 

Hình 3. Tỷ lệ chọn các loại phương tiện đi lại trong và 

ngoài khu trung tâm 

Kết quả thống kê theo phương tiện sử dụng với khoảng 

cách, thời gian và chi phí đi lại (Bảng 2) cho thấy, người 

dân có khuynh hướng đi lại bằng xe buýt khi khoảng cách 

đi lại lớn (Dtb=8,55Km), chỉ sau xe ô tô (Dtb=10,29Km). 

Chi phí trung bình đi lại bằng xe máy tương đối thấp, chỉ 

cao hơn rất ít so với xe buýt (Ctb=6,32 nghìn đồng). Đây 

cũng là một trong những lý do chính mà xe máy là phương 

tiện chủ yếu để đi lại trong thành phố. Dù là trong hay ngoài 

khu trung tâm thành phố thì tỷ lệ sử dụng phương tiện cá 

nhân (gồm xe máy và xe đạp) đều cao hơn nhiều so với các 

loại phương tiện khác. Tuy nhiên, tỷ lệ các chuyến đi bằng 

xe buýt trong khu vực trung tâm có xu hướng cao hơn khu 

vực ngoài trung tâm (Hình 3). 

2.2. Mô hình logit đa thức (MLM) 

Mô hình logit đa thức (Multinomial Logit Model - 

MLM) là một dạng của mô hình hồi quy đa thức định danh 

(không theo thứ bậc), không có trật tự thứ bậc cụ thể giữa 

các lựa chọn khác nhau. Theo mô hình này, một phương 

tiện nào đó được lựa chọn hay không sẽ phụ thuộc vào sự 

thỏa mãn của người sử dụng có thể nhận được do phương 

tiện được chọn đó mang lại. Hay nói cách khác, người sử 

dụng sẽ chọn một loại phương tiện mang đến cho mình sự 

thỏa mãn cao nhất có thể. Vì thế, lựa chọn đó sẽ có xác suất 

được chọn là cao nhất [10]. Phương pháp được dùng để ước 

tính là phương pháp ước tính khả năng tối đa (maximum 

likelihood estimation) thay vì phương pháp ước tính bình 

phương nhỏ nhất trước đây. Với phương pháp này các giá 

trị của tham số ước tính được điều chỉnh lặp đi lặp lại cho 

đến khi tìm ra giá trị có khả năng lớn nhất [11]. 

Có 3 giả thiết khi sử dụng mô hình này [10]. Cụ thể: 

- Mô hình chỉ rõ rằng khả năng điều kiện đúng là hàm 

logit của các biến độc lập, không có biến quan trọng nào bị 

bỏ sót cũng không có biến mở rộng nào được thêm vào và 

các biến độc lập được đo lường không có sai số. 
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- Yếu tố độc lập luôn luôn phải thỏa mãn. 

- Các biến độc lập không có sự kết hợp tuyến tính với 

nhau. Điều này có nghĩa là hiện tượng đa cộng tuyến giữa 

các biến sẽ làm cho việc ước tính bằng mô hình không thực 

hiện được, nếu hiện tượng đa cộng tuyến thể hiện rõ trong 

các biến độc lập thì việc ước tính bằng mô hình này sẽ 

không chính xác. 

Mô hình đa thức có thể được viết như sau [12]: 

𝑈𝑖𝑗 = 𝑋𝑖𝛼𝑗 + 𝑍𝑖𝑗𝛽 + 𝜀𝑖𝑗       (1) 

𝑃𝑖𝑗 =
𝑒
𝑋𝑖𝛼𝑗+𝑍𝑖𝑗𝛽

∑ 𝑒
𝑋𝑖𝛼𝑗+𝑍𝑖𝑗𝛽𝐽

𝑘=1

        (2) 

Trong đó: 

Xi: các đặc trưng liên quan đến đối tượng thứ i; 

Zịj: các đặc trưng liên quan đến phương tiện thứ j theo 

đối tượng i; 

α, β: là các tham số tương ứng; 

Pij: khả năng đối tượng thứ i chọn phương tiện thứ j. 

Lưu ý, trong mô hình MLM, chúng ta không thể ước 

lượng xác suất của tất cả các lựa chọn một cách độc lập. 

Thực tế là ta chọn 1 trong các lựa chọn làm cơ sở để tham 

chiếu hoặc so sánh và gán các giá trị hệ số của nó bằng 0. 

Các biến giải thích giống nhau sẽ xuất hiện trong mỗi biểu 

thức xác suất của các lựa chọn nhưng các hệ số của chúng 

không nhất thiết sẽ giống nhau. 

Trong nghiên cứu này, ta chọn phương tiện xe buýt làm 

tham chiếu. Kết quả phân tích, ước tính xác suất của tất cả 

các loại phương tiện còn lại đều được giải thích, so sánh 

trên cơ sở tham chiếu là xe buýt. 

2.3. Các yếu tố ảnh hưởng đến việc chọn phương thức đi 

lại của người dân thành phố Đà Nẵng 

Với hàm mục tiêu là biến phân loại có 7 lựa chọn tương 

ứng với 7 loại phương thức đi lại khác nhau của người dân 

Đà Nẵng (Hình 4), các biến giải thích có thể là biến liên tục 

(chi phí, khoảng cách, thời gian đi lại) hoặc biến phân loại 

(nhóm tuổi, giới tính, nhóm nghề nghiệp, …), sử dụng mô 

hình đa thức đa biến xây dựng mối liên quan giữa các yếu 

tố ảnh hưởng đối với việc chọn phương thức đi lại của 

người dân Đà Nẵng. 

 

Hình 4. Các phương thức đi lại của người dân TP Đà Nẵng 

Tổng cộng mô hình phân tích gồm 30 yếu tố tác động 

độc lập, được chia thành 3 nhóm chính: 

- Nhóm các yếu tố liên quan đến đặc điểm của chuyến 

đi gồm: Khoảng cách, thời gian, chi phí, mục đích, tần suất, 

thời điểm xuất phát và số điểm dừng tạm thời; 

- Nhóm các yếu tố liên quan đến đặc điểm cá nhân của 

người sử dụng gồm: Giới tính, tuổi, nghề nghiệp, tổng thu 

nhập của gia đình, số trẻ em dưới 10 tuổi trong gia đình, sở 

hữu bằng lái xe (xe máy, ô tô), sở hữu phương tiện (xe đạp, 

xe máy, ô tô), số phương tiện các loại trong gia đình (xe 

đạp, xe máy, ô tô); 

- Nhóm các yếu tố liên quan đến tác động của môi 

trường bên ngoài khi thực hiện chuyến đi, gồm: Sự có mặt 

của trạm dừng xe buýt, điều kiện trạm dừng, tuyến đường 

đi có tổ chức phân làn đường cho phương tiện, vỉa hè thông 

thoáng, thời tiết, ngày thực hiện chuyến đi là cuối tuần hay 

ngày thường và yếu tố khu vực trung tâm. 

Ngoài ra, để hiểu rõ hơn lý do người sử dụng chọn một 

phương tiện nào đó và không chọn xe buýt, phân tích còn 

xét đến yếu tố nguyên nhân chọn phương tiện và nguyên 

nhân không chọn xe buýt (Hình 2). 

Phân tích dữ liệu với mô hình logit đa thức (MLM) 

bằng phần mềm thống kê R và lựa chọn phương tiện xe 

buýt làm cơ sở tham chiếu. Một số kết quả chính sau khi 

phân tích (Bảng 3) cho thấy như sau: 

- Các yếu tố liên quan đến cá nhân gồm sở hữu bằng lái 

xe (xe máy và xe ô tô), số lượng phương tiện sở hữu của 

gia đình (xe đạp, xe máy, ô tô), nghề nghệp, sở hữu xe đạp; 

liên quan đến chuyến đi như thời gian chuyến đi; và một số 

yếu tố liên quan đến môi trường xung quanh chuyến đi như 

sự có mặt của trạm dừng xe buýt nơi thực hiện chuyến đi, 

điều kiện thông thoáng của vỉa hè, khu vực trung tâm, yếu 

tố cuối tuần, thời tiết lúc thực hiện chuyến đi và yếu tố phân 

làn không ảnh hưởng đến việc chọn phương thức đi lại của 

người dân Đà Nẵng. 

- Việc lựa chọn phương thức để thực hiện các chuyến 

đi của người dân thành phố chịu tác động bởi các yếu tố 

như mục đích chuyến đi, tần suất chuyến đi, thời điểm xuất 

phát, số điểm dừng tạm thời, sự có mặt của trạm dừng xe 

buýt trong khu vực bán kính 300m nơi xuất phát chuyến đi, 

khoảng cách và chi phí chuyến đi. Ngoài ra, các yếu tố cá 

nhân như giới tính, tuổi, tổng thu nhập hàng tháng của gia 

đình, sở hữu phương tiện (xe máy, xe ô tô) cũng có tác động 

đến quyết định lựa chọn phương tiện đi lại của người dân 

(p-value < 0,005). 

- Nhóm người xuất thân trong gia đình có thu nhập càng 

cao càng có khuynh hướng cao chọn phương tiện cá nhân 

(xe máy, ô tô và cả được chở) và cao hơn so với xe buýt. 

Cụ thể, với cùng một nhóm thu nhập, OR của xe máy cao 

hơn 5 lần OR của xe buýt và OR của ô tô cá nhân cao gấp 

2 lần OR của xe buýt. Điều này cũng tương đồng với nhiều 

nghiên cứu trước đó [8]. 

- Các chuyến đi với mục đích ngoài công việc (đón con, 

giải trí) có khuynh hướng được thực hiện bằng phương tiện 

cá nhân. Cụ thể, với các chuyến đi có mục đích đón con, 

OR của xe máy cao hơn 15,7 lần so với xe buýt. Đây là 

điểm khác biệt với các xã hội văn minh của các nước phát 

triển. Điều này có thể được giải thích một phần là do yếu 

tố văn hóa (bảo bọc con cái của người Việt) và một phần là 

do yếu tố môi trường xã hội không an toàn, kém văn minh 

của các nước đang phát triển (có thể kể đến như vấn nạn 

bắt cóc trẻ em hay vấn đề quấy rồi tình dục đang ngày càng 

tinh vi, phổ biến, coi thường pháp luật). Ngoài ra, vấn đề 

tai nạn giao thông cũng là nỗi lo lắng luôn được các phụ 

huynh để tâm. Chính những vấn đề này mà Đà Nẵng cũng 

như nhiều thành phố khác của Việt Nam hầu hết các  
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Bảng 3. Ước tính tham số tác động bằng mô hình đa thức 

Biến ảnh hưởng 
Ô tô Được chở Xe máy 

Hệ số p OR Hệ số p OR Hệ số p OR 

Intercept -6,69 () 0,1931 0,0012 -1,28 () 0,6257 0,277 -3,23 () 0,1090 0,0394 

Mục đích 

Công việc/học hành Ref  - - Ref  - - Ref  - - 

Đón con 2,05 () 0,3971 7,774 -4,55  0,7442 0,0106 2,75 (*) 0,0346 15,66 

Giải trí 0,33 () 0,8815 1,397 3,94 (**) 0,0011 51,212 2,59 (**) 0,0037 13,352 

Khác 0,57 () 0,8758 1,772 -12  0,5605 6,13E-06 -0,88 () 0,5635 0,4151 

Số điểm dừng tạm thời 

Không có Ref  - - Ref  - - Ref  - - 

1 điểm dừng 2,95 () 0,0583 19,075 2,17 (*) 0,0145 8,7294 1,87 (**) 0,0036 6,5141 

2 điểm dừng -2,75 () 0,2419 0,0637 -0,56 () 0,2617 0,5729 -0,64 () 0,4535 0,528 

>=3 điểm dừng 2,43 () 0,4113 11,324 1,66 () 0,3622 5,2633 2,83 (*) 0,0220 16,863 

Nguyên nhân chọn phương tiện 

An toàn Ref  - - Ref  - - Ref  - - 

Tiện nghi 0,55 () 0,7314 1,735 0,81 () 0,4331 2,2548 2,39 (***) 0,0002 10,909 

Chi phí thấp -3,61 () 0,6544 0,027 -5,84  0,5249 2,90E-03 0,66 () 0,3826 1,931 

Dễ dàng tiếp cận 3,32 () 0,2718 27,643 5,57 (**) 0,0062 262,3 7,02 (***) 0,0001 1,11E+03 

Đáng tin 7,86 () 0,5832 2,60E+03 9,68 () 0,4945 1,60E+04 9,44 () 0.5040 1,30E+04 

Khác 7,28 () 0,1092 1,50E+03 5,53 () 0,0943 2,50E+02 5,32 () 0,0593 2,00E+02 

Sự có mặt của trạm dừng xe buýt 

Không có Ref  - - Ref  - - Ref  - - 

Có 1 () 0,7205 2,737 1,5 () 0,1938 4,4767 1,84 (*) 0,0290 6,3084 

Không biết 4,52 () 0,1388 91,884 1,27 () 0,4526 3,5698 2,68 (*) 0,0209 14,622 

Giới tính 

Nữ Ref  - - Ref  - - Ref  - - 

Nam -0,01 () 0,9472 0,9025 -1,73 (*) 0,0269 0,1776 -0,57 () 0,2729 0,5666 

Tuổi 

<= 15 tuổi Ref  - - Ref  - - Ref  - - 

16-18 tuổi -4,03 () 0,4167 0,0177 -2,3 () 0,2026 0,1004 -1,02  0,5556 0,3623 

19-24 tuổi -3,85 () 0,3028 0,0212 -3,13 () 0,0953 0,0435 -1,5 () 0,3947 0,2235 

25-45 tuổi -2,74 () 0,4773 0,0643 -5,9 (*) 0,0171 0,0027 -0,94 () 0,6120 0,3922 

46-60 tuổi -4,33 () 0,3193 0,0131 -4,09 () 0,0831 0,0168 -1,65 () 0,3873 0,1927 

>60 tuổi -22,8  0,4230 1,30E-10 -5,06 (*) 0,0363 0,0064 -6,03 (**) 0,0050 0,0024 

Tổng thu nhập của gia đình (triệu VNĐ/tháng) 

<8 triệu Ref  - - Ref  - - Ref  - - 

(8-15) triệu 0,69 () 0,7768 2,0002 2,65 (**) 0,0041 14,152 1,61 (**) 0,0052 5,0175 

(15-25) triệu 1,16 () 0,6647 3,1825 3,2 (**) 0,0031 24,584 1,43 (*) 0,0480 4,1746 

>25 triệu 3,44 () 0,2545 31,066 3,39 () 0,1220 29,769 3,88 (*) 0,0178 48,6 

Sở hữu xe máy 

Không Ref  - - Ref  - - Ref  - - 

Có 4,48 () 0,0588 88,048 -0,41 () 0,6690 0,6656 2,7 (***) 0,00004 14,837 

Sở hữu ô tô 

Không Ref  - - Ref  - - Ref  - - 

Có 7,92 (**) 0,0018 2,70E+03 -1,61 () 0,8722 0,1996 2,,82 () 0,0864 16,758 

Khoảng cách đi lại -2,96 (***) 0,0000 0,0516 -1,96 (***) 0,0000 0,1407 -0,93 (***) 0,0000 0,3965 

Chi phí đi lại 2,48 (***) 0,0000 11,991 1,82 (***) 0,0000 6,1567 0,95 (***) 0,0000 2,5926 

Log-Likelihood: -159,2 

McFadden R^2: 0,85623 

Likelihood ratio test: chisq = 1896,3 (p.value = < 2,22e-16) 
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gia đình đều đưa đón con đến trường thay vì để chúng tự đi 

bộ, đi xe đạp hay xe buýt đến trường. Phương tiện cá nhân 

là ưu tiên lựa chọn của họ vì tính thuận tiện và dễ dàng tiếp 

cận. Để kiểm chứng luận điểm này cần có những nghiên 

cứu phân tích chuyên sâu hơn trong tương lai với việc xem 

xét xây dựng thang đo các nhân tố mới như yếu tố chăm 

sóc con cái hay sự an toàn cho trẻ em trong quyết định chọn 

phương tiện của bố mẹ. 

- Cuối cùng, tính phức tạp của chuyến đi được thể hiện 

vào số điểm dừng tạm thời trong chuyến đi có ảnh hưởng 

tiêu cực đến chọn phương tiện xe buýt (OR xe máy cao hơn 

OR xe buýt 6,5 lần), điều này cũng đồng quan điểm với 

nghiên cứu trước đây [13]. Nếu chiến lược phát triển GTCC 

được tập trung vào việc kết nối đến các khu trường học và 

cải thiện được các vấn đề mà phụ huynh quan tâm thì khả 

năng cao các chuyến đi này sẽ được chuyển đổi sang GTCC. 

3. Kết luận 

Nghiên cứu được thực hiện với tổng cộng 848 quan sát 

được thu thập, khảo sát điều tra bảng hỏi trên địa bàn thành 

phố Đà Nẵng. Kết quả nghiên cứu phân tích mô hình logit 

đa thức (MLM) bằng R cho thấy: Các yếu tố tác động như 

mục đích chuyến đi, tần suất chuyến đi, thời điểm xuất 

phát, số điểm dừng tạm thời, sự có mặt của trạm dừng xe 

buýt trong khu vực bán kính 300m nơi xuất phát chuyến đi, 

khoảng cách, chi phí chuyến đi, giới tính, tuổi, tổng thu 

nhập hàng tháng của gia đình và sở hữu phương tiện (xe 

máy, xe ô tô) là những yếu tố có tác động đến quyết định 

chọn phương thức đi lại của người dân thành phố 

(p<0,005). Yếu tố thời tiết, khu trung tâm, phân làn đường, 

điều kiện thông thoáng của vỉa hè, cuối tuần, nghề nghiệp, 

sở hữu bằng lái, và yếu tố số lượng phương tiện sở hữu của 

gia đình không ảnh hưởng đến việc chọn phương thức đi 

lại của người dân (p>0,005). 

Tính phức tạp của hành trình (được thể hiện thông qua 

số điểm dừng tạm thời trong chuyến đi càng lớn), mục đích 

chuyến đi ngoài công việc và nhóm người xuất thân trong 

các gia đình có thu nhập càng cao có khuynh hướng chọn 

phương tiện giao thông cá nhân. Tuy nhiên, số lượng trẻ 

em dưới 10 tuổi trong gia đình lại không có ý nghĩa thống 

kê đối với việc chọn phương thức đi lại. Mặc dù, đây có thể 

xem là 1 trong nhiều nguyên nhân chính cho các điểm dừng 

tạm thời trong các chuyến đi của người sử dụng. 

Kết quả nghiên cứu có ý nghĩa là cơ sở, định hướng cho 

các hoạch định về chính sách và giải pháp về chuyển đổi 

phương thức đi lại, quản lý nhu cầu đi lại theo từng nhóm 

phương tiện giao thông, từng bước phát triển hệ thống 

GTCC, góp phần giảm tình trạng ùn tắc giao thông do sự 

gia tăng mất kiểm soát đối với các loại phương tiện giao 

thông cá nhân.Ngoài ra, định hướng nghiên cứu tương lai 

như xem xét tác động của các nhân tố mới (chăm sóc con 

cái hay sự an toàn cho trẻ em) trong quyết định chọn 

phương tiện đi lại của bố mẹ cũng được kiến nghị. 

Nhóm các tác giả trân trọng cảm ơn Quỹ Đổi mới sáng 

tạo Vingroup (VINIF) đã hổ trợ cho tác giả là nghiên cứu 

sinh theo chương trình học bổng đào tạo tiến sĩ trong nước 

của VINIF. 
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