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Tóm tắt - Nhận thức được vai trò quan trọng của các chiến lược 

bền vững trong việc thúc đẩy văn hóa đi xe đạp tại Việt Nam, 

nghiên cứu này điều tra các yếu tố tâm lý ảnh hưởng đến ý định 

sử dụng dịch vụ xe đạp chia sẻ không bến đỗ (DBS) của sinh viên 

tại Đà Nẵng. Bằng cách tích hợp Lý thuyết Hành vi Có kế hoạch 

(TPB), Mô hình Chấp nhận Công nghệ (TAM), Mô hình Kích 

hoạt Tiêu chuẩn (NAM) và yếu tố chính sách của chính phủ, 

nghiên cứu xác định các yếu tố tâm lý chính thúc đẩy việc sử dụng 

DBS. Kết quả cho thấy, chính sách của chính phủ, thái độ, chuẩn 

mực cá nhân và nhận thức kiểm soát hành vi có tác động lớn đến 

ý định sử dụng DBS, với chính sách chính phủ giữ vai trò quan 

trọng nhất. Kết quả nghiên cứu cũng cung cấp những khuyến nghị 

nhằm cải thiện hạ tầng DBS, tối ưu hóa ứng dụng và phát triển 

chính sách di chuyển xanh. 

 Abstract - Recognizing the critical role of sustainable strategies 

in fostering a cycling culture in Vietnam, this study investigates 

the psychological factors influencing students’ intentions to use 

dockless bike-sharing (DBS) services in Danang. By integrating 

the Theory of Planned Behavior (TPB), Technology Acceptance 

Model (TAM), Norm Activation Model (NAM), and government 

policy factors, the study identifies key drivers of DBS usage. The 

findings reveal that government policy, attitudes, personal norms, 

and perceived behavioral control significantly impact the 

intention to use DBS, with government policy playing the most 

crucial role. The research results offer practical recommendations 

for improving DBS infrastructure, optimizing mobile 

applications, and developing green mobility policies. 

Từ khóa - Xe đạp chia sẻ không bến đỗ; bền vững; nhận thức tính 

hữu ích xanh; ý định hành vi; PLS-SEM. 
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1. Giới thiệu 

Trên thế giới, đã có nhiều nghiên cứu được tiến hành 

nhằm tìm ra các giải pháp giảm thiểu tác động tiêu cực đến 

môi trường từ việc sử dụng phương tiện cá nhân [1-6]. Các 

giải pháp này thường được chia thành ba nhóm chính:  

(i) khuyến khích sử dụng phương tiện giao thông công cộng 

[1, 4], (ii) thúc đẩy các hình thức vận tải phi nhiên liệu hóa 

thạch [2, 5], và (iii) hỗ trợ chính sách phát triển giao thông 

điện [3, 6]. Tuy nhiên, mức độ áp dụng các chiến lược này 

khác nhau tùy thuộc vào điều kiện cụ thể của từng quốc gia 

và khu vực. 

Trong số các loại hình giao thông công cộng như xe 

buýt, tàu điện ngầm, tàu điện và xe đạp, dịch vụ xe đạp chia 

sẻ đang ngày càng trở nên phổ biến nhờ tính tiện lợi, lợi ích 

sức khỏe và sự thân thiện với môi trường [7]. Khái niệm xe 

đạp chia sẻ, một phần trong hệ thống giao thông công cộng, 

lần đầu xuất hiện ở Bắc Âu vào những năm 1960 và đã lan 

rộng ra toàn cầu vào đầu thế kỷ 21 [8]. Hệ thống này giúp 
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hỗ trợ các chuyến di chuyển ngắn trong đô thị bằng xe đạp 

[8]. Kể từ năm 2008, dịch vụ xe đạp chia sẻ không bến đỗ 

đã phát triển mạnh mẽ và trở thành xu hướng toàn cầu [8]. 

Tại Việt Nam, các nỗ lực thúc đẩy giao thông bền vững 

đang được triển khai mạnh mẽ với trọng tâm khuyến khích 

người dân sử dụng phương tiện công cộng và phát triển các 

giải pháp di chuyển thân thiện với môi trường, góp phần 

bảo vệ môi trường đồng thời thúc đẩy tăng trưởng kinh tế 

[9, 10]. Trong bối cảnh này, mô hình xe đạp chia sẻ không 

bến đỗ đang nổi lên như một giải pháp di chuyển mới, thu 

hút sự quan tâm của nhiều nghiên cứu trong và ngoài nước. 

Tuy nhiên, các nghiên cứu hiện tại vẫn chưa tập trung sâu 

vào tác động của các yếu tố tâm lý đối với ý định sử dụng 

dịch vụ. Đặc biệt, việc tìm hiểu các yếu tố nội tại ảnh hưởng 

đến quyết định sử dụng xe đạp chia sẻ trong nhóm sinh viên 

là rất cần thiết, bởi lẽ đây là đối tượng có tư duy trẻ trung, 

năng động và sẵn sàng chấp nhận các đổi mới, nhất là 

những giải pháp bền vững. Hiểu rõ thái độ và hành vi của 
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sinh viên đối với dịch vụ này có thể giúp các nhà hoạch 

định xây dựng các chiến lược khuyến khích hiệu quả hơn, 

qua đó góp phần giảm thiểu tác động tiêu cực đến môi 

trường. Đáng chú ý, mô hình xe đạp chia sẻ không bến đỗ 

lần đầu tiên được Công ty Cổ phần Dịch vụ Vận tải số Trí 

Nam triển khai thí điểm tại TP. Hồ Chí Minh vào cuối 

tháng 12 năm 2021 và đã nhanh chóng mở rộng ra các 

thành phố lớn khác như Hà Nội, Đà Nẵng, Hải Phòng, Quy 

Nhơn và Vũng Tàu. Hiện nay, Công ty Trí Nam đang vận 

hành hệ thống xe đạp công cộng TNGo tại sáu tỉnh, thành 

phố này, góp phần quan trọng vào mục tiêu phát triển giao 

thông bền vững của Việt Nam, thúc đẩy những thay đổi 

tích cực trong thói quen di chuyển của người dân. 

Nghiên cứu này hướng đến phát triển một mô hình tích 

hợp giữa Lý thuyết Hành vi có Kế hoạch (TPB), Mô hình 

Chấp nhận Công nghệ (TAM), Mô hình Kích hoạt Tiêu 

chuẩn (NAM) và chính sách của chính phủ, nhằm khám 

phá các yếu tố nội tại ảnh hưởng đến quyết định sử dụng 

dịch vụ xe đạp chia sẻ không bến đỗ tại Đà Nẵng. Đồng 

thời, nghiên cứu cũng đánh giá tiềm năng của hệ thống này 

như một giải pháp di chuyển bền vững. Ngoài ra, nghiên 

cứu sẽ cung cấp cái nhìn sâu sắc về các yếu tố ảnh hưởng 

đến ý định và hành vi sử dụng dịch vụ xe đạp chia sẻ không 

bến đỗ của sinh viên tại Đà Nẵng, từ đó đề xuất các hàm ý 

nhằm nâng cao nhận thức và thúc đẩy hành vi sử dụng dịch 

vụ trong nhóm đối tượng này. Cuối cùng, nghiên cứu kỳ 

vọng đóng góp các thông tin hữu ích cho các quyết định 

chính sách giao thông, đồng thời hỗ trợ việc áp dụng các 

giải pháp giao thông thân thiện với môi trường. 

2. Tổng quan lý thuyết 

2.1. Xe đạp chia sẻ không bến đỗ (Dockless bike sharing) 

Xe đạp chia sẻ không bến đỗ (sau đây gọi tắt là xe đạp 

chia sẻ) là mô hình tiên phong trong giải pháp di chuyển 

đô thị hiện đại, trong đó người dùng có thể chia sẻ xe đạp 

thông qua ứng dụng di động mà không cần các bến đỗ cố 

định [11]. Hệ thống này trang bị khóa thông minh, cho 

phép người dùng mở khóa và thanh toán dễ dàng qua ứng 

dụng [11]. Nhờ công nghệ định vị GPS, người dùng có thể 

tìm thấy xe đạp gần nhất, giúp việc đi lại trong đô thị trở 

nên tiện lợi, linh hoạt, và có thể đỗ xe ở bất kỳ vị trí nào 

được phép trong khu vực dịch vụ [11, 12]. Trên thế giới, 

nhiều nghiên cứu đã mang lại hiểu biết sâu sắc về phương 

thức vận chuyển này [13 - 18]. Các yếu tố ảnh hưởng đến 

việc sử dụng hệ thống xe đạp chia sẻ không bến đỗ có thể 

được phân loại thành: yếu tố phương tiện [11], yếu tố nhân 

khẩu học [12], yếu tố tâm lý [13], yếu tố môi trường xây 

dựng [19] và chính sách của chính phủ [16, 18]. 

Trong số đó, các yếu tố tâm lý bao gồm các động lực 

nội tại ảnh hưởng đến hành vi cá nhân [20]. Trong lĩnh vực 

nghiên cứu hành vi đi lại, các yếu tố này thể hiện sự thiên 

hướng sử dụng một phương thức di chuyển cụ thể, phản 

ánh quá trình nhận thức đóng vai trò quan trọng trong việc 

hình thành hành vi lựa chọn phương thức di chuyển [21]. 

Ý định là chỉ báo mạnh mẽ nhất để dự đoán hành vi, đặc 

biệt là trong những tình huống khó quan sát trực tiếp [22]. 

Lý thuyết hành vi có kế hoạch (TPB) đã được áp dụng rộng 

rãi để phân tích ý định hành vi của con người trong nhiều 

lĩnh vực như giao thông, y tế, và marketing [20]. Cốt lõi 

của lý thuyết này là giả định rằng việc hiểu rõ các yếu tố 

động lực cơ bản ảnh hưởng đến hành vi sẽ cho phép dự 

đoán được hành vi của cá nhân [20]. TPB đã được áp dụng 

để làm rõ quá trình ra quyết định của người đi làm trong 

nhiều nghiên cứu [13, 14, 15]. 

Ngoài ra, để làm rõ mối quan hệ giữa cá nhân, hệ thống 

và yếu tố ngữ cảnh ảnh hưởng đến việc chấp nhận các hệ 

thống thông tin, TAM đã được các nghiên cứu gần đây ứng 

dụng [23]. Mô hình này cho rằng các yếu tố nhận thức đóng 

vai trò quyết định trong việc hệ thống máy tính có được 

người dùng tiềm năng chấp nhận hay không [23]. Theo lý 

thuyết TAM, việc chấp nhận một hệ thống thông tin là hành 

động chủ động của người dùng, phản ánh sự quyết định lâu 

dài, thay vì tiếp nhận thụ động [24]. Bên cạnh đó, NAM 

nhấn mạnh rằng, việc tham gia vào các hành vi bảo tồn môi 

trường của cá nhân xuất phát từ các chuẩn mực cá nhân 

[25]. Những chuẩn mực cá nhân này được hiểu là nhận thức 

sâu sắc về trách nhiệm đạo đức, thúc đẩy cá nhân hành 

động theo cách phù hợp [26]. 

Do đó, bài viết này sẽ kết hợp lý thuyết TPB, mô hình 

NAM, TAM, và chính sách của chính phủ để dự đoán ý 

định sử dụng xe đạp chia sẻ không bến đỗ trong sinh viên 

tại Đà Nẵng. Nội dung tiếp theo sẽ trình bày tác động của 

tám yếu tố động lực nội tại đến ý định sử dụng dịch vụ xe 

đạp chia sẻ không bến đỗ (DBS), bao gồm (i) thái độ,  

(ii) chuẩn mực cá nhân, (iii) nhận thức kiểm soát hành vi 

(PBC), (iv) nhận thức về vấn đề, (v) quy gán trách nhiệm, 

(vi) nhận thức tính dễ sử dụng, (vii) nhận thức tính hữu ích 

xanh, và (viii) chính sách của chính phủ. 

2.2. Phát triển giả thuyết và đề xuất mô hình nghiên cứu 

2.2.1. Lý thuyết hành vi có kế hoạch - TPB 

TPB đã được nhiều nghiên cứu sử dụng để làm rõ quá 

trình ra quyết định lựa chọn phương tiện di chuyển [13, 14, 

15, 27, 28, 29]. Theo TPB, ba yếu tố chính tác động đến 

quyết định này bao gồm: (i) thái độ cá nhân đối với phương 

tiện, (ii) chuẩn mực cá nhân, và (iii) nhận thức kiểm soát 

hành vi (PBC). 

Thái độ của người dùng đối với việc sử dụng xe đạp 

chia sẻ không bến đỗ phản ánh cảm nhận của họ về chất 

lượng dịch vụ, ví dụ như tính linh hoạt, tiết kiệm thời gian 

và chi phí [14]. Chuẩn mực cá nhân, liên quan đến niềm tin 

về điều đúng đắn, bị ảnh hưởng bởi các chuẩn mực xã hội 

và nhận thức về hậu quả [15]. Nhận thức về hậu quả tiêu 

cực có xu hướng giảm thiểu việc sử dụng phương tiện cá 

nhân [30,31], từ đó thúc đẩy sử dụng phương thức di 

chuyển thay thế [32]. Nhận thức kiểm soát hành vi (PBC) 

mô tả sự đánh giá của cá nhân về khả năng dễ dàng hoặc 

khó khăn khi thực hiện một hành vi nhất định [20]. Nhiều 

nghiên cứu đã chỉ ra rằng PBC có mối liên hệ mạnh mẽ với 

ý định hành vi và kết quả thực hiện [6, 20], đồng thời có 

ảnh hưởng tích cực đến ý định sử dụng DBS [33]. Vì vậy, 

có 03 giả thuyết được đưa ra như sau: 

H1: Thái độ đối với việc sử dụng DBS có tác động tích 

cực tới ý định sử dụng DBS 

H2: Nhận thức kiểm soát hành vi có tác động tích cực 

tới ý định sử dụng DBS 

H3: Chuẩn mực cá nhân có tác động tích cực tới ý định 

sử dụng DBS. 
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2.2.2. Mô hình chấp nhận công nghệ - TAM 

Hai thành phần cơ bản của lý thuyết TAM là nhận thức 

về tính dễ sử dụng và tính hữu ích xanh. Nhận thức tính dễ 

sử dụng đề cập đến việc hệ thống dễ sử dụng, không gây 

cản trở cho người dùng [34], đóng vai trò quan trọng trong 

việc nuôi dưỡng niềm tin vào công nghệ và thái độ tích cực 

đối với việc áp dụng hệ thống xe đạp chia sẻ và ứng dụng 

liên quan. Nhận thức tính hữu ích xanh là một yếu tố quan 

trọng trong marketing xanh, phản ánh niềm tin của người 

tiêu dùng về lợi ích môi trường mà một sản phẩm hoặc dịch 

vụ mang lại [35]. Nhận thức này giúp người tiêu dùng cảm 

thấy hài lòng khi biết rằng sản phẩm hoặc dịch vụ không 

chỉ hữu ích mà còn thân thiện với môi trường, từ đó ảnh 

hưởng tích cực đến ý định sử dụng DBS [12]. Do đó, tác 

giả đề xuất 02 giả thuyết: 

H1a: Nhận thức tính dễ sử dụng có tác động tích cực 

tới thái độ đối với việc sử dụng DBS 

H1b: Nhận thức tính hữu ích xanh có tác động tích cực 

tới thái độ đối với việc sử dụng DBS 

2.2.3. Mô hình kích hoạt tiêu chuẩn - NAM 

NAM giải thích các hành vi đạo đức, bao gồm các hành 

vi bảo vệ môi trường [25]. NAM cho rằng, hành vi bảo vệ 

môi trường xuất phát từ các chuẩn mực cá nhân, chịu ảnh 

hưởng bởi hai yếu tố: nhận thức vấn đề và quy gán trách 

nhiệm [26]. Trong đó, nhận thức vấn đề phản ánh sự nhận 

thức của cá nhân về các vấn đề môi trường liên quan đến 

hành vi của họ [25]. Nếu cá nhân nhận thức rõ ràng về hậu 

quả của việc sử dụng phương tiện giao thông truyền thống 

đối với môi trường, họ sẽ có xu hướng tìm kiếm các giải 

pháp thay thế thân thiện với môi trường hơn, như việc sử 

dụng DBS [26]. Quy gán trách nhiệm là yếu tố quan trọng, 

chỉ ra mức độ mà cá nhân cảm thấy có trách nhiệm đối với 

hậu quả của các hành vi môi trường [25]. Nếu cá nhân tin 

rằng họ có trách nhiệm giảm thiểu khí thải hoặc ùn tắc giao 

thông, họ sẽ dễ dàng chấp nhận và sử dụng DBS [26]. Dựa 

vào những nghiên cứu trên, 03 giả thuyết sau được đề xuất: 

H3a: Nhận thức về vấn đề có tác động tích cực tới quy 

gán trách nhiệm. 

H3b: Nhận thức về vấn đề có tác động tích cực tới 

chuẩn mực cá nhân. 

H3c: Quy gán trách nhiệm có tác động tích cực tới 

chuẩn mực cá nhân. 

2.2.4. Chính sách của chính phủ 

Chính sách của chính phủ bao gồm một loạt các chỉ thị 

và quy định nhằm biến những ý định thành hành động cụ 

thể trong cộng đồng người lao động [33]. Những chính 

sách này đóng vai trò quan trọng trong việc thúc đẩy sự 

chuyển đổi bền vững của hệ thống giao thông tại các khu 

vực nhất định [33]. Để tạo điều kiện cho các hình thức di 

chuyển bền vững, chính phủ thường triển khai đa dạng các 

biện pháp, chẳng hạn như thiết lập khu vực dành riêng cho 

người đi bộ và làn đường an toàn cho xe đạp trong các khu 

dân cư [18]. Các biện pháp khuyến khích hoặc quản lý việc 

sử dụng phương tiện cá nhân từ phía cơ quan nhà nước đã 

có tác động đáng kể đến việc lựa chọn phương thức di 

chuyển của người dân [18]. Thông qua các chính sách can 

thiệp, các nhà nghiên cứu và nhà hoạch định chính sách đã 

nhận thấy rằng những người đi xe đạp thường có ý thức 

bảo vệ môi trường cao hơn so với những người không đi 

xe đạp. Điều này thể hiện qua việc giảm thiểu tắc nghẽn 

giao thông, tiếng ồn và ô nhiễm không khí nhờ vào các sáng 

kiến chia sẻ xe đạp [16, 18]. 

Trên thực tế, chính sách của chính phủ nhằm phát triển 

cơ sở hạ tầng xe đạp chia sẻ không bến đỗ, bao gồm việc 

mở rộng mạng lưới làn đường dành cho xe đạp và triển khai 

các chiến lược quản lý giao thông đa tuyến, đã có tiềm năng 

thay đổi đáng kể hành vi di chuyển của người dân [17, 18]. 

Những chính sách này không chỉ tác động đến thái độ và 

nhận thức kiểm soát hành vi của người dân đối với hệ thống 

chia sẻ xe đạp (DBS) mà còn góp phần định hình xu hướng 

sử dụng phương tiện này trong cộng đồng [17, 18]. 

H4: Chính sách của chính phủ có tác động tích cực tới 

thái độ đối với việc sử dụng DBS. 

H5: Chính sách của chính phủ có tác động tích cực tới 

nhận thức kiểm soát hành vi. 

H6: Chính sách của chính phủ có tác động tích cực tới 

ý định sử dụng DBS. 

Các mối quan hệ giữa các yếu tố tâm lý, nhận thức môi 

trường, và chính sách của chính phủ đến ý định sử dụng 

dịch vụ xe đạp chia sẻ không bến đỗ (DBS) được minh họa 

tại Hình 1. 

 

Hình 1. Mô hình nghiên cứu đề xuất 

3. Phương pháp nghiên cứu 

3.1. Phát triển thang đo đo lường 

Nghiên cứu này sử dụng các thang đo đã được phát 

triển từ các nghiên cứu trước để đo lường các biến trong 

mô hình. Cụ thể, ba thành tố của mô hình TAM (thái độ, 

nhận thức tính dễ sử dụng và nhận thức tính hữu ích xanh) 

được đo bằng 16 mục dựa trên nghiên cứu của Ajzen [20, 

36, 37]. Nhận thức về kiểm soát hành vi được đo bằng 04 

mục từ nghiên cứu của Ji và cộng sự [37]. Ba thành tố của 

mô hình NAM (nhận thức về vấn đề, quy gán trách nhiệm, 

và chuẩn mực cá nhân) được đo lường qua 08 mục, tham 

khảo từ các nghiên cứu của De Groot và Steg [26], 

Onwezen và cộng sự [38], và Kim và cộng sự [39]. Yếu 

tố chính sách của chính phủ được đánh giá bằng 05 mục 

dựa trên thang đo của Gatersleben & Appleton [40] và 

Sun và cộng sự [41]. Cuối cùng, ý định sử dụng DBS được 

đo bằng 03 mục từ các nghiên cứu của Cheng và cộng sự 

[36] và Ji và cộng sự [37]. 

Dựa trên các thang đo này, bảng câu hỏi được thiết kế 

thành bốn phần chính. Phần đầu tiên cung cấp mô tả ngắn 

gọn về mục tiêu của khảo sát, dịch vụ DBS và TNGo. Phần 

thứ hai tập trung vào mục đích và tần suất sử dụng dịch vụ. 
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Phần thứ ba bao gồm các câu hỏi đo lường chín biến ẩn, 

được phát triển từ các nghiên cứu trước. Phần cuối cùng 

khảo sát các đặc điểm nhân khẩu học như giới tính, độ tuổi, 

và trình độ học vấn. 

Tất cả các câu hỏi đều được điều chỉnh từ các nghiên 

cứu trước đó và phù hợp với bối cảnh của dịch vụ DBS. Để 

đảm bảo độ chính xác và tính phù hợp ngôn ngữ, hội đồng 

chuyên gia bao gồm một giáo sư, hai tiến sĩ và hai giảng 

viên đã tiến hành thảo luận và đề xuất điều chỉnh. Sau khi 

thử nghiệm sơ bộ với 42 người tham gia, bảng câu hỏi được 

hoàn thiện với tổng cộng 36 câu hỏi đo lường. Thang đo 

Likert bảy điểm (từ “1: hoàn toàn không đồng ý” đến “7: 

hoàn toàn đồng ý”) được sử dụng cho toàn bộ các câu hỏi. 

3.2. Phương pháp thu thập và phân tích dữ liệu 

Nghiên cứu áp dụng phương pháp lấy mẫu thuận tiện phi 

xác suất, thực hiện khảo sát trực tuyến từ tháng 08 đến tháng 

10 năm 2024. Đối tượng khảo sát là sinh viên tại Đà Nẵng, 

đô thị lớn nhất miền Trung, thuộc top 5 thành phố đông dân 

nhất Việt Nam. Mục tiêu nghiên cứu là khám phá các yếu tố 

tâm lý ảnh hưởng đến ý định sử dụng dịch vụ DBS. Tổng 

cộng, 800 sinh viên Việt Nam, chiếm khoảng 0,1% dân số 

thành phố, đã được mời tham gia. Sau khi kiểm tra dữ liệu 

về các giá trị thiếu, phản hồi không hợp lệ và ngoại lai, 766 

phản hồi hợp lệ đã được giữ lại để tiến hành phân tích dữ 

liệu và kiểm định các giả thuyết đã đề ra. Thông tin nhân 

khẩu học của người tham gia được thể hiện trong Bảng 1. 

Với mục tiêu khám phá các yếu tố tâm lý ảnh hưởng 

đến ý định sử dụng DBS và mở rộng các lý thuyết hiện có, 

nghiên cứu này sử dụng mô hình phương trình cấu trúc bình 

phương bé nhất từng phần (PLS-SEM). Theo khuyến nghị 

của Hair [42], PLS-SEM là phương pháp phù hợp cho các 

nghiên cứu mang tính khám phá và lý thuyết mở rộng, do 

đó kỹ thuật này đã được áp dụng để phân tích mô hình lý 

thuyết của nghiên cứu. 

Bảng 1. Thống kê đặc điểm mẫu nghiên cứu (n=766) 

 Nhóm Số lần % 

Giới tính 
Nam 130 17,0 

Nữ 636 83,0 

Đã từng 

nghe về TNGo 

Đã từng nghe 515 67,2 

Chưa từng nghe 251 32,8 

Đã từng 

sử dụng TNGo 

Đã sử dụng 191 24,9 

Chưa sử dụng 575 75,1 

Mục đích sử 

dụng 

Đi học 6 3,1 

Đi giải trí (VD: rạp phim, quán bar) 56 29,3 

Di chuyển giữa các trạm xe buýt 3 1,6 

Đi mua sắm 3 1,6 

Mục đích khác 123 64,4 

Tần suất 

1 lần/ tháng 117 61,3 

2 lần/ tháng 42 22,0 

Từ 3 lần trở lên/ tháng 32 16,7 

4. Kết quả nghiên cứu 

4.1. Đánh giá mô hình đo lường 

4.1.1. Đánh giá mô hình đo lường kết quả 

Hệ số tải ngoài (outer loadings) nên cao hơn 0,708 [43]. 

Trong nghiên cứu này, tất cả các hệ số tải của biến quan sát 

đều vượt quá 0,708, giải thích tốt cho biến nghiên cứu. Giá 

trị độ tin cậy tổng hợp rho_c, Cronbach’s alpha và hệ số độ 

tin cậy rho_a cho mỗi biến nghiên cứu đều vượt quá giá trị 

tiêu chuẩn 0,7, cho thấy tất cả biến đều đáng tin cậy [42]. 

Để đánh giá tính hội tụ, giá trị AVE cho mỗi biến nghiên 

cứu đều vượt qua ngưỡng 0,5, cho thấy tính hội tụ đủ. Để 

đánh giá tính phân biệt, tiêu chí Fornell-Larcker được sử 

dụng, trong đó căn bậc hai của AVE cho mỗi biến nghiên 

cứu trong mô hình đều vượt qua các giá trị tương quan 

tương ứng với các biến khác. Một tiêu chí khác để kiểm tra 

tính phân biệt là chỉ số HTMT, với giá trị khuyến nghị nhỏ 

hơn 0,9 [44]. Tất cả các giá trị HTMT đều thấp hơn 0,9, 

ngoại trừ chỉ số giữa hai biến PA và AR, cho thấy sự tương 

đồng cao giữa hai biến này. Nội dung của PA đo lường mức 

độ nhận thức về các vấn đề môi trường, trong khi AR đo 

lường quan điểm về quy gán trách nhiệm bảo vệ môi 

trường. Cả hai biến đều liên quan và bổ trợ lẫn nhau khi 

cùng tập trung vào lĩnh vực môi trường, cho thấy khả năng 

kết hợp thành một khái niệm tổng hợp hợp lý và nhất quán. 

Việc kết hợp các yếu tố thành một cấu trúc tổng quát hơn 

là một phương pháp được áp dụng khi chỉ số phân biệt 

HTMT không đạt yêu cầu [45]. Vì vậy, việc gộp hai biến 

PA và AR thành một biến tổng hợp EAR (Nhận thức và 

trách nhiệm về môi trường - Environmental Awareness and 

Responsibility) là hợp lý. Biến EAR kết hợp cả nhận thức 

và thái độ trách nhiệm, giúp giảm thiểu trùng lặp nội dung 

và đơn giản hóa mô hình. Sau khi gộp biến, các chỉ số về 

đánh giá mô hình đo lường đều đạt yêu cầu, như được trình 

bày trong Bangr 2, Bảng 3 và Bảng 4.  

Bảng 2. Đánh giá mô hình đo lường 

Biến 

nghiên cứu 

Biến 

quan 

sát 

Hệ số tải 

ngoài 

Cronbach’

s alpha 
rho_a rho_c AVE 

Thái độ 

(ATT) 

ATT1 0,881 

0,826 0,826 0,896 0,742 ATT2 0,850 

ATT3 0,852 

Nhận thức 

tính dễ sử 

dụng (PEU) 

PEU1 0,731 

0,924 0,928 0,938 0,655 

PEU2 0,733 

PEU3 0,846 

PEU4 0,806 

PEU5 0,866 

PEU6 0,843 

PEU7 0,835 

PEU8 0,804 

Nhận thức 

tính hữu ích 

xanh (PGU) 

PGU1 0,782 

0,865 0,869 0,903 0,651 

PGU2 0,778 

PGU3 0,741 

PGU4 0,862 

PGU5 0,865 

Nhận thức 

kiểm soát 

hành vi 

(PBC) 

PBC1 0,788 

0,807 0,809 0,874 0,634 
PBC2 0,770 

PBC3 0,815 

PBC4 0,809 

Chuẩn mực 

cá nhân 

(SN) 

SN1 0,942 

0,943 0,944 0,964 0,898 SN2 0,959 

SN3 0,943 

Nhận thức 

về vấn đề 

(PA) 

PA1 0,945 

0,951 0,951 0,968 0,910 PA2 0,962 

PA3 0,955 

Quy gán 

trách nhiệm 

(AR) 

AR1 0,953 
0,900 0,900 0,952 0,909 

AR1 0,953 

Chính sách 

của chính 

phủ 

GP1 0,845 

0,913 0,914 0,935 0,743 GP2 0,830 

GP3 0,883 
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Biến 

nghiên cứu 

Biến 

quan 

sát 

Hệ số tải 

ngoài 

Cronbach’

s alpha 
rho_a rho_c AVE 

(GP) GP4 0,887 

GP5 0,863 

Ý định sử 

dụng DBS 

(INT) 

INT1 0,914 

0,903 0,903 0,939 0,837 INT2 0,920 

INT3 0,911 

Bảng 3. Đánh giá lại mô hình sau khi gộp biến 

Biến nghiên 

cứu 

Biến 

quan 

sát 

Hệ số 

tải 

ngoài 

Cronbach’s 

alpha 
rho_a rho_c AVE 

Nhận thức và 

trách nhiệm 

về môi trường 

(ERA) 

PA1 0,945 

0,960 0,961 0,969 0,861 

PA2 0,962 

PA3 0,955 

AR1 0,953 

AR1 0,953 

Bảng 4. Đánh giá lại Tính phân biệt sử dụng chỉ số HTMT 

 ATT GP INT PBC PEU PGU PRA SN 

ATT         

GP 0,752        

INT 0,768 0,816       

PBC 0,680 0,759 0,684      

PEU 0,861 0,696 0,733 0,679     

PGU 0,779 0,788 0,730 0,774 0,772    

PRA 0,487 0,579 0,480 0,520 0,504 0,770   

SN 0,647 0,821 0,737 0,598 0,604 0,587 0,316  

Như vậy, kết quả cho thấy, các chỉ số độ tin cậy đều đã 

đạt mức tối ưu, cho thấy mức độ cao về độ tin cậy của các 

thang đo trong nghiên cứu. Theo kết quả của việc gộp biến, 

H3a,b,c sẽ được gộp thành giả thuyết H3’ mới như sau: 

H3’: Nhận thức và trách nhiệm về môi trường vấn đề 

có tác động tích cực tới chuẩn mực cá nhân. 

4.1.2. Đánh giá mô hình đo lường nguyên nhân 

Trọng số ngoài và tải trọng ngoài của các biến quan sát 

nguyên nhân có thể được kiểm tra bằng phương pháp 

bootstrapping với 5000 mẫu [42]. 

4.2. Đánh giá mô hình cấu trúc 

4.2.1. Đánh giá khả năng dự đoán 

Vấn đề đa cộng tuyến được kiểm tra bằng hệ số phóng 

đại phương sai (VIF) [42]. Kết quả trong Bảng 5 cho thấy, 

tất cả các giá trị VIF đều nằm dưới ngưỡng được khuyến 

nghị là 5, do đó mô hình cấu trúc được đề xuất không xảy 

ra hiện tượng đa cộng tuyến. 

Bảng 5. Đánh giá tính đa cộng tuyến 

 ATT GP PBC PEU PGU PRA SN 

ATT  2,181  2,127 2,496   

INT 1,877 3,3 1,846    2,437 

PBC  1      

SN      1  

Tiêu chí để kiểm tra độ chính xác dự đoán của mô hình 

là hệ số xác định (R2), thể hiện mức độ biến thiên của biến 

nội sinh được giải thích bởi biến ngoại sinh trong mô hình 

[42]. Theo đó, khoảng 63,1% phương sai trong biến Ý định 

sử dụng DBS được giải thích bởi các biến độc lập trong mô 

hình nghiên cứu. 

4.2.2. Đánh giá mối quan hệ đường dẫn 

Quy trình Bootstrapping với 5000 mẫu đã được thực 

hiện để đánh giá các hệ số đường dẫn (β). Hệ số đường dẫn 

có ý nghĩa khi giá trị thực nghiệm t lớn hơn giá trị t tới hạn 

là 1,65, 1,96 và 2,57 ở mức ý nghĩa lần lượt là 10%, 5% và 

1% [45]. Kết quả là cả 09 giả thuyết được ủng hộ ở mức ý 

nghĩa ít nhất là 1% trong nghiên cứu này. 

Hình 2. Kết quả mô hình nghiên cứu 

Kết quả phân tích P-value cho từng giả thuyết được tóm 

tắt trong Bảng 6. Theo đó, giá trị P-value của tất cả 9 giả 

thuyết đều nhỏ hơn 0.05, do đó các mối quan hệ này đều 

có ý nghĩa thống kê, và các giả thuyết đều được chấp nhận. 

Bảng 6. Kết quả hệ số đường dẫn của mô hình cấu trúc 

Giả thuyết 

Hệ số 

đường 

dẫn 

Giá 

trị t 

Giá 

trị p 

Kết 

luận 

H1: Thái độ đối với việc sử dụng 

DBS → Ý định sử dụng DBS 
0,258 6,433 0,000 

Chấp 

nhận 

H1a: Nhận thức tính dễ sử dụng → 

Thái độ đối với việc sử dụng DBS 
0,502 11,499 0,000 

Chấp 

nhận 

H1b: Nhận thức về tính hữu ích xanh 

→ Thái độ đối với việc sử dụng DBS 
0,165 4,181 0,000 

Chấp 

nhận 

H2: Nhận thức kiểm soát hành vi → 

Ý định sử dụng DBS 
0,108 3,105 0,000 

Chấp 

nhận 

H3: Chuẩn mực cá nhân → Ý định 

sử dụng DBS 
0,224 4,482 0,000 

Chấp 

nhận 

H3’: Nhận thức và trách nhiệm về 

môi trường → Chuẩn mực cá nhân 
0,302 8,584 0,000 

Chấp 

nhận 

H4: Chính sách của chính phủ → 

Thái độ đối với việc sử dụng DBS 
0,215 6,038 0,000 

Chấp 

nhận 

H5: Chính sách của chính phủ → 

Nhận thức kiểm soát hành vi 
0,654 23,312 0,000 

Chấp 

nhận 

H6: Chính sách của chính phủ → Ý 

định sử dụng DBS 
0,332 6,332 0,000 

Chấp 

nhận 

5. Thảo luận và kết luận 

Nghiên cứu này đã phát triển một mô hình tích hợp giữa 

ba lý thuyết TPB, TAM, NAM và yếu tố chính sách của chính 

phủ, nhằm khám phá các yếu tố tâm lý ảnh hưởng đến ý định 

sử dụng dịch vụ xe đạp chia sẻ không bến (DBS) của sinh viên 

tại Đà Nẵng. Kết quả đã chỉ ra rằng, cả bốn yếu tố: chính sách 

của chính phủ, thái độ, chuẩn mực cá nhân và nhận thức kiểm 

soát hành vi đều có ảnh hưởng trực tiếp và đáng kể đến ý định 

sử dụng DBS. Trong số đó, chính sách của chính phủ đóng vai 

trò quyết định nhất, cho thấy tầm quan trọng của việc hỗ trợ 

và khuyến khích từ chính quyền trong việc thúc đẩy các sáng 

kiến giao thông bền vững. Chính sách minh bạch và hợp lý 

không chỉ tạo ra môi trường thuận lợi mà còn kích thích người 

dân chấp nhận và sử dụng dịch vụ. 
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Bên cạnh đó, các yếu tố thuộc mô hình TAM như nhận 

thức tính dễ sử dụng và tính hữu ích xanh cũng có ảnh hưởng 

gián tiếp, thông qua việc thay đổi thái độ của người dùng. 

Điều này cho thấy rằng khi hệ thống DBS càng dễ sử dụng 

và mang lại nhiều lợi ích về môi trường, trải nghiệm của 

người dùng sẽ càng tích cực, từ đó thúc đẩy sinh viên lựa 

chọn phương tiện này. Trải nghiệm người dùng, vì vậy, đóng 

vai trò chủ đạo trong việc chuyển đổi nhận thức thành hành 

vi thực tế, khẳng định rằng một dịch vụ thân thiện và tiện lợi 

có thể là động lực mạnh mẽ thúc đẩy sự thay đổi hành vi. 

Thêm vào đó, mô hình NAM nhấn mạnh sự quan trọng 

của nhận thức về vấn đề môi trường và quy gán trách nhiệm 

cá nhân, những yếu tố này có tác động trực tiếp đến chuẩn 

mực cá nhân và từ đó ảnh hưởng đến hành vi bảo vệ môi 

trường, bao gồm cả việc sử dụng DBS. Nghiên cứu làm nổi 

bật vai trò không thể phủ nhận của trách nhiệm cá nhân và 

ý thức về hậu quả môi trường trong việc thúc đẩy các hành 

vi giao thông bền vững. Điều này cho thấy, khi người dùng 

cảm thấy trách nhiệm với môi trường, họ có xu hướng hành 

động tích cực hơn, ví dụ như việc sử dụng các phương tiện 

giao thông xanh. 

Việc kết hợp ba mô hình TPB, TAM, NAM với yếu tố 

chính sách của chính phủ trong nghiên cứu này không chỉ 

giúp giải thích đầy đủ hơn về các động lực ảnh hưởng đến 

ý định sử dụng DBS, mà còn khắc phục những hạn chế của 

các nghiên cứu trước đây vốn chỉ dựa trên từng mô hình 

riêng lẻ. Đặc biệt, thái độ của người dùng đóng vai trò trung 

tâm, làm cầu nối giữa nhận thức và hành vi thực tế. Nhận 

thức về tính dễ sử dụng và tính hữu ích xanh của DBS có 

tác động gián tiếp đến ý định thông qua việc thay đổi thái 

độ, qua đó nhấn mạnh tầm quan trọng của việc cải thiện 

trải nghiệm người dùng trong việc xây dựng thói quen sử 

dụng phương tiện bền vững. 

Kết quả nghiên cứu không chỉ có giá trị về mặt lý thuyết 

mà còn mang đến những hàm ý thực tiễn quan trọng. Đối 

với các doanh nghiệp cung cấp dịch vụ DBS như TNGo, 

việc tập trung nâng cao trải nghiệm người dùng là chìa 

khóa. Doanh nghiệp cần đầu tư vào việc cải tiến công nghệ 

và tiện ích để tối ưu hóa sự thuận tiện cho khách hàng. Ví 

dụ, tối ưu hóa ứng dụng di động, cải tiến thiết kế xe đạp, 

và cung cấp dịch vụ hỗ trợ người dùng hiệu quả sẽ giúp 

tăng cường nhận thức về tính dễ sử dụng và tính hữu ích 

xanh của dịch vụ, từ đó hình thành thái độ tích cực hơn đối 

với DBS. Điều này không chỉ thu hút người dùng mới mà 

còn giúp duy trì lòng trung thành từ khách hàng hiện tại. 

Về phía chính phủ, cần thiết lập và củng cố các chính 

sách khuyến khích giao thông bền vững. Việc mở rộng cơ 

sở hạ tầng dành riêng cho xe đạp, tạo ra các làn đường an 

toàn, và đẩy mạnh truyền thông về lợi ích môi trường của 

DBS là những giải pháp cần thiết. Hơn nữa, việc áp dụng 

hệ thống tín dụng xã hội có thể khuyến khích người dân 

tuân thủ quy định và sử dụng dịch vụ một cách có trách 

nhiệm, qua đó tạo ra hiệu ứng lan tỏa tích cực trong cộng 

đồng về ý thức bảo vệ môi trường. 

Tuy nhiên, nghiên cứu này vẫn tồn tại một số hạn chế. 

Mẫu khảo sát chủ yếu tập trung vào sinh viên tại Đà Nẵng, 

do đó kết quả có thể chưa đại diện cho toàn bộ các nhóm đối 

tượng khác. Các nghiên cứu tương lai nên mở rộng phạm vi 

khảo sát đến những nhóm đối tượng khác như người lao 

động và cư dân tại các thành phố khác để có cái nhìn toàn 

diện hơn. Ngoài ra, nghiên cứu hiện tại tập trung nhiều vào 

các yếu tố tâm lý và nhận thức, chưa bao gồm các yếu tố 

khách quan như hạ tầng giao thông, môi trường xây dựng và 

điều kiện thời tiết. Các nghiên cứu tiếp theo cần kết hợp 

những yếu tố này để hiểu rõ hơn về cách chúng ảnh hưởng 

đến hành vi sử dụng DBS trong bối cảnh thực tế. 

Nhìn chung, nghiên cứu này đã thành công trong việc 

tích hợp các mô hình lý thuyết TPB, TAM, NAM với chính 

sách của chính phủ để giải thích ý định sử dụng DBS của 

sinh viên Đà Nẵng. Các kết quả chỉ ra rằng chính sách của 

chính phủ, thái độ, chuẩn mực cá nhân và nhận thức kiểm 

soát hành vi đều có tác động mạnh mẽ đến ý định sử dụng 

dịch vụ. Những phát hiện này không chỉ góp phần vào kho 

tàng lý thuyết mà còn mang đến những hàm ý thực tiễn có 

giá trị cho cả doanh nghiệp và chính phủ trong việc phát 

triển và duy trì một hệ thống DBS hiệu quả và bền vững. 
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