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Nghiên cứu này nhằm khám phá các yếu tố ảnh hưởng đến 

ý định sử dụng hệ thống tàu điện ngầm của người dân tại Thành 

phố Hồ Chí Minh (TP.HCM), trong bối cảnh thành phố đang từng 

bước triển khai loại hình giao thông công cộng mới này. Dựa trên 

mô hình Hành vi có kế hoạch (Theory of Planned Behavior - 

TPB). Dữ liệu được thu thập từ 286 người dân sinh sống và làm 

việc tại TP.HCM thông qua phương pháp lấy mẫu có mục đích 

(Purposive sampling) và phân tích bằng phương pháp PLS-SEM 

(Partial Least Square Structural Equation Modeling). Kết quả cho 

thấy thái độ, chuẩn mực chủ quan, kiểm soát hành vi nhận thức có 

ảnh hưởng tích cực đáng kể đến ý định hành vi. Trong khi đó, 

chuẩn mực cá nhân không có ảnh hưởng đáng kể. Mối quan tâm 

đến môi trường ảnh hưởng gián tiếp đến ý định thông qua các yếu 

tố chính của TPB. Những phát hiện này gợi ý rằng việc truyền 

thông nâng cao nhận thức môi trường và định hình chuẩn mực xã 

hội tích cực là các chiến lược quan trọng để khuyến khích người 

dân chuyển sang sử dụng tàu điện ngầm.  

ABSTRACT 

This study aims to explore the factors influencing 

individuals' intention to use the metro system in Ho Chi Minh 

City, in the context of the city's gradual implementation of this 

new form of public transportation. The research is based on the 

Theory of Planned Behavior (TPB). Data were collected from 286 

residents living and working in Ho Chi Minh City using 

purposive sampling and analyzed using the Partial Least Squares 

Structural Equation Modeling (PLS-SEM) method. The results 

indicate that attitude, subjective norms, and perceived behavioral 

control have significant positive effects on behavioral intention, 

while personal norms do not show a significant impact. 

Environmental concern indirectly influences behavioral intention 

through the core components of the TPB. These findings suggest 

that communication strategies aimed at enhancing environmental 

awareness and shaping positive social norms are crucial to 

encouraging the public to adopt metro usage. 
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1. Giới thiệu 

Thành phố Hồ Chí Minh (TP.HCM), trung tâm kinh tế và đô thị lớn nhất Việt Nam, 

đang trải qua những thách thức giao thông chưa từng có do quá trình đô thị hóa nhanh chóng 

và tăng trưởng dân số mạnh mẽ. Tính đến năm 2023, dân số của thành phố đạt khoảng 9.3 

triệu người (Tổng cục Thống kê, 2023), gây áp lực rất lớn lên cơ sở hạ tầng đô thị vốn đã quá 

tải. Sự thống trị của phương tiện cá nhân, đặc biệt là xe máy, đã bão hòa đường phố. TP.HCM 

có gần 10 triệu xe đăng ký, trong đó có 7.6 triệu xe máy và khoảng 02 triệu xe bổ sung từ các 

tỉnh lân cận vào thành phố mỗi ngày (Bộ Giao thông Vận tải, 2024). 

Sự phụ thuộc quá mức vào phương tiện cá nhân đã dẫn đến một loạt các hậu quả tiêu 

cực: tắc nghẽn giao thông nghiêm trọng, tai nạn giao thông gia tăng, mức độ ô nhiễm không 

khí và tiếng ồn đáng báo động. Chỉ riêng ngành giao thông vận tải chịu trách nhiệm cho hơn 

13 triệu tấn khí thải CO₂ hàng năm, chiếm khoảng 37% tổng lượng khí thải của thành phố. 

Các chi phí môi trường và xã hội dẫn đến nhấn mạnh tính cấp bách của việc chuyển đổi sang 

các phương thức vận tải bền vững và hiệu quả hơn (Bộ Giao thông Vận tải, 2024). 

Trước bối cảnh giao thông đô thị ngày càng xấu đi, TP.HCM đã ưu tiên phát triển giao 

thông công cộng công suất lớn. Cột mốc quan trọng nhất trong nỗ lực này là sự ra mắt của 

tuyến Metro số 1 (Bến Thành - Suối Tiên), chính thức đi vào hoạt động vào năm 2024. Được 

tài trợ đáng kể thông qua sự hỗ trợ của Cơ quan Hợp tác Quốc tế Nhật Bản (JICA), tuyến tàu 

điện ngầm này đại diện cho bước đầu tiên của thành phố hướng tới việc thiết lập một mạng 

lưới giao thông công cộng hiện đại. 

Tuyến Metro số 1 không chỉ là bước đột phá về kỹ thuật và cơ sở hạ tầng mà còn là sự 

thay đổi mang tính biểu tượng trong chính sách giao thông đô thị của thành phố. Theo Japan 

International Cooperation Agency (JICA, 2020), chỉ riêng dây chuyền này đã có thể giảm 

khoảng 56,877 tấn khí thải CO₂ hàng năm, đóng góp ý nghĩa cho cả các mục tiêu khí hậu quốc 

gia và cải thiện chất lượng không khí địa phương. Tuy nhiên, thành công của sáng kiến đầy 

tham vọng này cuối cùng phụ thuộc vào việc sử dụng thực tế của nó: liệu cư dân TP.HCM có 

chuyển từ xe máy sang tàu điện ngầm không? 

Do đó, việc tiến hành nghiên cứu về ý định sử dụng tàu điện ngầm của cư dân Thành 

phố Hồ Chí Minh là vừa kịp thời vừa cần thiết. 

2. Cơ sở lý thuyết 

Để giải thích ý định sử dụng một sản phẩm hoặc dịch vụ, lý thuyết về hành vi có kế hoạch 

có thể được sử dụng. Nó giải thích rằng ý định của một người được định hình bởi ba cấu trúc 

chính: Thái độ, Chuẩn mực chủ quan và Kiểm soát hành vi nhận thức. Các nghiên cứu trước đây 

cũng chỉ ra rằng lý thuyết này rất hiệu quả trong việc dự đoán Ý định trong bối cảnh ủng hộ môi 

trường (Jebarajakirthy & ctg., 2024; Si & ctg., 2020). Do đó, nghiên cứu này áp dụng lý thuyết 

này để giải thích ý định hành vi của cư dân tại Thành phố Hồ Chí Minh khi sử dụng Metro. 

2.1. Thái độ (Attitude), chuẩn mực chủ quan (Subjective Norm) và kiểm soát hành vi 

nhận thức (Percieved Behavioral Control) 

Thái độ (ATT) đề cập đến đánh giá tích cực hoặc tiêu cực của một cá nhân về việc thực 

hiện một hành vi cụ thể (Bamberg & ctg., 2003; Burbidge & Goulias, 2009). Trong bối cảnh 

sử dụng Metro, nó phản ánh cách người dùng tiềm năng cảm nhận những lợi ích của nó - 

chẳng hạn như giảm tắc nghẽn giao thông, thân thiện với môi trường và hiệu quả thời gian - so 

với những hạn chế, bao gồm quá tải và vùng phủ sóng hạn chế. Các nghiên cứu thực nghiệm 
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trước đây đã xác nhận rằng thái độ là một yếu tố dự báo quan trọng về ý định hành vi trong 

việc áp dụng phương tiện giao thông công cộng. Ví dụ, Shi và cộng sự (2017) tìm thấy mối 

quan hệ chặt chẽ giữa thái độ và hành vi lựa chọn phương thức. Tương tự, Carrus và cộng sự 

(2008) đã chứng minh rằng thái độ thuận lợi đối với du lịch bền vững giúp tăng cường hành vi 

bảo vệ môi trường như sử dụng phương tiện giao thông công cộng. 

Chuẩn mực chủ quan (SN) được định nghĩa là áp lực xã hội từ những người quan trọng 

- chẳng hạn như thành viên gia đình, đồng nghiệp hoặc đồng nghiệp, liên quan đến việc liệu 

một người có nên tham gia vào một hành vi cụ thể hay không (Cialdini & ctg., 1990). Trong 

bối cảnh sử dụng Metro, nó nắm bắt được ảnh hưởng của kỳ vọng xã hội hoặc sự khuyến 

khích từ những người có ý kiến quan trọng đối với cá nhân. Các nghiên cứu trước đây trong 

lĩnh vực giao thông bền vững nhấn mạnh vai trò của các chuẩn mực chủ quan trong việc định 

hình ý định hành vi. Ví dụ, Heath và Gifford (2002) cho thấy các chuẩn mực chủ quan ảnh 

hưởng đáng kể đến ý định sử dụng xe buýt công cộng của học sinh. Bamberg và cộng sự 

(2007) và Laudenslager và cộng sự (2004) cũng phát hiện ra rằng khi những người tham chiếu 

xã hội ủng hộ giao thông công cộng, các cá nhân có xu hướng chấp nhận nó hơn. 

Kiểm soát hành vi nhận thức (PBC) đề cập đến nhận thức của một cá nhân về sự dễ 

dàng hoặc khó khăn trong việc thực hiện một hành vi cụ thể, bị ảnh hưởng bởi các nguồn lực 

sẵn có và các rào cản tiềm ẩn (Ajzen & Fishbein, 1980). Trong bối cảnh sử dụng Metro, PBC 

bao gồm các yếu tố như khả năng tiếp cận hệ thống, khả năng chi trả và sự tự tin của người 

dùng trong việc điều hướng Metro. Kiểm soát nhận thức cao hơn, chẳng hạn như vị trí nhà ga 

thuận tiện hoặc hướng dẫn rõ ràng cho người dùng lần đầu, làm tăng khả năng có ý định hành 

vi. Donald và cộng sự (2014) cho thấy PBC là một trong những yếu tố dự đoán mạnh nhất về ý 

định sử dụng phương tiện giao thông công cộng. 

Do đó, nghiên cứu đưa ra giả thuyết: 

H1: Thái độ (Attitude) có ảnh hưởng tích cực đến hành vi ý định sử dụng tàu điện 

ngầm ở Thành phố Hồ Chí Minh (Behavioral Intention) 

H2: Chuẩn mực chủ quan (Subjective Norm) có ảnh hưởng tích cực đến ý định hành vi 

sử dụng tàu điện ngầm tại Thành phố Hồ Chí Minh (Behavioral Intention) 

H3: Kiểm soát hành vi nhận thức (Percieved Behavioral Control) có ảnh hưởng tích cực 

đến ý định hành vi sử dụng tàu điện ngầm ở Thành phố Hồ Chí Minh (Behavioral Intention) 

Hình 1 

Khung Mô Hình Nghiên Cứu Sơ Bộ 

 

Ghi chú: Tác giả 

Thái độ 

Chuẩn mực chủ quan 

Kiểm soát hành vi nhận 

thức 

Ý định hành vi 

H1 

H2 

 

H3 
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2.2. Chuẩn mực cá nhân (Personal Norm) 

Ngoài khuôn khổ TPB ban đầu, các nhà nghiên cứu đã mở rộng mô hình bằng cách kết 

hợp các thành phần quy phạm như chuẩn mực cá nhân (PN). Chuẩn mực cá nhân là các tiêu 

chuẩn nội bộ liên kết chặt chẽ với khái niệm bản thân của một người, thường được coi là nghĩa 

vụ đạo đức phải hành động theo một cách nhất định (Doran & Larsen, 2016). Các nghiên cứu 

trước đây đã chỉ ra rằng chuẩn mực cá nhân đóng vai trò quan trọng trong việc định hình ý 

định sử dụng phương tiện giao thông công cộng của các cá nhân. Ví dụ, Bamberg và cộng sự 

(2007) nhấn mạnh rằng chuẩn mực cá nhân ảnh hưởng đáng kể đến lựa chọn của các cá nhân 

liên quan đến phương tiện giao thông công cộng. Hỗ trợ điều này, Ng và Phung (2021) nhận 

thấy các chuẩn mực cá nhân dự đoán đáng kể ý định sử dụng xe buýt công cộng ở Hà Nội. 

Tương tự, Ali và cộng sự (2023), trong một nghiên cứu được thực hiện ở Kanazawa, Nhật 

Bản, báo cáo rằng các chuẩn mực cá nhân có mối quan hệ quan trọng và tích cực với ý định sử 

dụng phương tiện giao thông công cộng. Vì thế, chúng tôi đưa ra giả thuyết sau: 

H4: Chuẩn mực cá nhân (Personal Norm) có ảnh hưởng tích cực đến ý định hành vi sử 

dụng tàu điện ngầm tại Thành phố Hồ Chí Minh (Behavioral Intention) 

2.3. Mối quan tâm về môi trường (Environmental Concern) 

Đô thị hóa nhanh chóng và sự gia tăng dân số ở các nước đang phát triển đã góp phần 

vào sự gia tăng mạnh mẽ về sở hữu xe cá nhân. Tại Thành phố Hồ Chí Minh, dòng người trẻ 

di cư để làm việc và học tập đi kèm với sự gia tăng đáng kể của xe máy, phản ánh sự ưa thích 

ngày càng cao đối với phương tiện giao thông cá nhân (Le & Trinh, 2016). Tương tự, ở Delhi, 

sự mở rộng dân số ở đô thị đã dẫn đến sự gia tăng trong việc sở hữu xe cơ giới tư nhân, đặc 

biệt là ô tô và xe hai bánh, nhất là khi nhu cầu đi lại tiếp tục tăng lên (Suman & ctg., 2017). Sự 

gia tăng sử dụng phương tiện cá nhân này có liên quan chặt chẽ đến sự đóng góp ngày càng 

cao của ngành giao thông vận tải vào lượng khí thải carbon toàn cầu; Theo báo cáo mới nhất, 

sự phục hồi của hoạt động đường bộ và hàng không sau đại dịch đóng một vai trò quan trọng 

trong việc tăng lượng khí thải CO₂ (International Energy Agency [IEA], 2024), nhấn mạnh tác 

động môi trường của nhu cầu vận tải đang ngày càng gia tăng. Việc tăng cường sử dụng 

phương tiện giao thông công cộng là một biện pháp hiệu quả để giảm thiểu tác động môi 

trường từ hệ thống giao thông. Nghiên cứu cho thấy hệ thống tàu điện ngầm và xe buýt thải ra 

CO₂ ít hơn 50 - 70% cho mỗi hành khách so với ô tô cá nhân (Intergovernmental Panel on 

Climate Change [IPCC], 2014), trong khi chuyển đổi phương thức sang giao thông công cộng 

có thể làm giảm mức sử dụng năng lượng giao thông đô thị từ 4 - 6% cho mỗi 10% lượng 

hành khách tăng (Buehler & Pucher, 2011). 

Mối quan tâm về môi trường được coi là tiền đề chính của hành vi ủng hộ môi trường 

(Fujii, 2006). Heath và Gifford (2002) phát hiện ra rằng những người có mối quan tâm cao 

hơn về môi trường có nhiều khả năng là sẽ có ý định giảm thiểu rác thải, làm nổi bật mối liên 

hệ tích cực giữa mối quan tâm và các hành động thân thiện với môi trường cụ thể. Tương tự, 

Fujii và Van (2009) phát hiện ra rằng khi người đi xe máy ở Thành phố Hồ Chí Minh nhận ra 

lợi ích môi trường của việc sử dụng xe buýt - đặc biệt là vai trò của nó trong việc giảm ô 

nhiễm không khí và tắc nghẽn giao thông - ý định chuyển sang giao thông công cộng của họ sẽ 

tăng lên. Một số học giả (Ajzen & Fishbein, 1980; Bamberg & ctg., 2003; Chen & Tung, 

2014) đề xuất rằng mối quan tâm về môi trường có tác động gián tiếp đến ý định hành vi. Điều 

này cũng hỗ trợ thêm bởi Wang và cộng sự (2016), người đã chứng minh rằng mối quan hệ 

này được trung gian bởi các cấu trúc cốt lõi của Lý thuyết Hành vi có kế hoạch (TPB) - thái 

độ, kiểm soát hành vi nhận thức và chuẩn mực chủ quan - cũng như các chuẩn mực cá nhân 

trong bối cảnh áp dụng xe điện hybrid. 



112     Phan Thị Kim Trâm và cộng sự. HCMCOUJS-Kinh tế và Quản trị kinh doanh, 20(11), 108-124 

Dựa trên những hiểu biết này, chúng tôi đề xuất các giả thuyết sau: 

H5a: Mối quan tâm về môi trường (Environmental Concern) có ảnh hưởng tích cực 

đến thái độ (Attitude) 

H5b: Mối quan tâm về môi trường (Environmental Concern) có ảnh hưởng tích cực 

đến kiểm soát hành vi nhận thức (Percieved Behavioral Control) 

H5c: Mối quan tâm về môi trường (Environmental Concern) có ảnh hưởng tích cực 

đến các chuẩn mực chủ quan (Subjective Norm) 

H5d: Mối quan tâm về môi trường (Environmental Concern) có ảnh hưởng tích cực 

đến các chuẩn mực cá nhân (Personal Norm) 

Dựa trên các giả thuyết được đề xuất, ta có mô hình nghiên cứu (Hình 2). 

Hình 2 

Mô Hình Nghiên Cứu được Đề Xuất 

 

Ghi chú: Tác giả 

3. Phƣơng pháp nghiên cứu 

3.1. Phương pháp lấy mẫu 

Để kết quả nghiên cứu được xác thực và tốt nhất, các nghiên cứu định lượng thường sử 

dụng các kỹ thuật lấy mẫu xác suất. Tuy nhiên, do hạn chế về cả thời gian và nguồn tài chính, 

nghiên cứu này đã sử dụng lấy mẫu có mục đích, một phương pháp lấy mẫu phi xác suất. Mục 

đích của việc lấy mẫu có mục đích là nâng cao tính nghiêm ngặt của nghiên cứu đồng thời 

đảm bảo độ tin cậy và độ tin cậy của dữ liệu và kết quả phát hiện (Campbell & ctg., 2020). 

Người trả lời trong nghiên cứu này phải là những cá nhân đã sử dụng tàu điện ngầm và hiện 

đang sinh sống tại Thành phố Hồ Chí Minh, Việt Nam. Những người này chủ yếu thuộc nhóm 

dân số trẻ, đặc biệt là học sinh, sinh viên và người mới đi làm. Đây là nhóm có nhu cầu di 

chuyển hằng ngày với mục đích đi học, đi làm hoặc tham gia các hoạt động giải trí. Họ thường 

có mức thu nhập chưa cao, do đó phương tiện công cộng như tàu điện ngầm được xem là lựa 

chọn tiết kiệm và thuận tiện. Bên cạnh đó, phần lớn người sử dụng có trình độ học vấn khá cao 

và có xu hướng quan tâm đến các phương thức di chuyển hiện đại, thân thiện với môi trường. 

Nghiên cứu được thực hiện bằng cách tiếp cận định lượng, với một bộ câu hỏi dùng để 

đo lường 06 yếu tố gồm “Thái độ”, “Kiểm soát hành vi nhận thức”, “Chuẩn mực chủ quan”, 

“Chuẩn mực cá nhân”, “Mối quan tâm về môi trường”, và “Ý định hành vi”. Các câu hỏi được 

Mối quan 

tâm về môi 

trường 

Thái độ 

Chuẩn mực 

chủ quan 

Kiểm soát 

hành vi  

nhận thức 

Chuẩn mực 

cá nhân 

Ý định hành vi 

H5d 

H5a 

H5c 

H5b 
H2 

H1 

H3 

 

H4 
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dựa trên các nghiên cứu thực nghiệm trước đây và đã được sửa đổi theo ngữ cảnh để phù hợp 

với nghiên cứu về hệ thống tàu điện ngầm ở Thành phố Hồ Chí Minh. Cu thể hơn, Mối quan 

tâm đến môi trường sử dụng bộ câu hỏi của Heath và Gifford (2002); Ng và Phung (2021), 

Thái độ đối với việc sử dụng Metro sử dụng bộ câu hỏi của Bamberg và cộng sự (2007); 

Donald và cộng sự (2014); Ng và Phung (2021), Chuẩn mực chủ quan sử dụng bộ câu hỏi của 

Li và cộng sự (2025), Kiểm soát hành vi nhận thức sử dụng bộ câu hỏi từ Bamberg và cộng sự 

(2007); Donald và cộng sự (2014); Ng và Phung (2021), Chuẩn mực cá nhân sử dụng bộ câu 

hỏi từ Zhang và cộng sự (2016), Ý định hành vi sử dụng bộ câu hỏi từ Hu và Yang (2025). 

Bảng câu hỏi nghiên cứu bao gồm hai phần khác nhau. Phần đầu tiên bao gồm đầy đủ 

thông tin chi tiết về hệ thống tàu điện ngầm Thành phố Hồ Chí Minh và mục đích của nghiên 

cứu. Để có được dữ liệu có tính xác thực cao nhất, bảng hỏi bao gồm một câu hỏi sàng lọc 

để xác định các cá nhân đủ điều kiện, cụ thể là loại trừ những người chưa bao giờ sử dụng hệ 

thống tàu điện ngầm tại Thành phố Hồ Chí Minh. Những người được hỏi liệu họ sử dụng hệ 

thống tàu điện ngầm của Thành phố Hồ Chí Minh chưa. Nếu câu trả lời là “Có”, họ sẽ đủ 

điều kiện để tiếp tục với các câu hỏi khảo sát tiếp theo. Ngược lại, những người chọn 

“Không” sẽ được thông báo rằng họ nằm ngoài đối tượng cho nghiên cứu này và cuộc khảo 

sát sẽ bị chấm dứt ngay sau đó. Những người tham gia vượt qua câu hỏi sàng lọc được yêu 

cầu cung cấp thêm thông tin nhân khẩu học, bao gồm giới tính, tuổi, trình độ học vấn, và 

mức thu nhập của họ. 

Phần thứ hai trình bày các mục đo lường đại diện cho các cấu trúc trong mô hình 

nghiên cứu. Như đã đề cập trước đó, tất cả các hạng mục đều được đánh giá trên thang 

điểm Likert năm điểm với 1 là nhỏ nhất và 5 là lớn nhất. Bảng 1 thể hiện các mục đo 

lường hoàn thiện. 

Bảng 1 

Bảng Câu Hỏi Đo Lường 

Biến Câu hỏi Nguồn 

Mối quan tâm đến môi trường 

(EC) 

EC1: Việc sử dụng xe máy/ô tô 

gây ra ô nhiễm nghiêm trọng trên 

thế giới 

(Heath & Gifford, 2002; 

Ng & Phung, 2021) 

Mối quan tâm đến môi trường 

(EC) 

EC2: Việc sử dụng xe máy/ô tô là 

nguyên nhân chính gây ra ô 

nhiễm tiếng ồn trên thế giới 

Mối quan tâm đến môi trường 

(EC) 

EC3: Việc sử dụng xe máy/ô tô 

góp phần làm cạn kiệt các nguồn 

năng lượng 

Mối quan tâm đến môi trường 

(EC) 

EC4: Ở TP.HCM, ô nhiễm không 

khí do phương tiện cá nhân đang 

trở nên nghiêm trọng 

Mối quan tâm đến môi trường 

(EC) 

EC5: Ở TP.HCM, việc sử dụng 

xe máy/ô tô là nguồn gây ô 

nhiễm tiếng ồn chính 
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Biến Câu hỏi Nguồn 

Thái độ đối với việc sử dụng 

Metro (ATT) 

ATT1: Việc sử dụng tàu điện 

thay vì phương tiện cá nhân (xe 

máy/ô tô) để đi làm/đi học thì 

phù hợp đối với tôi 

(Bamberg & ctg., 2007; 

Donald & ctg., 2014; 

Ng & Phung, 2021) 

 

Thái độ đối với việc sử dụng 

Metro (ATT) 

ATT2: Việc sử dụng tàu điện 

thay vì phương tiện cá nhân (xe 

máy/ô tô) để đi làm/đi học thì tốt 

đối với tôi 

Thái độ đối với việc sử dụng 

Metro (ATT) 

ATT3: Đối với tôi, việc sử dụng 

tàu điện thay vì phương tiện cá 

nhân (xe máy/ô tô) để đi làm/đi 

học thì đúng đắn 

Thái độ đối với việc sử dụng 

Metro (ATT) 

ATT4: Việc sử dụng tàu điện 

thay vì phương tiện cá nhân (xe 

máy/ô tô) để đi làm/đi học thì có 

lợi đối với tôi 

Thái độ đối với việc sử dụng 

Metro (ATT) 

ATT5: Việc sử dụng tàu điện 

thay vì phương tiện cá nhân (xe 

máy/ô tô) để đi làm/đi học thì 

hữu ích đối với tôi. 

Chuẩn mực chủ quan (SN) SN1: Ý kiến và sự khuyến khích 

của gia đình, bạn bè ảnh hưởng 

đến quyết định sử dụng tàu điện 

của tôi 

(Li & ctg., 2025) 

Chuẩn mực chủ quan (SN) SN2: Những đánh giá từ cộng 

đồng, nhận xét công khai về tàu 

điện ảnh hưởng đến mong muốn 

sử dụng dịch vụ này của tôi 

Chuẩn mực chủ quan (SN) SN3: Các chính sách của chính phủ 

về tàu điện ảnh hưởng đến việc sử 

dụng dịch vụ tàu điện của tôi 

Chuẩn mực chủ quan (SN) SN4: Tôi sẽ đưa ra những lựa 

chọn giống như bạn bè và gia 

đình của mình 

Kiểm soát hành vi nhận thức 

(PBC) 

PBC1: Không có gì cản trở tôi sử 

dụng tàu điện để đi làm/đi học (Bamberg & ctg., 

2007; Donald & ctg., 

2014; Ng & Phung, 

2021) 

 

Kiểm soát hành vi nhận thức 

(PBC) 

PBC2: Việc sử dụng tàu điện 

thay vì phương tiện cá nhân để đi 

làm/đi học là cực kỳ thuận tiện 

đối với tôi 
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Biến Câu hỏi Nguồn 

Kiểm soát hành vi nhận thức 

(PBC) 

PBC3: Việc sử dụng tàu điện 

thay vì phương tiện cá nhân để đi 

làm/đi học là cực kỳ dễ dàng đối 

với tôi 

Chuẩn mực cá nhân (PN) PN1: Tôi cảm thấy có nghĩa vụ 

phải sử dụng tàu điện (nếu có 

thể) thay vì xe máy/ô tô riêng cho 

những chuyến đi hàng ngày tại 

Thành phố Hồ Chí Minh để phù 

hợp với giá trị của bản thân 

(Zhang & ctg., 2016) 

Chuẩn mực cá nhân (PN) PN2: Vì những nguyên tắc của 

bản thân, tôi cảm thấy có nghĩa 

vụ phải sử dụng tàu điện (nếu có 

thể) thay vì xe máy/ô tô riêng cho 

những chuyến đi hàng ngày tại 

Thành phố Hồ Chí Minh 

Chuẩn mực cá nhân (PN) PN3: Tôi cảm thấy tội lỗi khi sử 

dụng xe máy/ô tô riêng trong khi 

tôi có thể sử dụng tàu điện ngầm 

Ý định hành vi (BI) BI1: Tôi muốn tiếp tục sử dụng 

dịch vụ tàu điện 

(Hu & Yang, 2025) 
Ý định hành vi (BI) BI2: Tôi sẽ giới thiệu người khác 

sử dụng dịch vụ tàu điện 

Ý định hành vi (BI) BI3: Tôi sẽ tiếp tục sử dụng tàu 

điện trong tương lai 

Ghi chú: Tác giả 

3.2. Quy trình phân tích dữ liệu 

Với độ phức tạp của mô hình được đề xuất và trọng tâm của nghiên cứu là phân tích 

khám phá, Mô hình phương trình cấu trúc bình phương nhỏ nhất từng phần (PLS-SEM) đã 

được sử dụng bằng cách sử dụng. Quá trình PLS-SEM trong nghiên cứu này tuân theo các 

hướng dẫn do Hair và cộng sự (2019) đề xuất. Phân tích bắt đầu bằng việc đánh giá mô hình 

đo lường, trong đó mối tương quan và độ tin cậy được kiểm tra thông qua hệ số tải ngoài 

(Outer Loading) và Cronbach’s Alpha. Tiếp theo, tính hợp lệ được đánh giá bằng cách sử dụng 

Chiết xuất phương sai trung bình (AVE) cho giá trị hội tụ và Tiêu chí HTMT cho giá trị phân 

biệt. Sau khi mô hình đo lường được xác nhận, bootstrapping được tiến hành để kiểm tra tầm 

quan trọng của hệ số đường dẫn trong mô hình kết cấu. 

4. Kết quả nghiên cứu và thảo luận 

4.1. Thống kê mô tả 

Quá trình thu thập dữ liệu được thực hiện bằng cách sử dụng Google Biểu mẫu làm nền 

tảng khảo sát chính. Tổng cộng có 301 câu trả lời đã được thu thập. 15 câu trả lời đã bị xóa do lo 
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ngại về tính hợp lệ, vì những người trả lời cho thấy sự thiên vị của câu trả lời bằng cách chọn 

cùng một thang đánh giá cho tất cả các câu hỏi, cho thấy sự tham gia không chân thành hoặc 

không chú ý. Vì cuộc khảo sát được thiết kế với tính năng phản hồi bắt buộc của Google Biểu 

mẫu nên không có nội dung gửi không đầy đủ. Sau quá trình làm sạch dữ liệu, bộ dữ liệu cuối 

cùng bao gồm 286 câu trả lời hợp lệ, sau đó được chuẩn bị để phân tích thống kê. Bộ dữ liệu tinh 

chỉnh này đảm bảo độ tin cậy và độ chính xác của các phát hiện của nghiên cứu. 

Bảng 2 trình bày các đặc điểm nhân khẩu học của 286 người trả lời đủ điều kiện, cung 

cấp thông tin chi tiết về thành phần và sự đa dạng của mẫu nghiên cứu. Dữ liệu được tổ chức 

thành bốn biến nhân khẩu học chính: (1) phân bố giới tính, (2) nhóm tuổi, (3) trình độ học vấn, 

và (4) mức thu nhập. 

Bảng 2 

Tóm Tắt Đặc Điểm Người Tham Gia 

 Câu trả lời Tần số Tỷ lệ phần trăm 

Giới tính 
Nam 111 38.8% 

Nữ 115 61.2% 

Tuổi 

18 - 24 269 94.1% 

25 - 34 12 4.2% 

34 - 44 3 1% 

46 - 54 1 0.3% 

Trên 55 1 0.3% 

Trình độ học vấn 

Trung học cơ sở 12 4.2% 

Trung học phổ thông 5 1.7% 

Cử nhân 260 90.9% 

Bằng sau đại học 9 3.1% 

Mức thu nhập 

Dưới 03 triệu đồng 182 63.6% 

03 - 4.49 triệu đồng 50 17.5% 

4.5 - 6.49 triệu đồng 22 7.7% 

6.5 - 13.49 triệu đồng 17 5.9% 

13.5 - 25 triệu đồng 8 2.8% 

Hơn 25 triệu đồng 7 2.4% 

Ghi chú: Tính toán của tác giả 

4.2. Độ tin cậy và tính hợp lệ 

4.2.1. Độ tin cậy và tính hội tụ 

Hệ số tải ngoài (Outer Loading) được sử dụng để đánh giá bằng số mức độ của mỗi 

biến quan sát được thể hiện cấu trúc tiềm ẩn tương ứng của nó. Chỉ số này càng cao cho thấy 
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mối liên hệ mạnh mẽ hơn giữa biến quan sát và biến tiềm ẩn, với các giá trị từ 0 đến 1. Theo 

đề xuất của Hair và cộng sự (2014), hệ số tải bên ngoài từ 0.7 trở lên thường được coi là tốt để 

đảm bảo độ tin cậy của chỉ báo. Tất cả giá trị của tải bên ngoài đã vượt qua ngưỡng khuyến 

nghị. Do đó, tất cả các thang đo được giữ trong nghiên cứu này. 

Để đánh giá độ tin cậy nhất quán nội bộ và tính hội tụ, hai chỉ số chính đã được sử 

dụng: Cronbach’s Alpha (α), Composite Reliability (CR) và Phương sai trung bình được trích 

xuất (AVE). Cronbach’s Alpha và CR là các số liệu truyền thống được sử dụng để đánh giá 

tính nhất quán nội bộ của thang đo bằng cách kiểm tra mối tương quan giữa các mục đo lường 

của cùng một cấu trúc. Theo Hair và cộng sự (2014); Nunnally và Bernstein (1994), 

Cronbach’s Alpha và CR nên đạt ít nhất 0.7 để có độ tin cậy tốt nhất. Trong nghiên cứu này, 

tất cả các cấu trúc đều chứng minh độ tin cậy cao, với tất cả các chỉ số đều trên 0.7. 

Hơn nữa, nghiên cứu đã đánh giá tính hội tụ thông qua Phương sai trung bình được 

trích xuất (AVE), phản ánh tỷ lệ phương sai mà một cấu trúc nắm bắt được từ các chỉ số của 

nó so với sai số đo lường. Giá trị AVE từ 0.50 trở lên được chấp nhận rộng rãi như là bằng 

chứng về tính hội tụ đầy đủ (Hair & ctg., 2019). Dựa trên kết quả, tất cả các cấu trúc đều ghi 

lại điểm AVE từ 0.602 đến 0.836, vượt qua ngưỡng yêu cầu. 

Tất cả các kết quả được thể hiện ở Bảng 3. 

Bảng 3 

Hệ Số Tải Ngoài, Cronbach’s Alpha, CR và AVE 

 
Hệ số tải ngoài Cronbach’s Alpha CR 

Phƣơng sai trung bình 

đƣợc trích xuất (AVE) 

ATT1 0.87 

0.892 0.894 0.698 

ATT2 0.836 

ATT3 0.783 

ATT4 0.866 

ATT5 0.82 

BI1 0.883 

0.863 0.863 0.785 BI2 0.889 

BI3 0.885 

EC1 0.824 

0.835 0.844 0.602 

EC2 0.799 

EC3 0.8 

EC4 0.722 

EC5 0.73 

PBC1 0.783 

0.856 0.903 0.775 PBC2 0.928 

PBC3 0.923 
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Hệ số tải ngoài Cronbach’s Alpha CR 

Phƣơng sai trung bình 

đƣợc trích xuất (AVE) 

PN1 0.907 

0.868 0.907 0.788 PN2 0.917 

PN3 0.837 

SN1 0.771 

0.738 0.747 0.655 SN2 0.814 

SN3 0.841 

Ghi chú: Tính toán của tác giả 

4.2.2. Kiểm định tính phân biệt 

Tỷ lệ Heterotrait-Monotrait (HTMT) đánh giá mức độ khác biệt giữa các cấu trúc bằng 

cách so sánh mối tương quan trung bình của các chỉ số trên các cấu trúc khác nhau 

(heterotrait) với các chỉ số trong cùng một cấu trúc (monotrait). Henseler và cộng sự (2015) 

gợi ý rằng các giá trị HTMT nên duy trì dưới 0.9. Trong nghiên cứu này, các giá trị HTMT 

nằm trong khoảng từ 0.147 đến 0.794 (như thể hiện trong Bảng 4), tất cả đều nằm dưới 

ngưỡng khuyến nghị. Những phát hiện này xác minh chung rằng giá trị phân biệt đã đạt được. 

Bảng 4 

Bảng HTMT 

 
ATT BI EC PBC PN SN 

ATT 
      

BI 0.586 
     

EC 0.37 0.471 
    

PBC 0.743 0.503 0.147 
   

PN 0.359 0.298 0.366 0.385 
  

SN 0.465 0.48 0.372 0.322 0.593 
 

Ghi chú: Tính toán của tác giả 

4.2.3. R bình phương 

Thống kê bình phương R cho biết tỷ lệ phương sai trong một biến phụ thuộc có thể 

được giải thích bằng (các) yếu tố dự đoán của nó. Kết quả cho thấy mô hình giải thích 32.7% 

phương sai của Ý định hành vi (BI) (R² = 0.327), cho thấy mức độ giải thích trung bình theo 

hướng dẫn của (Hair & ctg., 2019). Biến Thái độ (ATT) có R² = 0.105, nghĩa là các yếu tố đầu 

vào (Mối quan tâm môi trường) giải thích khoảng 10.5% sự biến thiên của thái độ. Tương tự, 

Chuẩn mực chủ quan (SN) và Chuẩn mực cá nhân (PN) có R² lần lượt là 0.087 và 0.103, cho 

thấy mức độ giải thích thấp nhưng vẫn đáng kể trong bối cảnh nghiên cứu hành vi tiêu dùng. 

Ngược lại, Kiểm soát hành vi nhận thức (PBC) chỉ đạt R² = 0.017, phản ánh rằng các yếu tố 

trong mô hình chỉ giải thích được 1.7% biến thiên của PBC, cho thấy cần cân nhắc thêm các 

biến bổ sung để tăng cường khả năng giải thích cho cấu trúc này. Bảng 5 thể hiện kết quả của 

R bình phương. 
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Bảng 5 

R Bình Phương 

 
R-square R-square adjusted 

ATT 0.105 0.102 

BI 0.327 0.317 

PBC 0.017 0.014 

PN 0.103 0.099 

SN 0.087 0.084 

Ghi chú: Tính toán của tác giả 

4.2.4. Kiểm định giả thuyết 

Mô hình cấu trúc được kiểm định bằng phương pháp PLS-SEM với kỹ thuật 

bootstrapping (5,000 mẫu phụ) nhằm đánh giá các mối quan hệ giữa các biến trong mô hình. 

Kết quả kiểm định các giả thuyết được trình bày trong Bảng 6 dưới đây. 

Cụ thể, Thái độ (ATT) có ảnh hưởng tích cực và có ý nghĩa thống kê đến Ý định hành 

vi (BI) (β = 0.311, p < 0.001), ủng hộ giả thuyết H1. Chuẩn mực chủ quan (SN) cũng cho thấy 

ảnh hưởng đáng kể đến BI (β = 0.223, p = 0.004), xác nhận giả thuyết H2. Tương tự, Kiểm 

soát hành vi nhận thức (PBC) ảnh hưởng tích cực và có ý nghĩa đến BI (β = 0.177, p = 0.013), 

ủng hộ giả thuyết H3. Ngược lại, Chuẩn mực cá nhân (PN) không có tác động đáng kể đến BI 

(β = 0.001, p = 0.983), do đó giả thuyết H4 bị bác bỏ. 

Xét đến vai trò của Mối quan tâm môi trường (EC), kết quả cho thấy EC có ảnh hưởng 

đáng kể đến các yếu tố trung gian trong mô hình. Cụ thể, EC ảnh hưởng tích cực đến ATT  

(β = 0.325, p < 0.001), SN (β = 0.295, p < 0.001), PBC (β = 0.132, p = 0.045), và PN  

(β = 0.320, p < 0.001). Do đó, các giả thuyết H5a, H5b, H5c và H5d đều được hỗ trợ. 

Bảng 6 

Hệ Số Đường Dẫn 

Giả thuyết Ƣớc lƣợng (β) Giá trị P Quyết định 

H1 ATT  BI 0.311 0 Hỗ trợ 

H2 SN  BI 0.223 0.004 Hỗ trợ 

H3 PBC  BI 0.177 0.013 Hỗ trợ 

H4 PN  BI 0.001 0.983 Bác bỏ 

H5a EC  ATT 0.325 0 Hỗ trợ 

H5b EC  SN 0.295 0 Hỗ trợ 

H5c EC  PBC 0.132 0.045 Hỗ trợ 

H5d EC  PN 0.32 0 Hỗ trợ 

Ghi chú: Tác giả 
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4.3. Thảo luận 

Trong số các thành phần TPB ban đầu, Thái độ, Chuẩn mực chủ quan, và Kiểm soát 

hành vi nhận thức đều thể hiện tác động tích cực đáng kể đến Ý định hành vi, hỗ trợ đề xuất 

TPB cơ bản (Ajzen, 1991). Điều này ngụ ý rằng ý định hành vi của người tiêu dùng được hình 

thành dựa trên sự kết hợp giữa nhận thức cá nhân (thái độ), ảnh hưởng xã hội (chuẩn mực chủ 

quan), và cảm nhận về khả năng kiểm soát hành vi (kiểm soát hành vi nhận thức). Cụ thể, khi 

cá nhân có thái độ tích cực đối với hành vi, cảm nhận rằng người xung quanh kỳ vọng họ thực 

hiện hành vi đó, và tin rằng mình có đủ khả năng để thực hiện, thì khả năng hình thành ý định 

hành vi sẽ cao hơn. Kết quả này củng cố vai trò của TPB như một mô hình lý thuyết vững 

chắc trong việc dự đoán hành vi trong bối cảnh tiêu dùng các sản phẩm liên quan đến công 

nghệ và môi trường. Kết quả này phù hợp với những phát hiện trước đây ở các quốc gia khác 

nhau, tái khẳng định tính hợp lệ của TPB trong việc định hình các hành vi ủng hộ việc sử dụng 

các dịch vụ công cộng (Donald & ctg., 2014; Lo & ctg., 2016; Ng & Phung, 2021). 

Tác động không đáng kể của Chuẩn mực cá nhân (H4) cũng cần được thảo luận. Mặc 

dù các nghiên cứu trước đây đã chỉ ra rằng chuẩn mực cá nhân được kỳ vọng sẽ nâng cao ý 

định trong các hành vi liên quan đến tính bền vững (Bamberg & ctg., 2007; Chen & Tung, 

2014), nhưng việc thiếu ảnh hưởng trực tiếp của chúng ở đây có thể phản ánh sự mất kết nối 

giữa các tiêu chuẩn đạo đức nội bộ và các lựa chọn hành vi thực tế, đặc biệt là khi các yếu tố 

thực dụng khác (ví dụ: sự tiện lợi, thời gian, khả năng tiếp cận) vượt qua động cơ đạo đức. 

Nghiên cứu xác nhận vai trò quan trọng của Mối quan tâm về Môi trường (EC) trong 

việc định hình hành vi sử dụng tàu điện ngầm. EC ảnh hưởng đáng kể đến Thái độ (H5a), 

Kiểm soát hành vi nhận thức (H5b), Chuẩn mực chủ quan (H5c) và Chuẩn mực cá nhân (H5d). 

Những phát hiện này lặp lại những phát hiện của Ng và Phung (2021), Donald và cộng sự 

(2014), nhấn mạnh EC như một tiền đề nền tảng định hình các con đường tâm lý khác nhau 

dẫn đến hành vi bền vững. 

5. Kết luận & gợi ý 

Các kết quả gợi ý rằng để thúc đẩy người dân chuyển sang sử dụng các phương tiện 

giao thông công cộng như tàu điện ngầm, cần chú trọng vào việc xây dựng nhận thức tích cực 

về hành vi, tạo cảm giác rằng hành vi đó được xã hội ủng hộ và dễ thực hiện. 

Trong khi đó, chuẩn mực cá nhân - yếu tố phản ánh động cơ đạo đức cá nhân - lại 

không có tác động đáng kể đến ý định hành vi. Điều này cho thấy việc chỉ nhấn mạnh vào 

trách nhiệm môi trường hay nghĩa vụ đạo đức có thể chưa đủ để thúc đẩy hành vi chuyển đổi 

trong nhóm đối tượng được khảo sát. Do đó, các chiến lược truyền thông nên tập trung nhiều 

hơn vào việc định hình thái độ tích cực, tạo dựng các chuẩn mực xã hội tích cực (chẳng hạn 

như mô tả hành vi của những người xung quanh), và tăng cường cảm nhận về khả năng kiểm 

soát hành vi của cá nhân. Việc nâng cao nhận thức về lợi ích thực tiễn của việc sử dụng tàu 

điện ngầm - như tiết kiệm chi phí, thời gian, và giảm stress - có thể hiệu quả hơn so với việc 

chỉ kêu gọi dựa trên đạo đức hay trách nhiệm môi trường. Điều này phản ánh tính thực dụng 

và định hướng hành vi dựa trên lợi ích cá nhân của nhóm người tham gia khảo sát trong bối 

cảnh đô thị đang phát triển như TP.HCM. 

Đáng chú ý, mối quan tâm đến môi trường đóng vai trò gián tiếp quan trọng trong việc 

hình thành các yếu tố tâm lý như thái độ, chuẩn mực xã hội và cảm nhận kiểm soát. Điều này 

cho thấy việc tăng cường giáo dục và truyền thông về các vấn đề môi trường có thể là một chiến 

lược lâu dài để củng cố nhận thức và thúc đẩy hành vi bền vững. Khi người dân quan tâm nhiều 
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hơn đến môi trường, họ sẽ có xu hướng hình thành thái độ tích cực hơn và dễ bị ảnh hưởng bởi 

những tác động xã hội trong việc lựa chọn phương tiện giao thông thân thiện với môi trường. 

Tóm lại, để tăng cường ý định sử dụng tàu điện ngầm tại TP.HCM, các nhà hoạch định 

chính sách nên kết hợp các chiến lược tác động đến nhận thức cá nhân, nâng cao chuẩn mực 

xã hội và đồng thời thúc đẩy mối quan tâm đến môi trường thông qua các chiến dịch giáo dục 

và truyền thông cộng đồng. 

Mặc dù cung cấp những đóng góp sâu sắc trong việc tìm hiểu ý định áp dụng tàu điện 

ngầm ở Thành phố Hồ Chí Minh, nghiên cứu này không phải là không có hạn chế, cần được 

giải quyết để cải thiện các nỗ lực nghiên cứu trong tương lai. Thứ nhất, việc thu thập thông 

qua lấy mẫu có mục đích không xác suất khiến cho khả năng tổng quát hóa dân số đô thị rộng 

lớn hơn của nghiên cứu bị hạn chế. Mẫu nghiêng về những người trẻ và có học thức, đặc biệt 

là sinh viên và lao động mới bắt đầu sự nghiệp. Do đó, ý kiến của các nhóm đi làm khác - 

chẳng hạn như người lớn tuổi, người lao động có thu nhập thấp hoặc cư dân ở các quận ngoại 

ô - có thể không được đại diện. Nghiên cứu trong tương lai nên nhằm mục đích tăng kích 

thước mẫu và áp dụng các kỹ thuật lấy mẫu phân tầng hoặc ngẫu nhiên để bao gồm nhiều nền 

tảng nhân khẩu học và nghề nghiệp đa dạng hơn. Thứ hai, việc thu thập dữ liệu tại một thời 

điểm duy nhất giới hạn khả năng quan sát sự thay đổi trong nhận thức và hành vi của người 

tham gia theo thời gian. Do đó, các nghiên cứu trong tương lai nên xem xét áp dụng thiết kế 

nghiên cứu theo chiều dọc (longitudinal design) nhằm kiểm tra tính ổn định và tiến triển của 

các yếu tố ảnh hưởng đến ý định sử dụng tàu điện ngầm, từ đó cung cấp bằng chứng mạnh mẽ 

hơn về quan hệ nhân quả. 

Tóm lại, bằng cách giải quyết những hạn chế này - thông qua việc mở rộng và đa dạng 

hóa mẫu, sử dụng thu thập dữ liệu theo chiều dọc. Những cải tiến này rất quan trọng để phát 

triển các chiến lược toàn diện và hiệu quả hơn nhằm thúc đẩy sử dụng tàu điện ngầm và thúc 

đẩy các chính sách giao thông đô thị bền vững tại các thành phố đang phát triển nhanh chóng 

của Việt Nam. 

ĐÓNG GÓP KHOA HỌC 

Bài báo xác định rõ khoảng trống nghiên cứu; bài báo mở rộng hoặc bổ sung lý thuyết 

hiện có; bài báo đề xuất mô hình lý thuyết hoặc mô hình phân tích mới; bài báo cung cấp bộ 

dữ liệu mới hoặc bằng chứng thực nghiệm mới; bài báo có ý nghĩa thống kê và thực tiễn rõ 

ràng, bài báo đưa ra hàm ý chính sách, quản trị hoặc công nghệ; bài báo gợi mở các hướng 

nghiên cứu tiếp theo.  

ĐÓNG GÓP CỦA TÁC GIẢ 

CRediT: Phan Thị Kim Trâm: Xây dựng ý tưởng, Viết bản thảo ban đầu, Phương pháp; 

Mã Văn Khôi: Hiệu đính, Quản lý dữ liệu; Nguyễn Huỳnh Cẩm Tú: Điều tra/Thí nghiệm, 

Trực quan hóa; Dƣơng Phan Hiệp My: Tham gia chỉnh sửa và phản biện nội bộ bản thảo. 

LỜI CÁM ƠN 

Tác giả xin chân thành cảm ơn đến các cá nhân đã tham gia khảo sát và cung cấp thông 

tin quý báu cho nghiên cứu. 

TUYÊN BỐ KHÔNG CÓ XUNG ĐỘT LỢI ÍCH 

Các tác giả cam kết, tuyên bố không có bất kỳ xung đột lợi ích nào liên quan đến việc 

công bố bài báo này. 
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