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Tóm�tắt:�Mục�tiêu�nghiên�cứu�nhằm�giải�thích�cơ�chế�của�hành�vi�sử�dụng�xe�điện�
cho�giao�hàng�chặng�cuối�trong�thương�mại�điện�tử�của�người�dùng.�Bài�viết�phát�
triển�mô�hình�nghiên�cứu�dựa�trên�nhóm�yếu�tố�về�công�nghệ,�giá�trị�cảm�nhận�và�
bối�cảnh.�Dữ�liệu�được�thu�thập�từ�308�người�dùng�có�nhu�cầu�sử�dụng�xe�điện�
cho�giao�hàng�chặng�cuối�tại�Hà�Nội.�Mô�hình�cấu�trúc�tuyến�tính�được�áp�dụng�
để�kiểm�định�các�giả�thuyết�nghiên�cứu.�Kết�quả�cho�thấy�lợi�ích�kỹ�thuật,�định�
hướng�công�nghệ,�sự�nhạy�bén�với�môi�trường,�tính�xu�thế,�và�hỗ�trợ�chính�phủ�
ảnh�hưởng�tích�cực�đến�dự�định�sử�dụng�xe�điện�cho�giao�hàng�chặng�cuối.�Tuy�
nhiên,�cảm�nhận�chi�phí�ảnh�hưởng�ngược�chiều�đến�dự�định�sử�dụng�xe�điện�cho�
giao�hàng�chặng�cuối.�Hàm�ý�lý�thuyết�và�thực�tiễn�được�thảo�luận�nhằm�thúc�đẩy�
hành�vi�sử�dụng�xe�điện�cho�giao�hàng�chặng�cuối�của�người�dùng.
Từ�khóa:�Dự�định�sử�dụng,�Giao�hàng�chặng�cuối,�Hà�Nội,�Xe�điện

ELECTRIC�VEHICLE�SELECTION�FOR�LAST-MILE�DELIVERY�
IN�E-COMMERCE:�THE�ROLE�OF�TECHNOLOGY,�PERCEPTUAL�

VALUE,�AND�CONTEXT
Abstract:� This� study� aims� to� clarify� the� mechanisms� inÀuencing� consumers'�
intentions�to�use�electric�vehicles�for�last-mile�delivery�in�e-commerce.�A�research�
model�was�developed�based�on� technological,�value-perception,�and�contextual�
factors.�Data�were�collected�from�308�users�with�the�intention�of�utilizing� last-
mile� delivery� services� in� Hanoi.� Structural� equation�modeling� was� applied� to�
test� the�hypotheses.�The�results� revealed� that� technical�attributes,� technological�
orientation,� environmental� sensitivity,� trendiness,� and� government� support�
positively�a򯿿ect�the�intention�towards�last-mile�delivery.�However,�perceived�cost�
has�a�negative�impact�on�the�intention�to�use�last-mile�delivery.�Theoretical�and�
practical� implications� are� discussed� to� enhance� consumers'� behavioral� patterns�
concerning�last-mile�delivery.
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1.�Giới�thiệu

Người�dùng�tại�Việt�Nam�đang�sử�dụng�phương�tiện�vận�chuyển�với�nguồn�năng�
lượng�hóa�thạch�và�một�phần�nhỏ�phương�tiện�vận�chuyển�với�nguồn�năng�lượng�
tái�tạo�(Trần�&�Trần,�2021).�Tại�các�đô�thị�lớn�như�Hà�Nội�và�Thành�phố�Hồ�Chí�
Minh,�xe�mô�tô�và�gắn�máy�chiếm�95%�về�số�lượng,�mặc�dù�tiêu�thụ�56%�nhiên�
liệu�nhưng�thải�ra�hơn�94%�lượng�HC,�87%�CO,�và�57%�NOx�trong�tổng�lượng�
phát�thải�của�các�loại�xe�cơ�giới�(Thế,�2023).�Theo�Tổ�chức�Y�tế�Thế�giới,�Hà�Nội�
và�Thành�phố�Hồ�Chí�Minh�nằm�trong�500�thành�phố�có�nồng�độ�bụi�mịn�trung�
bình�cao�nhất�trong�giai�đoạn�2008-2017.�Do�đó,�người�dân�cần�thay�đổi�thói�quen�
sử�dụng�phương�tiện�vận�chuyển�xanh�(Nguyễn,�2022).�Điều�này�đòi�hỏi�nhà�sản�
xuất�và�doanh�nghiệp�logistics�phải�chuyển�đổi�cung�cấp�phương�tiện�vận�chuyển�
truyền�thống�sang�phương�tiện�vận�chuyển�xanh�nhằm�giảm�ô�nhiễm�môi�trường.�
Phương�tiện�vận�chuyển�xanh,�bao�gồm�xe�điện�là�phương�tiện�có�khả�năng�bảo�vệ�
và�giảm�thiểu�các�vấn�đề�môi�trường.�Lợi�thế�của�phương�tiện�này�là�tiết�kiệm�chi�
phí�nguyên�liệu,�ít�hư�hỏng,�công�nghệ�hiện�đại,�thân�thiện�với�môi�trường,�giảm�
tiếng�ồn,�và�phù�hợp�với�đô� thị� (Li�&�cộng�sự,�2022).�Năm�2022,�Việt�Nam�có�
khoảng�hơn�3.000�ô�tô�điện�đang�hoạt�động.�Với�số�dân�là�100�triệu,�Việt�Nam�sẽ�
là�thị�trường�tiềm�năng�và�có�cơ�hội�phát�triển�nguồn�năng�lượng�sạch�để�phục�vụ�
nhu�cầu�vận�chuyển.

Hơn�nữa,� sự�phát� triển�mạnh�mẽ�của� thương�mại�điện� tử�(TMĐT)�đang� tác�
động�to�lớn�đến�phân�phối�hàng�hóa.�Thay�vì�khách�hàng�nhận�sản�phẩm�tại�cửa�
hàng� truyền� thống,� hàng� hóa� trong� TMĐT� cần� doanh� nghiệp� vận� chuyển� đến�
người�tiêu�dùng.�Vì�thế,�giao�hàng�chặng�cuối�(GHCC)�là�khâu�quan�trọng�kết�
nối�người�bán�và�người�mua.�GHCC�là�công�đoạn�cuối�cùng�của�quá�trình�giao�
hàng.�Tại�Việt�Nam,�GHCC�chủ�yếu�sử�dụng�phương�tiện�truyền�thống�như�xe�
tải,�xe�máy.�Việc�sử�dụng�này�được�đánh�giá�hiệu�quả�chưa�cao�đối�với�doanh�
nghiệp�logistics�bởi�chi�phí�giao�hàng,�tính�chính�xác�của�việc�giao�hàng,�cơ�sở�
hạ�tầng,�đặc�điểm�hàng�hóa,�nhiên�liệu�tiêu�thụ.�Đặc�biệt,�vấn�đề�môi�trường,�nhu�
cầu�khách�hàng�và�tốc�độ�giao�hàng�đòi�hỏi�doanh�nghiệp�cần�có�sự�thay�đổi�và�
cải�tiến.�Điển�hình,�sử�dụng�xe�xăng�của�GHCC�là�một�trong�số�nguyên�nhân�làm�
ô�nhiễm�môi�trường.�Đồng�thời,�khi�khách�hàng�nhận�thức�được�sử�dụng�xe�xăng�
cho�GHCC�không�thân�thiện�với�môi�trường,�họ�sẽ�có�xu�hướng�thay�đổi�và�lựa�
chọn�phương�tiện�vận�chuyển�bền�vững.�Hơn�nữa,�xe�điện�nâng�cao�hiệu�suất,�cải�
thiện�tốc�độ,�tính�linh�hoạt,�phạm�vi�giao�hàng�đến�các�địa�điểm�từ�xa�dễ�dàng�hơn.�
Vì�vậy,�sử�dụng�xe�điện�cho�GHCC�là�hành�vi�ý�nghĩa,�bền�vững�với�môi�trường�
(Nguyễn�&�Trịnh,�2021).

Từ�bối�cảnh�này,�bài�viết�phân�tích�hành�vi�sử�dụng�xe�điện�cho�GHCC�từ�góc�
nhìn�của�người�dùng�và�xem�xét�các�yếu�tố�liên�quan�đến�công�nghệ,�cảm�nhận�giá�
trị�và�bối�cảnh�để�lý�giải�dự�định�sử�dụng�xe�điện�cho�GHCC.�Nghiên�cứu�này�có�
những�đóng�góp�sau.�Thứ�nhất,�bài�viết�đã�thiết�kế�một�khung�nghiên�cứu�về�dự�định�
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sử�dụng�xe�điện�từ�đánh�giá�về�khía�cạnh�công�nghệ,�lợi�ích,�và�bối�cảnh�tác�động.�
Thứ�hai,�kết�quả�nghiên�cứu�gợi�mở�các�khuyến�nghị�đối�với�nhà�sản�xuất,�doanh�
nghiệp�logistics,�và�nhà�quản�lý�nhằm�đẩy�mạnh�sử�dụng�xe�điện�tại�Việt�Nam.

Cấu�trúc�của�bài�viết�gồm�6�phần.�Phần�1�giới�thiệu�nghiên�cứu.�Phần�2�trình�bày�
tổng�quan�nghiên�cứu�và�mô�hình�đề�xuất.�Phần�3�đưa�ra�phương�pháp�nghiên�cứu.�
Phần�4�phân�tích�kết�quả�nghiên�cứu.�Phần�5�thảo�luận�và�hàm�ý.�Phần�6�trình�bày�
kết�luận�và�hạn�chế�nghiên�cứu.

2.�Tổng�quan�tình�hình�nghiên�cứu�và�mô�hình�nghiên�cứu�đề�xuất

2.1�Xe�điện�trong�giao�hàng�chặng�cuối

Giao� hàng� chặng� cuối� (GHCC)� là�một� dịch� vụ� điển� hình� của� logistics� trong�
TMĐT.�Đó�là�đoạn�cuối�cùng�hàng�hóa�từ�doanh�nghiệp�đến�người�tiêu�dùng,�được�
thực�hiện�từ�điểm�tiếp�nhận�đơn�hàng�(từ�trung�tâm�thực�hiện)�đến�điểm�mà�người�
tiêu�dùng�yêu�cầu�(như�địa�chỉ�riêng,�điểm�thu�gom)�để�nhận� trực�tiếp�hàng�hóa�
(Nguyễn�&�cộng�sự,�2021).�GHCC�góp�phần�hoàn�thiện�quá�trình�mua�hàng,�nâng�
cao�chất�lượng�phân�phối,�hình�ảnh�người�bán.

Các�phương�thức�GHCC�bao�gồm�phương�tiện�truyền�thống,�tủ�khóa�giao�hàng�
cộng�đồng�(Trần�&�cộng�sự,�2022).�Phần� lớn�người�dùng� tại�Việt�Nam�sử�dụng�
phương�tiện�truyền�thống;�do�đó,�chưa�thực�sự�hiệu�quả�cho�doanh�nghiệp�logistics�
bởi�chi�phí�giao�hàng�cao,�chưa�đảm�bảo�tính�chính�xác�và�minh�bạch,�cơ�sở�hạ�tầng�
kém,�phụ�thuộc�loại�hàng�hóa�(Nguyễn,�2022).�Vì�thế,�xe�điện�là�một�giải�pháp�điển�
hình�của�GHCC.�Xe�điện�là�phương�tiện�sử�dụng�động�cơ�chạy�bằng�điện.�Điện�
phục�vụ�được�trữ�dưới�dạng�pin�sạc�(Trần�&�Trần,�2021).�Vì�sử�dụng�điện�nên�giảm�
thiểu�khí�thải,�mùi�hôi�và�ô�nhiễm�môi�trường.�Hơn�nữa,�xe�điện�tăng�hiệu�suất,�cải�
thiện�tốc�độ,�linh�hoạt,�mở�rộng�phạm�vi.�Do�đó,�tiềm�năng�xe�điện�cho�GHCC�là�
rất�lớn�(Ngoc�&�cộng�sự,�2023).

2.2�Dự�định�sử�dụng�xe�điện�cho�giao�hàng�chặng�cuối

Dự�định�mô�tả�khả�năng�sẵn�sàng�thực�hiện�hành�động�của�người�dùng�trong�
tương�lai�(Davis,�1989).�Bài�viết�xem�xét�dự�định�sử�dụng�xe�điện�và�mô�tả�sự�sẵn�
sàng�của�người�dùng�để�lựa�chọn�phương�tiện�này�cho�GHCC.�Các�nghiên�cứu�về�
xe�điện�đã�thực�hiện�đối�với�dự�định�hành�vi�khác�nhau.�Li�&�cộng�sự�(2022)�chỉ�ra�
dự�định�sử�dụng�dịch�vụ�taxi�tự�động�tại�Trung�Quốc�chịu�ảnh�hưởng�bởi�cảm�nhận�
lợi�ích�và�trở�ngại,�và�nhận�thức�môi�trường.�Jain�&�cộng�sự�(2022)�giải�thích�hành�
vi�sử�dụng�xe�điện�tại�Ấn�Độ�dựa�trên�lý�thuyết�chấp�nhận�và�sử�dụng�công�nghệ,�
chỉ�ra�kỳ�vọng�kết�quả,�điều�kiện�thuận�lợi,�và�hỗ�trợ�chính�phủ�thúc�đẩy�dự�định�
sử�dụng.�Shakeel�(2022)�phân�tích�dự�định�mua�sắm�xe�điện�ở�Pakistan�dựa�trên�
lý�thuyết�hành�vi�hoạch�định�qua�sự�ảnh�hưởng�của�lợi�ích�sản�phẩm,�chính�sách�
khuyến�khích�tài�chính�và�phi�tài�chính.�Goel�&�cộng�sự�(2023)�nhận�định�dự�định�
mua�xe�điện�phụ�thuộc�vào�giá�trị�cảm�xúc,�giá�trị�tài�chính�và�công�nghệ.�Debnath�
&�cộng�sự�(2021)�xem�xét�dự�định�sử�dụng�xe�điện�ở�góc�độ�môi�trường,�xã�hội,�
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chính�sách�và�kinh�tế�tại�Mỹ.�Siragusa�&�cộng�sự�(2022)�xem�xét�sử�dụng�xe�điện�
của�GHCC�từ�góc�độ�kinh�tế�và�môi�trường.�Nhìn�chung,�hành�vi�lựa�chọn�xe�điện�
nói�chung�và�trong�GHCC�nói�riêng�đã�được�nghiên�cứu�từ�những/nhiều�khía�cạnh�
khác�nhau.�Các�nghiên�cứu�này�đều�xem�xét�từ�lợi�thế�(cảm�nhận�lợi�ích,�chính�sách)�
và�trở�ngại�(chi�phí,�rủi�ro,�cơ�sở�hạ�tầng).

Tại�Việt�Nam,�hành�vi�sử�dụng�xe�điện�cho�GHCC�nhận�được�sự�quan�tâm�của�
các�nhà�nghiên�cứu.�Điển�hình,�Ngoc�&�cộng�sự�(2023)�xem�xét�hành�vi�sử�dụng�
xe�điện�cho�GHCC�dựa�trên�lý�thuyết�chấp�nhận�công�nghệ�mở�rộng.�Trong�đó,�
dự�định�sử�dụng�chịu�ảnh�hưởng�bởi�mặt�lợi�ích�(dễ�sử�dụng,�tính�hữu�dụng,�giá�
trị�bản�thân,�khuyến�khích�tài�chính)�và�mặt�hạn�chế�(nhận�thức�rủi�ro).�Nguyễn�
(2022)�phân�tích�thách�thức�sử�dụng�xe�điện�cho�GHCC�bao�gồm�cơ�sở�hạ�tầng,�
chi�phí�sử�dụng,�công�nghệ,�sự�chấp�nhận�của�người�dùng�và�xã�hội.�Nguyễn�&�
Trịnh� (2021)� khẳng� định�GHCC� là� thành� phần� quan� trọng� của� logistics� trong�
TMĐT�thông�qua�phát�triển�phương�tiện�xanh.�Các�nghiên�cứu�khác�tập�trung�chất�
lượng�dịch�vụ�GHCC�từ�góc�nhìn�của�khách�hàng�như�nhân�viên�giao�hàng,�thời�
gian�và�giá�cả�vận�chuyển,�sự�kết�nối�người�mua�và�người�bán�(Trần�&�cộng�sự,�
2022)�hay�sự�tin�tưởng,�sự�phản�hồi,�sự�đảm�bảo,�sự�đồng�cảm�(Nguyễn�&�cộng�
sự,�2021).�Nhìn�chung,�nghiên�cứu�về�xe�điện�cho�GHCC�đã�được�đề�cập,�chủ�đề�
hành�vi�sử�dụng�từ�góc�độ�người�dùng�còn�khá�hạn�chế,�mặc�dù�đã�xem�xét�khía�
cạnh�lợi�ích�và�khó�khăn.�Nhất�quán�với�tổng�quan�nghiên�cứu�trên,�bài�viết�nhìn�
nhận�hành�vi�sử�dụng�xe�điện�của�GHCC�một�mặt�dựa�trên�các�yếu�tố�thuận�lợi�
(công�nghệ,�giá�trị�lợi�ích)�và�trở�ngại�(chi�phí)�và�mặt�khác�bổ�sung�các�yếu�tố�cơ�
bản�về�bối�cảnh�(tính�xu�thế�và�hỗ�trợ�chính�phủ)�và�giá�trị�môi�trường�mà�nghiên�
cứu�trong�nước�chưa�đề�cập.

2.3�Mô�hình�nghiên�cứu�đề�xuất

Lợi�ích�kỹ�thuật�là�cảm�nhận�lợi�ích�về�mặt�kỹ�thuật�và�công�nghệ�của�xe�điện�
(Goel�&�cộng�sự,�2023).�Lợi�ích�kỹ�thuật�của�xe�điện�bao�gồm�thời�gian�sạc�pin,�vấn�
đề�an�toàn,�hiệu�suất,�điều�khiển�thuận�tiện�trong�điều�kiện�thời�tiết�khác�nhau,�tải�
trọng�phụ�thêm�(Haider�&�cộng�sự,�2019).�Nghiên�cứu�trước�đây�chỉ�ra�rằng�người�
dùng�quan�tâm�xe�điện�chạy�đường�dài�vì�một�số�khu�vực�thiếu�trạm�sạc�hay�hệ�
thống�cảnh�báo�(Helveston�&�cộng�sự,�2015).�Nguyễn�(2022)�xem�xét�tiết�kiệm�chi�
phí�(bảo�hành),�tiện�nghi�sử�dụng,�công�nghệ�pin�(thời�gian,�vòng�đời,�chi�phí�và�khả�
năng�thay�thế)�là�các�thành�phần�của�lợi�ích�kỹ�thuật�ảnh�hưởng�đến�việc�sử�dụng�
xe�điện�cho�GHCC.�Tương�tự,�Goel�&�cộng�sự�(2023)�khám�phá�lựa�chọn�xe�điện�
được�quyết�định�bởi�lợi�ích�kỹ�thuật�như�điều�kiện�thời�tiết,�hiệu�suất�hoạt�động,�pin�
sử�dụng�lâu,�không�mất�nhiều�thời�gian�sạc.�Khi�người�dùng�cảm�nhận�lợi�ích�công�
nghệ�của�xe�điện,�họ�sẽ�lựa�chọn�chúng�cho�GHCC.�Do�đó,�giả�thuyết�nghiên�cứu�
sau�được�đề�xuất:

H1:�Lợi�ích�kỹ�thuật�ảnh�hưởng�tích�cực�đến�dự�định�sử�dụng�xe�điện�cho�GHCC.
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Định�hướng�công�nghệ�phản�ánh�khả�năng�nhận�thức�người�dùng�để�sử�dụng�
công�nghệ� (Nguyen�&� cộng� sự,� 2022).�Để�chuyển� đổi� sang� nền� kinh� tế� xanh,�
không�chỉ�chính�phủ�và�tổ�chức,�cá�nhân�trong�xã�hội�cần�nhận�thức�và�sử�dụng�
sản�phẩm�xanh�gắn�với�công�nghệ�bởi�công�nghệ�sẽ�tạo�ra�sản�phẩm�thân�thiện�với�
môi�trường.�Khi�người�dùng�có�định�hướng�công�nghệ,�họ�sẽ�có�hành�vi�sử�dụng�
bền�vững.�Le�(2023)�chỉ�ra�người�dùng�có�định�hướng�công�nghệ�(kiến�thức,�kỹ�
năng�sử�dụng�Internet�và�ứng�dụng�trực�tuyến),�họ�sẽ�mua�sắm�sản�phẩm�xanh.�
Nguyen�&�cộng�sự�(2022)�khám�phá�mối�quan�hệ�giữa�định�hướng�công�nghệ�và�
dự�định�chuyển�đổi�số�của�nhà�bán�lẻ�điện�tử.�Do�đó,�giả�thuyết�nghiên�cứu�sau�
được�đề�xuất:

H2:�Định�hướng�công�nghệ�ảnh�hưởng�tích�cực�đến�dự�định�sử�dụng�xe�điện�cho�
GHCC.

Sự�khuyến�khích�là�sự�thúc�đẩy,�khích�lệ�cá�nhân�sử�dụng�xe�điện.�Các�chính�
sách�khác�nhau�thu�hút�người�dùng�bao�gồm�khuyến�khích�tài�chính�và�phi�tài�chính�
(Le�&�Wang,�2020).�Khuyến�khích�tài�chính�thường�áp�dụng�chính�sách�chính�phủ�
để�hỗ�trợ�đầu�tư,�trong�khi�khuyến�khích�phi�tài�chính�liên�quan�đến�chính�sách,�
pháp�lý�tạo�lập�hạ�tầng�mềm�thúc�đẩy�phát�triển.�Các�nghiên�cứu�gần�đây�tập�trung�
vào�sự�tác�động�của�khuyến�khích�tài�chính�đến�hành�vi�sử�dụng�sản�phẩm�xanh�
(Elmustapha�&�cộng�sự,�2018)�và�xe�điện�cho�GHCC�(Ngoc�&�cộng�sự,�2023),�một�
số�khác�kiểm�chứng�sự�tác�động�của�khuyến�khích�phi�tài�chính�đến�hành�vi�sử�dụng�
xe�điện�như�đầu�tư�chỗ�đỗ�xe,�sử�dụng�chung�làn�đường�(Shakeel,�2022).�Khuyến�
khích�còn�bao�gồm�hoạt�động�sử�dụng�và�mua�sắm�(hỗ�trợ�thuế�và�phí)�(Shakeel,�
2022).�Do�đó,�giả�thuyết�nghiên�cứu�sau�được�đề�xuất:

H3:�Sự�khuyến�khích�ảnh�hưởng�tích�cực�đến�dự�định�sử�dụng�xe�điện�cho�GHCC.

Cảm�nhận�chi�phí� là�nhận� thức�của�người�dùng� liên�quan�đến�chi�phí�của�xe�
điện.�Đây�là�yếu�tố�nhận�được�sự�quan�tâm�rất�lớn�của�người�dùng�đối�với�xe�điện�
(Degirmenci�&�Breitner,�2017).�Chi�phí�bao�gồm�giá,�vận�hành�và�duy�trì�xe�điện.�
GHCC� tại�Việt�Nam�phần� lớn� sử� dụng�xe� xăng.�Vì�vậy,�quyết�định�chuyển�đổi�
sang�xe�điện�phụ�thuộc�rất�lớn�vào�khả�năng�tài�chính�của�cá�nhân�và�doanh�nghiệp�
logistics.�Điều�này�có�nghĩa�là�chi�phí�phù�hợp�sẽ�kích�thích�sự�thay�đổi�của�người�
dùng.�Degirmenci�&�Breitner�(2017)�chỉ�ra�đây�là�yếu�tố�cần�thiết�của�hành�vi�mua�
sắm�xe�điện�tại�Đức.�Tại�Việt�Nam,�Ngoc�&�cộng�sự�(2023)�đề�xuất�chi�phí�là�yếu�
tố�ảnh�hưởng�đến�việc�sử�dụng�xe�điện�cho�GHCC�nhưng�chưa�được�kiểm�chứng�
thực�nghiệm.�Do�đó,�giả�thuyết�nghiên�cứu�sau�được�đề�xuất:

H4:�Cảm�nhận�chi�phí�ảnh�hưởng�tiêu�cực�đến�dự�định�sử�dụng�xe�điện�cho�GHCC.

Sự�nhạy�bén�với�môi�trường�đề�cập�tới�giải�pháp�cụ�thể�liên�quan�đến�hành�vi�bền�
vững�để�bảo�vệ�môi�trường�nhờ�tích�hợp�các�giá�trị�đạo�đức�mà�người�dùng�sẽ�hành�
động�(Fransson�&�Gärling,�1999).�Nói�cách�khác,�người�dùng�sẽ�thực�hiện�hành�vi�
tiêu�dùng�xanh�gắn�với�trách�nhiệm�xã�hội�và�môi�trường.�Khi�người�dùng�quan�tâm�
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đến�môi�trường,�họ�nhận�thức�và�cố�gắng�bảo�vệ�bằng�việc�sử�dụng�sản�phẩm�xanh.�
Xe�điện�sử�dụng�nhiên�liệu�xanh�và�thân�thiện�với�môi�trường�(Trần�&�Trần,�2021).�
Mối�quan�hệ�giữa�sự�nhạy�bén�với�môi�trường�với�dự�định�sử�dụng�xe�điện�được�
khám�phá�bởi�Shakeel�(2022),�Jain�&�cộng�sự�(2022),�và�xe�tự�lái�(Li�&�cộng�sự,�
2022).�Trần�&�Trần�(2021)�chỉ�ra�mối�quan�hệ�giữa�ý�thức�bảo�vệ�môi�trường�và�dự�
định�mua�xe�máy�điện,�nhưng�chưa�xem�xét�cho�GHCC.�Do�đó,�giả�thuyết�nghiên�
cứu�sau�được�đề�xuất:

H5:�Sự�nhạy�bén�với�môi�trường�ảnh�hưởng�tích�cực�đến�dự�định�sử�dụng�xe�điện�
cho�GHCC.

Tính�xu�thế�là�nhận�thức�của�người�dùng�về�sự�tham�gia�của�họ�trong�xu�hướng�
thay�đổi�của�bối�cảnh�(Nguyen�&�cộng�sự,�2022).�Yếu�tố�này�đóng�vai� trò�quan�
trọng�thúc�đẩy�sử�dụng�và�cải�tiến�công�nghệ�(Nguyen�&�cộng�sự,�2022).�Moutinho�
&�Smith�(2000)�chỉ�ra�tính�xu�thế�dẫn�đến�hành�vi�chuyển�đổi�sử�dụng�dịch�vụ�từ�
ngân�hàng�truyền�thống�sang�ngân�hàng�tự�động.�Trong�lĩnh�vực�marketing,�truyền�
thông�xã�hội�trở�thành�xu�thế�cần�thiết�trong�marketing�trực�tuyến�và�là�điều�kiện�
cho�sự�sẵn�sàng�chi�trả�mua�sắm�của�khách�hàng�trẻ�(Liu�&�cộng�sự,�2022).�Hơn�
nữa,�tiêu�dùng�xanh�đang�thúc�đẩy�khách�hàng�Việt�Nam�lựa�chọn�sản�phẩm�xanh�
kết�hợp�với�công�nghệ.�Le�(2023)�chỉ�ra�bối�cảnh�đại�dịch�và�nhu�cầu�tăng�cường�thể�
chất�và�tinh�thần�đã�thúc�đẩy�khách�hàng�tiêu�dùng�thực�phẩm�chay�và�sử�dụng�nền�
tảng�trực�tuyến�để�mua�sắm.�Xe�điện�có�xu�hướng�phát�triển�trong�tương�lai,�tăng�
trưởng�đạt�1�triệu�xe�vào�năm�2028�(Statista,�2023)�và�trở�thành�phương�tiện�vận�
chuyển�bền�vững�trong�logistics�(Nguyễn�&�Trịnh,�2021).�Do�đó,�giả�thuyết�nghiên�
cứu�sau�được�đề�xuất:

H6:�Tính�xu�thế�ảnh�hưởng�tích�cực�đến�dự�định�sử�dụng�xe�điện�cho�GHCC.

Hỗ�trợ�chính�phủ�mô�tả�các�hướng�dẫn�và�ủng�hộ�của�chính�phủ�liên�quan�đến�
việc�sử�dụng�công�nghệ�(Nguyen�&�cộng�sự,�2022).�Sự�hỗ�trợ�bao�gồm�luật�pháp,�
chính�sách,�cơ�sở�hạ�tầng,�công�nghệ,�đào�tạo,�tài�chính.�Điều�này�thúc�đẩy�cá�nhân�
sử�dụng�công�nghệ�đổi�mới.�Nguyen�&�cộng�sự�(2022)�nhận�diện�vai�trò�của�hỗ�trợ�
chính�phủ�đối�với�việc�sử�dụng�các�sản�phẩm�bền�vững.�Một�số�nghiên�cứu�chỉ�ra�
yếu�tố�này�thúc�đẩy�hành�vi�tiêu�dùng�sản�phẩm�xanh�(Ling�&�cộng�sự,�2023),�xe�
điện�(Jain�&�cộng�sự,�2022).�Tại�Việt�Nam,�trong�chiến�lược�tăng�trưởng�xanh�giai�
đoạn�2011-2020�và�tầm�nhìn�đến�2050�của�Chính�phủ�cần�tập�trung�xanh�hóa�sản�
xuất�(phát�triển�hạ�tầng�bền�vững),�xanh�hóa�tiêu�dùng�và�lối�sống�bền�vững.�Đồng�
thời,�Chính�phủ�thiết�lập�khuôn�khổ�pháp�lý�về�phát�triển�kinh�tế�xanh,�đầu�tư�và�
chi�tiêu�kích�thích�xanh�hóa�nền�kinh�tế�(Viện�Chiến�lược�và�Chính�sách�tài�chính,�
2023).�Điều�này�sẽ�thúc�đẩy�người�dùng�sử�dụng�xe�điện�cho�GHCC.�Do�đó,�giả�
thuyết�nghiên�cứu�sau�được�đề�xuất:

H7:�Hỗ�trợ�chính�phủ�ảnh�hưởng�tích�cực�đến�dự�định�sử�dụng�xe�điện�cho�GHCC.
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Hình�1.�Mô�hình�nghiên�cứu
Nguồn:�Đề�xuất�của�tác�giả

3.�Phương�pháp�nghiên�cứu

3.1�Mẫu�nghiên�cứu

Theo�Hair�&�cộng�sự�(2018),�kích�thước�mẫu�phục�vụ�cho�phân�tích�tương�quan�
và�hồi�quy�dự�kiến�tối�thiểu�gấp�5�lần�tổng�số�biến�quan�sát.�Với�số�biến�trong�mô�
hình�nghiên�cứu�là�25�thì�mẫu�dự�định�là�trên�125.�Comrey�&�Lee�(1992)�đề�xuất�
cỡ�mẫu�201-300�(đạt�mức�độ�“tốt”)�và�301-500�(đạt�mức�độ�“rất� tốt”).�Trên�căn�
cứ�này,�nghiên�cứu�xác�định�cỡ�mẫu�gấp�2,5�lần�mẫu�tối�thiểu�(tức�là�bằng�312,5)�
(Hair�&�cộng�sự,�2018)�và�cỡ�mẫu�301-500�(Comrey�&�Lee,�1992).�Để�đảm�bảo�
tính�thuyết�phục�và�độ�tin�cậy,�nghiên�cứu�đã�thu�thập�được�368�mẫu.�Kết�quả�sau�
khi�làm�sạch,�loại�bỏ�các�phiếu�trùng�lặp�và�thiếu�thông�tin,�số�phiếu�hợp�lệ�là�308,�
chiếm�tỉ�lệ�83,7%.

Phương�pháp�chọn�mẫu�ngẫu�nhiên�đơn�giản�được�sử�dụng�để�thu�thập�dữ�liệu�
dựa�trên�việc�không�có�danh�sách�người�dùng�và�có�một�số�ưu�điểm�như�dễ�hiểu,�
dễ�thực�hiện,�tiết�kiệm�nguồn�lực�(Le�&�Wang,�2020).�Bảng�hỏi�được�thiết�kế�trên�
Google�Forms�và�được�chia� sẻ� trực� tuyến� trên�nhóm� liên� quan�đến�GHCC� trên�
Facebook�và�phát�trực�tiếp.�Trong�khi�số�lượng�phiếu�thu�thập�trực�tuyến�khá�hạn�
chế�(201�phiếu)�được�thực�hiện�từ�tháng�04/2023�đến�cuối�tháng�05/2023,�việc�khảo�
sát�trực�tiếp�bằng�phiếu�giấy�được�thực�hiện�kế�tiếp�đến�cuối�tháng�06/2023�để�đảm�
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bảo�yêu�cầu�cỡ�mẫu�và�tính�tin�cậy�của�nghiên�cứu.�Kết�quả�cho�thấy�167�phiếu�
được�bổ�sung.�Việc�khảo�sát�diễn�ra�trên�địa�bàn�Hà�Nội�bởi�vì�đây�là�thị�trường�dẫn�
đầu�phát�triển�TMĐT,�đặc�biệt�loại�hình�giữa�doanh�nghiệp�và�người�tiêu�dùng�cuối�
cùng�(B2C),�hạ�tầng�logistics�và�GHCC�diễn�ra�sôi�động�(Hiệp�hội�Thương�mại�điện�
tử�Việt�Nam,�2023).

3.2�Đo�lường

Một�mặt,�nghiên�cứu�định�tính�được�sử�dụng�để�tổng�hợp�các�lý�thuyết�hiện�tại�
liên�quan�đến�chủ�đề�để�đề�xuất�mô�hình.�Tiếp�theo,�cuộc�thảo�luận�với�các�chuyên�
gia�lĩnh�vực�TMĐT�và�logistics�được�thực�hiện�để�điều�chỉnh�thang�đo�và�khung�
nghiên�cứu�phù�hợp�với�bối�cảnh�hiện�tại.�Kết�quả�,�bảng�khảo�sát�được�cải�thiện�để�
tập�hợp�dữ�liệu.�Mặt�khác,�nghiên�cứu�tiến�hành�khảo�sát�sơ�bộ�trên�35�đối�tượng.�
Kết�quả�cho�thấy�hệ�số�Cronbach’s�Alpha�(α)�của�các�yếu�tố�trên�0,7�đạt�yêu�cầu�để�
tiến�hành�phân�tích�(Hair�&�cộng�sự,�2018).�Vì�thế,�bảng�khảo�sát�này�được�sử�dụng�
cho�thu�thập�dữ�liệu�chính�thức.

Các�thang�đo�được�kế�thừa�từ�các�nghiên�cứu�đã�được�kiểm�chứng.�Chúng�được�
đo�lường�bằng� thang�đo�Likert�5�mức�độ,�từ�“1�-�Hoàn� toàn�không�đồng�ý”�đến�
“5�-�Hoàn�toàn�đồng�ý”.�Cụ�thể,�lợi�ích�kỹ�thuật�được�kế�thừa�từ�Haider�&�cộng�
sự�(2019)�và�Wang�&�cộng�sự�(2019);�định�hướng�công�nghệ�từ�Nguyen�&�cộng�
sự�(2022);�sự�khuyến�khích�từ�Elmustapha�&�cộng�sự�(2018)�và�Shakeel�(2022);�
cảm�nhận�chi�phí�từ�Tung�&�Chang�(2008);�sự�nhạy�bén�với�môi�trường�từ�Kim�&�
Hall�(2020);�tính�xu�thế�từ�Kim�&�Ko�(2012);�hỗ�trợ�chính�phủ�từ�Seow�&�cộng�
sự�(2021)�và�Chen�&�cộng�sự�(2019);�dự�định�sử�dụng�xe�điện�cho�GHCC�từ�Le�&�
Wang�(2020).

4.�Kết�quả�nghiên�cứu

4.1�Kết�quả�thống�kê�mẫu�nghiên�cứu

Đặc�điểm�nhân�khẩu�học�được�mô�tả�ở�Bảng�1.�Cụ� thể,�nam�chiếm�98,38%�
và�nữ�chiếm�1,62%.�Về�trình�độ�giáo�dục,�54,11%�đối�tượng�khảo�sát�có�trình�độ�
THPT,�trong�khi�cao�đẳng/đại�học�và�sau�đại�học�chiếm�44,81%�và�0,97%.�Về�độ�
tuổi,� tỷ�lệ�đáp�viên�25-30� tuổi�chiếm�37,66%,�tiếp�theo�dưới�25�tuổi�(31,49%),�
30-40�tuổi�(25%),�và�trên�40�tuổi�(5,85%).�Phần�lớn�đối�tượng�khảo�sát�dưới�40�
tuổi,�nghĩa�là�đặc�thù�công�việc�yêu�cầu�sức�khỏe,�hiểu�biết�công�nghệ,�thích�nghi�
điều�kiện�ngoài�trời�và�tần�suất�vận�chuyển.�Về�kinh�nghiệm�sử�dụng�xe�xăng�cho�
GHCC,�65,91%�đáp�viên�sử�dụng�1-5�năm,�trong�khi�trên�5�năm�và�dưới�1�năm�
chiếm�16%.
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Bảng�1.�Đặc�điểm�mẫu

Đặc�điểm Số�lượng Tỷ�lệ�(%)
Giới�tính Nam� 303 98,38

Nữ 5 1,62
Trình�độ�giáo�dục THPT 167 54,22

Đại�học 138 44,81
Sau�đại�học 3 0,97

Độ�tuổi Dưới�25 97 31,49
25-30 116 37,66
30-40 77 25,00
Trên�40 18 5,85

Kinh� nghiệm� sử� dụng� xe� xăng�
cho�GHCC�(năm)

Dưới�1 54 17,53
1-5 203 65,91
Trên�5 51 16,56

Nguồn:�Kết�quả�khảo�sát�của�tác�giả

4.2�Kiểm�định�độ�tin�cậy

Đầu�tiên,�nghiên�cứu�phân�tích�nhân�tố�khám�phá�(EFA)�với�hệ�số�KMO�là�0,857�
(lớn�hơn�0,5),�Chi-square�là�4703,638,�df�là�231,�kiểm�định�Barlett�với�hệ�số�p-value�
nhỏ�hơn�5%�và�tổng�phương�sai�trích�đạt�74,374.�Vì�vậy,�kết�quả�phân�tích�EFA�có�
ý�nghĩa�thống�kê.

Tiếp�theo,�nghiên�cứu�phân�tích�nhân�tố�khẳng�định�(CFA)�dựa�trên�các�chỉ�số�
quan�trọng�bao�gồm�độ�tin�cậy�α,�độ�tin�cậy�tổng�hợp�(CR),�và�tổng�phương�sai�trích�
(AVE).�Để�kiểm�định�độ�tin�cậy�của�các�thang�đo,�nghiên�cứu�sử�dụng�hệ�số�α.�Kết�
quả�chỉ�ra�α�lớn�hơn�0,7;�do�đó,�các�yếu�tố�đảm�bảo�độ�tin�cậy.

4.3�Giá�trị�hội�tụ�và�giá�trị�phân�biệt

Hệ�số�CR�và�AVE�được�sử�dụng�để�đo�lường�giá�trị�hội�tụ.�Theo�đề�xuất�của�Hair�
&�cộng�sự�(2018),�CR�lớn�hơn�0,7�và�AVE�lớn�hơn�0,5.�Căn�cứ�vào�Bảng�2,�CR�và�
AVE�đều�đạt�yêu�cầu.�Vì�vậy,�nghiên�cứu�thỏa�mãn�giá�trị�hội�tụ.

Bảng�2.�Giá�trị�hội�tụ

Ký�hiệu Đo�lường α AVE� CR

Lợi�ích�kỹ�thuật 0,865 0,619 0,866
LI1 Xe�điện�tiết�kiệm�chi�phí
LI2 Xe�điện�tăng�hiệu�suất
LI3 Không�mất�nhiều�thời�gian�để�sạc�pin�xe�điện
LI4 Xe� điện� cho�GHCC� an� toàn� trong� điều� kiện� thời� tiết�

khác�nhau
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Ký�hiệu Đo�lường α AVE� CR

Định�hướng�công�nghệ 0,912 0,778 0,913
CN1 Xe�điện�mang�lại�giải�pháp�GHCC�hiện�đại
CN2 Xe�điện�mang�lại�giải�pháp�GHCC�bền�vững
CN3 Chuẩn�bị�các�nguồn�lực�(kiến�thức�và�tài�chính)�để�sử�

dụng�xe�điện
Sự�khuyến�khích 0,893 0,737 0,894
KK1 Sự�hỗ�trợ�vay�để�mua�xe�điện�là�quan�trọng
KK2 Sự�tài�trợ�tài�chính�để�mua�xe�điện�là�cần�thiết
KK3 Các�tài�trợ�phi�tài�chính�(như�xây�dựng�khu�vực�đỗ�xe,�sử�

dụng�làn�đỗ�của�phương�tiện�khác)�cần�được�quan�tâm
Cảm�nhận�chi�phí 0,928 0,801 0,924
FE1 Giá�xe�điện�là�cao�so�với�khả�năng�chi�trả
FE2 Giá�xe�điện�là�trở�ngại�chuyển�đổi�sử�dụng
FE3 Giá�xe�điện�tương�đối�cao
Sự�nhạy�bén�với�môi�trường 0,898 0,747 0,899
MT1 Xe�điện�bảo�vệ�môi�trường�bằng�giảm�khí�thải
MT2 Xe�điện�cải�thiện�môi�trường�bằng�sử�dụng�nguyên�liệu�sạch
MT3 Xe�điện�cải�thiện�môi�trường�bằng�hạn�chế�nguyên�liệu�xăng
Tính�xu�thế 0,913 0,778 0,913
XT1 Xe�điện�là�xu�hướng�của�logistics�tương�lai
XT2 Xe�điện�được�sử�dụng�ngày�càng�nhiều�bởi�các�doanh�

nghiệp�logistics�toàn�cầu
XT3 Xe�điện�xu�hướng�tạo�môi�trường�bền�vững
Hỗ�trợ�chính�phủ 0,890 0,732 0,891
CP1 Chính�phủ�thông�qua�các�hướng�dẫn,�chính�sách�nhằm�

ủng�hộ�sử�dụng�xe�điện�cho�GHCC
CP2 Chính�phủ�khích�lệ�sử�dụng�xe�điện�cho�GHCC
CP3 Chính�phủ�hỗ�trợ�NSX�để�cung�ứng�ra�thị�trường�xe�điện�

cho�GHCC�
Dự�định�sử�dụng�xe�điện�cho�GHCC 0,888 0,734 0,891
SD1 Thay�thế�xe�điện�cho�GHCC�
SD2 Lên�kế�hoạch�sử�dụng�xe�điện�cho�GHCC�trong�tương�lai
SD3 Giới�thiệu�cho�đồng�nghiệp�về�xe�điện�cho�GHCC�khi�

có�điều�kiện
Nguồn:�Tính�toán�của�tác�giả

Bảng�2.�Giá�trị�hội�tụ (tiếp�theo)
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Hơn�nữa,�nghiên�cứu�này�sử�dụng�căn�bậc�hai�của�AVE�và�sự�tương�quan�giữa�
các�yếu�tố�để�đánh�giá�giá�trị�phân�biệt.�Bảng�3�cho�thấy�căn�bậc�hai�AVE�lớn�hơn�
sự�tương�quan�giữa�các�yếu�tố.�Do�đó,�mô�hình�đạt�giá�trị�phân�biệt.

Bảng�3.�Giá�trị�phân�biệt

LI CN KK FE MT XT CP SD

LI 0,787
CN 0,426 0,882
KK 0,329 0,378 0,858
FE 0,170 0,246 0,178 0,895
MT 0,395 0,520 0,227 0,206 0,864
XT 0,339 0,524 0,227 0,299 0,354 0,882
CP 0,318 0,546 0,286 0,144 0,384 0,366 0,856
SD 0,505 0,615 0,417 0,142 0,550 0,518 0,488 0,857

Nguồn:�Tính�toán�của�tác�giả

4.4�Sự�phù�hợp�của�mô�hình

Nghiên�cứu�sử�dụng�một�số�tiêu�chuẩn�để�đo�lường�sự�phù�hợp�của�mô�hình�bao�
gồm�hệ�số�Chi-square/df�(lớn�hơn�3),�CFI,�TLI,�NFI,�GFI�(lớn�hơn�hoặc�bằng�0,9)�
và�RMSEA�(nhỏ�hơn�0,08)�(Hair�&�cộng�sự,�2018).�Kết�quả�chỉ�ra�các�tiêu�chuẩn�
trên�đều�thỏa�mãn�các�giá�trị�yêu�cầu�(Bảng�4).�Vì�thế,�mô�hình�trong�nghiên�cứu�
này�đạt�được�phù�hợp.

Bảng�4.�Sự�phù�hợp�của�mô�hình

Tiêu�chuẩn Giá�trị�đề�xuất Kết�quả

Chi-square/df <3 1,082
CFI ≥0,9 0,996
TLI ≥0,9 0,995
RFI ≥0,9 0,942
NFI ≥0,9 0,953
RMSEA <0,08 0,016

Nguồn:�Tính�toán�của�tác�giả

4.5�Kiểm�định�mô�hình

Tiếp�theo,�nghiên�cứu�kiểm�định�các�giả�thuyết�của�mô�hình.�Kết�quả�cho�thấy�
tất�cả�7�giả�thuyết�đều�được�chấp�nhận�(Bảng�5).�Các�biến�độc�lập�trong�mô�hình�
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giải�thích�được�56,7%�sự�biến�thiên�của�biến�dự�định�sử�dụng.�Do�đó,�khả�năng�giải�
thích�của�các�biến�này�trong�mô�hình�tương�đối�tốt.

Hệ�số�hồi�quy�của�biến�lợi�ích�kỹ�thuật�(β�bằng�0,213;�p�nhỏ�hơn�0,001)�có�
ý�nghĩa�thống�kê�và�mang�dấu�dương,�nên�biến�lợi�ích�kỹ�thuật�có�tác�động�tích�
cực�đến�dự�định�sử�dụng�xe�điện�cho�GHCC.�Tương�tự,�biến�định�hướng�công�
nghệ�tác�động�tích�cực�đến�dự�định�sử�dụng�này�khi�hệ�số�hồi�quy�của�biến�định�
hướng�công�nghệ�(β�bằng�0,194;�p�nhỏ�hơn�0,01)�có�ý�nghĩa�thống�kê�và�mang�
dấu�dương.�Hệ�số�hồi�quy�của�biến�sự�khuyến�khích�(β�bằng�0,167;�p�nhỏ�hơn�
0,01)�và�sự�nhạy�bén�với�môi�trường�(β�bằng�0,228;�p�nhỏ�hơn�0,001)�đều�có�ý�
nghĩa�thống�kê�và�mang�dấu�dương,�nên�hai�biến�này�tác�động�tích�cực�đến�dự�
định�sử�dụng�xe�điện�cho�GHCC.�Biến�hỗ�trợ�chính�phủ�(β�bằng�0,102;�p�nhỏ�
hơn�0,05)�có�hệ�số�hồi�quy�có�ý�nghĩa�thống�kê�mang�dấu�dương,�trong�khi�biến�
cảm�nhận�chi�phí�(β�bằng�-0,09;�p�nhỏ�hơn�0,05)�có�hệ�số�hồi�quy�có�ý�nghĩa�
thống�kê�mang�dấu�âm.�Do�đó,�biến�hỗ�trợ�chính�phủ�có�tác�động�tích�cực�và�
biến�cảm�nhận�chi�phí�có� tác�động�tiêu�cực�đến�dự�định�sử�dụng�xe�điện�cho�
GHCC.

Bảng�5.�Kết�quả�kiểm�định�mô�hình

Giả�thuyết Mối�quan�hệ β p Quyết�định

H1 LI�→�SD 0,213*** 0,001 Chấp�nhận
H2 CN�→�SD 0,194** 0,003 Chấp�nhận
H3 KK�→�SD 0,167** 0,002 Chấp�nhận
H4 FE→�SD -0,090* 0,042 Chấp�nhận
H5 MT�→�SD 0,228*** 0,000 Chấp�nhận
H6 XT�→�SD 0,206*** 0,000 Chấp�nhận
H7 CP�→�SD 0,102* 0,035 Chấp�nhận

Chú�thích:�*,�**,�***�tương�ứng�lần�lượt�với�các�mức�ý�nghĩa�thống�kê�10%,�5%�và�1%.

Nguồn:�Tính�toán�của�tác�giả

5.�Thảo�luận�và�hàm�ý

5.1�Thảo�luận

Các�kết�quả�đã�lý�giải�một�cơ�chế�về�hành�vi�lựa�chọn�xe�điện�cho�GHCC�với�
vai�trò�của�công�nghệ,�giá�trị�cảm�nhận�và�bối�cảnh.�Trong�đó,�sự�nhạy�bén�với�
môi�trường,�lợi�ích�kỹ�thuật�và�tính�xu�thế�đóng�vai�trò�quan�trọng�nhất�đối�với�
dự�định�sử�dụng�xe�điện� cho�GHCC.�Cụ� thể,� sự�nhạy� bén� với�môi� trường� tác�
động�mạnh�nhất�đến�dự�định�sử�dụng.�Kết�quả�này�thống�nhất�với�nghiên�cứu�của�
Shakeel�(2022).�Khi�người�dùng�nhận�thức�cao�về�giá�trị�của�xe�điện�từ�góc�độ�
môi�trường,�họ�sẵn�sàng�sử�dụng�chúng�cho�GHCC.�Đồng�thời,�lợi�ích�kỹ�thuật�
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là�động�cơ�tiếp�theo�của�việc�sử�dụng.�Xe�điện�được�trang�bị�công�nghệ,�kỹ�thuật�
hiện�đại�khác�biệt�với�xe�xăng.�Các�lợi�thế�kỹ�thuật�(pin,�sức�bền,�hiệu�suất,�độ�an�
toàn)�thúc�đẩy�người�dùng�lựa�chọn�chúng.�Kết�quả�này�phù�hợp�với�nghiên�cứu�
của�Goel�&�cộng�sự�(2023).�Hơn�nữa,�tính�xu�thế�đóng�vai�trò�đẩy�mạnh�dự�định�
sử�dụng�xe�điện�cho�GHCC.�Điều�này�phù�hợp�với�xu�hướng�phát�triển�kinh�tế�
xanh�và�tiêu�dùng�xanh�toàn�cầu.�Việt�Nam�đã�nắm�bắt�xu�thế�này�và�đang�thay�
đổi�thói�quen�sử�dụng�phương�tiện�thân�thiện.�Kết�luận�này�đồng�nhất�với�phát�
hiện�của�Liu�&�cộng�sự�(2022).

Bên�cạnh�đó,�kết�quả�chỉ�ra�định�hướng�công�nghệ,�sự�khuyến�khích,�và�hỗ�
trợ�chính�phủ�tác�động�tích�cực,�trong�khi�cảm�nhận�chi�phí�tác�động�tiêu�cực�
đến�dự�định�sử�dụng�xe�điện�cho�GHCC.�Ủng�hộ�khẳng�định�của�Nguyen�&�
cộng�sự�(2022),�bài�viết�chỉ�ra�tương�quan�ý�nghĩa�giữa�định�hướng�công�nghệ�
và�dự�định�sử�dụng�xe�điện.�Khi�người�dùng�định�hướng�bản� thân� theo�cách�
thức�đổi�mới,�họ�sẽ�nâng�cao�khả�năng�tiếp�cận�và�lựa�chọn�xe�điện.�Sử�dụng�
xe�xăng�cho�GHCC�đã�trở�thành�thói�quen,�dẫn�đến�một�thách�thức�lớn�là�thay�
đổi�nhận�thức�và�chuyển�đổi�hành�vi�(Nguyễn,�2022).�Do�đó,�rất�cần�sự�khích�
lệ�tài�chính�và�chính�sách�để�thay�đổi�quyết�định�của�người�dùng.�Kết�quả�này�
ủng�hộ�nghiên�cứu�của�Ngoc�&�cộng�sự�(2023).�Hỗ�trợ�chính�phủ�có�vai�trò�rất�
lớn�trong�việc�sử�dụng�xe�điện�cho�GHCC.�Khi�ngành�công�nghiệp�xe�điện�còn�
khá�mới�tại�Việt�Nam,�sự�ủng�hộ�của�Chính�phủ�là�điều�kiện�thiết�yếu�tạo�lập�hạ�
tầng�cứng�và�mềm;�qua�đó�tạo�sự�tin�cậy�và�kích�thích�tiêu�dùng.�Kết�quả�này�
thống�nhất�với�nghiên�cứu�của�Jain�&�cộng�sự�(2022).�Cuối�cùng,�nghiên�cứu�
chỉ�ra�sự�ảnh�hưởng�ngược�chiều�của�cảm�nhận�chi�phí�đến�quyết�định�sử�dụng�
xe�điện.�Điều�này�đồng�nhất�với�phát�hiện�của�Degirmenci�&�Breitner�(2017)�tại�
quốc�gia�phát�triển�và�Ngoc�&�cộng�sự�(2023)�tại�quốc�gia�đang�phát�triển.�Chi�
phí�là�trở�ngại�lớn�đối�với�doanh�nghiệp�logistics�và�cá�nhân�để�phát�triển�và�sử�
dụng�xe�điện�cho�GHCC.

5.2�Hàm�ý�thực�tiễn

Nghiên�cứu�đóng�góp�các�hàm�ý�thực�tiễn.�Thứ�nhất,�mối�quan�hệ�giữa�sự�nhạy�
bén�với�môi� trường�và�dự�định� sử�dụng�xe�điện� cho�GHCC�ngụ�ý�NSX,�doanh�
nghiệp�logistics,�và�cơ�quan�quản�lý�cần�hợp�tác�truyền�thông�về�lợi�ích�của�xe�điện�
đến�môi�trường.�Điều�này�sẽ�nâng�cao�hiểu�biết�và�hành�động�bảo�vệ�môi�trường�
thông�qua�lựa�chọn�phương�tiện�xanh.�NSX�và�doanh�nghiệp�logistics�nên�tích�hợp�
nội�dung�về�môi�trường�vào�buổi�trao�đổi�thông�qua�báo�cáo,�tư�liệu,�thông�tin�về�
xe�điện.�Đồng�thời,�họ�cần�phối�hợp�với�người�dùng�gắn�hoạt�động�kinh�doanh�với�
trách�nhiệm�cộng�đồng�nhằm�cải�thiện�môi�trường�qua�chương�trình�bảo�trì,�bảo�
dưỡng�miễn�phí,�khuyến�mãi�và�ưu�đãi�cho�khách�hàng�tham�gia�sự�kiện�vì�cộng�
đồng,�môi�trường,�và�sử�dụng�dịch�vụ�GHCC�xanh.

Thứ�hai,�NSX�và�doanh�nghiệp�logistics�tập�trung�truyền�tải�đến�người�dùng�về�
lợi�ích�của�xe�điện�về�công�nghệ,�chất�lượng,�và�giá�cả.�NSX�mở�rộng�các�trung�tâm�
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nghiên�cứu�và�phát�triển�về�kỹ�thuật�(động�cơ,�pin,�kết�cấu,�khối�lượng,�nhiên�liệu,�
độ�bền)�của�xe�điện�nhằm�cải�tiến�chất�lượng�và�hiệu�suất�phù�hợp�với�từng�khu�
vực.�Hơn�nữa,�doanh�nghiệp�logistics�cần�triển�khai�thí�điểm�xe�điện�tham�gia�mạng�
lưới�GHCC�để�người�dùng�và�khách�hàng�đánh�giá�lợi�ích�so�với�xe�xăng.�NSX�và�
doanh�nghiệp�logistics�cần�hỗ�trợ�về�giá�và�chương�trình�đào�tạo�cho�người�dùng.�
Từ�đó,�họ�hiểu�lợi�ích�kỹ�thuật�và�công�nghệ�đổi�mới�của�xe�điện,�và�khơi�dậy�sự�
chọn�lựa�phương�tiện�này.

Thứ�ba,�vai�trò�của�tính�xu�thế�và�định�hướng�công�nghệ�với�việc�sử�dụng�xe�điện�
ngụ�ý�NSX�và�doanh�nghiệp�logistics�cần�tăng�cường�sự�đổi�mới�và�tiếp�cận�hiện�
đại�của�người�dùng.�GHCC�đòi�hỏi�người�dùng�có�kỹ�năng�sử�dụng�Internet�và�ứng�
dụng�TMĐT.�Vì�thế,�các�tổ�chức�này�chú�trọng�mở�rộng�mạng�lưới�người�dùng�xe�
điện�cho�GHCC.�Đồng�thời,�cần�tạo�ra�không�gian�số�(diễn�đàn,�cộng�đồng�nghề�
nghiệp)�giúp�người�dùng�cập�nhật�thông�tin�về�xu�hướng,�công�nghệ�mới�nhất�của�
GHCC�cũng�như�trao�đổi�giữa�người�dùng�và�các�tổ�chức�này�về�các�vấn�đề�quan�
tâm.�Kết�quả,�người�dùng�nắm�bắt�xu�thế,�định�hướng�bản�thân,�hành�động�thiết�
thực�để�thích�nghi�với�sự�thay�đổi�công�nghệ.

Thứ�tư,�sự�khuyến�khích�Chính�phủ�là�cần�thiết�để�phát�triển�GHCC�và�xe�điện�
cho�e-logistics�trong�tương�lai.�Hỗ�trợ�Chính�phủ�mang�tính�hai�mặt�vừa�tạo�điều�
kiện�vừa�cản�trở�sử�dụng�công�nghệ�và�sản�phẩm�đổi�mới�(Ling�&�cộng�sự,�2023).�
Chính�phủ�tạo�điều�kiện�kết�nối�giữa�NSX,�doanh�nghiệp�logistics,�và�người�dùng�
thông�qua�xe�điện�và�vận�chuyển�xanh.�Chính�phủ�cần�hoàn� thiện�hệ�thống�tiêu�
chuẩn�quốc�gia�liên�quan�kỹ�thuật�của�xe�điện�như�hệ�thống�điều�khiển,�sạc,�pin�
để�hỗ�trợ�ngành�công�nghiệp�lắp�ráp�và�sản�xuất�trong�nước.�Cơ�quan�quản�lý�phối�
hợp�để�ban�hành�quy�hoạch�và�đồng�bộ�hóa�hạ�tầng�xe�điện�(khu�vực�đỗ�xe,�hạ�tầng�
giao�thông,�điểm�sạc,�mạng�lưới�điện),�và�tận�dụng�hệ�thống�sản�xuất�xe�hiện�tại.�
Hơn�nữa,�chính�phủ,�ngân�hàng�và�tổ�chức�tín�dụng�nên�thông�qua�giải�pháp�hỗ�trợ�
tài�chính�xanh�(thuế,�trợ�cấp�trực�tiếp,�hỗ�trợ�vốn�vay)�cho�NSX�và�doanh�nghiệp�
logistics�để�vượt�qua�rào�cản�về�vốn�ban�đầu�và�chuyển�đổi� logistics�xanh�trong�
tương�lai.

6.�Kết�luận

Nghiên�cứu�đã�kế�thừa�và�mở�rộng�thang�đo�lường�các�khái�niệm�ảnh�hưởng�đến�
dự�định�sử�dụng�xe�điện�cho�GHCC�tại�Việt�Nam.�Nghiên�cứu�khẳng�định�tầm�quan�
trọng�của�công�nghệ,�giá�trị�cảm�nhận�và�bối�cảnh�đến�hành�vi�tiêu�dùng�sản�phẩm�
xanh.�Các�yếu�tố�của�môi�trường,�nhận�thức�lợi�ích,�tính�xu�thế�ảnh�hưởng�đến�quyết�
định�sử�dụng�xe�điện�cho�GHCC.�Hơn�nữa,�cảm�nhận�chi�phí�là�yếu�tố�rào�cản�của�
việc�lựa�chọn�phương�tiện�này.�Chính�phủ�đóng�vai�trò�thúc�đẩy�sử�dụng�xe�điện�
trong�bối�cảnh�quốc�tế�(Debnath�&�cộng�sự,�2021;�Jain�&�cộng�sự,�2022),�nhưng�
yếu�tố�này�chưa�được�xem�xét�trong�bối�cảnh�xe�điện�cho�GHCC�cũng�như�bối�cảnh�
tại�Việt�Nam.�Vì�thế,�mối�quan�hệ�này�bổ�sung�lý�thuyết�hành�vi�người�dùng�tại�quốc�
gia�đang�chuyển�đổi�kinh�tế�xanh.�Mặt�khác,�hàm�ý�thực�tiễn�được�rút�ra�nhằm�hỗ�
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trợ�các�tổ�chức�phát�triển�chương�trình�hành�động�nhằm�đẩy�mạnh�GHCC�bền�vững�
tại�Việt�Nam.

Bên�cạnh�đó,�một�số�hạn�chế�và�hướng�phát�triển�nghiên�cứu�cũng�cần�được�triển�
khai.�Thứ�nhất,�bài�viết�nên/cần�mở�rộng�phạm�vi�không�gian�nghiên�cứu�để�tăng�
tính�khái�quát�của�kết�quả�nghiên�cứu.�Thứ�hai,�bởi�dữ�liệu�được�thu�thập�từ�phương�
pháp�thuận�tiện�nên�chưa�đảm�bảo�tính�đồng�đều;�vì�thế,�cần�tiếp�cận�phương�pháp�
thu�thập�khác�nhằm�đa�dạng�đặc�điểm�của�mẫu�điều�tra.�Thứ�ba,�nghiên�cứu�tương�
lai�nên�mở�rộng�mô�hình�nghiên�cứu�bằng�việc�xem�xét�các�biến�kiểm�soát�hoặc�
biến�độc�lập�liên�quan�đến�khía�cạnh�lợi�ích�hay�rào�cản�(như�cảm�nhận�rủi�ro,�hạ�
tầng,�và�công�nghệ)�(Ngoc�&�cộng�sự,�2023)�hay�phản�ứng�cảm�xúc�(như�thái�độ)�
(Shakeel,�2022)�nhằm�mang�lại�bức�tranh�tổng�thể�về�hành�vi�người�sử�dụng�xe�điện�
cho�GHCC.
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