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Tóm tắt  

Trong bối cảnh ô nhiễm không khí gia tăng và xu hướng phát triển giao thông bền vững, 

việc chuyển đổi từ xe máy xăng sang xe điện đang trở nên cần thiết tại các đô thị lớn như Hà 

Nội. Nghiên cứu này sử dụng mô hình Push–Pull–Mooring (PPM) để phân tích các yếu tố 

ảnh hưởng đến ý định chuyển đổi của người tiêu dùng, bao gồm yếu tố “đẩy” (chi phí và tác 

động môi trường), yếu tố “kéo” (lợi ích của xe điện và chính sách hỗ trợ) và yếu tố “neo giữ” 
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(thói quen và hạn chế hạ tầng). Dữ liệu được thu thập và phân tích bằng các phương pháp 

định tính kết hợp định lượng. Kết quả cho thấy ý định chuyển đổi chịu ảnh hưởng đáng kể từ 

các yếu tố xã hội và thể chế, trong đó sự hỗ trợ của chính phủ và ảnh hưởng xã hội đóng vai 

trò quan trọng nhất, bên cạnh đó cần cải thiện các rào cản còn tồn tại. Từ đó nhóm đã đề xuất 

ra hàm ý quản trị và các giải pháp giúp nâng cao ý định chuyển đổi của người dân.  

Từ khóa: Ý định chuyển đổi, Xe điện, Mô hình Push–Pull–Mooring, Hành vi người tiêu 

dùng, Giao thông bền vững, Rào cản chuyển đổi, Hà Nội. 

AN ANALYSIS OF FACTORS INFLUENCING THE INTTENTION TO SWITCH 

FROM GASOLINE – POWERED VEHICLES TO ELECTRIC VEHICLES AMONG 

RESIDENTS IN HA NOI 

Abstract 

In the context of increasing air pollution and the growing trend toward sustainable 

transportation development, the transition from gasoline-powered motorcycles to electric 

vehicles has become necessary in major urban areas such as Hanoi. This study applies the Push–

Pull–Mooring (PPM) model to analyze the factors influencing consumers’ intention to switch, 

including push factors (costs and environmental impacts), pull factors (the benefits of electric 

vehicles and government support), and mooring factors (consumer habits and limitations in 

infrastructure). 

The data were collected and analyzed using a combination of qualitative and quantitative 

methods. The results show that switching intention is significantly influenced by social and 

institutional factors, in which government support and social influence play the most important 

roles. In addition, existing barriers still need to be addressed. Based on these findings, the study 

proposes managerial implications and solutions to enhance consumers’ intention to switch. 

Keywords: Switching intention; Electric vehicles (EVs); Push–Pull–Mooring (PPM) 

model; Consumer behavior; Sustainable transportation; Switching barriers; Hanoi. 

1. Giới thiệu chung  

Trong bối cảnh các đô thị lớn đang phải đối mặt với tình trạng ô nhiễm không khí ngày 

càng nghiêm trọng và áp lực chuyển đổi sang hệ thống giao thông bền vững, việc thay thế 

phương tiện sử dụng động cơ đốt trong bằng xe điện đang trở thành xu hướng tất yếu. Tại 

Việt Nam, đặc biệt là Hà Nội, mức độ ô nhiễm bụi mịn PM2.5 thường xuyên vượt ngưỡng 

khuyến nghị, trong đó giao thông được xác định là một trong những nguồn phát thải chính. 

Đồng thời, các chính sách hỗ trợ từ Chính phủ cùng với sự gia tăng nhận thức về môi trường 

đã tạo điều kiện thúc đẩy sự phát triển của phương tiện giao thông xanh, đặc biệt là xe điện. 

Tuy nhiên, các nghiên cứu hiện hữu chủ yếu tập trung vào ý định chấp nhận công nghệ 

hoặc các yếu tố kỹ thuật của xe điện, trong khi chưa làm rõ cơ chế chuyển đổi từ hành vi sử 

dụng xe máy xăng sang xe điện trong bối cảnh cụ thể tại Việt Nam. Đặc biệt, vai trò đồng 

thời của các yếu tố thúc đẩy, hấp dẫn và rào cản hành vi trong quá trình chuyển đổi vẫn chưa 

được phân tích một cách toàn diện. 
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Nhằm khắc phục khoảng trống nghiên cứu này, đề tài “Phân tích các yếu tố ảnh hưởng đến 

ý định chuyển đổi từ xe máy xăng sang xe điện của người tiêu dùng tại Hà Nội” được thực hiện 

dựa trên khung lý thuyết Push–Pull–Mooring (PPM). Thông qua việc phân tích các yếu tố tác 

động đến ý định chuyển đổi, nghiên cứu hướng tới việc đề xuất các hàm ý chính sách và quản 

trị nhằm thúc đẩy quá trình chuyển đổi sang phương tiện giao thông xanh, góp phần cải thiện 

chất lượng môi trường và phát triển đô thị bền vững 

2. Cơ sở lý luận và mô hình nghiên cứu 

2.1. Cơ sở lý luận về hành vi chuyển đổi phương tiện giao thông 

Trong bối cảnh chuyển dịch năng lượng toàn cầu, việc lựa chọn phương tiện giao thông 

được xem là một tiến trình ra quyết định có mức độ can dự cao. Đối với thế hệ Gen Y và Gen 

Z – nhóm nhân khẩu học mang đặc trưng của "bản địa số" (digital natives) và có mức độ nhạy 

cảm cao với các vấn đề sinh thái – quyết định chi trả không đơn thuần dựa trên lợi ích công 

năng cốt lõi. Sự chuyển đổi từ xe máy động cơ đốt trong (ICE) sang xe máy điện (BEV) là sự 

giao thoa giữa hệ giá trị bền vững, ý thức bảo vệ môi trường và sự nhạy bén với công nghệ. 

Tuy nhiên, thay vì chỉ tiếp cận dưới góc độ mua sắm một sản phẩm mới, nghiên cứu này lập 

luận rằng đây thực chất là một quá trình "di cư hành vi" (behavioral migration) phức tạp, nơi 

người tiêu dùng phải đấu tranh giữa việc từ bỏ sự tiện lợi của thói quen cũ và việc tiếp nhận 

một hệ sinh thái giao thông hoàn toàn mới. 

 

2.2. Các lý thuyết nền tảng 

Để giải mã quá trình chuyển đổi này, nghiên cứu vận dụng ba khung lý thuyết nền tảng, 

bao quát từ bối cảnh vĩ mô đến cơ chế nhận thức vi mô của người tiêu dùng. 

 

 2.2.1. Mô hình Lực đẩy - Lực kéo - Lực neo giữ (PPM) 

Mô hình PPM ban đầu được phát triển trong lĩnh vực xã hội học để giải thích các quyết 

định di cư (Moon, 1995) và sau đó được mở rộng ứng dụng sang lĩnh vực Marketing để giải 

thích hành vi chuyển đổi sản phẩm/dịch vụ (Bansal và cộng sự, 2005). PPM phân loại các yếu 

tố tác động thành ba nhóm lực lượng: 
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Mô hình PPM 

• Lực đẩy (Push factors): Là những yếu tố tiêu cực xuất phát từ phương tiện hiện 

tại (xe xăng), đóng vai trò là "chất xúc tác" khởi tạo nhu cầu chuyển đổi (ví dụ: áp lực 

chi phí nhiên liệu, nhận thức về ô nhiễm môi trường). 

•  Lực kéo (Pull factors): Là sự vượt trội và sức hấp dẫn của sản phẩm mới (xe 

điện), đóng vai trò "định hướng" sự lựa chọn nhờ vào công nghệ cốt lõi, tính thân thiện 

môi trường và các chính sách hỗ trợ. 

• Lực neo giữ (Mooring Effects): Là các "lực cản" hoặc rào cản thực tiễn kìm hãm 

hành vi chuyển đổi. Dù lực đẩy và kéo có mạnh mẽ, quyết định vẫn có thể thất bại nếu 

các yếu tố neo giữ (như thói quen thâm căn cố đế, thiếu hụt trạm sạc, rủi ro cảm nhận) 

quá lớn. 

 

2.2.2. Lý thuyết Hành vi có kế hoạch (TPB) 

Được phát triển bởi Ajzen (1991), TPB là khung lý thuyết phổ biến để dự đoán ý định hành 

vi dựa trên ba thành tố tâm lý cốt lõi: 
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Mô hình TPB 

 (1) Thái độ (Attitude): Sự đánh giá chủ quan về lợi ích của việc sử dụng xe điện. 

 (2) Chuẩn chủ quan (Subjective norm): Áp lực xã hội hoặc sự ảnh hưởng từ cộng đồng, 

bạn bè đối với quyết định chuyển đổi. 

 (3) Nhận thức kiểm soát hành vi (Perceived behavioral control): Mức độ dễ dàng hay khó 

khăn mà cá nhân cảm nhận được khi thực hiện hành vi, bị chi phối bởi các rào cản tài chính 

hoặc hạ tầng. 

TPB đóng vai trò như một lăng kính vi mô giúp giải mã "hộp đen" tâm lý, lý giải tại sao 

cùng tiếp nhận một luồng thông tin, các cá nhân lại đưa ra những quyết định khác nhau. 

 

2.2.3. Mô hình Chấp nhận Công nghệ (TAM) 

TAM (Davis, 1989) chuyên biệt trong việc dự đoán cách người dùng tiếp nhận một công 

nghệ mới. Trong bối cảnh xe điện mang đậm tính chất công nghệ đột phá, TAM làm rõ cơ chế 

hình thành ý định thông qua hai biến số cốt lõi: 

 

Mô hình TAM 

• Nhận thức về tính hữu dụng (Perceived Usefulness): Kỳ vọng về hiệu suất vận 

hành và lợi ích thiết thực. 
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•  Nhận thức về tính dễ sử dụng (Perceived Ease of Use): Kỳ vọng về trải nghiệm 

vận hành trực quan, dễ dàng làm chủ công nghệ và sạc pin mà không đòi hỏi nhiều nỗ 

lực. 

 

2.3. Sự tích hợp lý thuyết và Mô hình nghiên cứu đề xuất 

Các nghiên cứu trước đây thường áp dụng đơn lẻ các lý thuyết trên, dẫn đến việc bỏ sót 

hoặc không phản ánh được tính phức tạp của hành vi chuyển đổi tại thị trường đặc thù như Việt 

Nam. Nghiên cứu này đề xuất sự tích hợp giữa PPM, TPB và TAM để tạo ra một hệ quy chiếu 

toàn diện: 

• Cấu trúc vĩ mô: PPM cung cấp bộ khung phân loại (Đẩy - Kéo - Neo giữ) để cấu 

trúc hóa các tác nhân từ môi trường và thị trường. 

• Cơ chế vi mô: Các biến số của TPB và TAM được lồng ghép vào PPM để giải 

thích quá trình nội tâm hóa. Cụ thể, yếu tố Đẩy và Kéo định hình Thái độ và Chuẩn chủ 

quan (TPB) cũng như Tính hữu dụng/Dễ sử dụng (TAM). Trong khi đó, nhóm nhân tố 

Neo giữ tương thích hoàn hảo với Nhận thức kiểm soát hành vi (TPB), phản ánh sự bất 

lực hoặc ngần ngại của người dùng trước các rào cản. 

Từ khung lý thuyết tích hợp này, mô hình nghiên cứu được đề xuất với 9 giả thuyết (H1-

H9), đo lường các động lực và rào cản tác động trực tiếp đến Ý định chuyển đổi sang xe máy 

điện của thế hệ Gen Y và Gen Z 

 

Nguồn: Nhóm tác giả đề xuất mô hình nghiên cứu 

 

3. Quy trình nghiên cứu 
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Nghiên cứu tập trung phân tích các yếu tố ảnh hưởng đến ý định chuyển đổi từ xe máy 

xăng sang xe điện của người tiêu dùng tại địa bàn Hà Nội, trong bối cảnh gia tăng nhận thức 

về môi trường và xu hướng phát triển giao thông bền vững. Tổng quan lý thuyết cho thấy hành 

vi chấp nhận xe điện chịu tác động bởi nhiều yếu tố như mối quan tâm môi trường, lợi ích kinh 

tế, cơ sở hạ tầng trạm sạc, ảnh hưởng xã hội, cũng như các rào cản tâm lý như rủi ro cảm nhận 

và rào cản truyền thống. Các nghiên cứu trong và ngoài nước đều thống nhất rằng mặc dù ý 

định chuyển đổi ngày càng tăng, nhưng vẫn tồn tại khoảng cách đáng kể giữa ý định và hành vi 

thực tế do hạn chế về hạ tầng và nhận thức rủi ro. 

Về cơ sở lý thuyết, nghiên cứu kế thừa và tích hợp nhiều khung lý thuyết nền tảng như 

TPB (Theory of Planned Behavior), UTAUT2, lý thuyết rủi ro cảm nhận, lý thuyết triển vọng 

và lý thuyết hành vi xã hội và bản sắc. Theo đó, ý định chuyển đổi được hình thành từ sự tương 

tác giữa các yếu tố “đẩy” (bất lợi của xe xăng), “kéo” (lợi ích của xe điện) và “neo giữ” (rào 

cản tâm lý và thói quen). 

 

3.1.1. Nhóm yếu tố thúc đẩy (Push factors) 

3.1.1.1 Quan tâm đến môi trường (Environmental Concern – EC) 

Quan tâm đến môi trường thể hiện mức độ cá nhân nhận thức và lo lắng trước các vấn đề 

như ô nhiễm không khí, biến đổi khí hậu và tác động tiêu cực từ phương tiện sử dụng nhiên liệu 

hóa thạch. Khi mức độ quan tâm này gia tăng, người tiêu dùng thường có xu hướng tìm kiếm 

các giải pháp thay thế thân thiện hơn với môi trường, trong đó xe điện là một lựa chọn đáng 

chú ý. 

Xét theo mô hình PPM, EC được xem là yếu tố thuộc nhóm Push do nó tạo ra động lực 

khiến cá nhân rời bỏ phương tiện truyền thống. Đồng thời, theo cách tiếp cận của TPB, yếu tố 

này góp phần hình thành thái độ tích cực đối với hành vi tiêu dùng xanh. 

Từ đó, giả thuyết được đề xuất như sau: 

 H1: Quan tâm đến môi trường (EC) có tác động tích cực đến ý định sử dụng xe điện 

(I). 

 

3.1.1.2. Chi phí vận hành (Operating Cost – OC) 

Chi phí vận hành phản ánh các khoản chi phí phát sinh trong quá trình sử dụng phương 

tiện, bao gồm chi phí nhiên liệu, bảo dưỡng và sửa chữa. Trong bối cảnh chi phí sử dụng phương 

tiện truyền thống có xu hướng gia tăng, người tiêu dùng có thể cân nhắc các phương án thay 

thế tiết kiệm hơn như xe điện. 

Theo mô hình PPM, OC được xếp vào nhóm Push vì tạo ra áp lực kinh tế, từ đó thúc đẩy 

người tiêu dùng xem xét việc chuyển đổi. Bên cạnh đó, theo TPB, yếu tố chi phí có thể ảnh 

hưởng đến nhận thức kiểm soát hành vi, khi cá nhân cảm thấy việc chuyển đổi là khả thi hơn 

về mặt tài chính. 

Do đó, giả thuyết được đưa ra là: 
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H2: Chi phí vận hành (OC) có tác động tích cực đến ý định sử dụng xe điện (I). 

 

3.1.2. Nhóm yếu tố thu hút (Pull factors) 

3.1.2.1. Hiệu quả kỳ vọng (Performance Expectancy – PE) 

Hiệu quả kỳ vọng đề cập đến mức độ mà người tiêu dùng tin rằng xe điện có thể mang lại 

hiệu suất vận hành tốt, tiết kiệm chi phí và đáp ứng nhu cầu di chuyển hằng ngày. Khi nhận 

thức về lợi ích này càng rõ ràng, khả năng chấp nhận xe điện sẽ càng cao. 

Trong khuôn khổ PPM, PE đóng vai trò là yếu tố Pull, tức là tạo lực hút đối với phương 

tiện mới. Đồng thời, theo TAM, yếu tố này tương đồng với nhận thức về tính hữu ích, có ảnh 

hưởng trực tiếp đến ý định sử dụng. 

Vì vậy, giả thuyết được đề xuất: 

H3: Hiệu quả kỳ vọng (PE) có tác động tích cực đến ý định sử dụng xe điện (I). 

 

3.1.2.2. Kỳ vọng về sự dễ sử dụng (Effort Expectancy – EE) 

Kỳ vọng về sự dễ sử dụng phản ánh cảm nhận của người tiêu dùng về mức độ đơn giản khi 

tiếp cận và sử dụng xe điện, bao gồm các thao tác vận hành và quá trình sạc. Khi phương tiện 

được đánh giá là dễ sử dụng, người tiêu dùng sẽ ít gặp trở ngại hơn trong việc thử nghiệm và 

chấp nhận. 

Yếu tố này thuộc nhóm Pull trong mô hình PPM, đồng thời tương ứng với Perceived Ease 

of Use trong TAM, góp phần làm tăng ý định sử dụng. 

Do đó, giả thuyết được đề xuất: 

 H4: Kỳ vọng về sự dễ sử dụng (EE) có tác động tích cực đến ý định sử dụng xe điện 

(I). 

 

3.1.2.3. Sự hỗ trợ của chính phủ (Government Support – GS) 

Sự hỗ trợ từ phía chính phủ được thể hiện thông qua các chính sách ưu đãi, hỗ trợ tài chính 

và phát triển hạ tầng nhằm khuyến khích sử dụng xe điện. Những yếu tố này góp phần làm giảm 

rào cản và gia tăng mức độ hấp dẫn của phương tiện điện đối với người tiêu dùng. 

Theo mô hình PPM, GS thuộc nhóm Pull vì tạo điều kiện thuận lợi cho việc chuyển đổi. 

Ngoài ra, theo TPB, yếu tố này có thể nâng cao nhận thức kiểm soát hành vi của cá nhân. 

Do đó, giả thuyết được đề xuất: 

 H5: Sự hỗ trợ của chính phủ (GS) có tác động tích cực đến ý định sử dụng xe điện 

(I). 

 

3.1.2.4. Ảnh hưởng xã hội (Social Influence – SI) 
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Ảnh hưởng xã hội phản ánh mức độ mà cá nhân chịu tác động từ những người xung quanh 

trong quá trình ra quyết định. Khi việc sử dụng xe điện nhận được sự ủng hộ từ gia đình, bạn 

bè hoặc cộng đồng, người tiêu dùng sẽ dễ dàng hình thành ý định chuyển đổi hơn. 

Trong mô hình PPM, SI được xem là yếu tố Pull, đồng thời phù hợp với khái niệm chuẩn 

mực chủ quan trong TPB. 

Từ đó, giả thuyết được đề xuất: 

H6: Ảnh hưởng xã hội (SI) có tác động tích cực đến ý định sử dụng xe điện (I). 

 

3.1.3. Nhóm yếu tố cản trở (Mooring factors) 

3.1.3.1. Sự sẵn có của trạm sạc (Charging Station Availability – CS) 

Sự sẵn có của trạm sạc phản ánh mức độ thuận tiện trong việc tiếp cận hạ tầng phục vụ xe 

điện. Khi hệ thống trạm sạc được bố trí hợp lý và dễ sử dụng, người tiêu dùng sẽ cảm thấy yên 

tâm hơn trong quá trình sử dụng. 

Trong mô hình PPM, CS được xem là yếu tố Mooring vì có thể đóng vai trò vừa hỗ trợ 

vừa cản trở quá trình chuyển đổi. Đồng thời, yếu tố này có liên hệ với nhận thức kiểm soát 

hành vi trong TPB. 

Do đó, giả thuyết được đề xuất: 

H7: Sự sẵn có của trạm sạc (CS) có tác động tiêu cực đến ý định sử dụng xe điện (I). 

 

3.1.3.2. Rủi ro cảm nhận (Perceived Risk – PER) 

Rủi ro cảm nhận phản ánh những lo ngại của người tiêu dùng liên quan đến xe điện, chẳng 

hạn như vấn đề an toàn, chi phí pin hoặc độ bền của phương tiện. Khi mức độ rủi ro được cảm 

nhận cao, người tiêu dùng có xu hướng trì hoãn hoặc từ chối việc chuyển đổi. 

Trong mô hình PPM, PER là yếu tố Mooring do làm gia tăng sự do dự trong hành vi. Đồng 

thời, yếu tố này có thể làm suy giảm thái độ tích cực theo TPB. 

Do đó, giả thuyết được đề xuất: 

H8: Rủi ro cảm nhận (PER) có tác động tiêu cực đến ý định sử dụng xe điện (I). 

 

3.1.3.3. Rào cản thói quen (Tradition Barrier – TB) 

Rào cản thói quen thể hiện sự gắn bó lâu dài của người tiêu dùng với phương tiện truyền 

thống, dẫn đến tâm lý ngại thay đổi. Thói quen này khiến việc tiếp nhận các phương tiện mới 

như xe điện trở nên khó khăn hơn. 

Theo mô hình PPM, TB thuộc nhóm Mooring vì có xu hướng giữ chân người tiêu dùng ở 

trạng thái hiện tại. 

Do đó, giả thuyết được đề xuất: 
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H9: Rào cản thói quen (TB) có tác động tiêu cực đến ý định sử dụng xe điện (I). 

 

3.1.4. Ý định sử dụng (Intention – I) 

Ý định sử dụng phản ánh mức độ sẵn sàng của người tiêu dùng trong việc chuyển đổi sang 

xe điện. Theo các lý thuyết hành vi, đặc biệt là TPB, ý định được xem là yếu tố dự báo trực tiếp 

và quan trọng đối với hành vi thực tế. 

 

3.3. Thiết kế bảng hỏi 

Bảng hỏi được cấu trúc thành ba phần chính: (1) Lời mở đầu Giới thiệu mục tiêu của đề 

tài; (2) Thu thập thông tin nhân khẩu học; (3) Hệ thống 43 biến quan sát nhằm đo lường chuyên 

sâu các nhóm yếu tố ảnh hưởng đến ý định chấp nhận chuyển đổi từ xe máy xăng sang xe điện 

 

3.4. Thu thập dữ liệu và cỡ mẫu 

Dữ liệu sơ cấp được thu thập thông qua khảo sát trực tuyến bằng công cụ Google Forms. 

Áp dụng quy tắc cỡ mẫu tối thiểu n >=5 x k (với k= 43 biến quan sát), quy mô mẫu yêu 

cầu là 250. Để tối ưu hóa tính đại diện và dự phòng sai số, nhóm tác giả đã phát ra 300 phiếu 

khảo sát. 

Kết quả thu về 288 phản hồi, trong đó 254 phiếu hợp lệ được đưa vào phân tích chính thức 

sau khi loại bỏ các phiếu không đạt yêu cầu. Dữ liệu được xử lý bằng phần mềm SPSS 27 để 

phân để đánh giá mô hình cấu trúc tuyến tính (SEM) cũng như kiểm định các giả thuyết nghiên 

cứu. 

 

4. Kết quả nghiên cứu 

4.1. Thống kê đặc điểm mẫu 

Nhóm tác giả đã triển khai thu thập dữ liệu sơ cấp thông qua bảng câu hỏi trực tuyến, được 

phân phối rộng rãi trên các nền tảng mạng xã hội từ ngày 20/02 đến ngày 10/03/2026. Để đảm 

bảo độ tin cậy của kết quả, nhóm tác giả đã thực hiện quy trình kiểm soát chất lượng nhằm loại 

bỏ những phiếu trả lời không phản ánh đúng thực tế. Kết quả là 254 mẫu khảo sát hợp lệ đã 

được giữ lại để phục vụ cho công tác thống kê và kiểm định được mô tả cụ thể như sau: 

Số liệu khảo sát chỉ đưa ra cho các đối tượng đang sinh sống và làm việc tại Hà Nội. Về độ 

tuổi, nhóm tuổi chiếm phần lớn số lượng khảo sát là nhóm tuổi từ 18 tuổi - 25 tuổi. Về nghề 

nghiệp, tỷ lệ sinh viên/ học sinh chiếm 76,8%, còn lại 23,2% là tỷ lệ người đi làm. Về thu nhập 

hàng tháng, phần lớn người có thu nhập dưới 5 triệu chiếm tỷ lệ cao nhất 71,3%, sau đó là mức 

thu nhập từ 5 - 10 triệu và tỷ lệ sẽ giảm dần sau mức thu nhập lớn hơn 10 triệu. Về chi phí đi 

lại, đa phần mọi người có chi phí đi lại dưới 500.000 đồng. Về phương tiện đi lại, phần lớn mọi 

người có thói quen sử dụng xe máy xăng nhiều hơn là các phương tiện khác. Về nhận thức xe 

điện, đa phần người tham gia khảo sát đều chọn “đã từng”. Về ý định chuyển đổi, tỷ lệ số lượng 



FTU Working Paper Series, Vol. 1 No. 6 | 11 

 

người có ý định chuyển đổi chiếm tỷ trọng cao nhất 74,4%, tỷ lệ chưa có ý định chuyển đổi hay 

đang cần cân nhắc chiếm khoảng 25,6%.  

 

4.2. Thống kê đặc điểm về các nhóm biến 

Theo thống kê nhóm tác giả đã thực hiện, khảo sát cho thấy người dân Hà Nội có thái độ 

tích cực đối với việc chuyển đổi từ xe máy xăng sang xe điện, thể hiện qua điểm trung bình của 

Ý định chuyển đổi (I) đạt mức cao nhất (4,70 - 4,74). Các yếu tố thúc đẩy chính bao gồm Hiệu 

quả kỳ vọng (PE) với mức đồng thuận từ 3,83 - 3,91 và Kỳ vọng về sự dễ sử dụng (EE) từ 3,75 

- 3,81. Bên cạnh đó, các biến như Mối quan tâm đến môi trường (EC), Ảnh hưởng xã hội (SI) 

và Chi phí vận hành (OC) đều ghi nhận mức trung bình khá dao động từ 3,59 - 3,82, cho thấy 

sự tác động đồng nhất và mạnh mẽ của các nhân tố này đến quyết định của người tiêu dùng. 

Ngược lại, hai rào cản lớn nhất hiện nay là Sự sẵn có của trạm sạc (CS) và Rủi ro cảm nhận 

(PER) chỉ đạt mức trung bình thấp khoảng 2,57 - 2,63, phản ánh tâm lý e ngại và những ý kiến 

trái chiều về hạ tầng kỹ thuật. Đặc biệt, Rào cản thói quen (TB) có trị số thấp nhất 2,38 - 2,41, 

chứng tỏ thói quen sử dụng xe xăng cũ vẫn là một trở lực đáng kể. Tuy nhiên, với độ lệch chuẩn 

của hầu hết các biến chỉ dao động trong khoảng 0,60 – 0,77, nghiên cứu khẳng định sự tập trung 

cao độ trong ý kiến phản hồi, cho thấy các biến số trên có tác động diện rộng và rõ rệt đến đại 

đa số người dân đang sinh sống và làm việc tại Hà Nội. 

 

4.3. Kết quả phân tích 

4.3.1. Kiểm định sơ bộ thang đo  

4.3.1.1. Kết quả kiểm định độ tin cậy thang đo Cronbach’s Alpha 

Thông qua phân tích độ tin cậy thông qua hệ số Cronbach’s Alpha cho thấy các thang đo 

trong mô hình đều đạt tiêu chuẩn độ tin cậy. Cụ thể, các nhân tố phản ánh động lực và rào cản 

chuyển đổi xe điện có hệ số Cronbach’s Alpha dao động từ 0,800 đến 0,896, vượt xa ngưỡng 

tối thiểu 0,6; bao gồm: CS (0,896); PE (0,878); PER (0,878); (SI: 0,873); EC (0,864); GS 

(0,861); EE (0,841); TB (0,809) và OC (0,800). Đồng thời, tất cả các biến quan sát thuộc các 

thang đo này đều có hệ số tương quan biến tổng (Corrected Item-Total Correlation) lớn hơn 0,3, 

chứng minh tính phù hợp chặt chẽ của các mục hỏi trong việc đo lường khái niệm nghiên cứu. 

Với những thông số thực nghiệm này, bộ thang đo hoàn toàn đảm bảo độ tin cậy để triển khai 

các bước phân tích nhân tố khám phá (EFA) và kiểm định giả thuyết tiếp theo. 

 

4.3.1.2. Kết quả phân tích nhân tố khám phá EFA 

Nhóm nghiên cứu đã thực hiện phân tích nhân tố khám phá EFA bằng phương pháp sử 

dụng kĩ thuật trích yếu tố Principal Component với phép quay Varimax cho 43 biến quan sát 

và rút trích ra được 9 biến độc lập và 1 biến phụ thuộc được thực hiện cụ thể như sau:  

Kết quả phân tích nhân tố khám phá EFA cho các biến độc lập cụ thể: hệ số KMO = 0,787 

(> 0,5) và kiểm định Bartlett có ý nghĩa thống kê (Sig.= 0,000), khẳng định các biến quan sát 

có sự tương quan chặt chẽ và đủ điều kiện để phân tích nhân tố. Tại mức giá trị Eigenvalue > 
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1, tổng phương sai trích đạt 69,466%, cho thấy các nhân tố được rút trích giải thích tốt sự biến 

thiên của dữ liệu, đảm bảo tính đại diện và giá trị hội tụ của thang đo. 

 

Nguồn: Dựa trên số mẫu nhóm nghiên cứu thu được là 254 người tham gia trả lời “Đã 

từng nghe và biết đến xe điện”. 

Kết quả phân tích nhân tố khám phá (EFA) cho biến phụ thuộc cụ thể: hệ số KMO đạt 

0,816 (>0,5); Sig. <0,001, giá trị Eigenvalue bằng 2,805, thang đo đã trích được một nhân tố 

duy nhất có tổng phương sai trích lên đến 70,128% (> 50%).  
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Hình 2: Bảng ma trận xoay 

 

Nguồn: Nhóm nghiên cứu tính toán sử dụng IBM SPSS 27, N = 254 

Qua bảng ma trận xoay trên, các biến đều có hệ số lớn hơn 0,5 và hệ số tải cũng vượt 

ngưỡng 0,5. Vì vậy kết quả phân tích cũng đã chứng minh rằng 39 biến quan sát trên đều thể 
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hiện được đầy đủ ý nghĩa của 9 biến độc lập. Như vậy, bảng phân tích trên được xem xét là đủ 

điều kiện để thực hiện các phần phân tích tiếp theo.  

Hình 3: Bảng kết quả phân tích nhân tố khám phá EFA cho biến phụ thuộc 

 

Nguồn: Dựa trên số mẫu nhóm nghiên cứu thu được là 254 người tham gia trả lời “Đã 

từng nghe và biết đến xe điện”. 

Như vậy, số liệu trên cho thấy các nhân tố được rút trích giải thích tốt phần lớn sự biến 

thiên của dữ liệu, đảm bảo điều kiện để thực hiện các bước phân tích định lượng tiếp theo. 

 

4.3.1.3. Kết quả phân tích hệ số PEARSON  

Kết quả phân tích tương quan cho thấy tất cả 9 nhân tố độc lập đều có ý nghĩa thống kê với 

Ý định chuyển đổi (I) ở độ tin cậy rất tốt (Sig. < 0,001), đủ điều kiện để đưa vào mô hình hồi 

quy. Trong đó, Hiệu quả kì vọng (PE) có tương quan mạnh nhất (r = 0,366), tiếp theo là các 

nhóm EC, GS, OC, SI và EE; riêng các nhân tố TB, PER, CS có tương quan thấp hơn và mang 

chiều hướng nghịch biến. Đặc biệt, hệ số tương quan giữa các biến độc lập rất thấp (0,003 - 

0,170), khẳng định không có hiện tượng đa cộng tuyến (do đều < 0,8), đảm bảo tính độc lập để 

thực hiện phân tích hồi quy tuyến tính. 

Hình 4: Bảng kết quả phân tích hệ số PEARSON 

 

** Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). 
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* Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed). 

Nguồn: Nhóm nghiên cứu tính toán sử dụng IBM SPSS 27, N = 254 

 

4.3.2. Kết quả kiểm định các giả thuyết nghiên cứu 

4.3.2.1. Kết quả hồi quy tuyến tính  

Mô hình hồi quy tuyến tính bội sử dụng để đánh giá 9 biến độc lập bao gồm Mối quan tâm 

đến môi trường (EC), Chi phí vận hành (OC), Hiệu quả kì vong (PE), Kì vọng về sự dễ sử dụng 

(EE), Sự hỗ trợ của chính phủ (GS), Ảnh hưởng xã hội (SI), Sự sẵn có của trạm sạc (CS), Rủi 

ro cảm nhận (PER), Rào cản thói quen (TB) và biến phụ thuộc: Ý định chuyển đổi (I).  

Hình 5: Bảng kết quả tóm tắt mô hình 

 

Nguồn: Nhóm nghiên cứu tính toán sử dụng IBM SPSS 27, N = 254 

Hệ số tương quan R có giá trị 0,700 thể hiện giữa các biến độc lập và biến phụ thuộc có 

mối quan hệ chặt chẽ. R^2 hiệu chỉnh có giá trị 0,470 cho thấy mô hình xây dựng giải thích 

được 47% sự biến thiên của biến phụ thuộc.  

Hình 6: Bảng kết quả phân tích ANOVA 

 

Nguồn: Nhóm nghiên cứu tính toán sử dụng IBM SPSS 27, N = 254 

Kết quả phân tích ANOVA cho thấy giá trị F = 25,976; giá trị Sig. <0,001, chứng tỏ mô 

hình có ý nghĩa thống kê. Do đó mô hình hồi quy này phù hợp.  

 

4.3.2.2. Kiểm định các giả thuyết nghiên cứu 
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Hình 7: Bảng phân tích kết quả hồi quy 

 

Nguồn: Nhóm nghiên cứu tính toán sử dụng IBM SPSS 27, N = 254 

Tất cả các nhân tố (EC, OC, PE, EE, GS, SI, CS, PER, TB) đều có giá trị Sig. < 0,001. 

Điều này khẳng định tất cả các biến độc lập này đều có tác động có ý nghĩa thống kê đối với 

biến phụ thuộc. Chỉ số VIF của các biến độc lập đều rất thấp dao động từ 1,024 đến 1,075, tức 

là đều nhỏ hơn 2. Điều này cho thấy mô hình hoàn toàn không xảy ra hiện tượng đa cộng tuyến, 

các biến độc lập không bị chồng chéo lên nhau. Do đó, các biến độc lập đảm bảo tính độc lập 

tương đối và mô hình có độ tin cậy cao. Phương trình hồi quy tuyến tính chuẩn hóa sau khi 

phân tích như sau:  

I = 1,598 + 0,174EC + 0,192OC + 0,210PE + 0,148EE + 0,205GS + 0,211SI - 0,130CS - 

0,156PER - 0,153TB 

Kết quả cho thấy các biến tác động thuận: GS (0,283); SI (0,275); PE (0,274); OC (0,285); 

EC (0,214); EE (0,192), trong đó, Sự hỗ trợ từ chính phủ (GS) và Ảnh hưởng xã hội (SI) là 

những động lực thúc đẩy mạnh mẽ nhất. Các biến mang chiều âm: TB (-0,211); PER (-0,203); 

CS (-0,187) thể hiện rằng đây là những rào cản đối với người dùng. 

 

4.3.2.3. Kết quả phân tích chuẩn hiện tượng đa cộng tuyến 

Theo tiêu chuẩn thông thường, nếu Condition Index < 15, hiện tượng đa cộng tuyến được 

coi là thấp. Nếu từ 15 đến 30, bắt đầu có dấu hiệu đa cộng tuyến và nếu > 30 thì đa cộng tuyến 

được xem là nghiêm trọng. 
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Hình 8: Bảng phân tích chuẩn hiện tượng đa cộng tuyến 

 

Nguồn: Nhóm nghiên cứu tính toán sử dụng IBM SPSS 27, N = 254 

Thông qua bảng phân tích trên, mô hình cho thấy kết quả khá an toàn khi chỉ số điều kiện 

(Condition Index) cao nhất đạt mức 25,677 con số này bắt đầu tiến gần ngưỡng 30, nhưng nó 

vẫn nằm trong khoảng cho phép. Giá trị riêng (Eigenvalue) đo lường mức độ biến thiên của các 

biến trải rộng từ 9,766 đến 0,015. Không có giá trị nào quá gần bằng 0 một cách bất thường, 

cho thấy các biến vẫn giữ được sự độc lập nhất định. Tỷ lệ phương sai không tập trung quá lớn 

trên 0,90 vào hai hay nhiều biến cùng lúc, điều này củng cố thêm rằng các biến độc lập không 

có quan hệ tuyến tính quá mạnh với nhau. 

 

4.3.2.4. Kết quả phân tích thống kê phần dư  

Hình 9: Bảng phân tích thống kê phần dư 

 

Nguồn: Nhóm nghiên cứu tính toán sử dụng IBM SPSS 27, N = 254 

Giá trị dự báo có giá trị trung bình là 4,7195. Phần dư có giá trị trung bình 0,000. Đây là 

một dấu hiệu cực kỳ tốt, chứng tỏ mô hình hồi quy đi qua trọng tâm của tập dữ liệu và không 

bị hiện tượng chệch. Các giá trị chuẩn hóa đều có trung bình bằng 0 và độ lệch chuẩn xấp xỉ 1, 

cho thấy các biến số đã được đưa về dạng chuẩn hóa ổn định. Giá trị phần dư chuẩn hóa dao 

động từ -2,737 đến 2,065 nằm trong khoảng an toàn từ -3 đến 3 nên mô hình không có các điểm 

dữ liệu bất thường gây sai lệch nghiêm trọng, đảm bảo độ tin cậy cho kết quả dự báo của mô 

hình trên quy mô mẫu N = 254. 
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4.4. Thảo luận nghiên cứu 

Sau khi kết quả nghiên cứu và các dữ liệu đã được phân tích chi tiết và tổng hợp, nhóm tác 

giả rút ra những kết luận về mức độ tác động của các nhân tố đến ý định chuyển đổi dựa trên 

giá trị tuyệt đối của hệ số Beta chuẩn hóa như sau:  

• Sự hỗ trợ từ chính phủ (GS) (beta = 0,283) và Ảnh hưởng xã hội (SI) (beta = 

0,275) là 2 nhóm có sự tác động mạnh đến ý định chuyển đổi của người tiêu dùng. Điều 

này cho thấy đa số người dân bị tác động bởi các yếu tố ngoại cạnh như chính sách ưu 

đãi thuế hay một trào lưu sống xanh từ người nổi tiếng sẽ có sức nặng thay đổi nhận 

thức nhanh hơn bất kỳ thông số kỹ thuật nào của chiếc xe. Kỳ vọng hiệu quả (PE) (beta 

= 0,274) tác động mạnh tương đương với sức mạnh cộng đồng. Người dùng rất thực độ, 

họ chỉ chuyển đổi khi thấy rõ việc dùng xe điện giúp họ di chuyển thuận tiện hơn, tối 

ưu hóa cuộc sống hơn. 

• Chi phí vận hành (OC) (beta = 0,258) và Mối quan tâm môi trường (EC) (beta 

= 0,214) có mức tác động khá nhưng không phải là yếu tố tiên quyết. Điều này cho thấy 

tiết kiệm tiền hay bảo vệ môi trường là những lý do cần nhưng chưa đủ. Chúng đóng 

vai trò là chất xúc tác để củng cố quyết định khi người dùng đã có niềm tin vào chính 

sách và xu hướng xã hội. 

• Rào cản thói quen (TB) (beta = -0,211) và Rủi ro cảm nhận (PER) (beta = -0,203) 

là hai lực cản có độ lớn đáng kể với giá trị tuyệt đối > 0,2. Mức độ tác động âm này cho 

thấy tâm lý lo sợ công nghệ mới không ổn định và thói quen dùng xe xăng đang trực 

tiếp triệt tiêu ý định chuyển đổi. Nếu không giải quyết được hai biến số này, các động 

lực phía trên sẽ bị kéo lùi lại đáng kể. 

• Kỳ vọng về sự dễ sử dụng (EE) (beta = 0,192) thể hiện người dùng hiện nay đã 

khá quen với công nghệ, nên việc "xe điện dễ sử dụng hay không" không còn là vấn đề 

quá lớn đối với họ. Sự sẵn có trạm sạc (CS) (beta = -0,187) giải thích rằng do người 

dùng xe máy tại Việt Nam vẫn có thói quen sạc tại nhà là chính, nên hạ tầng công cộng 

chưa phải là yếu tố gây áp lực lớn nhất tại thời điểm này so với tâm lý sợ rủi ro kỹ thuật. 

Vì vậy đây là hai yếu tố tác động yếu nhất đến ý định chuyển đổi của người dân tại Hà 

Nội. 

 

5. Tổng hợp và đưa ra giải pháp 

5.1. Tóm tắt ảnh hưởng của các nhóm biến đến ý định chuyển đổi của người dân sinh 

sống tại Hà Nội 

Nghiên cứu được thực hiện nhằm phân tích các yếu tố ảnh hưởng đến ý định chuyển sang 

sử dụng xe điện của người tiêu dùng tại Hà Nội dựa trên mô hình Push – Pull – Mooring (PPM). 

Kết quả cho thấy cả ba nhóm yếu tố này đều có ảnh hưởng đến quyết định của người tiêu dùng. 

Cụ thể, nhóm yếu tố Push như nhận thức về môi trường và chi phí sử dụng phương tiện 

xăng có xu hướng thúc đẩy người tiêu dùng cân nhắc thay đổi sang xe điện. Nhóm yếu tố Pull 
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như hiệu suất của xe điện và sự hỗ trợ từ phía nhà nước đóng vai trò thu hút, làm tăng mức độ 

sẵn sàng chuyển đổi. 

Ngược lại, nhóm yếu tố Mooring bao gồm sự thiếu hụt trạm sạc, rủi ro cảm nhận và thói 

quen sử dụng phương tiện truyền thống lại là những rào cản khiến người tiêu dùng còn do dự 

khi chuyển sang xe điện. 

Nhìn chung, kết quả cho thấy việc thúc đẩy sử dụng xe điện không chỉ phụ thuộc vào việc 

gia tăng các yếu tố tích cực mà còn cần chú trọng giảm bớt các rào cản để nâng cao ý định 

chuyển đổi của người tiêu dùng. 

 

5.2.  Số biện pháp nhằm làm giảm mối lo ngại ảnh hưởng tới ý định chuyển đổi từ xe 

máy xăng sang xe điện của người tiêu dùng tại Hà Nội. 

Dựa trên kết quả nghiên cứu, các rào cản chính ảnh hưởng đến ý định chuyển đổi sang xe 

điện bao gồm: sự hạn chế về hạ tầng trạm sạc, rủi ro cảm nhận và thói quen sử dụng phương 

tiện truyền thống. Do đó, các giải pháp cần được xây dựng theo hướng giảm thiểu trực tiếp từng 

yếu tố này. 

 

5.2.1. Giảm rào cản rủi ro về cảm nhận 

Để giảm thiểu rủi ro cảm nhận, cần tăng cường hoạt động truyền thông theo hướng nhấn 

mạnh giá trị “tiêu dùng xanh” và lợi ích môi trường của xe điện, qua đó góp phần định hình 

nhận thức tích cực của người tiêu dùng. Bên cạnh đó, việc tạo cơ hội trải nghiệm thực tế, chẳng 

hạn thông qua các chương trình lái thử hoặc sử dụng thử trong thời gian ngắn, sẽ giúp người 

tiêu dùng có cái nhìn cụ thể hơn về sản phẩm và giảm bớt tâm lý e ngại ban đầu. 

Ngoài ra, có thể triển khai một số sáng kiến như cung cấp dịch vụ thuê xe điện linh hoạt, 

áp dụng các chương trình dùng thử kèm ưu đãi, hoặc khuyến khích chia sẻ trải nghiệm từ người 

dùng thực tế. Những giải pháp này góp phần nâng cao mức độ tin tưởng và từng bước tác động 

đến nhận thức cũng như hành vi của người tiêu dùng. 

Đồng thời, các doanh nghiệp cần tập trung nâng cao chất lượng sản phẩm, đặc biệt là hiệu 

suất và độ an toàn của pin, các doanh nghiệp nên xây dựng chính sách bảo hành rõ ràng, minh 

bạch về chi phí bảo trì và thay thế, nhằm tạo niềm tin cho người tiêu dùng. 

 

5.2.2. Giải quyết vấn đề với rào cản thói quen 

Rào cản thói quen có thể được giảm thiểu thông qua việc gia tăng trải nghiệm thực tế cho 

người tiêu dùng. Các chương trình lái thử, trải nghiệm sản phẩm hoặc chia sẻ từ người dùng 

hiện tại sẽ giúp người tiêu dùng làm quen dần với xe điện và thay đổi nhận thức ban đầu. 

Bên cạnh đó, việc định vị xe điện như một xu hướng tiêu dùng hiện đại, gắn với hình ảnh 

thân thiện môi trường và phát triển bền vững cũng góp phần tác động tích cực đến quá trình 

thay đổi hành vi. 
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5.2.3. Cải thiện hệ thống trạm sạc 

Để nâng cao khả năng tiếp cận và giảm bớt lo ngại của người tiêu dùng, cần tập trung phát 

triển và phân bổ hợp lý hệ thống trạm sạc tại các khu vực đông dân cư, trục giao thông chính 

và các điểm dịch vụ tiện ích. Việc tích hợp trạm sạc với các hoạt động sinh hoạt hằng ngày như 

mua sắm, ăn uống hay nghỉ ngơi sẽ góp phần gia tăng tính thuận tiện trong quá trình sử dụng. 

Bên cạnh đó, cần đẩy mạnh phát triển các trạm sạc nhanh, đảm bảo hệ thống vận hành ổn định 

và tương thích với nhiều loại xe điện khác nhau. Đồng thời, việc ứng dụng công nghệ số như 

bản đồ trạm sạc, đặt chỗ hoặc theo dõi tình trạng sạc theo thời gian thực sẽ giúp người dùng 

chủ động hơn, từ đó nâng cao trải nghiệm và niềm tin đối với xe điện. Ngoài ra, việc triển khai 

các chính sách ưu đãi như miễn hoặc giảm phí đỗ xe, ưu tiên lưu thông cũng góp phần khuyến 

khích người tiêu dùng chuyển đổi sang sử dụng phương tiện điện. 

 

5.3. Hàm ý quản trị và chính sách đề xuất 

*Đề xuất đối với Chính phủ:  

Chính phủ đóng vai trò quan trọng trong việc định hướng và thúc đẩy quá trình chuyển đổi 

sang xe điện. Do đó, cần tiếp tục ban hành các chính sách ưu đãi như giảm phí, hỗ trợ tài chính 

hoặc ưu tiên lưu thông nhằm tạo động lực cho người tiêu dùng. Đồng thời, việc hoàn thiện hệ 

thống hạ tầng và xây dựng quy hoạch rõ ràng sẽ giúp đảm bảo sự phát triển đồng bộ của mạng 

lưới trạm sạc. Bên cạnh đó, cần tăng cường hỗ trợ doanh nghiệp thông qua các ưu đãi về thuế, 

đất đai và thủ tục hành chính nhằm khuyến khích đầu tư vào lĩnh vực này.  

*Đề xuất đối với chính quyền địa phương: 

Chính quyền địa phương giữ vai trò trực tiếp trong việc triển khai và hỗ trợ các hoạt động 

liên quan đến phát triển xe điện. Vì vậy, cần xây dựng các chính sách hỗ trợ tài chính như ưu 

đãi vay vốn, lãi suất cho doanh nghiệp. Đồng thời, việc hỗ trợ truyền thông và quảng bá trên 

các nền tảng phù hợp sẽ góp phần lan tỏa lối sống xanh, từ đó nâng cao nhận thức và thúc đẩy 

hành vi chuyển đổi của người dân.  
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