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Abstract: This study employs the TAM (Technology Acceptance Model) to 

evaluate determinants affecting the intention to use the Tim Buyt application - 

an application that connects users with passengers traveling by bus in Hanoi. 

The study uses qualitative methods to establish the model and scale, conducts 

a survey that obtained 216 valid responses and uses quantitative methods to 

analyze the model using Smart PLS. The results show that: traffic information, 

perceived ease of use, perceived usefulness of this application, subjective 

norms have a positive impact on the intention to use the "Find Bus" application. 

The traffic information, perceived ease of use have a significant impact on the 

intention to use this application. The study also proposes a number of policies 

based on the analysis results. 
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Nghiên cứu yếu tố ảnh hưởng đến ý định sử 

dụng ứng dụng Tìm Buýt tại thành phố Hà Nội 
Hoàng Thị Hồng Lê1, Nguyễn Xuân Dũng2, Đặng Việt Phương2* 

1Khoa Kinh tế vận tải, Trường Đại học Công nghệ Giao thông vận tải 
2Khoa Quản trị, Trường Đại học Công nghệ Giao thông vận tải 

Tóm tắt: Nghiên cứu này được áp dụng lý thuyết từ mô hình chấp nhận công 

nghệ (TAM) để đánh giá yếu tố ảnh hưởng đến ý định sử dụng ứng dụng “Tìm 

Buýt” - ứng dụng kết nối người dùng với hành khách đi lại bằng xe buýt trên 

địa bàn Hà Nội. Nghiên cứu sử dụng phương pháp định tính để thiết lập mô 

hình và thang đo, thực hiện khảo sát thu được 216 phiếu hợp lệ, sử dụng 

phương pháp định lượng để phân tích mô hình trên Smart PLS. Kết quả chỉ ra 

rằng: Thông tin giao thông, cảm nhận sự hữu ích, cảm nhận dễ sử dụng, chuẩn 

chủ quan có ảnh hưởng cùng chiều đến ý định sử dụng. Trong đó, yếu tố thông 

tin giao thông, cảm nhận dễ sử dụng có ảnh hưởng đáng kể đến ý định sử 

dụng ứng dụng “Tìm Buýt”. Nội dung bài viết cũng hàm ý một số chính sách 

dựa trên kết quả phân tích. 

Từ khóa: TAM, chuẩn chủ quan, nội dung phong phú, “Tìm Buýt”. 

 

 

1. Giới thiệu 

Tại các thành phố lớn, tốc độ đô thị hóa 

nhanh dẫn đến tình trạng ùn tắc và ô nhiễm môi 

trường [1], [2]. Việc khuyến khích người dân sử 

dụng xe buýt, giảm thiểu phương tiện cá nhân góp 

phần giải quyết được vấn đề này [3], [4]. Tuy nhiên, 

việc này phụ thuộc vào khả năng tiếp cận thông tin 

về hành trình, thời gian di chuyển của xe buýt.  

Tìm Buýt là ứng dụng kết nối hành khách và 

xe buýt trên địa bàn Hà Nội. Ứng dụng cung cấp 

các tính năng về thông tin hành trình xe, tuyến 

buýt, lộ trình di chuyển, vé trực tuyến. Việc đánh 

giá ứng dụng này theo cách tiếp cận từ người dùng 

nhằm xác định yếu tố ảnh hưởng đến ý định sử 

dụng ứng dụng, bổ sung thêm cách nhìn về sự 

chấp nhận công nghệ của hành khách. Một số rào 

cản có thể đến từ yếu tố công nghệ, sự thiếu tin 

tưởng vào độ chính xác của thông tin, hoặc sự 

phức tạp trong thao tác sử dụng ứng dụng. Đồng 

thời, nhận thức và thói quen của người dân Hà Nội 

trong việc tiếp cận và sử dụng dịch vụ - còn nhiều 

hạn chế. Vì vậy, nghiên cứu này được thực hiện 

nhằm cung cấp căn cứ thực nghiệm để kiến nghị 

giải pháp thúc đẩy quá trình chuyển đổi số trong 

vận tải xe buýt tại Hà nội. Bằng cách áp dụng mô 

hình chấp nhận công nghệ TAM và mở rộng thêm 

yếu tố thông tin giao thông, nghiên cứu kỳ vọng sẽ 

góp phần vào việc hoàn thiện hệ sinh thái giao 

thông thông minh trong bối cảnh phát triển đô thị 

bền vững. 

Trong nghiên cứu này, nhóm tác giả tập trung 

xem xét về cảm nhận của người dùng về sự hữu 

ích và sự dễ sử dụng, chuẩn mực chủ quan cũng 

như các nội dung thông tin về tình trạng giao thông 

có ảnh hưởng như thế nào đến ý định sử dụng của 

người dùng ứng dụng Tìm Buýt. Phần còn lại của 

công trình này được cấu trúc như sau: Tổng quan 

nghiên cứu cơ sở lý thuyết về ý định sử dụng và 

đề xuất, mô hình, phương pháp nghiên cứu, kết 

quả phân tích số liệu để kiểm định giả thuyết, từ đó 
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đưa ra các kết luận và hàm ý chính sách. 

2. Tổng quan nghiên cứu và cơ sở lý thuyết 

2.1. Tổng quan nghiên cứu  

Trên thực tế, ý định sử dụng công nghệ đã 

trở thành chủ đề nghiên cứu và mối quan tâm của 

nhiều nhà nghiên cứu. Lý thuyết mô hình chấp 

nhận công nghệ -TAM được Fred and Jr. B.S. [5] 

nghiên cứu, cung cấp cơ sở kiểm tra sự chấp nhận 

sử dụng công nghệ của người dùng. Lý thuyết thiết 

lập từ mô hình động lực hợp lệ hình thành mô hình 

TAM cung cấp nền tảng cho các nghiên cứu tiếp 

theo. Lý thuyết đề cập đến 3 yếu tố chính trong mô 

hình [6], gồm: cảm nhận sự hữu ích, cảm nhận dễ 

sử dụng, và ý định sử dụng. Trong đó cảm nhận sự 

hữu ích và dễ sử dụng là 2 yếu tố ảnh hưởng đến 

ý định sử dụng công nghệ. Lý thuyết ra đời và phát 

triển thành các phiên bản: TAM (TAM nguyên bản, 

hoặc TAM rút gọn), TAM 2, TAM 3 [7] và TAM mở 

rộng. Trong TAM 2 [8], các yếu tố như chuẩn chủ 

quan, hình ảnh, công việc có liên quan, chất lượng 

đầu ra của công nghệ được cho là có ảnh hưởng 

đến sự hữu ích của công nghệ, chuẩn chủ quan 

được cho là có tác động cả lên ý định sử dụng của 

người dùng [9]. Trong TAM mở rộng, các yếu tố 

như đặc điểm nhân khẩu học, đặc điểm tính cách 

được coi là tác động đến cả sự hữu ích và tính dễ 

sử dụng của công nghệ, các yếu tố niềm tin (khả 

năng thử nghiệm, khả năng hiển thị, kết quả có thể 

chứng minh, sự phong phú về nội dung) có tác 

động trực tiếp đến thái độ của người dùng với công 

nghệ. Các nhân tố từ các lý thuyết liên quan khác 

(chuẩn chủ quan, nhận thức hành vi có kiểm soát) 

có tác động đến ý định sử dụng của người dùng 

[9]. 

Tuy nhiên, 2 yếu tố cốt yếu trong các phiên 

bản của TAM đều được đề cập đến là cảm nhận 

sự hữu ích và cảm nhận dễ sử dụng. Việc điều 

chỉnh, bổ sung các yếu tố được các nghiên cứu 

căn cứ vào các hệ thống công nghệ cụ thể. Tổng 

kết việc áp dụng mô hình TAM, nghiên cứu cho 

thấy những yếu tố thuộc 4 nhóm (Hình 1) được lưu 

ý quan tâm khi áp dụng lý thuyết TAM [9].  
 

 

Hình 1. Mô hình TAM và 4 nhóm sửa đổi thuộc các nghiên cứu trước đây [9] 

(i) Các yếu tố thuộc về cá nhân: Để dự đoán 

các biến nhận thức về cảm nhận sự hữu ích và dễ 

sử dụng như: lo lắng về công nghệ, kinh nghiệm 

sử dụng, hiệu quả bản thân, sự tự tin vào công 

nghệ. 

(ii) Các yếu tố từ các lý thuyết khác như: 

Chuẩn chủ quan, kì vọng, sự tham gia của người 

dùng, rủi ro, niềm tin. 

Mô hình chấp nhận 

công nghệ TAM 
Cảm nhận 

sự hữu ích 

Cảm nhận 

dễ sử dụng 

Ý định sử 

dụng 
Quyết định 

sử dụng 

(1) Nhóm yếu 

tố thuộc cá 

nhân 

(4) Nhóm yếu 

ảnh hưởng mức 

độ sử dụng 

(2) Nhóm yếu tố 

từ các học 

thuyết khác 

(3) Nhóm yếu tố 

bối cảnh 
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(iii) Các yếu tố theo bối cảnh: Đặc điểm nhân 

khẩu học, giới tính và đa dạng văn hóa. 

(iv) Các yếu tố vận hành hệ thống như thái 

độ đối với công nghệ, độ tuổi…  

Nhìn chung, lý thuyết TAM  là một mô hình 

được nhiều tác giả sử dụng trong nghiên cứu về 

sự chấp nhận của người dùng một mô hình công 

nghệ mới, tuy vậy mô hình TAM cũng đã được các 

tác giả sửa đổi khi nghiên cứu các công nghệ cụ 

thể [9]. 

2.2. Cơ sở lý thuyết 

2.2.1. Ý định sử dụng công nghệ  

Ý định sử dụng (YĐSD) là dự định của một 

người sẽ sử dụng ứng dụng hoặc có ý định chia sẻ 

ứng dụng với người khác [10], [11]; hoặc YĐSD 

được xem là sẽ sử dụng khi có cơ hội, hoặc người 

dùng cho rằng sẽ sử dụng, hoặc người dùng có kế 

hoạch sử dụng [12]. 

YĐSD cũng được xem là dự định sử dụng 

ứng dụng cho công việc của người dùng [13]. 

Ngoài ra, YĐSD còn hiểu rằng người dùng thích sử 

dụng ứng dụng hơn ứng dụng khác, hoặc người 

dùng khuyên nên triển khai ứng dụng này ở nơi 

khác, sẽ giới thiệu ứng dụng cho người khác [14]. 

Cùng với quan điểm trên, Phan Trọng Nhân 

& cộng sự  [15]  cho rằng YĐSD được xem như là 

có kế hoạch sử dụng xe từ trước, có dự định sử 

dụng, mong đợi sử dụng hoặc sẽ sử dụng khi có 

ứng dụng, hoặc YĐSD được xem là sử sẵn sàng 

sử dụng ngay, hoặc sử dụng trong tương lai gần. 

YĐSD có liên quan chặt chẽ với cảm nhận 

sự hữu ích và cảm nhận dễ sử dụng, đến lượt 

YĐSD có liên quan đến hành vi sử dụng [16]. Cảm 

nhận hữu ích và dễ sử dụng cũng tác động tới thái 

độ với công nghệ trong nghiên cứu của Chen [11]. 

2.2.2. Các yếu  tố ảnh hưởng đến YĐSD công 

nghệ 

Cảm nhận sự hữu ích 

Cảm nhận sự hữu ích được coi là yếu tố cơ 

bản quyết định sự chấp nhận công nghệ của người 

dùng và là "mức độ mà một người tin rằng việc sử 

dụng một hệ thống cụ thể sẽ nâng cao hiệu suất 

công việc" [17]. Trong lĩnh vực vận tải công cộng, 

cảm nhận sự hữu ích được định nghĩa là mức độ 

mà hành khách cảm thấy rằng việc sử dụng các 

dịch vụ là hữu ích để hỗ trợ các hoạt động của 

mình [18].  

Trong ứng dụng Tìm Buýt, các lợi ích cụ thể 

dành cho người dùng đa dạng, bao gồm khả năng 

tiết kiệm thời gian nhờ việc tìm kiếm thông tin 

chuyến buýt nhanh chóng, tối ưu hóa lộ trình, và 

ước tính thời gian đến bến chính xác, từ đó giảm 

thiểu thời gian chờ đợi hoặc di chuyển không hiệu 

quả. Bên cạnh đó, ứng dụng còn mang lại sự thuận 

tiện vượt trội, cho phép người dùng dễ dàng truy 

cập thông tin mọi lúc mọi nơi và chủ động lên kế 

hoạch chuyến đi mà không cần phụ thuộc vào các 

phương tiện thông tin truyền thống. Đặc biệt, việc 

ứng dụng cung cấp các thông tin hữu ích như lịch 

trình, lộ trình, và vị trí xe buýt theo thời gian thực, 

hay cập nhật tình trạng giao thông, không chỉ giúp 

nâng cao hiệu suất di chuyển mà còn cho phép 

người dùng đưa ra các quyết định sáng suốt hơn. 

Khi hành khách thấy rằng rằng việc sử dụng ứng 

dụng thực sự mang lại lợi ích thiết thực, họ sẽ có 

xu hướng tích hợp nó vào thói quen hàng ngày. 

Lập luận này được củng cố bởi mô hình TAM 

và các nghiên cứu thực nghiệm trước đó. Nghiên 

cứu trường hợp ứng dụng yêu cầu xe tại thành phố 

Biên Hòa, tác giả đánh giá sự hữu ích dựa trên sự 

tiết kiệm thời gian, nâng cao chất lượng cuộc sống, 

đảm bảo an toàn, mang đến sự thuận tiện hoặc tiết 

kiệm chi phí [15]. Trong giao thông vận tải, nhận 

thức sự hữu ích còn có thể được coi là đi lại 

thường xuyên hơn hoặc được làm việc trong lúc di 

chuyển [10]. Trong nghiên cứu của  Chen [11], cảm 

nhận sự hữu ích được cho rằng là dịch vụ cung 

cấp đến điểm đến nhanh hơn, , hoặc dịch vụ giúp 

đạt được những điều quan trọng. Ở lĩnh vực khác, 

cảm nhận sự hữu ích là lợi thế thông qua sử dụng 

ứng dụng đem lại hiệu quả cho công việc nhiều 

hơn, có được nhiều thông tin hơn hoặc tăng hiệu 

suất công việc [14], ứng dụng giúp người dùng 

hoàn thành công việc dễ dàng hơn [19], hoặc thuận 

tiện hơn sử dụng ứng dụng khác, tiết kiệm thời 

gian, hoặc đến điểm đến nhanh hơn [12], hoặc thấy 

tiện lợi hơn khi sử dụng ứng dụng [20], hoặc có ích 

trong công việc hàng ngày, thông tin được cung 
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cấp có giá trị cao [21].Trong mối quan hệ với 

YĐSD, nghiên cứu [17] phát hiện cảm nhận sự hữu 

ích là mối tương quan mạnh mẽ với sự chấp nhận 

của người dùng.  

Dựa vào lập luận trên, nhóm tác giả đề xuất 

giả thuyết sau: 

H1: Cảm nhận sự hữu ích (HI) có tác động 

tới YĐSD ứng dụng Tìm Buýt 

Cảm nhận dễ sử dụng  

Cảm nhận dễ sử dụng được một số nghiên 

cứu đưa ra như: tính rõ ràng và dễ hiểu, hoặc dễ 

học [11], hoàn thành công việc nhanh hơn [13], 

hoặc dễ dàng trở lên thành thạo, dễ tìm kiếm thông 

tin [14]. Cảm nhận dễ sử dụng trong trường hợp 

ứng dụng gọi xe được tác giả xem là việc dễ dàng 

học cách sử dụng, đơn giản thực hiện các giao 

dịch hoặc là nhanh chóng thành thạo [15]. Cảm 

nhận dễ sử dụng còn được xem như là việc sử 

dụng ứng dụng không bối rối hoặc rườm rà [12], 

hoặc hướng dẫn sử dụng là rõ ràng và dễ hiểu [20], 

hoặc đơn giản là sự linh hoạt trong sử dụng [19].  

Trong ứng dụng Tìm Buýt, việc trải nghiệm 

thông qua giao diện từ khâu đăng kí đến sử dụng 

các tính năng được thiết kế theo cách dễ dàng sử 

dụng cho người dùng, người dùng chỉ cần cung 

cấp số điện thoại hoặc facebook, là có thể đăng kí 

và nhấp đăng nhập là truy cập được vào ứng dụng. 

Các tính năng, chỉ dẫn trong ứng dụng rõ ràng và 

dễ hiểu giúp người dùng dễ thao tác, dễ nhớ. Trong 

tìm kiếm điểm dừng, người dùng chỉ cần chọn vị 

trí, kết quả ứng dụng chỉ ra các xe buýt với các số 

hiệu, tuyến đi, thời gian sắp đến được hiện ra cung 

cấp thông tin cho người dùng theo thời gian thực. 

Trong tìm kiếm lộ trình hành khách chỉ cần chọn 

điểm xuất phát, điểm khởi hành là có thông tin về 

các tuyến xe, số lần chuyển tuyến cho hành khách. 

Cảm nhận dễ sử dụng làm cho người dùng tin rằng 

việc sử dụng không có vướng ngai gì, khuyến 

khích ý định sử dụng của người dùng ứng dụng.  

Lập luận này được củng cố vững chắc bởi 

mô hình TAM và các nghiên cứu thực nghiệm 

trước đó. Trong các nghiên cứu [5], [8], cho rằng 

cảm nhận dễ sử dụng có ảnh hưởng đến ý định sử 

dụng. Theo nghiên cứu [17], cả cảm nhận sự hữu 

ích và dễ sử dụng đều có mối tương quan đáng kể 

với các chỉ số tự báo cáo về việc sử dụng hệ thống. 

Nghiên cứu của Chen [11] cho rằng ý định sử dụng 

có ảnh hưởng đến thái độ sử dụng, đến lượt thái 

độ sử dụng ảnh hưởng đến ý định sử dụng, trong 

nghiên cứu của Ibrahim, Leng [14] cho rằng cảm 

nhận dễ sử dụng có ảnh hưởng quan trọng đến ý 

định sử dụng. 

Dựa vào lập luận trên, nhóm tác giả đề xuất 

giả thuyết sau: 

H2: Cảm nhận dễ sử dụng (DSD) có ảnh 

hưởng với YĐSD ứng dụng Tìm Buýt 

Chuẩn chủ quan  

Chuẩn chủ quan được xem là nhận thức cảm 

nhận từ quan điểm người khác, gia đình, bạn bè 

có ảnh hưởng lớn đến quan điểm cá nhân.  Nếu 

một hành vi được xã hội đánh giá cao, cá nhân sẽ 

có khả năng cao hơn để sử dụng nó. Một người 

nhận thức được chuẩn chủ quan mạnh mẽ về việc 

sử dụng ứng dụng chia sẻ từ người khác họ có khả 

năng cao hơn để sử dụng nhằm tuân thủ chuẩn 

mực [22].  

Khi ứng dụng Tìm Buýt được những người 

xung quanh biết đến và sử dụng ứng dụng hoặc 

thấy nên sử dụng thì người dùng tin rằng việc sử 

dụng là một chuẩn mực, được nhiều người thừa 

nhận. Người thân hoặc một người đáng kính, 

người được tôn trọng tin dùng thì người dùng cũng 

sẽ có ý định sử dụng vì họ sẽ tin rằng việc sử dụng 

là đúng đắn và nên làm. Và do vậy, chuẩn chủ quan 

có ảnh hưởng đến ý định sử dụng ứng dụng Tìm 

buýt của người dùng. Kết quả các nghiên cứu 

trước cũng đã chứng minh cho lập luận trên. 

Chuẩn chủ quan được coi là có ảnh hưởng tích 

cực đến YĐSD hệ thống [22]. Một người nhận thấy 

rằng càng nhiều người quan trọng khác nghĩ rằng 

họ nên thực hiện một hành vi, thì họ càng có xu 

hướng thực hiện hành vi đó [23], người quan trọng 

hoặc người có ảnh hưởng sẽ hỗ trợ sử dụng ứng 

dụng, hoặc đưa ra lời khuyên sử dụng ứng dụng, 

người có ảnh hưởng ủng hộ việc sử dụng ứng 

dụng [23]. 

Dựa vào lập luận trên, nhóm tác giả đề xuất 

giả thuyết sau: 
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H3: Chuẩn chủ quan (CCQ) có ảnh hưởng 

với YĐSD ứng dụng Tìm Buýt 

Thông tin giao thông Hà Nội - TT 

Thông tin cập nhật tình trạng, cảnh báo giao 

thông, hoặc do người dùng cung cấp là cần thiết 

với người tham gia giao thông. Khi có thông tin như 

tuyến đường ùn tắc, đang sửa chữa người tham 

gia giao thông sẽ có xu hướng di chuyển theo lộ 

trình khác để tránh ùn tắc hoặc tránh vướng mắc 

khi di chuyển. Những thông tin do người dùng cung 

câp được cập nhật theo thời gian thực, người dùng 

sẽ cập nhật các thông tin này để có phương án di 

chuyển phù hợp. Do vậy, thông tin giao thông Hà 

Nội có ảnh hưởng đến ý định sử dụng ứng dụng 

Tìm Buýt. 

Lập luận trên cũng đã được nghiên cứu [24] 

chỉ ra chất lượng thông tin ảnh hưởng đến ý định 

tiếp tục sử dụng ứng dụng, hay nghiên cứu [25] chỉ 

ra lượng thông tin có ảnh hưởng đến mức độ sử 

dụng ứng dụng, hay trong nghiên cứu [26] tính tin 

cậy, tính rõ ràng của thông tin có ảnh hưởng đến ý 

định tiếp tục sử dụng ứng dụng. 

Dựa vào lập luận trên, nhóm tác giả đề xuất 

giả thuyết sau: 

H4: Thông tin giao thông Hà Nội nếu có (TT) 

ảnh hưởng đến YĐSD ứng dụng Tìm Buýt 

Như vậy, các công trình trước đây nghiên 

cứu các yếu tố như cảm nhận sự hữu ích, cảm 

nhận dễ sử dụng, chuẩn mực chủ quan, thông tin 

ảnh hưởng đến YĐSD công nghệ của người dùng 

nhưng chưa có nghiên cứu về ảnh hưởng các yếu 

tố nêu trên đến YĐSD ứng dụng “Tìm Buýt”. 

2.3. Mô hình nghiên cứu 

Việc đánh giá các yếu tố ảnh hưởng đến 

YĐSD ứng dụng Tìm Buýt thực hiện theo mô hình 

nghiên cứu (Hình 2). 
 

 

Hình 2. Mô hình nghiên cứu 

Nguồn: Nhóm tác giả đề xuất 

Từ mô hình nghiên cứu đề xuất, nhóm 

nghiên cứu tổng hợp và hình thành thang đo cho 

các biến trong mô hình (Bảng 1). 

3. Phương pháp nghiên cứu 

3.1. Thiết kế thang đo 

Việc nghiên cứu bước đầu được nghiên cứu 

định tính trên cơ sở các giả thuyết, mô hình, thang 

đo và kết quả của các nghiên cứu được công bố 

trước đây. Việc tìm kiếm tài liệu dựa trên các từ 

khóa và được tìm kiếm trên các cổng thông tin 
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nghiên cứu trong và ngoài nước.  Sau đó, các 

nghiên cứu cùng lĩnh vực, hoặc tương tự được lựa 

chọn trên cơ sở đọc nội dung trong tóm tắt các 

nghiên cứu được thực hiên để lựa chọn công trình 

gần nhất với nghiên cứu. Theo phương pháp đó, 

các tài liệu được lựa chọn để đánh giá thang đo 

được tham khảo từ mô hình nghiên cứu gốc [5], và 

các nghiên quan đến mô hình [8], hoặc các nghiên 

cứu thực nghiệm có liên quan đến lĩnh vực [11], 

[14], [10], [12], ở trong nước có các nghiên cứu 

[15], [20]. 

Các thang đo đều sử dụng thang Likert 5 

mức độ: (1) Rất không đồng ý, (2) Không đồng ý; 

(3) Trung lâp, (4) Đồng ý, (5) Rất đồng ý.

Bảng 1. Thang đo và mã hóa thang đo cho các biến trong mô hình 

Mã hóa Thang đo cho các biến trong mô hình Nguồn 

HI1 Sử dụng ứng dụng Tìm Buýt sẽ tiết kiệm thời gian đi lại [5], [15] 

HI2 Ứng dụng Tìm Buýt cung cấp lộ trình di chuyển phù hợp [5] 

HI3 Ứng dụng Tìmbuýt giúp việc di chuyển dễ dàng hơn [5] 

HI4 Ứng dụng Tìm Buýt hỗ trợ đi lại bằng xe buýt  [5] 

HI5 Nhìn chung ứng dụng Tìm Buýt là hữu ích  [5] 

DSD1 Ứng dụng Tìm Buýt dễ dàng thành thạo [11], [14] 

DSD2 Ứng dụng Tìm Buýt là dễ dàng tương tác [5], [11] 

DSD3 Sử dụng ứng dụng Tìm Buýt là đơn giản [12] 

DSD4 Dễ dàng nhớ cách sử dụng Tìm Buýt [5], [8] 

DSD5 Nhìn chung ứng dụng Tìm Buýt dễ sử dụng [5]  

CCQ1 Tôi nghe nhiều về ứng dụng Tìm Buýt nên tôi có dự định sử dụng  [8], [22]. 

CCQ2 
Người thân của tôi khuyên tôi dùng ứng dụng Tìm Buýt nên tôi có dự định sử 

dụng 
[8], [22]. 

TT1 Thông tin tình trạng giao thông thành phố Hà Nội là quan trọng 
Nghiên cứu định 

tính 

TT2 Thông tin cảnh báo giao thông thành phố Hà Nội là quan trọng nghiên cứu định tính 

TT3 Thông tin phản ánh của người dùng là quan trọng 
Nghiên cứu định 

tính 

YĐSD1 Đi xe buýt nên sử dụng ứng dụng Tìm Buýt [10], [12] 

YĐSD 2 Tôi có ý định giới thiệu ứng dụng Tìm buýt cho người khác [10], [12] 

YĐSD 3 Hà Nội hoặc thành phố khác nên có một ứng dụng như Tìm Buýt [10], [12] 

Nguồn: Nhóm nghiên cứu tổng hợp 

3.2. Thu thập dữ liệu 

Trên cơ sở thang đo, bảng câu hỏi khảo sát 

được lập và gửi ngẫu nhiên đến 9 người tham khảo 

ý kiến nhằm để hoàn thiện cấu trúc, nội dung câu 

hỏi. Kết quả tham khảo ý kiến cho thầy phần lớn là 

chấp nhận và không có ý kiến khác, còn lại cho 

rằng nội dung bảng hỏi không có vướng ngại gì 

trong việc đưa ra ý kiến cho câu trả lời. Bảng hỏi 

được được gửi đến các đáp viên theo phương 

pháp chọn mẫu ngẫu nhiên thuận tiện, phương 

pháp khảo sát thông qua biểu mẫu trực tuyến 

(Google Form), thời gian khảo sát được tiến hành 

từ 19/6/2025 đến 9/7/2025. Đối tượng được hỏi là 

cư dân sinh sống trên địa bàn Hà nội với các độ 

tuổi, nghề nghiệp và nhân khẩu học khác nhau. 

Quá trình khảo sát thu về được 344 phiếu khảo sát. 

Sau khi kiểm tra, loại bỏ các phiếu không hợp lệ và 

làm sạch dữ liệu, số lượng mẫu được đưa vào 

phân tích là 216 phiếu. 

Nghiên cứu sử dụng ứng dụng SPSS để 

thống kê nhân khẩu học, trung bình biến quan sát 

và ứng dụng Smart PLS 4 để phân tích khám phá 

các yếu tố ảnh hưởng, kiểm định, đánh giá sự phù 

hợp của mô hình. 

4. Kết quả nghiên cứu và thảo luận  

4.1. Thống kê mô tả 
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Bảng 2. Thống kê dữ liệu mẫu nghiên cứu 

Nhân khẩu học  Tần số Tỷ lệ (%) 

Tần xuất đi lại 

Chưa từng đi lần nào 45 20,8% 

Vài lần/năm 107 49,5% 

Vài lần/tháng 25 11,6% 

Vài lần/tuần 6 2,8% 

Rất thường xuyên 33 15,3% 

Độ tuổi 

Từ 18-25 tuổi 164 75,9% 

Từ 26-35 tuổi 21 9,7% 

Từ 36-45 Tuổi 21 9,7% 

Từ 46-55 tuổi 9 4,2% 

>= 55 tuổi 1 0,5% 

Giới tính 
Nữ 134 62,0% 

Nam 82 38,0% 

Nghề nghiệp 

Sinh viên, học sinh 165 76,4% 

Nhân viên 38 17,6% 

Việc tự do 2 0,9% 

Khác 11 5,1% 

Thu nhập 

< 3 triệu 123 56,9% 

Từ 3-5 triệu 36 16,7% 

Từ 5-7 triệu 26 12,0% 

Từ 7-15 triệu 22 10,2% 

>= 15 triệu 9 4,2% 

Nguồn: Nhóm nghiên cứu tổng hợp 

Bảng 3. Thống kê trung bình biến quan sát 

Biến quan sát Kích thước mẫu Giá trị Min Giá trị Max Trung bình Độ lệch chuẩn 

HI1 216 1 5 3,81 0,945 

HI2 216 1 5 3,87 0,943 

HI3 216 1 5 3,96 0,862 

HI4 216 1 5 3,92 0,842 

HI5 216 1 5 4,00 0,781 

DSD1 216 1 5 3,81 0,806 

DSD2 216 1 5 3,81 0,767 

DSD3 216 1 5 3,79 0,766 

DSD4 216 1 5 3,82 0,713 

DSD5 216 1 5 3,81 0,818 

CCQ1 216 1 5 3,75 0,902 

CCQ2 216 1 5 3,82 0,811 

TT1 216 1 5 4,01 0,795 

TT2 216 1 5 4,07 0,798 

TT3 216 1 5 4,02 0,759 

YĐSD1 216 1 5 3,89 0,773 

YĐSD2 216 1 5 3,75 0,896 

YĐSD3 216 1 5 4,00 0,792 

Nguồn: Nhóm nghiên cứu tổng hợp 

Mẫu nghiên cứu được nhóm tác giả thông kê 

về nhân khẩu học (Bảng 2) và trung bình các biến 

quan sát (Bảng 3). 

Dữ liệu cho các biến quan sát trong mô hình 
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đều có giá trị trung bình > 3,5. Trong thang Likert 5 

mức, với 4 khoảng, mỗi khoảng có giá trị 0,8; Như 

vậy, thống kê cho thấy hầu hết các ý kiến trả lời 

đều đồng ý với nhận định đưa ra.  

4.2. Đánh giá chất lượng biến quan sát 

Kết quả các biến quan sát (Bảng 4) có hệ số 

tải outer loading >0,829>0,7; như vậy không có 

biến nào có outer loading <0,7, nên các biến này 

được giữ lại để phân tích mô hình. 

4.3. Đánh giá độ tin cậy thang đo 

Thang đo có độ tin cậy được chấp nhận để 

sử dụng trong mô hình khi các chỉ số Cronbach's 

alpha ≥ 0,7; AVE>=0,5 [27] kết quả (Bảng 5) cho 

thấy các hệ số này đều > 0,7; thấp nhất là 0,823, 

AVE thấp nhất 0,739>0,5 do vậy các thang đo đảm 

bảo độ tin cậy để phân tích mô hình.  

Bảng 4. Ma trận Outer Loading 

Mô tả  Hệ số Outer loadings 

Biến quan sát <- Biến độc lập 

CCQ1 <- CCQ 0,934 

CCQ2 <- CCQ 0,910 

DSD1 <- DSD 0,891 

DSD2 <- DSD 0,903 

DSD3 <- DSD 0,913 

DSD4 <-DSD 0,892 

DSD5 <- DSD 0,832 

HI1 <- HI 0,798 

HI2 <- HI 0,842 

HI3 <- HI 0,886 

HI4 <- HI 0,902 

HI5 <- HI 0,869 

TT1 <- TT 0,902 

TT2 <- TT 0,923 

TT3 <- TT 0,865 

Biến quan sát <- Biến phụ thuộc 

YĐSD1 <- YĐSD 0,829 

YĐSD2 <- YĐSD 0,879 

YĐSD3 <- YĐSD 0,869 

Nguồn: Nhóm tác giả tổng hợp 

Bảng 5. Phân tích độ tin cậy thang đo 

Các biến trong mô 

hình 

Hệ số Cronbach's 

alpha 

Hệ số Composite 

reliability (rho_a) 

Hệ số Composite 

reliability 

(rho_c) 

Hệ số Average 

variance 

extracted (AVE) 

CCQ 0,825 0,838 0,919 0,850 

DSD 0,932 0,933 0,948 0,786 

HI 0,912 0,928 0,934 0,740 

TT 0,879 0,887 0,925 0,804 

YĐSD 0,823 0,823 0,894 0,739 

Nguồn: Nhóm tác giả tổng hợp 

4.4. Đánh giá tính phân biệt của thang đo 

Để đánh giá tính phân biệt của các biến tiềm 

ẩn, nghiên cứu sử dụng bảng Heterotrait-monotrait 

ratio HTMT trong Smart PLS 4 để phân tích, kết 

quả (Bảng 6). 

Theo Hair, G. Tomas M. Hult [27], HTMT 

<0,85 cho biết tính phân biệt được đảm bảo tốt, 

0,85 <HTMT<=0,9 là chấp nhận được, HTMT >0,9 
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tính phân biệt các yếu tố bị vi phạm. 

Từ Bảng 6 cho thấy không có yêu tố nào có 

HTMT>0,9 các yếu tố đảm bảo tính phân biệt để 

đem vào phân tích mô hình. 

Bảng 6. Đánh giá tính phân biệt thang đo 

Mô tả Heterotrait-monotrait ratio (HTMT) 

DSD <-> CCQ 0,741 

HI <-> CCQ 0,725 

HI <-> DSD 0,848 

TT <-> CCQ 0,690 

TT <-> DSD 0,695 

TT <-> HI 0,707 

YĐSD <-> CCQ 0,800 

YĐSD <-> DSD 0,845 

YĐSD <-> HI 0,821 

YĐSD <-> TT 0,845 

Nguồn: Nhóm tác giả tổng hợp

4.5. Kiểm định và đánh giá sự phù hợp của mô 

hình 

4.5.1. Kiểm định P-value và VIF 

Cả 4 yếu tố tính hữu ích (HI), tính dễ sử dụng 

(DSD), Chuẩn chủ quan (CCQ), Thông tin về giao 

thông trong (nếu có) trong ứng dụng (TT) trong mô 

hình (Bảng 7) đều có P-value <0,05 cho biết tác 

động các biến độc lập lên biến phụ thuộc là có ý 

nghĩa, VIF<5 cho biết mô hình không xảy ra hiện 

tượng đa cộng tuyến. 

4.5.2. R2 của mô hình 

Kết quả phân tích trên Smart PLS 4, cho biết 

các hệ số R2 (Bảng 8) để đánh giá tính phù hợp 

của mô hình. 

Mô hình này cho biết các yêu tố CCQ, HI, 

DSD, TT giải thích được 69,0% sự biến động của 

YĐSD. 

4.5.3. Xem xét trường hợp R2 khi đưa biến TT 

ra khỏi mô hình 

Khi loại biến TT ra khỏi mô hình, cùng mẫu 

nghiên cứu việc phân tích cho ra kết quả R2* (Bảng 

9). 

Kết quả cho thấy 3 biến còn lại là CCQ, HI, 

DSD giải thích được 63,3% sự biến động của 

YĐSD. 

So sánh 2 trường hợp:  

Bảng 7. Kiểm định P-value và VIF 

 
Hệ số của biến độc 

lập 

Trung bình biến độc 

lập 

Độ lệch chuẩn biến độc 

lập 
P Value VIF 

CCQ -> YĐSD 0,165 0,163 0,076 0,030 2,006 

DSD -> YĐSD 0,280 0,284 0,071 0,000 2,993 

HI -> YĐSD 0,184 0,188 0,082 0,025 3,065 

TT -> YĐSD 0,331 0,324 0,089 0,000 1,969 

Nguồn: Nhóm tác giả tổng hợp 

Bảng 8. Độ phù hợp của mô hình 

Độ phù hợp của mô hình R2 R2 hiệu chỉnh 

YĐSD 0,690 0,684 

Nguồn: Nhóm tác giả tổng hợp 

Bảng 9. Độ phù hợp của mô hình khi loại biến TT 

Độ phù hợp của mô hình R2* R2* hiệu chỉnh 

YĐSD 0,633 0,628 

Nguồn: Nhóm tác giả tổng hợp 
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Bảng 10. Kết quả đánh giá mô hình 

 Hệ số của biến độc lập Kết luận 

CCQ -> YĐSD 0,165 Chấp nhận 

DSD -> YĐSD 0,280 Chấp nhận 

HI -> YĐSD 0,184 Chấp nhận 

TT -> YĐSD 0,331 Chấp nhận 

Nguồn: Nhóm tác giả tổng hợp

(1) mô hình không có biến TT với R2* = 

63,3%, khi đó 3 biến CCQ, DSD, HI giải thích được 

63,3% sự biến động của YĐSD, và (2) trường hợp 

mô hình có biến TT với giá trị R2= 69%, khi đó 4 

biến CCQ, DSD, HI, TT giải thích được 69% sự 

biến động của YĐSD, cho thấy, biến TT làm gia 

tăng mức độ giải thích sự biến động của YĐSD 

trong mô hình. Phân tích này củng cố thêm nhận 

định biến TT ảnh hưởng đến YĐSD. 

4.6. Kết quả đánh giá mô hình  

Với kết quả đánh giá (Bảng 10), mô hình 

phân tích được lượng hóa như sau: 

YĐSD = 0,165*CCQ + 0,280* DSD + 0,184* 

HI +0,331*TT 

Kết quả cho thấy các biến CCQ, DSD, HI, TT 

có ảnh hưởng cùng chiều đến YĐSD; trong đó biến 

DSD có mức độ ảnh hưởng đáng kể đến YĐSD. 

Kết quả này cũng phù hợp với nhận định với 

nghiên cứu [17] cho rằng tính dễ sử dụng có ảnh 

hưởng đáng kể đến ý định sử dụng. Biến HI có ảnh 

hưởng đến YĐSD, kết quả này tương đồng với 

nhận định về tính hữu ích trong nghiên cứu của 

Phan Trọng Nhân & cộng sự [15], Yếu tố CCQ có 

ảnh hưởng cùng chiều đến YĐSD, kết quả này 

cũng phù hợp với nghiên cứu của Yu [22]. Biến TT 

có ảnh hưởng tích cực và cùng chiều với YĐSD, 

nhận định này phù hợp với nghiên cứu của Trương 

Lê Thảo Nhi [25], trường hợp này biến TT có mức 

độ ảnh hưởng lớn nhất đến YĐSD so với các biên 

còn lại là HI, CCQ, DSD. 

5. Kết luận và hàm ý chính sách 

5.1. Kết luận 

Dựa trên kết quả phân tích mô hình cho thấy 

yếu tố cảm nhận sự hữu ích (HI) có tác động cùng 

chiều, đáng kể đến ý định sử dụng (YĐSD) ứng 

dụng Tìm Buýt. Khi người dùng cảm nhận ứng 

dụng hữu ích thì họ có xu hướng sử dụng ứng 

dụng. Cảm nhận dễ sử dụng (DSD) có ảnh hưởng 

tích cực đến YĐSD. Điều này cho thấy mức độ 

thuận tiện và dễ thao tác của ứng dụng đóng vai 

trò quan trọng trong việc thu hút người dùng. 

Chuẩn chủ quan (CCQ) có ảnh hưởng cùng chiều 

đến YĐSD, điều này cho thấy tầm quan trọng của 

truyền thông trong kết nối người dùng với công 

nghệ.  Thông tin (TT) có ảnh hưởng cùng chiều và 

tích cực và có mức độ ảnh hưởng lớn nhất đến 

YĐSD so với các biến còn lại là HI, CCQ, DSD, cho 

thấy sự cần thiết trong cung cấp thông tin đi lại cho 

người tham gia giao thông. 

5.2. Hàm ý chính sách 

Dựa vào kết quả nghiên cứu, nhóm nghiên 

cứu đề xuất một số chính sách để thu hút người 

dùng sử dụng ứng dụng Tìm Buýt và các ứng dụng 

giao thông đô thị  như sau: 

Các nhà vận tải hành khách công cộng bằng 

xe buýt lên chủ động truyền thông về ứng dụng để 

mọi người biết đến ứng dụng này, khuyến nghị các 

biện pháp truyền thông đại chúng và truyền thông 

với hành khách đi xe buýt với tần suất nhiều hơn 

trên các phương tiện xe buýt, điểm chờ nhằm tăng 

số lượng người dùng ứng dụng thông qua truyền 

thông. 

Để nâng cao cảm nhận về sự hữu ích và tính 

DSD của ứng dụng, cần chú trọng vào giao diện 

thân thiện, dễ tiếp cận cho mọi đối tượng người 

dùng, đặc biệt là những nhóm có trình độ công 

nghệ hạn chế như người cao tuổi.  

Từ góc độ quản lý chính sách, việc tích hợp 

ứng dụng Tìm Buýt vào các chiến lược phát triển 

đô thị thông minh cần được xem là một giải pháp 

chiến lược. Điều này bao gồm cả việc liên kết ứng 

dụng với các hệ thống dữ liệu giao thông đô thị, 

xây dựng nền tảng chia sẻ dữ liệu mở, và áp dụng 

trí tuệ nhân tạo để dự báo và tối ưu hóa hành trình. 
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Trong tương lai, việc nghiên cứu mở rộng các yếu 

tố ảnh hưởng khác như niềm tin vào công nghệ, 

thái độ sử dụng, hay chất lượng dịch vụ cũng là 

hướng đi cần thiết để hiểu rõ hơn về hành vi người 

dùng trong lĩnh vực vận tải công cộng số. 

Thông tin về tình trạng giao thông nếu có 

trong ứng dụng có mức độ ảnh hưởng tích cực 

nhất đến ý định sử dụng công nghệ. Không chỉ vậy, 

việc cung cấp thông tin về tình trạng giao thông còn 

mang lại lợi ích rõ ràng, giúp người tham gia giao 

thông đi lại với lộ trình và thời gian phù hợp. Nhóm 

tác giả khuyến nghị cần có những chuyên đề về 

tình trạng giao thông theo thời gian thực để cải 

thiện việc đi lại cho người tham gia góp phần hạn 

chế ùn tắc giao thông đô thị.  
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