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Tóm tắt: Nghiên cứu này tập trung vào việc xác định các yếu tố tác động đến ý định sử 
dụng dịch vụ vận tải đường sắt liên tỉnh của hành khách tại Việt Nam. Dữ liệu được thu 
thập từ các bài báo về ý định sử dụng dịch vụ này, với 269 mẫu khảo sát từ những hành 
khách có ý định đi tàu đường sắt liên tỉnh. Kết quả phân tích cho thấy 6 yếu tố chính ảnh 
hưởng đến ý định sử dụng dịch vụ gồm: chuẩn mực chủ quan, bảo vệ môi trường, thái độ 
tích cực, giá trị cảm nhận, mức giá vé hợp lý và sự tin cậy về thời gian. Từ các kết quả 
này, nghiên cứu đề xuất một số giải pháp nhằm thu hút hành khách lựa chọn dịch vụ vận 
tải đường sắt liên tỉnh ở Việt Nam. 
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Abstract: This research aims to identify the factors influencing passengers' intentions to 
use interprovincial rail transport services in Vietnam. Data were collected from articles 
related to the intention to use interprovincial rail transport in Vietnam, with 269 survey 
samples from passengers who intended to use the interprovincial rail system. The results 
indicate that six factors influence passengers' intention to use interprovincial rail services: 
subjective norms, environmental protection, positive attitude, perceived value, affordable 
price, and time reliability. Based on these findings, several recommendations have been 
made to attract more passengers to use interprovincial rail transport in Vietnam. 
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1. Đặt vấn đề
Với sự công nghiệp hóa hiện đại hóa ở
các nước đang phát triển như Việt Nam
hiện nay, dịch vụ phương tiện giao
thông công cộng đang ngày càng phổ
biến để đáp ứng nhu cầu di chuyển trong
nước của hành khách trên toàn quốc gia.
Trong đó, ngành vận tải đường sắt đóng
vai trò quan trọng trong việc cung cấp
giải pháp hiệu quả cho vấn đề giao thông
đô thị và quốc gia. Trong bối cảnh này,
việc hiểu rõ hơn về hành vi của hành
khách trong việc sử dụng dịch vụ vận tải
đường sắt trở nên cực kỳ quan trọng để
đảm bảo hiệu suất và chất lượng của hệ
thống. Tuy đã có nhiều bài báo đã đề cập
đến dự định sử dụng vận tải đường sắt ở
Việt Nam nhưng còn một số nhân tố
chưa được chứng minh hoặc chưa
nghiên cứu cặn kẽ để thúc đẩy hành
khách dự định sử dụng hơn. Trong nước,
có khá nhiều nghiên cứu về dự định sử
dụng vận tải đường sắt như nghiên cứu
của các tác giả Le Thuy, Nguyen Thi
Viet, Bui Thi Hong Huy, Nguyen Duc
(2017), Nguyễn Thị Thúy Đạt và
Nguyễn Thị Thu Thảo (2015), Đỗ Thị
Hồng Vân (2023). Các nghiên cứu này
đã làm rõ nhân tố thái độ và chuẩn mực
chủ quan của hành khách đối với hệ
thống đường sắt và được các học giả kỳ
vọng là ngành xương sống của giao
thông vận tải đường phố trong tương lai.
Tuy nhiên, các yếu tố không kém phần
quan trọng khác là yếu tố bảo vệ môi
trường và giá vé phù hợp thì chưa được
các nhà nghiên cứu quan tâm hoặc
nghiên cứu chưa rõ ràng. Cụ thể, nhiều
người còn lo lắng liệu việc lựa chọn sử
dụng dịch vụ đường sắt có xứng đáng
với giá tiền mình bỏ ra và góp phần bảo
vệ môi trường hay không.

Theo số liệu từ Tổng cục Thống kê 
Việt Nam, ngành đường sắt trong những 

năm trở lại đây chưa đóng góp nhiều cho 
sự phát triển kinh tế của đất nước. Dữ 
liệu thể hiện, sản lượng vận chuyển 
hành khách trung bình mỗi năm của 
ngành đường sắt đã giảm 0,6% từ năm 
1991 đến 2000, tăng 1,3% mỗi năm từ 
năm 2001 đến 2010, và lại giảm 3,6% 
mỗi năm từ năm 2011 đến 2019. Kết quả 
này thể hiện rằng có xu hướng giảm nhu 
cầu của hành khách đối với vận tải 
đường sắt tại Việt Nam trong những 
năm qua. Cụ thể, vào năm 2019, số lượt 
hành khách được vận chuyển bằng 
đường sắt chỉ đạt 4,7 triệu lượt, chiếm 
0,2% tổng số lượt khách được phục vụ 
bởi ngành vận tải, và 3,2 tỷ lượt khách-
km, chiếm 1,4%. Từ năm 2020 đến nay, 
vận chuyển hành khách bằng đường sắt 
chỉ chiếm 0,1% về số lượng và từ 0,7-
1% về số lượng khách-km [1]. Vì vậy 
nghiên cứu này sẽ đưa ra thêm các minh 
chứng rõ ràng khuyến khích hành khách 
sử dụng vận tải đường sắt là cần thiết. 
2. Cơ sở lý thuyết và mô hình
nghiên cứu
2.1. Khái niệm 
Hệ thống giao thông công cộng cần phải 
trở nên định hướng thị trường và cạnh 
tranh hơn vì chúng thường được xem là 
sản phẩm dịch vụ. Cùng với xu hướng 
tư nhân hóa dịch vụ vận tải công cộng 
trong thập kỷ qua, hiệu quả tài chính của 
các nhà cung cấp dịch vụ tư nhân là mối 
quan tâm chính. Hiểu được lòng trung 
thành của hành khách sử dụng phương 
tiện công cộng là rất quan trọng vì lòng 
trung thành của khách hàng được coi là 
yếu tố quyết định hàng đầu đến hiệu quả 
tài chính dài hạn của công ty và được coi 
là nguồn lợi thế cạnh tranh chính [2]. 

Mục tiêu chính của bất kỳ hệ thống 
giao thông công cộng nào là cung cấp 
cho mọi người một phương tiện thay thế 
hiệu quả trong việc đi lại. Điều này luôn 
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là một thử thách đối với các hệ thống 
giao thông của mọi quốc gia trên thế 
giới, vì khả năng phục vụ của hệ thống 
giao thông công cộng có thể không đáp 
ứng được tiêu chuẩn chất lượng cao, 
không đủ để thuyết phục người dân 
trong các thành phố lớn chuyển từ sử 
dụng phương tiện cá nhân sang phương 
tiện công cộng [3]. 

Giao thông vận tải đường sắt là hình 
thức vận chuyển sử dụng phương tiện di 
chuyển trên đường ray thép. Mạng lưới 
đường sắt tại Việt Nam có chiều dài 
2.600 km, kết nối các trung tâm đô thị 
chính và liên kết với hệ thống đường sắt 
của Trung Quốc, có tiềm năng nối với 
mạng lưới đường sắt ASEAN. Đây là 
phương thức vận chuyển quan trọng, 
đóng vai trò hỗ trợ phát triển kinh tế và 
xã hội, mặc dù hiện tại chỉ chiếm tỷ lệ 
nhỏ trong vận chuyển hàng hóa. Hạ tầng 
bao gồm đường ray, cầu, hầm, nhà ga và 
hệ thống tín hiệu, cần được đầu tư thêm 
để nâng cao hiệu quả hoạt động [4]. 

Từ những quan điểm trên, trong 
nghiên cứu này hành vi dự định sử dụng 
vận tải đường sắt liên tỉnh ở Việt Nam 
mang tính cạnh tranh cao và định hướng 
thị trường giao thông công cộng, đồng 
thời tăng lòng trung thành của khách 
hàng với các dịch vụ tàu đường sắt được 
nâng cao trong tương lai. 
2.2. Hành vi dự định sử dụng dịch vụ 
vận tải đường sắt liên tỉnh 
Lý thuyết hành động hợp lý (TRA) cho 
rằng ý định là yếu tố quyết định hành 
vi thực tế của một người. Theo lý 
thuyết này, thái độ của một người và 
các tiêu chuẩn chủ quan sẽ ảnh hưởng 
đến xu hướng hành động, từ đó định 
hướng hành vi của họ [5]. 

Lý thuyết hành vi có kế hoạch 
(TPB) được phát triển từ mô hình TRA 
bằng cách bổ sung yếu tố nhận thức 

kiểm soát hành vi. Yếu tố này giúp giải 
thích mối quan hệ giữa niềm tin và 
hành vi của một người [6]. 

Trong nghiên cứu này, hành vi dự 
định sử dụng dịch vụ vận tải đường sắt 
liên tỉnh thông qua các nhân tố như là 
chuẩn mực chủ quan, thái độ và giá trị 
cảm nhận của các hành khách sẽ dẫn đến 
hành vi quyết định sử dụng dịch vụ 
đường sắt trong tương lai. 
2.3. Mô hình nghiên cứu và các giả 
thuyết 
Căn cứ vào mô hình [3], đã đưa ra các 
yếu tố quan trọng như là: Thái độ đến 
hành vi, chuẩn mực chủ quan, nhận thức 
kiểm soát hành vi, chuẩn mực cá nhân, 
chuẩn mực mô tả và sự hấp dẫn của 
phương tiện cá nhân. Tóm tắt sơ bộ các 
yếu tố được đề xuất trong mô hình 
nghiên cứu khảo sát trực tuyến, với đối 
tượng chủ yếu là cư dân sinh sống và 
làm việc tại Thành phố Hà Nội, đã từng 
sử dụng phương tiện đường sắt đô thị. 

Nghiên cứu [7] chỉ ra rằng ý định sử 
dụng đường sắt đô thị của người dân ở 
Hà Nội được thúc đẩy bởi 5 nhóm yếu 
tố. Các yếu tố này được xếp hạng từ mức 
độ ảnh hưởng mạnh nhất đến yếu nhất 
theo thứ tự sau: nhận thức về tính hữu 
ích của đường sắt đô thị; chuẩn mực chủ 
quan; nhận thức về môi trường; sự hấp 
dẫn của các sản phẩm thay thế; nhận 
thức kiểm soát hành vi. 

Những người tham gia đã hoàn 
thành các biện pháp sau, với sự điều 
chỉnh: Thái độ đối với đường sắt tốc 
độ cao, Sự thuận tiện của dịch vụ vận 
tải đó, độ tin cậy về thời gian di 
chuyển, An toàn giao thông và Thái độ 
như ý định Những người tham gia là 
mẫu thuận tiện của 369 người sử dụng 
phương tiện giao thông công cộng 
Ghana [8]. 
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Trên cơ sở nghiên cứu về các yếu tố 
ảnh hưởng tới dự định sử dụng đường 
sắt liên tỉnh ở Việt Nam, kế thừa nhiều 
mô hình nghiên cứu khác nhau như là 
[3, 7, 8] với các dịch vụ của hệ thống 
đường sắt liên tỉnh , tác giả xây dựng mô 
hình nghiên cứu các yếu tố ảnh hưởng 
đến hành vi dự định sử dụng vận tải 
đường sắt liên tỉnh như sau: 

Các giả thuyết các mô hình được 
định nghĩa như sau: 

- Thứ nhất là yếu tố chuẩn mực chủ 
quan: Các chuẩn mực chủ quan thực sự 
đóng một vai trò quan trọng trong mô 
hình Lý thuyết hành vi có kế hoạch 
(TPB), đặc biệt trong việc hình thành ý 
định và hành vi của cá nhân. Những 
chuẩn mực này đề cập đến áp lực xã hội 
hoặc kỳ vọng từ những người có liên 
quan trong môi trường xã hội của một 
người, chẳng hạn như bạn bè, gia đình, 
đồng nghiệp và các bên liên quan khác 
[7]. 

- Thứ hai là yếu tố bảo vệ môi trường: 
Hầu hết những người đi tàu đều bày tỏ 
sự đồng thuận mạnh mẽ về trách nhiệm 
môi trường, tin tưởng chắc chắn rằng 
mọi người đều có vai trò trong việc bảo 
vệ môi trường. Họ nhấn mạnh tầm quan 
trọng của việc cá nhân thực hiện các 
hành vi bền vững với môi trường như 
một bước quan trọng hướng tới giảm 
thiểu suy thoái môi trường và thúc đẩy 
phúc lợi sinh thái [9]. 

- Thứ ba là yếu tố thái độ tích cực của 
hành khách: Tính không đồng nhất của 
người tiêu dùng, bao gồm các thuộc tính 
nhân khẩu học, đặc điểm tâm lý và đặc 
điểm tính cách cá nhân, ảnh hưởng đáng 
kể đến sự hình thành thái độ và ý định 
hành vi tiếp theo [10].  

- Thứ tư là yếu tố giá trị cảm nhận: 
Giá trị cảm nhận của khách hàng bắt 
nguồn từ việc đánh giá dịch vụ hoặc sản 

phẩm từ hai góc độ riêng biệt: nhận 
được và cho đi. Về cơ bản, giá trị cảm 
nhận xuất hiện từ sự cân bằng tinh tế 
giữa lợi ích cảm nhận được và chi phí 
cảm nhận được [11]. 

- Thứ năm là yếu tố giá vé hợp lý: Chi 
phí giao dịch trong thị trường mở bao 
gồm phí môi giới, hoa hồng, thuế và các 
chi phí khác liên quan đến mua bán hàng 
hóa hoặc dịch vụ. Nghiên cứu cho thấy 
rằng chi phí này ảnh hưởng lớn đến ý 
định sử dụng dịch vụ, với chi phí cao 
làm giảm nhu cầu, trong khi chi phí thấp 
khuyến khích sử dụng nhiều hơn [12]. 

- Thứ sáu là yếu tố độ tin cậy thời 
gian: Độ tin cậy về thời gian di chuyển 
liên quan đến khả năng đến được một 
điểm đến cụ thể trong một khoảng thời 
gian nhất định trong khi xem xét các yếu 
tố như điều kiện giao thông. Khái niệm 
này được xác định bởi hai yếu tố chính: 
khả năng kết nối, đề cập đến sự dễ dàng 
tiếp cận các địa điểm khác nhau và độ 
tin cậy về hiệu suất, cho thấy tính nhất 
quán trong việc đạt được lượng khách 
đến kịp thời [13].  

 
Hình 1. Mô hình các nhân tố ảnh hưởng 

đến hành vi dự định sử dụng vận tải đường 
sắt liên tỉnh 
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Giả thuyết nghiên cứu: 
H1: Chuẩn mực chủ quan ảnh hưởng 

thuận chiều đến hành vi dự định sử dụng 
vận tải đường sắt liên tỉnh ở Việt Nam. 

H2: Bảo vệ môi trường ảnh hưởng 
thuận chiều đến hành vi dự định sử dụng 
vận tải đường sắt liên tỉnh ở Việt Nam. 

H3: Thái độ tích cực ảnh hưởng 
thuận chiều đến hành vi dự định sử dụng 
vận tải đường sắt liên tỉnh ở Việt Nam. 

H4: Giá trị cảm nhận ảnh hưởng 
thuận chiều đến hành vi dự định sử dụng 
vận tải đường sắt liên tỉnh ở Việt Nam. 

H5: Giá vé hợp lý ảnh hưởng thuận 
chiều đến hành vi dự định sử dụng vận 
tải đường sắt liên tỉnh ở Việt Nam. 

H6: Độ tin cậy thời gian ảnh hưởng 
thuận chiều đến hành vi dự định sử dụng 
vận tải đường sắt liên tỉnh ở Việt Nam. 
3. Phương pháp nghiên cứu 
3.1. Phương pháp thu thập số liệu 
Trong nghiên cứu này, tác giả đã áp 
dụng phương pháp hồi quy và phân tích 
nhân tố để xác định kích thước mẫu, 
tuân theo các quy tắc thực tiễn của các 
nghiên cứu trước đó. Cụ thể, số lượng 
mẫu được lựa chọn nằm trong khoảng từ 
số câu hỏi nhân 5 đến số câu hỏi nhân 
10, dựa trên quan sát của khách hàng sử 
dụng dịch vụ vận tải đường sắt liên tỉnh. 
Để đảm bảo tính đại diện của mẫu, 
nghiên cứu này bao gồm 25 biến độc lập 
và 6 biến phụ thuộc. Do đó, số mẫu tối 
thiểu thu thập là từ 25 * 6 = 150 quan sát 
trở lên [14]. 

Đối tượng phỏng vấn là tất cả hành 
khách ở Việt Nam chưa tham gia sử 
dụng vận tải đường sắt liên tỉnh. 
3.2. Phương pháp phân tích số liệu  
Để đánh giá độ hội tụ của thang đo, tác 
giả sử dụng phương pháp phân tích nhân 
tố khám phá (EFA). Phương pháp này 
được áp dụng để phát hiện các yếu tố 
ảnh hưởng đến hành vi dự định sử dụng 

dịch vụ vận tải đường sắt liên tỉnh. Sau 
khi thu thập số liệu từ cuộc khảo sát 
đánh giá thực tế từ du khách, các bước 
tiếp theo của phân tích bao gồm: kiểm 
định chất lượng của thang đo (kiểm định 
Cronbach’s Alpha), kiểm định mức độ 
phù hợp của mô hình (kiểm định KMO), 
kiểm định các tương quan (ANOVA, hệ 
số hồi quy...), và kiểm định mức độ giải 
thích của mô hình. Đồng thời, để đo 
lường và phân tích hướng và mức độ 
ảnh hưởng của các yếu tố đến hành vi 
dự định sử dụng vận tải đường sắt liên 
tỉnh, nhóm tác giả sử dụng phương pháp 
phân tích hồi quy. 

Ngoài ra, phương pháp thống kê mô 
tả, thống kê so sánh cũng được sử dụng 
để phân tích, đánh giá các yếu tố ảnh 
hưởng hành vi dự định sử dụng vận tải 
đường sắt liên tỉnh. Số liệu được chạy 
trên phần mềm SPSS 23. 
4. Kết quả phân tích  
Trong tổng 269 phiếu khảo sát hợp lệ 
mô tả theo vùng miền, giới tính, độ tuổi 
và thu nhập hằng tháng của các hành 
khách, ta nhận thấy:  

Vùng miền: Miền Nam chiếm tỷ lệ 
cao nhất với 88,8%, tiếp đến là Miền 
Bắc với 6% và cuối cùng là miền Trung 
với 5,2%. Trong giới tính, thì tỷ lệ chưa 
tham gia vận tải đường sắt của nam xấp 
xỉ bằng nữ lần lượt là 49,3% và 46,3%, 
ngoài ra thì giới tính khác chiếm phần 
nhỏ trong đó với 4,5%. Trong khoảng 
độ tuổi từ 18-25 tuổi chiếm phần trăm 
cao nhất với 61,2% chứng tỏ nhóm tuổi 
mong muốn được trải nghiệm dịch vụ 
đường sắt liên tỉnh, sau đó đến độ tuổi 
từ 26-35 tuổi chiếm 21,6%. Với thu 
nhập hằng tháng dưới 5 triệu chiếm 
33,2% thì hành khách cũng muốn trải 
nghiệm thử xem giá dịch vụ tàu đường 
sắt liên tỉnh có xứng đáng không. Đây là 
cơ sở mà hệ thống dịch vụ đường sắt cần 
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cân nhắc để có thể phục vụ tốt nhất cho 
từng phân khúc khách hàng.  
4.1. Phân tích độ tin cậy Cronbach’s 
Alpha 

Kết quả đánh giá độ tin cậy thang đo 
Cronbach’s Alpha của các yếu tố ảnh 
hưởng đến hành vi dự định của hành 
khách sử dụng vận tải đường sắt liên tỉnh 
ở Việt Nam được thể hiện ở Bảng 1.  

Bảng 1. Kết quả đánh giá tính thích hợp 
thang đo 

 

 
Như vậy, kết quả đánh giá thang đo tin 
cậy cho thấy tất cả 6 thang đo độc lập và 
1 thang đo phụ thuộc đều đủ điều kiện 
để thực hiện phân tích EFA. 

4.2. Kết quả phân tích nhân tố khám 
phá EFA 
Kết quả phân tích EFA trên Bảng 2 cho 
thấy rằng, kiểm định Bartlett có giá trị 
thống kê (Sig = 0,000 < 0,005); hệ số 
KMO là 0,933, đủ lớn để thỏa mãn điều 
kiện (0,5 < KMO < 1). Tổng phương sai 
được giải thích là 67,856%, vượt qua 
ngưỡng tối thiểu 50%. Vì vậy, các chỉ số 
này đáp ứng điều kiện cần để thực hiện 
phân tích nhân tố cho các biến đã được 
nghiên cứu.Việc phân tích nhân tố được 
thực hiện qua 14 lần, ở lần thứ 14 tác giả 
đã loại các biến như sau (TĐTC1, 
TĐTC2, CMCQ5, ĐTCTG4, GVPH2, 
TĐTC3, GVPH1, CMCQ1, CMCQ2, 
CMCQ3, CMCQ4, ĐTCTG3, 
ĐTCTG2, GVPH3) do có hệ số tổng 
hợp < 0,5 và hội tụ < 0,3, kết quả phân 
tích cho biến độc lập trong kết quả EFA 
lần 14 trên bảng 3. 

Kết quả phân tích cho thấy rằng tất cả 
các thang đo đều đạt kết quả nghiên cứu, 
cụ thể là các hệ số tải của các nhân tố 
đều vượt qua ngưỡng 0,5 và độ tin cậy 
của các thang đo trong mô hình đều lớn 
hơn 0,5. Do đó, sau khi thực hiện phân 
tích nhân tố khám phá (EFA) và loại bỏ 
các biến không phù hợp, nghiên cứu đã 
chứng minh được độ tin cậy và tính phân 
biệt của kết quả, cũng như sự hội tụ của 
mô hình. 

Bảng 2. Kết quả phân tích nhân tố biến 
độc lập/ Kiểm định KMO và Bartlett's Test
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Bảng 3. Hệ số ma trận nhân tố xoay của 
các biến độc lập

 

4.3. Phân tích hồi quy đa biến  
Kết quả từ Bảng 4 và Bảng 5 cho thấy 
chỉ số VIF < 10, cho thấy không có hiện 
tượng đa cộng tuyến giữa các biến độc 
lập trong mô hình. Ngoài ra, tác giả đã 
loại bỏ 2 biến độc lập với giá trị Sig > 
0,005 là TĐTC và ĐTCTG. Hệ số 
Durbin-Watson (d) = 2,099 nằm trong 
khoảng 1,5 < d < 2,5, cho thấy không có 
hiện tượng tương quan nào giữa các sai 
số trong mô hình. Vì vậy, mô hình hồi 
quy với các biến được đưa vào để phân 
tích các yếu tố ảnh hưởng đến hành vi 
dự định sử dụng vận tải đường sắt liên 
tỉnh ở Việt Nam là phù hợp. 

Bảng 4. Kiểm định sự phù hợp của mô hình hồi quy 

 
Bảng 5. Trọng số hồi quy 

 
IB= 0,457+ 0,259*EP+  0,398*PV+ 0,246*AP 
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Kết quả sau khi thực hiện hồi quy cho 
thấy hệ số R² là 70% và R² hiệu chỉnh là 
69,6%. Điều này cho thấy 70% sự biến 
thiên của dự định sử dụng vận tải đường 
sắt liên tỉnh ở Việt Nam được giải thích 
bởi các biến độc lập trong mô hình, 
trong khi 30% còn lại có thể được giải 
thích bởi các yếu tố khác ngoài mô hình. 
Giá trị Sig. của mô hình là 0,000 < 0,05, 
đạt mức ý nghĩa 1%, với độ phù hợp của 
mô hình là 99%. Ngoài ra, mô hình được 
xác nhận không có hiện tượng tự tương 
quan với hệ số Durbin–Watson = 2,099 
(1 < 2,099 < 3). 

Cả 3 nhân tố có ảnh hưởng thuận 
chiều dự định sử dụng vận tải đường sắt 
liên tỉnh ở Việt Nam vì có hệ số (B) chưa 
chuẩn hóa (Unstandardized 
Coefficients) lớn hơn 0. Xét cột Beta 
chuẩn hóa (Standardized Coefficients) 
cho thấy yếu tố Giá trị cảm nhận có hệ 
số Beta là 0,398 lớn nhất, điều này có 
nghĩa yếu tố giá trị cảm nhận có ảnh 
hưởng lớn nhất đến dự định sử dụng vận 
tải đường sắt liên tỉnh ở Việt Nam của 
hành khách, trong khi đó yếu tố Giá cả 
phù hợp có ảnh hưởng nhỏ nhất khi hệ 
số Beta là 0,246. 

Kết quả nghiên cứu cho thấy có 3 yếu 
tố ảnh hưởng đến dự định sử dụng dịch 
vận tải đường sắt liên tỉnh ở Việt Nam. 
Mức độ tác động từ cao đến thấp của các 
yếu tố như sau: Giá vé phù hợp 
(GVPH); Bảo vệ môi trường (BVMT); 
Giá trị cảm nhận (GTCN).  

Yếu tố giá trị cảm nhận: Giá trị Beta 
chuẩn hóa = 0, 417 của các yếu tố giá trị 
cảm nhận nghĩa là khi sự cảm nhận 
khách quan của các khách hàng tăng lên 
1 tương ứng tăng 0,417 đơn vị với điều 
kiện các yếu tố khác không đổi. Cho nên 
hiện nay các hành khách cũng đang bị 
tác động bởi các dịch vụ giá trị của tàu 

hỏa ở Việt Nam thông các trang mạng 
xã hội, báo chí.  

Yếu tố giá vé hợp lý: Giá trị Beta 
chuẩn hóa = 0, 285 của các yếu tố thái 
độ tích cực nghĩa là khi thái độ tích cực 
của hành khách khi sử dụng vận tải 
đường sắt liên tỉnh tăng 1 thì tương ứng 
tăng 0,285 đơn vị trong các điều kiện 
các yếu tố khác không có thay đổi.Vậy 
cho thấy hiện nay giá vé đang là động 
lực tạo ra ý định đi tàu hỏa của người 
dân, nên mức giá vé cần giữ như mức 
hiện tại hoặc thấp hơn mà chất lượng lại 
tốt hơn thì càng cạnh tranh.  

Yếu tố bảo vệ môi trường: Giá trị 
Beta chuẩn hóa = 0, 252 của các yếu tố 
bảo vệ môi trường cực nghĩa là khi bảo 
vệ môi trường sẽ tăng dự định sử dụng 
vận tải đường sắt liên tỉnh tăng lên 1 
tương ứng tăng 0,252 đơn vị trong các 
điều kiện các yếu tố khác không có thay 
đổi. Điều này có nghĩa môi trường là 
điều đáng quan tâm của hành khách khi 
tham gia vận tải đường sắt ở Việt Nam 
và cần nên duy trì sử dụng dịch vụ tàu 
hỏa để bảo vệ môi trường tốt hơn.  
5. Kết luận và hàm ý quản trị 
Trong 6 giả thuyết trong mô hình thì có 
3 giả thuyết được chấp nhận và 3 giả 
thuyết bị từ chối. Giả thuyết bị từ chối 
là giả thuyết H1 (Chuẩn chủ quan có ảnh 
hưởng tích cực đến hành vi dự định khi 
sử dụng dịch vụ vận tải đường sắt liên 
tỉnh tại Việt Nam của khách hàng), H3 
(Thái độ tích cực có ảnh hưởng tích cực 
đến hành vi dự định khi sử dụng dịch vụ 
vận tải đường sắt liên tỉnh tại Việt Nam 
của khách hàng), H6 (Độ tin cậy về thời 
gian có ảnh hưởng tích cực đến hành vi 
dự định khi sử dụng dịch vụ vận tải 
đường sắt liên tỉnh tại Việt Nam của 
khách hàng). 
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Một số hàm ý quản trị được đưa ra để 
dịch vụ tàu đường sắt có thể phát triển 
hơn: 

(1) Bảo vệ môi trường: Khuyến 
khích hành khách tham gia vận tải 
đường sắt nhiều hơn góp phần bảo vệ 
môi trường giảm thiểu nhiên liệu và 
quản lý chất thải tốt hơn 

(2) Giá trị cảm nhận: Thiết lập hệ 
thống phản hồi dễ sử dụng để khách 
hàng có thể nhanh chóng đưa ra ý kiến 
và khiếu nại, đồng thời đảm bảo phản 
hồi được xử lý kịp thời. 

(3) Giá vé phù hợp: cần có chiến 
lược phân tích và điều chỉnh giá vé linh 
hoạt, cung cấp các chương trình khuyến 
mãi, cải thiện kênh bán vé và luôn lắng 
nghe ý kiến khách hàng. Bằng cách thực 
hiện các giải pháp này, ngành vận tải 
đường sắt có thể nâng cao giá trị cảm 
nhận của khách hàng, thu hút thêm 
nhiều hành khách và duy trì sự cạnh 
tranh trên thị trường.  
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Phụ Lục 
Phụ Lục 1. Tổng hợp nguồn gốc thang đo 

Thang đo Nguồn Thang đo 

Chuẩn mực 
chủ quan 

[7] 
[15] 
[16] 

CMCQ1: Gia đình khuyến khích tôi sử dụng dịch vụ 
đường sắt liên tỉnh. 
CMCQ2: Bạn bè tôi khuyên tôi nên sử dụng dịch vụ 
đường sắt liên tỉnh. 
CMCQ3: Chính phủ tôi khuyến khích tôi sử dụng dịch vụ 
đường sắt liên tỉnh 
CMCQ4: Những người quan trọng với tôi khuyên nên sử 
vận tải đường sắt liên tỉnh hơn các hình thức vận tải khác. 
CMCQ5: Các ý kiến tán thành tôi nên chọn sử dụng vận 
tải đường sắt liên tỉnh. 

Bảo vệ môi 
trường 

[7] 
[9] 

BVMT1: Sử dụng dịch vụ vận tải đường sắt liên tỉnh để 
giảm ùn tắc giao thông giảm lượng CO2 
BVMT2: Sử dụng vận tải đường sắt liên tỉnh để giảm tai 
nạn giao thông 
BVMT3: Chính phủ khuyên tôi nên sử dụng hệ thống 
đường sắt liên tỉnh để bảo vệ môi trường 
BVMT4: Bảo vệ môi trường bằng du lịch đường sắt liên 
tỉnh sẽ tăng tính bền vững 

Thái độ tích 
cực 

[15] 
[16] 
[8] 

TĐTC1: Tôi nghĩ sử dụng dịch vụ vận tải đường sắt liên 
tỉnh là ý tưởng hay. 
TĐTC2: Tôi nghĩ sử dụng dịch vận tải đường sắt liên tỉnh 
sẽ thư giãn. 
TĐTC3: Tôi nghĩ sử dụng vận tải đường sắt là điều nên 
làm 
TĐTC4: Tôi nghĩ du lịch bằng vận tải đường sắt liên tỉnh 
sẽ thú vị 

Giá trị cảm 
nhận 

[17] 

GTCN1: Dịch vụ được cung cấp có giá trị khi sử dụng 
vận tải đường sắt liên tỉnh 
GTCN2: Sử dụng vận tải đường sắt liên tỉnh xứng đáng 
hơn so với các phương tiện khác 
GTCN3: Khách hàng được phục vụ tốt trong vận tải 
đường sắt liên tỉnh 
GTCN4: Dịch vụ trên vận tải đường sắt hơn những gì tôi 
mong chờ. 
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Giá vé phù 
hợp 

[18] 
[16] 

GCPH1: Thật thuận lợi khi mua vé tàu đường sắt nhiều 
lần sẽ được giảm giá ở vé tàu các chuyến sau. 
GCPH2: Thật thuận lợi khi hoàn, đổi, trả vé tàu đường 
sắt miễn phí. 
GCPH3: Tôi nghĩ giá vé của dịch vụ đường sắt liên tỉnh 
phải chăng 
GCPH4: Tôi hài lòng với giá vé của dịch vụ vận tải đường 
sắt 

Độ tin cậy 
thời gian 

[8] 
[19] 

ĐTCTG1: Tôi nghĩ vận tải đường sắt liên tỉnh nhanh hơn 
vận tải đường bộ khi cùng khoảng cách (km) 
ĐTCTG2: Tôi tin vận tải đường sắt liên tỉnh đúng giờ và 
đúng quy trình 
ĐTCTG3: Tôi nghĩ là du lịch bằng vận tải đường sắt liên 
tỉnh mang lại độ tin cậy tốt về thời gian 
ĐTCTG4: Tôi nghĩ thời gian delay dưới 9 phút là chấp 
nhận được 

Dự định sử 
dụng 

[7] 
[20] 

HVDĐ1: Tôi sẽ lên kế hoạch những chuyến du lịch bằng 
tàu đường sắt trong tương lai. 
HVDĐ2: Tôi dự định sử dụng hệ thống đường sắt liên 
tỉnh thường xuyên. 
HVDĐ3: Tôi khuyến khích mọi người nên sử dụng tàu 
đường sắt liên tỉnh nhiều hơn. 
HVDĐ4: Tôi chắc chắn sẽ trải nghiệm hệ thống tàu 
đường sắt liên tỉnh khi có nhu cầu. 
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