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TÓM TẮT:
Trong bối cảnh ô nhiễm đô thị và lộ trình cấm xe xăng tại Hà Nội vào năm 2026, người tiêu 

dùng dần quan tâm hơn tới taxi điện. Nghiên cứu sử dụng mô hình S-O-R và khảo sát 264 khách 
hàng, phân tích bằng Cronbach’s Alpha, EFA và PLS-SEM. Kết quả cho thấy, Chính sách là tác 
nhân kích thích mạnh nhất đến ý định hành vi, trong khi Tính hữu ích có ảnh hưởng trực tiếp 
mạnh nhất đến ý định lựa chọn, cho thấy lợi ích và sự tiện lợi quan trọng hơn nhận thức môi 
trường đơn thuần.

Từ khóa: taxi điện, mô hình S-O-R, ý định lựa chọn, Hà Nội.

1. Đặt vấn đề
Hà Nội đang đối mặt với thách thức nghiêm 

trọng về ô nhiễm bụi mịn, trong đó hoạt động vận 
tải chiếm tỷ trọng lớn về phát thải. Taxi truyền 
thống, với cường độ vận hành gấp 3-5 lần xe cá nhân 
(HAIDEP, 2007), là đối tượng trọng điểm của lộ 
trình chuyển đổi xanh. Đặc biệt, kế hoạch hạn chế 
xe xăng tại các quận nội thành từ năm 2026 đã tạo 
ra một "cú hích bắt buộc", khiến taxi điện trở thành 
giải pháp thích nghi tất yếu thay vì một lựa chọn thay 
thế thông thường.

Dù vậy, các nghiên cứu hiện nay thường tập trung 
vào phía cung hơn là tâm lý phía cầu. Việc hiểu rõ 
các tác nhân kích thích nào có thể chuyển đổi nhận 
thức người dùng từ "tuân thủ thụ động" sang "chủ 
động ưu tiên" là vô cùng cấp thiết. Nghiên cứu này 
lấp đầy khoảng trống đó bằng cách phân tích sự ảnh 
hưởng của các yếu tố kích thích đến ý định lựa chọn 

taxi điện tại Hà Nội.
2. Mô hình và giả thuyết nghiên cứu

2.1. Mô hình SOR
Kế thừa mô hình S-R truyền thống, Mehrabian 

& Russell (1974) đã phát triển mô hình S-O-R bằng 
cách bổ sung thành tố Organism, cho phép xem xét 
sâu hơn các trạng thái nhận thức và cảm xúc nội tại 
của cá nhân trước các kích thích từ môi trường. So 
với các mô hình hành vi khác như TPB, TRA hay 
TAM, mô hình SOR có phạm vi bao quát hơn khi 
đồng thời xem xét vai trò của môi trường và cảm 
xúc.

2.2. Mô hình và giả thuyết nghiên cứu
2.2.1. Mối quan hệ giữa các yếu tố kích thích 

(Stimulus) và trạng thái tâm lý của người tiêu dùng
Dựa trên mô hình SOR của Mehrabian & Russell 

(1974), các yếu tố môi trường bên ngoài đóng vai 
trò là tác nhân kích thích (Stimulus), ảnh hưởng đến 
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trạng thái nhận thức và tâm lý bên trong của người 
tiêu dùng (Organism).

Nhiều nghiên cứu khẳng định, chính sách khuyến 
khích của Chính phủ là yếu tố kích thích làm gia tăng 
nhận thức kiểm soát và định hình thái độ tích cực đối 
với phương tiện xanh (Wang et al., 2021; Xuân Cù, 
2024). Qua đó, nghiên cứu đề xuất các giả thuyết 
sau: Chính sách khuyến khích hỗ trợ xe taxi điện của 
chính phủ ảnh hưởng tích cực đến Thái độ (H1a), 
Chuẩn mực cá nhân (H1b), Tính hữu ích (H1c) và 
Chuẩn mực chủ quan (H1d) của NTD.

Nhận thức về môi trường phản ánh mức độ quan 
tâm và hiểu biết của cá nhân đối với các vấn đề môi 
trường, được xem là kích thích quan trọng thúc đẩy 
nhận thức lợi ích và cảm xúc tích cực đối với các giải 
pháp giao thông bền vững (Ozaki & Sevastyanova, 
2021; Koay et al., 2022). Từ đó, nhóm nghiên cứu 
đưa ra giả thuyết: Nhận thức về môi trường ảnh 
hưởng tích cực đến Thái độ (H2a), Chuẩn mực cá 
nhân (H2b), Tính hữu ích (H2c) và Chuẩn mực chủ 
quan (H2d) của NTD.

Tính xu thế phản ánh mức độ mà người tiêu dùng 
cảm nhận việc sử dụng taxi điện phù hợp với các xu 
hướng xã hội và công nghệ hiện đại, đồng thời được 
nhìn nhận như biểu tượng của sự hiện đại và tiêu 
dùng bền vững. Các nghiên cứu chỉ ra, khi một dịch 
vụ được xem là hợp xu hướng, người tiêu dùng có xu 
hướng hình thành đánh giá tích cực và mong muốn 
chấp nhận hành vi để hòa nhập với chuẩn mực xã hội 
mới (Xuân Cù, 2023). Từ đó, nhóm nghiên cứu đưa 
ra giả thuyết: Tính xu thế ảnh hưởng tích cực đến 
Thái độ (H3a), Chuẩn mực cá nhân (H3b), Tính hữu 
ích (H3c) và Chuẩn mực chủ quan (H3d) của NTD.

Giá trị giá cả phản ánh sự đánh giá chủ quan của 
người tiêu dùng về mức độ tương xứng giữa chi phí 
bỏ ra và lợi ích nhận được khi sử dụng dịch vụ taxi 
điện (Zeithaml, 1988). Ngoài ra, khi taxi điện được 
xã hội nhìn nhận là dịch vụ có chi phí hợp lý, điều 
này góp phần hình thành chuẩn mực chủ quan tích 
cực (Sukthankar et. al., 2025). Từ đó, nghiên cứu đề 
xuất các giả thuyết sau: Giá trị giá cả ảnh hưởng tích 
cực đến Thái độ (H4a), Chuẩn mực cá nhân (H4b), 
Tính hữu ích (H4c) và Chuẩn mực chủ quan (H4d) 
của NTD.

Chất lượng dịch vụ cảm nhận phản ánh những tín 
hiệu mà khách hàng tiếp nhận trong quá trình tương 

tác với dịch vụ taxi điện, bao gồm độ an toàn, độ tin 
cậy và sự tiện nghi. Chất lượng dịch vụ cảm nhận 
cao được chứng minh là kích thích tích cực, tác động 
đến trạng thái tâm lý bên trong như sự tin tưởng, hài 
lòng và đánh giá cao giá trị sử dụng, từ đó ảnh hưởng 
gián tiếp đến ý định lựa chọn dịch vụ (Parasuraman 
et al., 1988; Cronin & Taylor, 1992; Gumasing et al., 
2022). Từ các cơ sở lý thuyết và bằng chứng thực 
nghiệm trên, nhóm nghiên cứu đề xuất giả thuyết 
sau: Chất lượng dịch vụ cảm nhận của xe taxi điện 
ảnh hưởng tích cực đến Thái độ (H5a), Chuẩn mực 
cá nhân (H5b), Tính hữu ích (H5c) và Chuẩn mực 
chủ quan (H5d) của NTD.

2.2.2. Mối quan hệ giữa Organism (O) và 
Response (R)

Trong mô hình SOR, Response (R) là kết quả 
hành vi sau khi cá nhân xử lý các tác nhân kích thích 
thông qua trạng thái tâm lý nội tại (O). Trong nghiên 
cứu này, Response là ý định lựa chọn taxi điện, còn 
Organism gồm các yếu tố tâm lý sau. 

Theo Lý thuyết hành vi có kế hoạch (TPB), thái 
độ là yếu tố dự báo mạnh mẽ hành vi (Ajzen, 1991). 
Nghiên cứu cho thấy thái độ tích cực với xe điện 
làm gia tăng ý định sử dụng (Dutta & Hwang, 2021; 
Ngoc et. al., 2022). H6: Thái độ ảnh hưởng tích cực 
đến hành vi lựa chọn taxi điện.

Theo mô hình kích hoạt chuẩn mực (NAM), 
chuẩn mực cá nhân phản ánh trách nhiệm đạo đức 
với môi trường và có thể thúc đẩy hành vi dù tồn tại 
rào cản (Schwartz, 1977). H7: Chuẩn mực cá nhân 
ảnh hưởng tích cực đến hành vi lựa chọn taxi điện.

Theo mô hình TAM, tính hữu ích cảm nhận tác 
động trực tiếp đến chấp nhận công nghệ (Davis, 
1989) và đã được chứng minh có ảnh hưởng tích 
cực đến lựa chọn phương tiện điện (Degirmenci et. 
al., 2017; Nguyễn và cộng sự, 2022; Sukthankar et. 
al., 2025). H8: Tính hữu ích ảnh hưởng tích cực đến 
hành vi lựa chọn taxi điện.

Ngoài ra, chuẩn mực chủ quan - sự ủng hộ từ 
gia đình, bạn bè, xã hội - cũng tác động tích cực 
đến hành vi theo TPB (Ajzen, 1991), được xác nhận 
trong các nghiên cứu tại Trung Quốc và Việt Nam 
(Zhou et. al., 2021; Buhmann et. al., 2024). H9: 
Chuẩn mực chủ quan ảnh hưởng tích cực đến hành 
vi lựa chọn taxi điện.
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2.3. Mô hình nghiên cứu đề xuất (Hình 1)
3. Phương pháp nghiên cứu

3.1. Thiết kế nghiên cứu 
Nghiên cứu được thực hiện theo phương pháp 

định lượng nhằm phân tích các yếu tố ảnh hưởng 
đến ý định lựa chọn dịch vụ taxi điện tại Hà Nội. 
Quy trình nghiên cứu gồm 2 giai đoạn: (i) nghiên 
cứu định lượng sơ bộ để kiểm tra và hoàn thiện thang 
đo; (ii) nghiên cứu định lượng chính thức để đánh 
giá mô hình nghiên cứu và kiểm định các mối quan 
hệ giữa các biến.

3.2. Định lượng sơ bộ
Nghiên cứu sơ bộ được thực hiện từ 12/01 đến 

ngày 30/01/2025 thông qua khảo sát bảng câu hỏi 
(thang đo Likert 5 mức) với 60 phiếu hợp lệ từ người 
tiêu dùng Hà Nội (chủ yếu 18-24 tuổi). Kiểm định 
độ tin cậy bằng hệ số Cronbach’s Alpha dẫn đến việc 
loại bỏ 3 biến quan sát không đạt chuẩn (< 0,7). Tiếp 
theo, phân tích nhân tố khám phá (EFA) được thực 
hiện với tiêu chuẩn hệ số tải > 0,5 và mức chênh lệch 
tải chéo giữa các nhân tố > 0,3. Kết quả có thêm 22 
biến quan sát bị loại bỏ do không thỏa mãn điều kiện. 
Mô hình sau tinh giản đảm bảo độ tin cậy và tính hội 
tụ cao, sẵn sàng cho các phân tích định lượng chính 
thức tiếp theo.

3.3. Định lượng chính thức 
3.3.1. Thống kê mô tả mẫu 
Phân tích thống kê mô tả cho thấy mẫu khảo sát 

chủ yếu là nữ (72,6%), tập trung ở nhóm 18-24 tuổi 

(64,6%), phần lớn là sinh viên với trình độ từ Cao 
đẳng/Đại học trở lên. Thu nhập nhìn chung ở mức 
thấp. Người tham gia thường sử dụng taxi điện ở 
mức “thỉnh thoảng”, với mức chi trả phổ biến 50.000-
100.000 VNĐ cho quãng đường nội thành 3-7km.

3.3.2. Đánh giá mô hình 
Độ tin cậy của các thang đo trong mô hình nghiên 

cứu được đánh giá thông qua hệ số Cronbach’s 
Alpha. Kết quả phân tích cho thấy tất cả các thang 
đo đều có hệ số Cronbach’s Alpha lớn hơn 0,7 đáp 
ứng ngưỡng chấp nhận theo đề xuất của Nunnally & 
Bernstein (1978).

3.3.3. Kết quả phân tích nhân tố khám phá (EFA)
Kết quả EFA cho thấy, dữ liệu phù hợp với phân 

tích nhân tố (KMO > 0,5; Bartlett’s Test có ý nghĩa 
thống kê). Chỉ số KMO theo kết quả của mô hình 
đặt được lần lượt là 0,935; 0,929 và 0,917 chứng tỏ 
phân tích nhân tố là phù hợp với tập dữ liệu nghiên 
cứu. Kiểm định Bartlett với Sig = 0,000 < 0,001 đảm 
bảo ý nghĩa thống kê. Kết quả EFA trích xuất được 
9 nhân tố với tổng 30 biến quan sát đạt yêu cầu về 
hệ số tải nhân tố. Cấu trúc các nhân tố sau khi phân 
tích như sau: Chính sách (4 biến), Nhận thức về môi 
trường (2 biến), Tính xu thế (3 biến), Giá trị (3 biến), 
Chất lượng dịch vụ cảm nhận (3 biến), Thái độ (3 
biến), Chuẩn mực chủ quan (3 biến), Chuẩn mực cá 
nhân (5 biến), Tính hữu ích (4 biến).

3.3.4. Đánh giá mô hình đo lường 
Kết quả phân tích cho thấy, mô hình đo lường 

Hình 1: Mô hình nghiên cứu đề xuất

Nguồn: Nhóm nghiên cứu
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đạt yêu cầu về độ tin cậy và giá trị. Phương sai trích 
trung bình (AVE) của các biến tiềm ẩn đều vượt 
ngưỡng 0,5 đảm bảo độ giá trị hội tụ. Bên cạnh đó, 
độ giá trị phân biệt được xác nhận thông qua hệ số tải 
chéo khi các biến quan sát có tải lớn nhất trên chính 
nhân tố đại diện (0,741-0,888) và thấp hơn đáng kể 
trên các nhân tố còn lại. Cuối cùng, hệ số phóng đại 
phương sai (VIF) đều nhỏ hơn 3, cho thấy không tồn 
tại hiện tượng đa cộng tuyến nghiêm trọng trong mô 
hình.

3.3.5. Đánh giá mô hình cấu trúc
Mô hình cấu trúc được đánh giá thông qua các chỉ 

số: độ phù hợp mô hình (SRMR), hệ số xác định R², 
hệ số tác động f² và kiểm định giả thuyết bằng hệ số 
đường dẫn (Path coefficient), T-statistics và p-value.

Kết quả cho thấy, SRMR đạt 0,057 (Saturated 
Model) và 0,080 (Estimated Model), đều dưới 
ngưỡng chấp nhận (0,08-0,1), chứng tỏ mô hình phù 
hợp tốt với dữ liệu. Mô hình giải thích tốt biến Ý 
định (R² = 0,705) nhưng ở mức trung bình đối với 
Chuẩn mực chủ quan (R² = 0,313). Trong đó, tính 
hữu ích có mức tác động lớn nhất đến Ý định (f² = 
0,326), còn Xu thế và Nhận thức đóng góp không 
đáng kể.

Kết quả kiểm định cho thấy, các yếu tố Chất 
lượng dịch vụ cảm nhận, Chính sách, Giá trị giá cả, 
Nhận thức và Tính xu thế đều tác động tích cực đến 
Thái độ. Chất lượng dịch vụ cảm nhận và Chính sách 
ảnh hưởng tích cực đến Chuẩn mực cá nhân, trong 
khi Giá trị giá cả, Nhận thức và Tính xu thế không 
có ý nghĩa thống kê đối với biến này. Đối với Chuẩn 
mực chủ quan, chỉ Chất lượng dịch vụ cảm nhận, 
Chính sách và Giá trị giá cả có tác động đáng kể.

Về Ý định lựa chọn taxi điện, các yếu tố Tính hữu 
ích, Thái độ và Chuẩn mực cá nhân có tác động tích 
cực có ý nghĩa, còn Chuẩn mực chủ quan không có 
ý nghĩa thống kê.

Tổng có 17/24 giả thuyết được chấp nhận.
4. Thảo luận
Nghiên cứu tập trung khám phá ảnh hưởng của 

các tác nhân kích thích (stimulus) đối với ý định 
chọn taxi điện tại Hà Nội, với kết quả thực nghiệm 
cho thấy sự tác động ở nhiều mức độ khác nhau.

Trước hết, chính sách khuyến khích của Chính 
phủ được xác nhận là nhân tố mạnh mẽ nhất dẫn 
dắt ý định hành vi, phù hợp với công trình của Lê 
Xuân Cù (2023), Gupta et al. (2024) và Wang et al. 

(2021). Các chính sách như ưu đãi tài chính, trợ giá 
và phát triển hạ tầng bền vững đóng vai trò là "cú 
hích" chiến lược giúp tăng cường khả năng chấp 
nhận phương tiện giao thông xanh.

Tiếp theo, chất lượng dịch vụ cảm nhận và giá 
trị giá cả cũng tác động lớn đến ý định người dùng. 
Những trải nghiệm tích cực về độ an toàn, sự tiện 
nghi và thái độ chuyên nghiệp của tài xế tạo ra giá 
trị vượt trội so với taxi truyền thống, thống nhất 
với nghiên cứu của Gumasing và cộng sự (2022). 
Đồng thời, khi người tiêu dùng nhận thức được lợi 
ích kinh tế hoặc ưu thế về chi phí, họ có khuynh 
hướng lựa chọn tích cực hơn, tương đồng với kết 
luận của Sitaram Sukthankar et al. (2025) và Kenan 
Degirmenci et al. (2017).

Đáng chú ý, nhận thức về môi trường và tính xu 
thế dù có tác động tích cực nhưng mức độ lại khá hạn 
chế so với các nhân tố thực dụng. Mặc dù được coi 
là biểu hiện của trách nhiệm cá nhân và xu hướng 
hiện đại (Lê Xuân Cù, 2023; Buhmann et al., 2024), 
nhưng chưa đủ mạnh để trở thành động lực cốt lõi. 
Đặc biệt, ảnh hưởng của nhận thức môi trường trong 
nghiên cứu này thấp hơn đáng kể so với kết quả của 
Ha và cộng sự (2023) với hệ số β = 0,461. Điều này 
cho thấy, trong ngữ cảnh Hà Nội, các giá trị hữu ích 
thực tế và lợi ích kinh tế đã lấn át nhận thức môi 
trường thuần túy trong quá trình ra quyết định của 
người dân.

5. Kết luận và khuyến nghị
Kết quả thực nghiệm khẳng định, Chính sách là 

tác nhân mạnh nhất, trong đó Tính hữu ích là động 
lực cốt lõi quyết định hành vi. Điều này minh chứng 
lợi ích thực tế lấn át nhận thức môi trường thuần túy. 
Nghiên cứu đề xuất Hà Nội cần tối ưu hóa chính 
sách bằng cách gia tăng hữu ích thực tế thông qua 
các "đặc quyền" như: làn đường sạc tự động, mạng 
lưới trạm sạc lõi đô thị và tích hợp dữ liệu giao thông 
thông minh. Cách tiếp cận này giúp giảm chi phí, 
thúc đẩy người dân chủ động ưu tiên taxi điện thay 
vì cưỡng bách hành chính.

Dù vậy, nghiên cứu còn hạn chế do mẫu khảo sát 
lệch về Gen Z và thiếu giai đoạn định tính. Tương lai 
cần cân bằng cơ cấu nhân khẩu học và mở rộng khảo 
sát đa phương diện. Đồng thời, các nghiên cứu tiếp 
theo nên nghiên cứu sâu biến “Sự sẵn lòng chi trả 
thêm” hoặc “Rủi ro cảm nhận” để hoàn thiện lộ trình 
điện hóa giao thông bền vữngn
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ABSTRACT: 
Against the backdrop of escalating urban pollution and Hanoi’s planned ban on gasoline-powered 

vehicles by 2026, this study investigates consumer intentions toward electric taxi adoption. Drawing 
on the Stimulus – Organism - Response (S - O- R) framework, survey data from 264 respondents 
were analyzed using Cronbach’s alpha, exploratory factor analysis (EFA), and partial least squares 
structural equation modeling (PLS-SEM). The findings reveal that policy-related factors constitute 
the most influential stimulus shaping behavioral intention, while perceived utility exerts the strongest 
direct effect on choice intention. These results underscore the primacy of functional benefits and 
convenience over environmental considerations in driving consumer adoption of electric taxi 
services.
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