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Abstract: In the context of digital transformation, green transition, and global 

economic and geopolitical shifts, Vietnam’s road transport system is facing 

structural bottlenecks in the development of transport vehicles and road 

transport infrastructure. This study identifies, quantifies, and analyzes the 

mechanisms through which institutional-policy, finance-investment, human 

resources and governance, transport infrastructure, green transport vehicles, 

and digital transformation affect road transport system efficiency. Survey data 

were collected from 210 respondents, including experts, government agencies, 

and transport–logistics enterprises in Vietnam. The study applies Cronbach’s 

Alpha, exploratory factor analysis (EFA), confirmatory factor analysis (CFA), 

and structural equation modeling (SEM). The results indicate that digital 

transformation has the largest total effect on road transport system efficiency, 

followed by finance-investment and transport infrastructure. Institutional-policy 

factors exert a strong effect on digital transformation and influence system 

efficiency mainly through the digital transformation pathway. The findings 

highlight the need to improve data governance, inter-sectoral coordination, 

PPP investment mechanisms, digital human resources, and data security in 

building a smart, green, and sustainable road transport system in Vietnam. 

Keywords: Road transport; Road transport infrastructure; Green transport 

vehicles; Digital transformation; Green transition; Vietnam. 
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Những nút thắt trong phát triển phương tiện 

vận tải và hạ tầng giao thông đường bộ tại 

Việt Nam trong bối cảnh chuyển đổi số và 

chuyển dịch xanh 
Bùi Mạnh Cường, Dương Thị Ngọc Thu*, Lê Văn Dũng* 

Trường Đại học Công nghệ Giao thông vận tải, Số 54 phố Triều Khúc, phường 

Thanh Liệt, Hà Nội, Việt Nam 

Tóm tắt: Trong bối cảnh chuyển đổi số, chuyển dịch xanh và những biến động 

kinh tế – địa chính trị toàn cầu, phát triển phương tiện vận tải và hạ tầng giao 

thông đường bộ tại Việt Nam đang đối mặt với nhiều nút thắt mang tính cấu 

trúc. Nghiên cứu này nhằm nhận diện, lượng hóa và phân tích cơ chế tác động 

của các nhóm yếu tố thể chế – chính sách, tài chính – đầu tư, nguồn nhân lực 

và quản trị, hạ tầng giao thông, phương tiện vận tải xanh và chuyển đổi số đến 

hiệu quả phát triển hệ thống giao thông đường bộ. Dữ liệu khảo sát được thu 

thập từ 210 đối tượng gồm chuyên gia, cơ quan quản lý nhà nước và doanh 

nghiệp vận tải – logistics tại Việt Nam. Nghiên cứu sử dụng Cronbach’s Alpha, 

EFA, CFA và mô hình phương trình cấu trúc (SEM) để kiểm định các giả thuyết. 

Kết quả cho thấy chuyển đổi số có tổng tác động lớn nhất đến hiệu quả phát 

triển hệ thống giao thông đường bộ, tiếp theo là tài chính – đầu tư và hạ tầng 

giao thông. Yếu tố thể chế – chính sách tác động mạnh đến chuyển đổi số và 

ảnh hưởng đến hiệu quả hệ thống chủ yếu thông qua kênh chuyển đổi số. Kết 

quả nghiên cứu nhấn mạnh vai trò của quản trị dữ liệu, phối hợp liên ngành, 

cơ chế đầu tư PPP, phát triển nguồn nhân lực số và bảo đảm an ninh dữ liệu 

trong xây dựng hệ thống giao thông đường bộ thông minh, xanh và bền vững 

tại Việt Nam. 

Từ khóa: Giao thông đường bộ; phương tiện vận tải; hạ tầng giao thông; 

chuyển đổi số; chuyển dịch xanh; Việt Nam. 

 

 

1. Mở đầu 

1.1. Bối cảnh nghiên cứu  

Phát triển giao thông bền vững đang trở 

thành một trong những ưu tiên chiến lược của 

nhiều quốc gia nhằm đáp ứng yêu cầu tăng trưởng 

kinh tế, bảo vệ môi trường và thực hiện các mục 

tiêu phát triển bền vững của Liên Hợp Quốc [1, 2]. 

Trong bối cảnh cuộc Cách mạng công nghiệp lần 

thứ tư, chuyển đổi số và chuyển dịch xanh được 

xem là hai động lực quan trọng thúc đẩy quá trình 

hiện đại hóa hệ thống giao thông vận tải, nâng cao 

hiệu quả khai thác hạ tầng, giảm phát thải khí nhà 

kính và tối ưu hóa hoạt động logistics [3-5]. Tại Việt 

Nam, giao thông đường bộ hiện đảm nhận phần 

lớn nhu cầu vận tải hàng hóa và hành khách, đóng 

vai trò quan trọng trong kết nối vùng, phát triển kinh 

tế - xã hội và nâng cao năng lực cạnh tranh quốc 

gia. Trong những năm qua, Nhà nước đã ban hành 

nhiều chủ trương và chính sách nhằm phát triển 

kết cấu hạ tầng giao thông, thúc đẩy ứng dụng 
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công nghệ số và khuyến khích sử dụng phương 

tiện vận tải thân thiện với môi trường. Tuy nhiên, 

quá trình phát triển vẫn đang đối mặt với nhiều khó 

khăn liên quan đến hạ tầng, nguồn lực đầu tư, chất 

lượng nguồn nhân lực, năng lực quản trị và khả 

năng ứng dụng công nghệ số [5-7].  

Trong bối cảnh đó, việc nhận diện và đánh 

giá các yếu tố cản trở quá trình phát triển phương 

tiện vận tải và hạ tầng giao thông đường bộ có ý 

nghĩa quan trọng đối với việc hoạch định chính 

sách và xây dựng hệ thống giao thông bền vững 

tại Việt Nam. 

1.2. Vấn đề nghiên cứu 

Mặc dù đã có nhiều nghiên cứu đề cập đến 

phát triển hạ tầng giao thông, giao thông thông 

minh, logistics hoặc phương tiện vận tải xanh, 

phần lớn các nghiên cứu thường xem xét từng yếu 

tố riêng lẻ và chưa phản ánh đầy đủ mối quan hệ 

tương tác giữa các nhóm yếu tố ảnh hưởng đến 

hiệu quả phát triển hệ thống giao thông đường bộ 

[3, 5, 6]. 

Thực tiễn tại Việt Nam cho thấy nhiều “nút 

thắt” vẫn tồn tại trong quá trình phát triển giao 

thông đường bộ như sự thiếu đồng bộ của kết cấu 

hạ tầng, hạn chế trong huy động nguồn lực tài 

chính, bất cập về thể chế và chính sách, chất 

lượng nguồn nhân lực chưa đáp ứng yêu cầu 

chuyển đổi số, cũng như mức độ ứng dụng công 

nghệ còn chưa đồng đều giữa các địa phương và 

doanh nghiệp [5, 7, 8]. Những yếu tố này không chỉ 

tác động trực tiếp đến hiệu quả đầu tư và khai thác 

hệ thống giao thông mà còn ảnh hưởng đến khả 

năng thực hiện các mục tiêu chuyển đổi số và 

chuyển dịch xanh trong ngành giao thông vận tải. 

Do đó, cần có một nghiên cứu tiếp cận theo 

hướng tổng hợp nhằm nhận diện các nhóm nút 

thắt chủ yếu, đánh giá mức độ ảnh hưởng của 

chúng và làm rõ vai trò của chuyển đổi số trong quá 

trình nâng cao hiệu quả phát triển hệ thống giao 

thông đường bộ tại Việt Nam. 

1.3. Khoảng trống nghiên cứu 

Tổng quan các nghiên cứu quốc tế cho thấy 

phát triển giao thông bền vững hiện được tiếp cận 

theo hướng hệ thống, nhấn mạnh vai trò của thể 

chế, quản trị dữ liệu, chuyển đổi số và cơ chế phối 

hợp đa chủ thể [2, 5, 9]. Một số nghiên cứu đã sử 

dụng mô hình SEM để đánh giá tác động của các 

yếu tố đến hiệu quả phát triển giao thông, tuy nhiên 

phần lớn được thực hiện tại các nền kinh tế phát 

triển với điều kiện thể chế và mức độ sẵn sàng 

công nghệ khác biệt [10, 11]. 

Tại Việt Nam, các tài liệu hiện có chủ yếu tập 

trung vào phát triển hạ tầng và kết nối giao thông, 

định hướng tăng trưởng xanh hoặc các khía cạnh 

kỹ thuật của vận hành giao thông [7, 12, 13]. 

Tuy nhiên, vẫn tồn tại một số khoảng trống 

nghiên cứu quan trọng: (i) chưa kiểm định đồng 

thời các nhóm yếu tố thể chế, tài chính, hạ tầng, 

phương tiện, nguồn nhân lực và chuyển đổi số 

trong một mô hình tích hợp; (ii) chưa làm rõ cơ chế 

tác động trực tiếp và gián tiếp giữa các điều kiện 

tháo gỡ “nút thắt” và hiệu quả phát triển giao thông; 

(iii) chưa đánh giá đầy đủ vai trò trung gian của 

chuyển đổi số trong mối quan hệ giữa nguồn lực 

và hiệu quả hệ thống; (iv) thiếu các bằng chứng 

định lượng gắn với thực tiễn quản trị giao thông 

đường bộ tại Việt Nam trong bối cảnh chuyển đổi 

số, chuyển dịch xanh và biến động chuỗi cung ứng 

toàn cầu; (v) các vấn đề quản trị dữ liệu, an ninh 

hệ thống số, PPP/BOT và phối hợp liên ngành 

trong phát triển giao thông đường bộ chưa được 

phân tích trong một khung nghiên cứu thống nhất. 

Khoảng trống này cho thấy cần có một 

nghiên cứu tiếp cận theo hướng hệ thống, kết hợp 

giữa lý thuyết và thực tiễn quản lý nhằm cung cấp 

bằng chứng thực nghiệm cho hoạch định chính 

sách giao thông tại Việt Nam. 

1.4. Mục tiêu nghiên cứu 

Nghiên cứu này được thực hiện nhằm: (1) 

xây dựng khung phân tích tích hợp dựa trên lý 

thuyết thể chế, lý thuyết chuyển dịch hệ thống kinh 

tế – kỹ thuật và giao thông bền vững; (2) nhận diện 

và lượng hóa mức độ tác động của các nhóm yếu 

tố liên quan đến phát triển phương tiện vận tải và 

hạ tầng giao thông đường bộ tại Việt Nam; (3) phân 

tích vai trò của thể chế, tài chính, nguồn nhân lực, 

hạ tầng, phương tiện vận tải xanh và chuyển đổi 

số đối với hiệu quả phát triển hệ thống giao thông 
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đường bộ; (4) kiểm định vai trò trung gian của 

chuyển đổi số trong mối quan hệ giữa các yếu tố 

nguồn lực và hiệu quả hệ thống; (5) đề xuất hàm ý 

chính sách nhằm nâng cao hiệu quả quản trị, thúc 

đẩy chuyển đổi số và phát triển giao thông đường 

bộ theo hướng xanh, thông minh và bền vững. 

1.5. Câu hỏi nghiên cứu 

Để đạt được các mục tiêu trên, nghiên cứu 

tập trung trả lời các câu hỏi sau: (1) Những nhóm 

nút thắt nào đang ảnh hưởng đến phát triển 

phương tiện vận tải và hạ tầng giao thông đường 

bộ tại Việt Nam trong bối cảnh chuyển đổi số và 

chuyển dịch xanh? (2) Mức độ tác động của các 

yếu tố thể chế, tài chính, nguồn nhân lực, hạ tầng 

và chuyển đổi số đến hiệu quả phát triển hệ thống 

giao thông đường bộ là như thế nào? (3) Chuyển 

đổi số có đóng vai trò trung gian trong mối quan hệ 

giữa các nguồn lực và hiệu quả phát triển hệ thống 

giao thông hay không? (4) Những hàm ý quản trị 

và chính sách nào cần được ưu tiên để thúc đẩy 

phát triển giao thông thông minh, xanh và bền vững 

tại Việt Nam? 

1.6. Đóng góp khoa học và thực tiễn của nghiên 

cứu 

1.6.1. Đóng góp khoa học 

Nghiên cứu đóng góp cho lý thuyết và học 

thuật ở ba khía cạnh chính. Thứ nhất, nghiên cứu 

mở rộng cách tiếp cận của lý thuyết chuyển dịch 

hệ thống kinh tế – kỹ thuật trong lĩnh vực giao 

thông tại các nền kinh tế đang chuyển đổi thông 

qua việc tích hợp sáu nhóm yếu tố gồm thể chế – 

chính sách, tài chính – đầu tư, hạ tầng giao thông, 

phương tiện vận tải xanh, chuyển đổi số và nguồn 

nhân lực – quản trị trong cùng một mô hình SEM. 

Thứ hai, nghiên cứu bổ sung bằng chứng thực 

nghiệm về vai trò trung gian của chuyển đổi số 

trong việc chuyển hóa các nguồn lực thể chế, tài 

chính và nhân lực thành hiệu quả phát triển hệ 

thống giao thông đường bộ. Thứ ba, nghiên cứu 

cung cấp bằng chứng định lượng từ bối cảnh Việt 

Nam, qua đó làm rõ thứ tự ưu tiên chính sách trong 

quá trình phát triển giao thông đường bộ thông 

minh, xanh và bền vững. 

1.6.2. Đóng góp thực tiễn 

Kết quả nghiên cứu cung cấp cơ sở khoa học 

cho các cơ quan quản lý nhà nước và doanh 

nghiệp trong hoạch định chính sách và quản trị hệ 

thống giao thông đường bộ tại Việt Nam. 

Nghiên cứu giúp: (i) Xác định thứ tự ưu tiên 

trong phân bổ nguồn lực đầu tư; (ii) Hoàn thiện thể 

chế và cơ chế phối hợp liên ngành; (iii) Thúc đẩy 

phát triển giao thông thông minh và chuyển đổi số; 

(iv) Nâng cao hiệu quả triển khai PPP và BOT; (v) 

Phát triển nguồn nhân lực số; (vi) Tăng cường an 

ninh, an toàn dữ liệu trong quản trị giao thông hiện 

đại. 

Đồng thời, nghiên cứu cung cấp bằng chứng 

thực nghiệm phục vụ định hướng phát triển hệ 

thống giao thông xanh, thông minh và thích ứng 

với các biến động kinh tế – địa chính trị toàn cầu 

trong giai đoạn mới. 

2. Cơ sở lý thuyết và tổng quan nghiên cứu 

2.1. Cơ sở lý thuyết 

2.1.1. Phát triển hạ tầng giao thông đường bộ 

bền vững 

Phát triển hạ tầng giao thông đường bộ bền 

vững được hiểu là quá trình xây dựng và vận hành 

hệ thống giao thông bảo đảm đồng thời hiệu quả 

kinh tế, bảo vệ môi trường và khả năng tiếp cận xã 

hội trong dài hạn [9]. Theo lý thuyết giao thông bền 

vững, hệ thống giao thông hiện đại không chỉ tập 

trung vào mở rộng quy mô hạ tầng mà còn phải tối 

ưu hóa hiệu quả khai thác, giảm phát thải, tăng 

cường kết nối logistics và nâng cao năng lực thích 

ứng trước các biến động kinh tế – xã hội [12]. 

Trong bối cảnh chuyển đổi số và chuyển dịch 

xanh, hạ tầng giao thông đường bộ đang chuyển 

từ mô hình “hạ tầng vật lý truyền thống” sang “hạ 

tầng thông minh” dựa trên dữ liệu, kết nối số và 

quản trị thời gian thực. Điều này làm xuất hiện 

nhiều yêu cầu mới về đồng bộ quy hoạch, tích hợp 

dữ liệu giao thông, quản lý tài sản hạ tầng và khả 

năng kết nối đa phương thức vận tải. 

Ở góc độ thể chế và chính sách, hiệu quả 

phát triển hạ tầng phụ thuộc lớn vào chất lượng 

chính sách, cơ chế phối hợp liên ngành và năng 

lực quản trị công. Trong bối cảnh Việt Nam, Chiến 
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lược quốc gia về tăng trưởng xanh giai đoạn 2021–

2030, tầm nhìn 2050 tạo khung định hướng cho 

quá trình phát triển theo hướng xanh và bền vững 

[13]. Khi thể chế thiếu đồng bộ, thủ tục đầu tư phức 

tạp, phân cấp quản lý chưa rõ ràng và cơ chế chia 

sẻ dữ liệu còn hạn chế, hệ thống giao thông sẽ 

phát sinh “nút thắt thể chế”, làm gia tăng chi phí 

đầu tư và giảm hiệu quả khai thác hạ tầng. 

Bên cạnh đó, lý thuyết chi phí giao dịch cho 

rằng sự thiếu minh bạch thông tin, phân mảnh dữ 

liệu và phối hợp yếu giữa các chủ thể sẽ làm tăng 

chi phí giao dịch và cản trở hiệu quả vận hành hệ 

thống [14]. Đây là nguyên nhân khiến nhiều dự án 

giao thông tại các quốc gia đang phát triển gặp tình 

trạng chậm tiến độ, chi phí cao và hiệu quả khai 

thác chưa tương xứng với nguồn lực đầu tư. 

Trong bối cảnh Việt Nam, các hạn chế về 

chất lượng quy hoạch, thiếu liên kết giữa trung 

ương và địa phương, khó khăn trong triển khai 

PPP/BOT và năng lực quản trị hạ tầng chưa đồng 

đều đang được xem là những “nút thắt” quan trọng 

cản trở phát triển giao thông đường bộ bền vững. 

2.1.2. Phương tiện vận tải xanh 

Phương tiện vận tải xanh là các loại phương 

tiện có mức phát thải thấp, tiết kiệm năng lượng và 

thân thiện môi trường nhằm giảm tác động tiêu cực 

đến môi trường và biến đổi khí hậu [4, 15]. Theo lý 

thuyết chuyển dịch hệ thống kinh tế – kỹ thuật, quá 

trình chuyển đổi từ phương tiện truyền thống sang 

phương tiện vận tải xanh không chỉ phụ thuộc vào 

đổi mới công nghệ mà còn chịu tác động của thể 

chế, chính sách hỗ trợ, hạ tầng kỹ thuật và mức độ 

chấp nhận của xã hội [16]. 

Nhiều nghiên cứu cho rằng việc phát triển 

phương tiện vận tải xanh thường gặp các rào cản 

lớn về chi phí đầu tư, hạ tầng hỗ trợ, năng lực công 

nghệ và chính sách khuyến khích [17]. Đặc biệt tại 

các nền kinh tế đang phát triển, sự phụ thuộc vào 

phương tiện sử dụng nhiên liệu hóa thạch và hạn 

chế trong năng lực đổi mới công nghệ tạo ra trạng 

thái “khóa cứng công nghệ”, khiến quá trình 

chuyển dịch xanh diễn ra chậm và thiếu đồng bộ. 

Ngoài ra, lý thuyết đổi mới xanh nhấn mạnh 

rằng việc phát triển phương tiện vận tải xanh cần 

được hỗ trợ bởi hệ sinh thái đổi mới gồm chính 

sách ưu đãi, hạ tầng sạc điện, dữ liệu giao thông 

thông minh và nguồn nhân lực chất lượng cao [18]. 

Nếu thiếu các điều kiện này, quá trình chuyển đổi 

phương tiện vận tải xanh sẽ gặp nhiều khó khăn 

về chi phí, khả năng tiếp cận công nghệ và hiệu 

quả vận hành. 

Đối với Việt Nam, mặc dù đã có nhiều định 

hướng thúc đẩy phát triển phương tiện phát thải 

thấp nhưng việc triển khai còn đối mặt với nhiều 

“nút thắt” như thiếu hạ tầng hỗ trợ, chi phí đầu tư 

cao, năng lực sản xuất công nghệ còn hạn chế và 

thiếu cơ chế khuyến khích đồng bộ giữa trung 

ương và địa phương. 

2.1.3. Chuyển đổi số trong giao thông đường 

bộ 

Chuyển đổi số trong giao thông đường bộ là 

quá trình ứng dụng công nghệ số, dữ liệu lớn (Big 

Data), trí tuệ nhân tạo (AI), Internet vạn vật (IoT) 

và hệ thống giao thông thông minh (ITS) nhằm 

nâng cao hiệu quả quản lý, vận hành và khai thác 

hệ thống giao thông [19]. 

Theo lý thuyết năng lực động, khả năng thích 

ứng với công nghệ và đổi mới quản trị là yếu tố 

quyết định năng lực cạnh tranh và hiệu quả phát 

triển của các tổ chức trong môi trường biến động 

[20]. Trong lĩnh vực giao thông, chuyển đổi số 

không chỉ là ứng dụng công nghệ mà còn bao gồm 

tái cấu trúc mô hình quản trị, chia sẻ dữ liệu và tích 

hợp hệ thống điều hành. 

Tuy nhiên, nhiều nghiên cứu cho thấy quá 

trình chuyển đổi số trong giao thông thường gặp 

các “nút thắt” liên quan đến quản trị dữ liệu, bảo vệ 

dữ liệu, năng lực công nghệ và khả năng khai thác 

dữ liệu từ các phương tiện kết nối [21]. 

Bên cạnh đó, lý thuyết quản trị số cho rằng 

hiệu quả của chuyển đổi số phụ thuộc lớn vào khả 

năng tích hợp dữ liệu, năng lực điều phối và mức 

độ phối hợp giữa các chủ thể quản lý [22]. Nếu 

thiếu cơ chế quản trị dữ liệu đồng bộ, hệ thống giao 

thông thông minh sẽ khó vận hành hiệu quả và có 

nguy cơ phát sinh rủi ro về an ninh, an toàn thông 

tin. 

Trong bối cảnh Việt Nam, chuyển đổi số 
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trong giao thông đang được thúc đẩy mạnh thông 

qua ITS, thu phí điện tử không dừng và quản lý vận 

tải bằng dữ liệu số. Tuy nhiên, việc triển khai vẫn 

gặp nhiều khó khăn do phân mảnh dữ liệu, thiếu 

chuẩn kết nối, chênh lệch năng lực công nghệ giữa 

các địa phương và hạn chế về nguồn nhân lực chất 

lượng cao. Đây được xem là các “nút thắt số” ảnh 

hưởng trực tiếp đến hiệu quả phát triển hệ thống 

giao thông đường bộ hiện nay. 

2.2. Tổng quan nghiên cứu quốc tế 

Các nghiên cứu quốc tế cho thấy phát triển 

giao thông bền vững hiện được tiếp cận theo 

hướng hệ thống, nhấn mạnh vai trò của thể chế, 

chuyển đổi số, quản trị dữ liệu và chuyển dịch xanh 

[23, 24]. Nhiều nghiên cứu đã chỉ ra rằng các “nút 

thắt” trong phát triển giao thông không tồn tại riêng 

lẻ mà hình thành từ sự tương tác giữa hạ tầng, 

công nghệ, nguồn lực tài chính và năng lực quản 

trị [25]. 

Một số nghiên cứu tập trung phân tích vai trò 

của thể chế và quản trị trong nâng cao hiệu quả 

đầu tư hạ tầng giao thông. Kết quả cho thấy chất 

lượng thể chế, minh bạch thông tin và cơ chế quản 

trị có ảnh hưởng đáng kể đến hiệu quả đầu tư và 

khai thác hạ tầng [26]. 

Ở góc độ chuyển đổi số, các nghiên cứu 

nhấn mạnh vai trò của dữ liệu giao thông và các cơ 

chế báo cáo, chia sẻ dữ liệu trong nâng cao hiệu 

quả vận tải và quản trị hệ thống [27]. Tuy nhiên, 

quá trình số hóa cũng đặt ra các yêu cầu về an ninh 

mạng, đặc biệt đối với các thiết bị bên đường và 

hạ tầng giao thông thông minh [28]. 

Đối với phương tiện vận tải xanh, các nghiên 

cứu quốc tế cho thấy quá trình chuyển đổi sang 

phương tiện phát thải thấp chịu ảnh hưởng mạnh 

của chính sách ưu đãi, hạ tầng hỗ trợ và năng lực 

đổi mới công nghệ [15]. Nếu thiếu đồng bộ giữa 

chính sách, hạ tầng và công nghệ, quá trình 

chuyển dịch xanh sẽ diễn ra chậm và thiếu hiệu 

quả. 

Mặc dù có nhiều nghiên cứu về giao thông 

bền vững, phần lớn các nghiên cứu quốc tế tập 

trung vào từng nhóm yếu tố riêng lẻ, trong khi còn 

thiếu các mô hình tích hợp đánh giá đồng thời vai 

trò của thể chế, chuyển đổi số, nguồn nhân lực và 

tài chính trong cùng một khung phân tích. 

2.3. Tổng quan nghiên cứu tại Việt Nam 

Tại Việt Nam, các nghiên cứu hiện có chưa 

tiếp cận một cách tích hợp các nhóm nút thắt về 

thể chế, tài chính, hạ tầng, phương tiện, chuyển 

đổi số và nguồn nhân lực trong cùng một khung 

phân tích, đặc biệt trong bối cảnh phát triển giao 

thông đường bộ thông minh, xanh và bền vững. 

Đặc biệt, còn thiếu các nghiên cứu: (i) xác định và 

lượng hóa đồng thời các nút thắt; (ii) đánh giá mức 

độ tác động tương đối của từng nhóm yếu tố; và 

(iii) kiểm định vai trò của chuyển đổi số trong việc 

giảm thiểu các nút thắt này. 

Các nghiên cứu kỹ thuật về dự báo giao 

thông cung cấp nền tảng cho ứng dụng công nghệ 

trong quản lý và vận hành giao thông [29]. 

Tuy nhiên, phần lớn các nghiên cứu hiện nay 

vẫn mang tính mô tả chính sách hoặc tiếp cận từng 

yếu tố riêng lẻ mà chưa phân tích đầy đủ tính hệ 

thống của các “nút thắt” trong phát triển giao thông 

đường bộ. Đặc biệt, còn thiếu các nghiên cứu: (i) 

lượng hóa đồng thời vai trò của thể chế, chuyển 

đổi số, tài chính, nguồn nhân lực và hạ tầng; (ii) 

đánh giá vai trò trung gian của chuyển đổi số; (iii) 

Phân tích cơ chế tác động giữa các nhóm yếu tố 

trong bối cảnh chuyển dịch xanh và biến động 

chuỗi cung ứng toàn cầu. 

Ngoài ra, các vấn đề như quản trị dữ liệu giao 

thông, an ninh hệ thống số, hiệu quả PPP/BOT, liên 

kết đa phương thức vận tải và năng lực phối hợp 

liên ngành vẫn chưa được nghiên cứu đầy đủ trong 

bối cảnh Việt Nam. 

Khoảng trống này cho thấy cần có một 

nghiên cứu tiếp cận theo hướng tích hợp và định 

lượng nhằm làm rõ cơ chế tác động của các “nút 

thắt” đến phát triển phương tiện vận tải và hạ tầng 

giao thông đường bộ tại Việt Nam trong bối cảnh 

chuyển đổi số và chuyển dịch xanh. 

3. Khung phân tích và giả thuyết nghiên cứu 

3.1. Khung phân tích đề xuất 

3.1.1. Khung tiếp cận nghiên cứu 

Nghiên cứu được xây dựng trên cơ sở tiếp 

cận hệ thống và liên ngành nhằm phân tích các 
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“nút thắt” trong phát triển phương tiện vận tải và hạ 

tầng giao thông đường bộ tại Việt Nam trong bối 

cảnh chuyển đổi số và chuyển dịch xanh. Khung 

tiếp cận nghiên cứu tích hợp các nền tảng lý thuyết 

gồm: lý thuyết thể chế, lý thuyết giao thông bền 

vững, lý thuyết chuyển dịch hệ thống kinh tế – kỹ 

thuật và lý thuyết quản trị số. 

Theo cách tiếp cận này, nghiên cứu không 

đo lường “nút thắt” theo nghĩa các rào cản càng 

lớn càng tốt, mà đo lường các điều kiện phát triển 

có khả năng tháo gỡ nút thắt. Vì vậy, các biến quan 

sát được diễn giải theo hướng giá trị cao thể hiện 

điều kiện phát triển thuận lợi hơn; những biến 

được phát biểu theo chiều tiêu cực cần được mã 

hóa đảo chiều trước khi kiểm định Cronbach’s 

Alpha, EFA, CFA và SEM. Cách xử lý này giúp bảo 

đảm dấu của các hệ số hồi quy phù hợp với kỳ 

vọng lý thuyết. 

Nghiên cứu giả định rằng chuyển đổi số đóng 

vai trò trung gian trong mối quan hệ giữa các nguồn 

lực phát triển và hiệu quả hệ thống giao thông 

đường bộ. Đồng thời, chất lượng thể chế và năng 

lực quản trị được xem là yếu tố nền tảng quyết định 

khả năng triển khai giao thông thông minh và 

chuyển dịch xanh. 

3.1.2. Các nhóm nút thắt trong khung phân tích 

Trên cơ sở tổng quan lý thuyết và các nghiên 

cứu trước đây, nghiên cứu xác định sáu nhóm yếu 

tố có thể tạo ra hoặc tháo gỡ “nút thắt” trong phát 

triển phương tiện vận tải và hạ tầng giao thông 

đường bộ tại Việt Nam, bao gồm: 

(1) Nút thắt thể chế và chính sách (INS). 

Nhóm yếu tố này phản ánh mức độ đồng bộ của 

chính sách, hiệu quả phối hợp liên ngành, cơ chế 

phân cấp quản lý, chất lượng quy hoạch và khả 

năng triển khai PPP/BOT. Theo lý thuyết thể chế, 

các bất cập về chính sách và quản trị làm gia tăng 

chi phí giao dịch, kéo dài thời gian đầu tư và giảm 

hiệu quả khai thác hạ tầng. 

(2) Nút thắt tài chính và đầu tư (FIN). Nhóm 

yếu tố này bao gồm khả năng huy động vốn, hiệu 

quả phân bổ nguồn lực đầu tư, cơ chế tài chính 

cho giao thông xanh và mức độ hấp dẫn của mô 

hình PPP/BOT. Thiếu hụt nguồn lực tài chính và cơ 

chế chia sẻ rủi ro chưa hiệu quả là nguyên nhân 

cản trở phát triển hạ tầng giao thông hiện đại.  

(3) Nút thắt hạ tầng giao thông (INF). Nhóm 

yếu tố này phản ánh chất lượng kết cấu hạ tầng, 

mức độ kết nối liên vùng, khả năng tích hợp đa 

phương thức vận tải và năng lực khai thác hạ tầng 

thông minh. Hạ tầng thiếu đồng bộ và quá tải làm 

gia tăng chi phí logistics và giảm hiệu quả vận tải. 

(4) Phương tiện vận tải xanh (VEH). Nhóm 

phương tiện vận tải xanh phản ánh mức độ phát 

triển và ứng dụng các phương tiện phát thải thấp, 

sử dụng năng lượng sạch, đáp ứng yêu cầu giảm 

phát thải carbon và phát triển giao thông bền vững. 

Đây là nhân tố quan trọng thúc đẩy hiệu quả khai 

thác hệ thống giao thông trong bối cảnh chuyển 

dịch xanh. 

(5) Nút thắt chuyển đổi số (DIG). Nhóm yếu 

tố này bao gồm mức độ sẵn sàng công nghệ, khả 

năng tích hợp dữ liệu, hạ tầng số, an ninh dữ liệu 

và năng lực vận hành hệ thống giao thông thông 

minh (ITS). Theo lý thuyết quản trị số, phân mảnh 

dữ liệu và thiếu cơ chế chia sẻ thông tin sẽ làm 

giảm hiệu quả điều phối hệ thống giao thông. 

(6) Nguồn nhân lực và quản trị (HRG). Nhóm 

yếu tố HRG phản ánh mức độ đáp ứng của nguồn 

nhân lực số, năng lực quản trị của cơ quan quản lý 

và doanh nghiệp, khả năng vận hành hệ thống giao 

thông thông minh, năng lực phối hợp liên ngành, 

hoạt động đào tạo và khả năng thích ứng với công 

nghệ mới. Trong bối cảnh chuyển đổi số và chuyển 

dịch xanh, HRG là điều kiện quan trọng để chuyển 

hóa đầu tư, công nghệ và dữ liệu thành hiệu quả 

vận hành thực tế của hệ thống giao thông đường 

bộ. 

3.1.3. Khung phân tích nghiên cứu 

Trên cơ sở các nhóm nút thắt được xác định, 

nghiên cứu đề xuất mô hình phân tích tích hợp 

nhằm kiểm định mối quan hệ giữa các yếu tố thể 

chế, tài chính, hạ tầng, chuyển đổi số, nguồn nhân 

lực và hiệu quả phát triển hệ thống giao thông 

đường bộ. 

Trong mô hình nghiên cứu: (i) biến phụ thuộc 

là hiệu quả phát triển hệ thống giao thông đường 

bộ (HQHT); (ii) các biến độc lập gồm thể chế – 
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chính sách, tài chính – đầu tư, hạ tầng giao thông, 

phương tiện vận tải xanh và nguồn nhân lực – 

quản trị; (iii) chuyển đổi số được xem là biến trung 

gian phản ánh vai trò của dữ liệu, công nghệ và 

ITS trong nâng cao hiệu quả hệ thống giao thông. 

Khung phân tích cho phép đánh giá đồng 

thời tác động trực tiếp và gián tiếp của các nhóm 

“nút thắt” đối với hiệu quả phát triển giao thông 

trong bối cảnh chuyển đổi số và chuyển dịch xanh. 

Trong mô hình nghiên cứu, phương tiện vận 

tải xanh (VEH) được xem là một cấu phần trực tiếp 

của quá trình chuyển dịch xanh và có tác động trực 

tiếp đến hiệu quả phát triển hệ thống giao thông 

đường bộ (HQHT). Chuyển đổi số (DIG) được xem 

là biến trung gian giữa các nguồn lực phát triển 

(INS, FIN, HRG) và HQHT nhằm phản ánh cơ chế 

chuyển hóa nguồn lực thành hiệu quả hệ thống 

thông qua nền tảng công nghệ và dữ liệu số. 

3.2. Giả thuyết nghiên cứu 

Dựa trên cơ sở lý thuyết và tổng quan nghiên 

cứu, bài báo đề xuất các giả thuyết nghiên cứu 

sau:  

(i) Tác động của thể chế và chính sách đến 

chuyển đổi số 

Các nghiên cứu của OECD [5] cho thấy chất 

lượng thể chế, tính minh bạch của chính sách và 

khả năng phối hợp giữa các cơ quan quản lý là 

điều kiện tiên quyết để triển khai thành công các 

hệ thống giao thông thông minh. Một môi trường 

thể chế thuận lợi sẽ thúc đẩy việc chia sẻ dữ liệu, 

chuẩn hóa quy trình quản lý và ứng dụng công 

nghệ số trong giao thông vận tải. 

H1: Thể chế và chính sách (INS) tác động 

tích cực đến chuyển đổi số (DIG). 

(ii) Tác động của tài chính – đầu tư đến 

chuyển đổi số  

Việc triển khai các nền tảng số, hệ thống ITS, 

trung tâm điều hành giao thông thông minh và hạ 

tầng dữ liệu đòi hỏi nguồn lực đầu tư đáng kể. Các 

nghiên cứu trước cho thấy khả năng huy động và 

phân bổ nguồn vốn có ảnh hưởng tích cực đến 

mức độ chuyển đổi số trong lĩnh vực giao thông 

vận tải [5]. 

H2: Tài chính – đầu tư (FIN) tác động tích 

cực đến chuyển đổi số (DIG). 

(iii) Tác động của nguồn nhân lực và quản trị 

đến chuyển đổi số 

Nguồn nhân lực chất lượng cao và năng lực 

quản trị đóng vai trò quan trọng trong việc tiếp 

nhận, vận hành và khai thác các công nghệ số. 

Theo OECD [5], năng lực tổ chức và chất lượng 

nguồn nhân lực là một trong những yếu tố quyết 

định thành công của quá trình chuyển đổi số trong 

giao thông. 

H3: Nguồn nhân lực và quản trị (HRG) tác 

động tích cực đến chuyển đổi số (DIG). 

(iv) Tác động của chuyển đổi số đến hiệu quả 

phát triển hệ thống giao thông đường bộ 

Các nghiên cứu về giao thông thông minh 

cho thấy ứng dụng công nghệ số góp phần nâng 

cao hiệu quả vận hành, giảm ùn tắc, tăng cường 

an toàn giao thông và tối ưu hóa sử dụng hạ tầng 

[5, 29]. Vì vậy, chuyển đổi số được kỳ vọng sẽ cải 

thiện hiệu quả phát triển hệ thống giao thông 

đường bộ. 

H4: Chuyển đổi số (DIG) tác động tích cực 

đến hiệu quả phát triển hệ thống giao thông đường 

bộ (HQHT). 

(v) Tác động của hạ tầng giao thông đến hiệu 

quả hệ thống giao thông đường bộ 

Kết cấu hạ tầng là nền tảng vật chất bảo đảm 

khả năng lưu thông hàng hóa và hành khách. Chất 

lượng và mức độ kết nối của hạ tầng giao thông có 

ảnh hưởng trực tiếp đến hiệu quả khai thác hệ 

thống vận tải [6, 8]. 

H5: Hạ tầng giao thông (INF) tác động tích 

cực đến hiệu quả phát triển hệ thống giao thông 

đường bộ (HQHT). 

(vi) Tác động của phương tiện vận tải xanh 

đến hiệu quả hệ thống giao thông đường bộ 

Phương tiện vận tải xanh giúp giảm phát thải 

khí nhà kính, tiết kiệm năng lượng và nâng cao tính 

bền vững của hệ thống giao thông. Nhiều nghiên 

cứu cho thấy việc phát triển phương tiện xanh góp 

phần cải thiện hiệu quả vận tải và giảm tác động 

tiêu cực đến môi trường [4, 9, 15, 30]. 

H6: Phương tiện vận tải xanh (VEH) tác động 

tích cực đến hiệu quả phát triển hệ thống giao 
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thông đường bộ (HQHT). 

(vii) Tác động của tài chính – đầu tư đến hiệu 

quả hệ thống giao thông đường bộ 

Nguồn lực tài chính không chỉ hỗ trợ đầu tư 

hạ tầng mà còn tạo điều kiện triển khai các giải 

pháp đổi mới công nghệ, hiện đại hóa phương tiện 

và nâng cao chất lượng dịch vụ vận tải. Do đó, tài 

chính được kỳ vọng có tác động trực tiếp đến hiệu 

quả phát triển giao thông đường bộ. 

H7: Tài chính – đầu tư (FIN) tác động trực 

tiếp đến hiệu quả phát triển hệ thống giao thông 

đường bộ (HQHT). 

(viii) Tác động của nguồn nhân lực và quản 

trị đến hiệu quả hệ thống giao thông đường bộ 

Nguồn nhân lực có trình độ chuyên môn cao 

cùng với năng lực quản trị hiệu quả sẽ góp phần 

nâng cao chất lượng vận hành, khai thác và quản 

lý hệ thống giao thông. Đây là điều kiện quan trọng 

để nâng cao hiệu quả phát triển giao thông trong 

bối cảnh chuyển đổi số và chuyển dịch xanh. 

H8: Nguồn nhân lực và quản trị (HRG) tác 

động trực tiếp đến hiệu quả phát triển hệ thống 

giao thông đường bộ (HQHT). 

3.3. Khái quát phương pháp nghiên cứu 

3.3.1. Phương pháp định tính 

Nghiên cứu sử dụng thiết kế hỗn hợp theo 

trình tự định tính – định lượng. Giai đoạn định tính 

được dùng để xây dựng khung lý thuyết, xác định 

các nhóm yếu tố và hiệu chỉnh thang đo; giai đoạn 

định lượng được dùng để kiểm định mô hình thông 

qua Cronbach’s Alpha, EFA, CFA và SEM. Các 

thông tin chi tiết về mẫu khảo sát, thang đo và quy 

trình xử lý dữ liệu được trình bày tập trung tại Mục 

4 nhằm tránh lặp nội dung phương pháp. 

Quá trình nghiên cứu định tính được thực 

hiện qua hai bước: 

Bước 1: Tổng quan tài liệu. Nhóm tác giả tiến 

hành tổng hợp và phân tích các nghiên cứu quốc 

tế và trong nước liên quan đến: (i) Giao thông bền 

vững; (ii) Giao thông thông minh; (iii) Chuyển đổi 

số trong giao thông; (iv) Phương tiện vận tải xanh; 

(v) Quản trị hạ tầng giao thông. Kết quả tổng quan 

giúp xác định các nhóm yếu tố phù hợp với bối 

cảnh Việt Nam và xây dựng mô hình nghiên cứu 

đề xuất.  

Bước 2: Phỏng vấn chuyên gia. Nghiên cứu 

thực hiện phỏng vấn bán cấu trúc với 15 chuyên 

gia, gồm cán bộ quản lý trong lĩnh vực giao thông 

vận tải, chuyên gia quy hoạch hạ tầng, chuyên gia 

chuyển đổi số và lãnh đạo doanh nghiệp vận tải – 

logistics. Mục tiêu của phỏng vấn là hiệu chỉnh biến 

quan sát, đánh giá tính phù hợp của thang đo và 

bổ sung các yếu tố phản ánh đặc thù quản trị giao 

thông tại Việt Nam để tăng tính minh bạch của 

bước định tính. 

3.3.2. Phương pháp định lượng 

Đối tượng khảo sát của nghiên cứu bao gồm: 

cán bộ quản lý nhà nước trong lĩnh vực giao thông 

vận tải; doanh nghiệp vận tải và logistics; chuyên 

gia về hạ tầng giao thông, chuyển đổi số và chuyển 

dịch xanh; giảng viên và nhà nghiên cứu trong lĩnh 

vực giao thông vận tải.  

Nghiên cứu sử dụng phương pháp chọn mẫu 

phi xác suất, kết hợp chọn mẫu thuận tiện có kiểm 

soát và chọn mẫu chuyên gia. Tổng cộng 250 bảng 

khảo sát được phát ra thông qua hình thức trực 

tiếp và trực tuyến theo cách tiếp cận khảo sát đa 

phương thức [31]. Sau khi loại bỏ các phiếu thiếu 

thông tin hoặc trả lời không nhất quán, còn 210 

phiếu hợp lệ được sử dụng cho phân tích. Theo 

khuyến nghị về SEM của Hair và cộng sự [10], kích 

thước mẫu tối thiểu thường cần đạt từ 5–10 quan 

sát cho mỗi biến quan sát. Với 26 biến quan sát 

hiện có, cỡ mẫu 210 đáp ứng yêu cầu tối thiểu cho 

phân tích SEM; tuy nhiên, do sử dụng mẫu phi xác 

suất, kết quả nên được diễn giải như bằng chứng 

khảo sát có tính tham khảo thay vì đại diện thống 

kê cho toàn bộ Việt Nam. 

Thang đo nghiên cứu được xây dựng dựa 

trên ba nguồn chính: (i) kế thừa các nghiên cứu 

trước đây; (ii) điều chỉnh phù hợp với bối cảnh giao 

thông Việt Nam; và (iii) hiệu chỉnh thông qua phỏng 

vấn chuyên gia.  

Trên cơ sở tổng quan tài liệu và kết quả 

nghiên cứu định tính, nghiên cứu xây dựng hệ 

thống thang đo gồm 06 nhân tố với tổng cộng 26 

biến quan sát. Các biến quan sát được điều chỉnh 

cho phù hợp với bối cảnh phát triển giao thông 
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đường bộ tại Việt Nam và được đo lường bằng 

thang Likert 5 mức độ từ (1) Hoàn toàn không đồng 

ý đến (5) Hoàn toàn đồng ý. 

Cụ thể: 

(i) Hạ tầng giao thông (INF): 05 biến quan 

sát; (ii) Phương tiện vận tải xanh (VEH): 04 biến 

quan sát; (iii) Chuyển đổi số (DIG): 05 biến quan 

sát; (iv) Thể chế và chính sách (INS): 04 biến quan 

sát; (v) Tài chính – đầu tư (FIN): 04 biến quan sát; 

(vi) Nguồn nhân lực và quản trị (HRG): 04 biến 

quan sát. 

Tổng số biến quan sát sử dụng để đo lường 

sáu nhân tố INS, FIN, INF, VEH, DIG và HRG là 26 

biến. 

Trước khi khảo sát chính thức, nghiên cứu 

tiến hành khảo sát thử (pilot study) với 30 đối 

tượng nhằm đánh giá: mức độ rõ ràng của câu hỏi; 

khả năng hiểu nội dung khảo sát và độ tin cậy sơ 

bộ của thang đo. 

Kết quả khảo sát thử cho thấy các biến quan 

sát đạt yêu cầu về tính rõ ràng và phù hợp với bối 

cảnh nghiên cứu. Nghiên cứu sử dụng phần mềm 

SPSS và AMOS để phân tích dữ liệu theo các 

bước: (i) kiểm định độ tin cậy Cronbach’s Alpha; (ii) 

phân tích nhân tố khám phá (EFA); (iii) phân tích 

nhân tố khẳng định (CFA); (iv) mô hình phương 

trình cấu trúc (SEM). 

Ngoài ra, nghiên cứu kiểm định độ phù hợp 

mô hình thông qua các chỉ số χ²/df, GFI, TLI, CFI, 

RMSEA và SRMR nhằm đánh giá mức độ phù hợp 

và độ tin cậy của mô hình nghiên cứu. 

4. Thiết kế nghiên cứu và mô tả dữ liệu khảo sát 

4.1. Thiết kế nghiên cứu 

Nghiên cứu được thiết kế theo phương pháp 

hỗn hợp, kết hợp giữa nghiên cứu định tính và định 

lượng nhằm xây dựng và kiểm định mô hình các 

nút thắt ảnh hưởng đến hiệu quả phát triển hệ 

thống giao thông đường bộ trong bối cảnh chuyển 

đổi số và chuyển dịch xanh. Cách tiếp cận này cho 

phép phân tích đồng thời các mối quan hệ trực tiếp 

và gián tiếp giữa các biến trong một mô hình cấu 

trúc tích hợp, qua đó khắc phục hạn chế của các 

nghiên cứu tuyến tính trước đây [10, 11]. 

Trên cơ sở khung lý thuyết, mô hình nghiên 

cứu đề xuất gồm sáu biến tiềm ẩn giải thích/điều 

kiện phát triển gồm: INS, FIN, INF, VEH, DIG và 

HRG; trong đó DIG được xem là biến trung gian 

giữa các yếu tố thể chế, tài chính, nguồn nhân lực 

với hiệu quả phát triển hệ thống giao thông đường 

bộ (HQHT). Thiết kế nghiên cứu này phù hợp với 

các nghiên cứu sử dụng SEM trong phân tích các 

mối quan hệ phức hợp giữa các cấu trúc tiềm ẩn 

[10, 11]. 

4.2. Quy trình xây dựng thang đo và bảng câu 

hỏi khảo sát 

Thang đo các biến được kế thừa từ các 

nghiên cứu trước và điều chỉnh cho phù hợp với 

bối cảnh Việt Nam thông qua nghiên cứu định tính 

và tham vấn chuyên gia. Quy trình xây dựng thang 

đo gồm ba bước: (1) tổng quan tài liệu để xác định 

các biến quan sát; (2) phỏng vấn chuyên gia nhằm 

hiệu chỉnh nội dung và ngữ nghĩa của thang đo; (3) 

khảo sát thử để kiểm tra mức độ dễ hiểu và độ tin 

cậy sơ bộ. 

Phần thang đo các nhân tố giải thích/trung 

gian trong bảng hỏi khảo sát chính thức bao gồm 

26 biến quan sát thuộc sáu nhân tố INS, FIN, INF, 

VEH, DIG và HRG. Các biến quan sát này được 

sử dụng trong các bước Cronbach's Alpha, EFA và 

CFA; HQHT được sử dụng như biến kết quả trong 

mô hình cấu trúc SEM. 

Các biến quan sát được đo lường bằng 

thang Likert 5 mức. Cấu trúc thang đo được trình 

bày tại Phụ lục B; Phụ lục D trích lược một số biến 

quan sát. 

Đối với các biến quan sát được phát biểu 

theo chiều tiêu cực, nhóm nghiên cứu thực hiện 

mã hóa đảo chiều trước khi tiến hành EFA, CFA và 

SEM theo công thức: giá trị sau mã hóa = 6 – giá 

trị gốc đối với thang Likert 1–5. Theo bảng hỏi hiện 

tại, nhóm biến INF1–INF5 phản ánh hạn chế/nút 

thắt về hạ tầng nên cần được mã hóa đảo chiều để 

giá trị cao thể hiện điều kiện hạ tầng thuận lợi hơn.  

4.3. Thu thập dữ liệu và mẫu khảo sát 

Dữ liệu được thu thập thông qua khảo sát 

chuyên gia, nhà quản lý, doanh nghiệp và cán bộ 

hoạt động trong lĩnh vực giao thông vận tải. 
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Phương pháp chọn mẫu thuận tiện có kiểm soát 

được sử dụng do đặc thù đối tượng khảo sát là 

nhóm có kinh nghiệm chuyên môn; vì vậy, kết quả 

được diễn giải theo hướng bằng chứng khảo sát 

cảm nhận của các bên liên quan thay vì khẳng định 

đại diện cho toàn bộ hệ thống giao thông đường 

bộ Việt Nam.  

Kết quả thu được 210 phiếu hợp lệ, đáp ứng 

yêu cầu tối thiểu về kích thước mẫu trong phân tích 

SEM theo Hair và cộng sự [10]. Thông tin mô tả 

mẫu khảo sát được trình bày tại Bảng 1. 

4.4. Phương pháp xử lý và phân tích dữ liệu 

Dữ liệu được phân tích theo quy trình: (i) 

Kiểm định độ tin cậy Cronbach’s Alpha (Bảng 2) (ii) 

Phân tích EFA (Bảng 3) (iii) Phân tích CFA (Bảng 

4); (iv) Kiểm định độ phù hợp mô hình đo lường 

(Bảng 5); (v) Kiểm định mô hình cấu trúc SEM 

(Bảng 6); (vi) Kiểm định các giả thuyết nghiên cứu 

(Bảng 7); (vii) Phân tích tác động trực tiếp, gián tiếp 

và vai trò trung gian bằng Bootstrap (Bảng 8).  

Quy trình này cho phép đánh giá: (i) Độ tin 

cậy và giá trị hội tụ của thang đo; (ii) Mức độ phù 

hợp của mô hình; (iii) Cơ chế tác động trung gian 

của chuyển đổi số. 

Bảng 1. Thông tin mô tả mẫu khảo sát 

Tiêu chí Nhóm Tần suất Tỷ lệ (%) 

Đối tượng 

Cơ quan quản lý nhà nước 58 27,6 

Doanh nghiệp vận tải – logistics 96 45,7 

Chuyên gia / nhà nghiên cứu 56 26,7 

Kinh nghiệm 

< 5 năm 34 16,2 

5–10 năm 72 34,3 

> 10 năm 104 49,5 

Khu vực 

Bắc 84 40,0 

Trung 46 21,9 

Nam 80 38,1 

Tổng 210 100 
 

4.5. Tính nhất quán và minh bạch dữ liệu 

Để tăng tính tin cậy và minh bạch của dữ liệu, 

nghiên cứu thực hiện: (i) kiểm tra giá trị ngoại lai 

và dữ liệu thiếu; (ii) đánh giá độ tin cậy thang đo; 

(iii) kiểm định độ tin cậy và giá trị hội tụ; (iv) sử dụng 

Bootstrap với 5.000 mẫu lặp để kiểm định hiệu ứng 

trung gian. 

Cấu trúc các thang đo và một số biến quan 

sát minh họa được trình bày trong Phụ lục nhằm 

minh bạch hóa thiết kế khảo sát. 

5. Kết quả nghiên cứu và thảo luận 

5.1. Thống kê mô tả và đánh giá tổng quan các 

nhóm nút thắt 

Kết quả khảo sát được tổng hợp từ 210 phiếu 

hợp lệ, bao gồm đại diện từ cơ quan quản lý nhà 

nước, doanh nghiệp vận tải – logistics và chuyên 

gia/nghiên cứu viên trong lĩnh vực giao thông vận 

tải.  

Kết quả tại Bảng 1 cho thấy mẫu khảo sát có 

tính đa dạng và phù hợp với mục tiêu nghiên cứu. 

Trong đó, nhóm doanh nghiệp vận tải – logistics 

chiếm tỷ lệ cao nhất (45,7%), phản ánh góc nhìn 

thực tiễn từ các chủ thể trực tiếp tham gia hoạt 

động vận tải và logistics. Bên cạnh đó, gần 50% 

đối tượng khảo sát có trên 10 năm kinh nghiệm, 

góp phần nâng cao độ tin cậy chuyên môn của dữ 

liệu thu thập. Phân bố mẫu theo khu vực Bắc – 

Trung – Nam tương đối cân đối, qua đó cung cấp 

bức tranh tham khảo về cảm nhận của các bên liên 

quan đối với phát triển giao thông đường bộ tại Việt 

Nam. 

Phụ lục A mô tả đặc điểm triển khai khảo sát 

và Phụ lục D trình bày trích lược các biến quan sát; 

các kết luận về mức độ tác động của các nhóm yếu 

tố được rút ra từ kết quả Cronbach’s Alpha, EFA, 

CFA và SEM trình bày ở các mục tiếp theo. 
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5.2. Kết quả kiểm định độ tin cậy và mô hình đo 

lường 

5.2.1. Kết quả kiểm định độ tin cậy thang đo 

Kết quả kiểm định độ tin cậy Cronbach’s 

Alpha được trình bày tại Bảng 2. Kết quả cho thấy 

tất cả các thang đo đều đạt độ tin cậy cao khi hệ 

số Cronbach’s Alpha đều lớn hơn 0,8. Trong đó: 

thang đo DIG đạt giá trị cao nhất (0,903); tiếp theo 

là INS (0,895); INF (0,884); FIN (0,876); HRG 

(0,868) và VEH (0,861).  

Theo Hair và cộng sự [10], các giá trị này đều 

vượt ngưỡng chấp nhận và cho thấy các biến quan 

sát có tính nhất quán nội tại tốt. Đồng thời, hệ số 

tương quan biến – tổng của các biến quan sát đều 

lớn hơn 0,3 nên không có biến nào bị loại khỏi mô 

hình nghiên cứu. 

Bảng 2. Kết quả kiểm định độ tin cậy thang đo 

Thang đo Số biến Cronbach’s Alpha 

INF 5 0,884 

VEH 4 0,861 

DIG 5 0,903 

INS 4 0,895 

FIN 4 0,876 

HRG 4 0,868 
 

Kết quả kiểm định độ tin cậy được thực hiện 

đối với toàn bộ 26 biến quan sát thuộc 06 nhân tố 

nghiên cứu. Không có biến quan sát nào bị loại bỏ 

do tất cả các biến đều đáp ứng yêu cầu về hệ số 

tương quan biến – tổng và độ tin cậy thang đo. 

Kết quả này cho thấy hệ thống thang đo 

được xây dựng phù hợp với bối cảnh nghiên cứu 

giao thông đường bộ tại Việt Nam. 

5.2.2. Kết quả phân tích nhân tố khám phá (EFA) 

Kết quả EFA được trình bày tại Bảng 3. 

Kết quả EFA được thực hiện trên toàn bộ 26 

biến quan sát; sáu nhân tố được trích xuất phù hợp 

với mô hình lý thuyết đề xuất, bao gồm: INS, FIN, 

INF, VEH, DIG và HRG. Tổng phương sai trích đạt 

68,4%, cho thấy sáu nhân tố giải thích được phần 

lớn biến thiên của dữ liệu nghiên cứu. 

Bảng 3. Kết quả phân tích EFA 

Chỉ tiêu Giá trị 

KMO 0,912 

Sig. Bartlett 0,000 

Số nhân tố 6 

Tổng phương sai trích 68,4% 

Factor loading > 0,600 

Bảng 4. Độ tin cậy tổng hợp và phương sai trích 

Nhân tố CR AVE 

INF 0,905 0,657 

VEH 0,889 0,667 

DIG 0,921 0,699 

INS 0,917 0,736 

FIN 0,902 0,697 

HRG 0,895 0,681 
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5.2.3. Độ tin cậy tổng hợp và phương sai trích 

Kết quả kiểm định CR và AVE được trình bày 

tại Bảng 4. Kết quả CFA khẳng định cấu trúc sáu 

nhân tố của mô hình nghiên cứu. Tất cả các nhân 

tố đều đạt yêu cầu về độ tin cậy tổng hợp (CR > 

0,7) và giá trị hội tụ (AVE > 0,5), theo tiêu chí của 

Fornell và Larcker [32], chứng tỏ mô hình đo lường 

phù hợp với dữ liệu khảo sát. 

5.2.4. Kết quả kiểm định mô hình đo lường 

(CFA) 

Kết quả CFA được trình bày tại Bảng 5. Kết 

quả cho thấy tất cả các chỉ số phù hợp mô hình 

đều đạt ngưỡng chấp nhận theo Hair và cộng sự 

[10] và Kline [11]. Điều này chứng tỏ mô hình đo 

lường phù hợp với dữ liệu khảo sát. Kết quả CFA 

xác nhận cấu trúc đo lường gồm 26 biến quan sát 

thuộc sáu nhân tố giải thích/trung gian. HQHT 

được sử dụng là biến kết quả trong mô hình cấu 

trúc SEM và không thuộc khối thang đo được đánh 

giá ở các bước Cronbach’s Alpha, EFA và CFA. 

Các Bảng 2, 3, 4 và 5 lần lượt trình bày kết quả 

kiểm định độ tin cậy thang đo, phân tích EFA, độ 

tin cậy tổng hợp và phương sai trích, và các chỉ số 

phù hợp của mô hình đo lường CFA. Tất cả các 

biến quan sát thuộc sáu nhân tố INS, FIN, INF, 

VEH, DIG và HRG đều đạt yêu cầu và được giữ lại 

trong mô hình SEM. Kết quả này đồng thời phù 

hợp với các chỉ số đánh giá mô hình tại Phụ lục C. 

Bảng 5. Chỉ số phù hợp của mô hình đo lường 

Chỉ số Giá trị Ngưỡng 

Chi-square/df 1,842 < 3 

GFI 0,912 > 0,90 

TLI 0,951 > 0,90 

CFI 0,958 > 0,90 

RMSEA 0,063 < 0,08 

SRMR 0,041 < 0,08 
 

 

5.3. Kết quả mô hình phương trình cấu trúc 

(SEM) 

5.3.1. Chỉ số phù hợp của mô hình cấu trúc 

Kết quả kiểm định SEM được trình bày tại 

Bảng 6. Kết quả cho thấy mô hình SEM đạt mức 

độ phù hợp tốt với dữ liệu khảo sát khi: (i) Chi-

square/df < 3; (ii) CFI, TLI và GFI đều lớn hơn 0,9; 

(iii) RMSEA và SRMR nhỏ hơn 0,08. Điều này 

khẳng định mô hình nghiên cứu có khả năng giải 

thích các mối quan hệ giữa các nhóm yếu tố và 

hiệu quả phát triển giao thông đường bộ trong 

phạm vi mẫu khảo sát. 

Bảng 6. Chỉ số phù hợp của mô hình cấu trúc 

Chỉ số Giá trị Ngưỡng 

Chi-square/df 1,967 < 3 

CFI 0,952 > 0,90 

TLI 0,946 > 0,90 

GFI 0,905 > 0,90 

RMSEA 0,068 < 0,08 

SRMR 0,045 < 0,08 
 

5.3.2. Kết quả kiểm định các mối quan hệ trực 

tiếp 

Kết quả kiểm định giả thuyết được trình bày 

tại Bảng 7. Kết quả cho thấy: (i) INS có tác động 

mạnh đến DIG với hệ số β = 0,62; (ii) DIG có ảnh 

hưởng đáng kể đến hiệu quả hệ thống giao thông 

(HQHT) với β = 0,35; (iii) INF và VEH cũng có tác 

động trực tiếp đáng kể đến HQHT. Điều này cho 

thấy chuyển đổi số đóng vai trò trung tâm trong quá 

trình nâng cao hiệu quả phát triển giao thông 
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đường bộ. 

5.4. Phân tích tổng hợp mức độ ảnh hưởng và 

thứ tự ưu tiên chính sách 

5.4.1. Kết quả kiểm định tác động gián tiếp và 

vai trò trung gian của chuyển đổi số 

Kết quả tác động gián tiếp được trình bày tại 

Bảng 8. Khoảng tin cậy Bootstrap 95% không chứa 

giá trị 0 nên các hiệu ứng gián tiếp đều có ý nghĩa 

thống kê. Kết quả cho thấy DIG có vai trò trung gian 

có ý nghĩa thống kê trong các mối quan hệ INS → 

DIG → HQHT, FIN → DIG → HQHT và HRG → 

DIG → HQHT. Đặc biệt, mối quan hệ INS → DIG 

→ HQHT có mức tác động gián tiếp lớn nhất 

(0,217), cho thấy cải cách thể chế là điều kiện quan 

trọng để thúc đẩy chuyển đổi số trong giao thông; 

tuy nhiên, do mô hình chưa kiểm định đường trực 

tiếp INS → HQHT nên không kết luận đây là quan 

hệ trung gian hoàn toàn. 

Bảng 7. Kết quả kiểm định các mối quan hệ trực tiếp 

Mối quan hệ β p-value Kết luận 

INS → DIG 0,62 <0,001 Chấp nhận 

FIN → DIG 0,41 <0,001 Chấp nhận 

HRG → DIG 0,36 <0,001 Chấp nhận 

DIG → HQHT 0,35 <0,001 Chấp nhận 

INF → HQHT 0,31 <0,001 Chấp nhận 

VEH → HQHT 0,27 <0,01 Chấp nhận 

FIN → HQHT 0,18 <0,05 Chấp nhận 

HRG → HQHT 0,14 <0,05 Chấp nhận 

Bảng 8. Kết quả kiểm định tác động gián tiếp và vai trò trung gian của chuyển đổi số 

Quan hệ β gián tiếp Boot LLCI Boot ULCI p-value Kết luận 

INS→DIG→HQHT 0,217 0,126 0,332 <0,001 Trung gian có ý nghĩa 

thống kê  

FIN→DIG→HQHT 0,144 0,072 0,241 <0,01 Trung gian một phần 

HRG→DIG→HQHT 0,126 0,051 0,217 <0,05 Trung gian một phần 

Bảng 9. Kết quả tổng hợp tác động trực tiếp, gián tiếp và tổng tác động của các nhân tố đến hiệu quả 

phát triển hệ thống giao thông đường bộ 

Biến Direct Indirect Total 

INS – 0,217 0,217 

FIN 0,180 0,144 0,324 

HRG 0,140 0,126 0,266 

DIG 0,350 – 0,350 

INF 0,310 – 0,310 

VEH 0,270 – 0,270 
 

 

5.4.2. Kết quả tổng hợp tác động trực tiếp, gián 

tiếp và tổng tác động của các nhân tố đến hiệu 

quả phát triển hệ thống giao thông đường bộ 

Kết quả tổng tác động được trình bày tại 

Bảng 9. Kết quả cho thấy (i) DIG có tổng tác động 

lớn nhất đến HQHT (0,35); (ii) FIN (0,324); (iii) INF 

(0,31); (iv) VEH (0,27); (v) HRG (0,266). Điều này 

cho thấy chuyển đổi số và tài chính là hai ưu tiên 

chính sách quan trọng trong phát triển giao thông 

đường bộ bền vững. 

Kết quả tổng tác động cho thấy các “nút thắt” 

trong phát triển giao thông đường bộ tại Việt Nam 

không chỉ xuất phát từ hạn chế về hạ tầng vật chất 

mà còn liên quan chặt chẽ đến cơ chế quản lý, 

năng lực điều phối và khả năng tổ chức thực thi 

chính sách. Dưới góc độ quản lý nhà nước, các 
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yếu tố thể chế và quản trị (INS) phản ánh nhiều bất 

cập thực tiễn hiện nay như sự chồng chéo giữa 

quy hoạch trung ương và địa phương, thiếu đồng 

bộ giữa quy hoạch giao thông với logistics và đô 

thị, cũng như hạn chế trong phối hợp giữa các bộ 

ngành và cơ quan quản lý với doanh nghiệp vận 

tải – logistics. 

Bên cạnh đó, quá trình xã hội hóa đầu tư hạ 

tầng thông qua mô hình PPP và BOT mặc dù đã 

được thúc đẩy nhưng vẫn gặp nhiều khó khăn do 

cơ chế chia sẻ rủi ro chưa hợp lý, thời gian hoàn 

vốn kéo dài và thiếu tính ổn định trong chính sách 

đầu tư. Vì vậy, nghiên cứu đề xuất cần hoàn thiện 

cơ chế thực thi phát triển kết cấu hạ tầng theo 

hướng tăng cường điều phối liên ngành, nâng cao 

hiệu quả phân cấp quản lý, hoàn thiện khung pháp 

lý cho PPP/BOT và ưu tiên các dự án hạ tầng có 

tính liên kết vùng nhằm nâng cao hiệu quả đầu tư 

và khả năng kết nối logistics quốc gia. 

5.5. Thảo luận kết quả 

Kết quả nghiên cứu cho thấy hiệu quả phát 

triển hệ thống giao thông đường bộ tại Việt Nam 

chịu tác động bởi sáu nhóm nhân tố gồm thể chế 

và chính sách (INS), tài chính – đầu tư (FIN), hạ 

tầng giao thông (INF), phương tiện vận tải xanh 

(VEH), chuyển đổi số (DIG) và nguồn nhân lực – 

quản trị (HRG). 

Trước hết, INS có ảnh hưởng mạnh nhất đến 

DIG, cho thấy chất lượng thể chế và cơ chế điều 

phối giữ vai trò nền tảng đối với quá trình chuyển 

đổi số trong giao thông. Kết quả này phù hợp với 

ITF/OECD [5] khi cho rằng quản trị dữ liệu và phối 

hợp liên ngành là điều kiện cốt lõi của giao thông 

thông minh. 

Thứ hai, DIG có tác động đáng kể đến HQHT, 

phản ánh vai trò ngày càng quan trọng của ITS, dữ 

liệu giao thông và nền tảng số trong nâng cao hiệu 

quả vận tải và giảm ùn tắc giao thông.  

Thứ ba, INF và VEH có ảnh hưởng trực tiếp 

đến HQHT, cho thấy phát triển hạ tầng vật chất và 

phương tiện vận tải xanh vẫn là điều kiện nền tảng 

của giao thông bền vững. 

Ngoài ra, FIN và HRG vừa có tác động trực 

tiếp vừa có tác động gián tiếp thông qua DIG, cho 

thấy nguồn lực tài chính và chất lượng nhân lực có 

vai trò hỗ trợ quan trọng đối với quá trình chuyển 

đổi giao thông thông minh. 

Từ kết quả nghiên cứu có thể thấy rằng trọng 

tâm chính sách vẫn là nâng cao hiệu quả phát triển 

hệ thống giao thông đường bộ; tuy nhiên, các giải 

pháp hỗ trợ cần được đặt trong mối liên hệ với vận 

tải đa phương thức nhằm giảm áp lực cho đường 

bộ, giảm chi phí logistics và hạn chế phát thải khí 

nhà kính. 

Theo hướng đó, kết nối đường bộ với đường 

sắt, vận tải thủy nội địa, cảng biển và trung tâm 

logistics cần được xem là giải pháp bổ trợ nhằm 

nâng cao hiệu quả khai thác hạ tầng đường bộ, 

chứ không làm thay đổi phạm vi nghiên cứu chính 

của bài báo. Cách tiếp cận này giúp các hàm ý 

chính sách bám sát tiêu đề và mục tiêu nghiên cứu. 

Mặc dù chuyển đổi số được xác định là yếu 

tố trung tâm trong nâng cao hiệu quả hệ thống giao 

thông, tuy nhiên quá trình triển khai thực tế vẫn đối 

mặt với nhiều rủi ro và thách thức. Các vấn đề nổi 

bật hiện nay bao gồm nguy cơ mất an toàn dữ liệu, 

tấn công hệ thống điều hành giao thông thông 

minh, chi phí duy trì nền tảng số lớn và chênh lệch 

năng lực chuyển đổi số giữa các địa phương. 

Do đó, nghiên cứu cho rằng cần xây dựng cơ 

chế quản trị dữ liệu giao thông thống nhất trên 

phạm vi quốc gia, chuẩn hóa hệ thống dữ liệu dùng 

chung giữa các bộ ngành và địa phương, đồng thời 

tăng cường bảo mật hệ thống ITS và nâng cao 

năng lực an ninh mạng cho hạ tầng giao thông số 

nhằm bảo đảm tính ổn định và an toàn của hệ 

thống điều hành giao thông thông minh trong dài 

hạn. 

Kết quả nghiên cứu cũng cho thấy nguồn 

nhân lực là yếu tố có ảnh hưởng quan trọng đối với 

quá trình chuyển đổi số và chuyển dịch xanh trong 

giao thông vận tải. Mặc dù Việt Nam hiện có nhiều 

cơ sở đào tạo liên quan đến giao thông và công 

nghệ, tuy nhiên nguồn nhân lực chất lượng cao 

trong các lĩnh vực giao thông thông minh, AI, dữ 

liệu giao thông và logistics số vẫn chưa đáp ứng 
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được nhu cầu thực tiễn. 

Vì vậy, cần phát triển các chương trình đào 

tạo chuyên sâu về giao thông thông minh và 

chuyển đổi số, đồng thời tăng cường liên kết giữa 

cơ sở đào tạo, doanh nghiệp và cơ quan quản lý 

nhà nước nhằm hình thành đội ngũ nhân lực có 

khả năng vận hành và quản trị hệ thống giao thông 

số trong bối cảnh chuyển dịch xanh hiện nay. 

5.6. Tổng hợp kết quả và liên hệ với nghiên cứu 

trước 

Kết quả nghiên cứu phù hợp với các nghiên 

cứu của Banister [3], ITF/OECD [5], Rodrigue [6] 

và World Bank [7] khi khẳng định rằng phát triển 

giao thông bền vững phụ thuộc đồng thời vào: (i) 

Hạ tầng vật chất; (ii) Chuyển đổi số; (iii) Thể chế; 

(iv) Tài chính; (v) Năng lực quản trị. 

So với các nghiên cứu trước đây, bài báo có 

ba đóng góp chính. Thứ nhất, nghiên cứu tích hợp 

đồng thời sáu nhóm “nút thắt” gồm INF, VEH, DIG, 

INS, FIN và HRG trong cùng một mô hình SEM. 

Thứ hai, nghiên cứu làm rõ vai trò trung gian của 

DIG trong mối quan hệ giữa thể chế, tài chính, 

nguồn nhân lực và hiệu quả hệ thống giao thông. 

Thứ ba, nghiên cứu cung cấp bằng chứng thực 

nghiệm cho bối cảnh Việt Nam trong quá trình 

chuyển đổi sang giao thông xanh và giao thông 

thông minh.  

Một trong những thách thức lớn nhất của quá 

trình chuyển đổi số và chuyển dịch xanh trong giao 

thông hiện nay là năng lực dự báo và quy hoạch 

tích hợp. Trên thực tế, dữ liệu giao thông giữa các 

địa phương và cơ quan quản lý còn phân tán, gây 

khó khăn cho việc dự báo nhu cầu vận tải, tối ưu 

hóa mạng lưới logistics và xây dựng quy hoạch 

giao thông dài hạn. Do đó, nghiên cứu đề xuất cần 

phát triển hệ thống dự báo giao thông tích hợp dựa 

trên Big Data, trí tuệ nhân tạo (AI) và dữ liệu thời 

gian thực nhằm nâng cao chất lượng quy hoạch, 

khả năng điều phối vận tải và hiệu quả quản trị giao 

thông quốc gia trong bối cảnh chuyển đổi số và 

chuyển dịch xanh. 

Hạn chế của nghiên cứu là sử dụng dữ liệu 

khảo sát cảm nhận, phương pháp chọn mẫu phi 

xác suất và thiết kế nghiên cứu cắt ngang nên 

chưa cho phép khẳng định quan hệ nhân quả theo 

thời gian. Các nghiên cứu tiếp theo có thể mở rộng 

cỡ mẫu, sử dụng dữ liệu bảng/chuỗi thời gian, so 

sánh theo vùng hoặc nhóm doanh nghiệp, đồng 

thời kiểm định sâu hơn vai trò điều tiết của thể chế 

và mức độ sẵn sàng công nghệ. 

Về mặt học thuật, nghiên cứu góp phần mở 

rộng cách tiếp cận hệ thống trong nghiên cứu giao 

thông bền vững bằng cách tích hợp sáu nhóm yếu 

tố trong một mô hình định lượng và kiểm định vai 

trò trung gian của chuyển đổi số. Về mặt thực tiễn, 

kết quả gợi ý rằng chính sách phát triển giao thông 

đường bộ cần ưu tiên quản trị dữ liệu, chuẩn hóa 

hạ tầng số, hoàn thiện cơ chế phối hợp liên ngành, 

nâng cao hiệu quả PPP/BOT, phát triển nguồn 

nhân lực số và bảo đảm an ninh dữ liệu cho hệ 

thống giao thông thông minh. Nghiên cứu đã xây 

dựng và kiểm định mô hình SEM nhằm phân tích 

các nhóm yếu tố ảnh hưởng đến hiệu quả phát 

triển phương tiện vận tải và hạ tầng giao thông 

đường bộ tại Việt Nam trong bối cảnh chuyển đổi 

số và chuyển dịch xanh. Kết quả cho thấy chuyển 

đổi số có tổng tác động lớn nhất đến HQHT, tiếp 

theo là tài chính – đầu tư và hạ tầng giao thông. 

Thể chế – chính sách tác động mạnh đến chuyển 

đổi số và ảnh hưởng đến hiệu quả hệ thống chủ 

yếu thông qua kênh chuyển đổi số. 

6. Kết luận và hàm ý chính sách 

6.1. Kết luận 

Nghiên cứu đã xây dựng và kiểm định mô 

hình SEM gồm sáu nhóm yếu tố: thể chế và chính 

sách (INS), tài chính – đầu tư (FIN), hạ tầng giao 

thông (INF), phương tiện vận tải xanh (VEH), 

chuyển đổi số (DIG) và nguồn nhân lực và quản trị 

(HRG). Kết quả cho thấy chuyển đổi số giữ vai trò 

trung gian quan trọng và có tổng tác động lớn nhất 

đến hiệu quả phát triển hệ thống giao thông đường 

bộ (HQHT). Các kết quả này khẳng định phát triển 

giao thông đường bộ tại Việt Nam cần được tiếp 

cận theo hướng tích hợp giữa hạ tầng vật chất, thể 

chế, nguồn lực, phương tiện xanh và năng lực số. 

6.2. Hàm ý chính sách 

Trên cơ sở kết quả thực nghiệm, chính sách 
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cần ưu tiên hoàn thiện thể chế và cơ chế phối hợp 

liên ngành; tăng cường quản trị, chia sẻ và chuẩn 

hóa dữ liệu giao thông; thúc đẩy đầu tư hạ tầng số 

và hệ thống giao thông thông minh; nâng cao hiệu 

quả huy động và sử dụng nguồn lực tài chính; hỗ 

trợ chuyển đổi sang phương tiện phát thải thấp; 

đồng thời phát triển nguồn nhân lực có năng lực về 

dữ liệu, công nghệ số và quản trị giao thông. Các 

giải pháp PPP/BOT cần gắn với minh bạch thông 

tin, phân bổ rủi ro hợp lý và cơ chế giám sát hiệu 

quả. 

Tuyên bố về việc sử dụng AI tạo sinh 

Trong quá trình chuẩn bị bài báo này, các tác 

giả đã sử dụng công cụ ChatGPT nhằm hỗ trợ cải 

thiện cách diễn đạt, ngữ pháp, khả năng đọc hiểu 

và trình bày ngôn ngữ của bản thảo. Sau khi sử 

dụng công cụ AI, các tác giả đã trực tiếp kiểm tra, 

rà soát và chỉnh sửa nội dung khi cần thiết, đồng 

thời chịu hoàn toàn trách nhiệm về tính chính xác, 

tính toàn vẹn và nội dung khoa học của bài báo 

được công bố. 
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Phụ lục A. Đặc điểm khảo sát 

Thời gian khảo sát: trong năm 2024. 

Hình thức: trực tiếp và trực tuyến. 

Đối tượng: cơ quan quản lý, doanh nghiệp vận tải, chuyên gia. 

Thang đo: Likert 5 mức. 

Nguồn: Nhóm tác giả xây dựng và triển khai khảo sát dựa trên cơ sở tổng quan nghiên cứu và khung 

phân tích đề xuất (2024). 

Phụ lục B. Thang đo nghiên cứu (26 biến quan sát) 

Nhân tố Ký hiệu Số biến 

Thể chế và chính sách INS 4 

Tài chính – đầu tư FIN 4 

Hạ tầng giao thông INF 5 

Phương tiện vận tải xanh VEH 4 

Chuyển đổi số DIG 5 

Nguồn nhân lực và quản trị HRG 4 

Tổng cộng  26 

Phụ lục C. Chỉ số đánh giá mô hình 

Chỉ số Giá trị Ngưỡng 

CFI 0,952 >0,9 

TLI 0,946 >0,9 

RMSEA 0,068 <0,08 

SRMR 0,045 <0,08 

Chi-square/df 1,967 <3 

GFI 0,905 >0,9 

(Nguồn: Tính toán từ dữ liệu khảo sát của nhóm tác giả theo các ngưỡng đánh giá mô hình SEM được 

chấp nhận trong nghiên cứu quốc tế (2024)) 

Phụ lục D. Trích lược câu hỏi khảo sát 

Hướng dẫn trả lời 

Vui lòng đánh giá mức độ đồng ý theo thang đo Likert 5 mức (1 – Hoàn toàn không đồng ý; 2 – Không 

đồng ý; 3 – Không có ý kiến; 4 – Đồng ý; 5 – Hoàn toàn đồng ý). 

PHẦN A. THÔNG TIN CHUNG 

A1. Nhóm đối tượng: 

☐ Quản lý nhà nước 

☐ Doanh nghiệp 

☐ Chuyên gia 

A2. Kinh nghiệm: ☐ <5 năm ☐ 5–10 năm ☐ >10 năm 

A3. Khu vực: ☐ Bắc ☐ Trung ☐ Nam 
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PHẦN B. Trích lược các biến quan sát 

B1. Thang đo Thể chế và chính sách (INS) 

Mã Nội dung biến quan sát 

INS1 Hệ thống chính sách phát triển giao thông đường bộ hiện nay tương đối đầy đủ 

INS2 Các quy định pháp luật tạo điều kiện thuận lợi cho chuyển đổi số trong giao thông 

INS3 Cơ chế phối hợp giữa các cơ quan quản lý giao thông hoạt động hiệu quả 

INS4 Việc thực thi các chính sách giao thông được triển khai đồng bộ 

Số biến: 04 

B2. Thang đo Tài chính – đầu tư (FIN) 

Mã Nội dung biến quan sát 

FIN1 Nguồn vốn đầu tư cho phát triển giao thông đường bộ được bảo đảm 

FIN2 Khả năng huy động nguồn lực xã hội hóa cho giao thông đạt hiệu quả 

FIN3 Các cơ chế tài chính hỗ trợ đổi mới công nghệ giao thông là phù hợp 

FIN4 Chính sách ưu đãi đầu tư thúc đẩy phát triển giao thông xanh 

Số biến: 04 

B3. Thang đo Hạ tầng giao thông (INF) 

Mã Nội dung biến quan sát 

INF1 Chất lượng mặt đường chưa đáp ứng đầy đủ nhu cầu vận tải 

INF2 Thiếu kết nối giữa các tuyến giao thông chính 

INF3 Hạn chế về hệ thống bến bãi và trạm dừng 

INF4 Hạ tầng giao thông chưa hỗ trợ đầy đủ phương tiện vận tải xanh 

INF5 Tình trạng quá tải tại các nút giao thông vẫn diễn ra phổ biến 

Số biến: 05 

TỔNG HỢP THANG ĐO 

Nhân tố Ký hiệu Số biến 

Thể chế và chính sách INS 4 

Tài chính – đầu tư FIN 4 

Hạ tầng giao thông INF 5 

Phương tiện vận tải xanh VEH 4 

Chuyển đổi số DIG 5 

Nguồn nhân lực và quản trị HRG 4 

Tổng cộng  26 

(Nguồn: Tổng hợp và hiệu chỉnh từ các nghiên cứu trước; kết quả tham vấn chuyên gia và khảo sát thử 

của nhóm tác giả (2024)) 

 

 

 

 

 


