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Tóm tắt 

Nghiên cứu nhằm xác định những nhân tố tác động đến ý định sử dụng thanh toán không dùng tiền mặt khi đi phương 

tiện công cộng trong bối cảnh chuyển đổi số đô thị. Dựa trên Lý thuyết hành vi có kế hoạch (TPB), Mô hình chấp 

nhận công nghệ (TAM) và Lý thuyết thống nhất về chấp nhận và sử dụng công nghệ (UTAUT), nhóm tác giả đề xuất 

mô hình gồm 9 giả thuyết liên quan đến hiệu quả kỳ vọng, chuẩn chủ quan, nhận thức dễ sử dụng, nhận thức hữu 

ích, thái độ, niềm tin, nhận thức an toàn và rủi ro. Dữ liệu thu thập từ 400 người dân được phân tích bằng phần 

mềm SmartPLS 3.0 cho thấy niềm tin, chuẩn chủ quan và thái độ là ba yếu tố có ảnh hưởng mạnh nhất đến ý định 

sử dụng thanh toán không dùng tiền mặt, trong khi nhận thức rủi ro tác động tiêu cực. Bên cạnh đó, nhận thức dễ 

sử dụng và nhận thức hữu ích có tác động gián tiếp thông qua thái độ, cho thấy vai trò trung gian của thái độ trong 

việc hình thành ý định hành vi. Nghiên cứu đề xuất ba nhóm giải pháp chính: củng cố niềm tin và bảo mật hệ thống; 

tận dụng ảnh hưởng xã hội và thái độ tích cực của người dùng; tối ưu hóa trải nghiệm qua thiết kế giao diện thanh 

toán thân thiện. Kết quả bổ sung bằng chứng thực nghiệm cho các mô hình ý định hành vi công nghệ và định hướng 

chính sách thúc đẩy thanh toán không dùng tiền mặt trong giao thông công cộng tại Thành phố Hồ Chí Minh. 

Từ khóa: thanh toán không dùng tiền mặt, ý định sử dụng, giao thông công cộng, Thành phố Hồ Chí Minh. 

DETERMINANTS OF INTENTION TO USE CASHLESS PAYMENT  

FOR PUBLIC TRANSPORTATION IN HO CHI MINH CITY 

 Abstract 

This study aims to identify the factors influencing individuals’ intention to use cashless payments for public 

transportation in the context of urban digital transformation. Based on the theoretical foundations of the Theory of 

Planned Behavior (TPB), the Technology Acceptance Model (TAM), and the Unified Theory of Acceptance and Use 

of Technology (UTAUT), the authors propose a model comprising nine hypotheses related to performance 

expectancy, subjective norms, perceived ease of use, perceived usefulness, attitude, trust, perceived security, and 

perceived risk. Data from a survey of 400 residents were analyzed by SmartPLS 3.0. The results indicate that trust, 

subjective norms, and attitude are the strongest predictors of the intention to use cashless payments, while perceived 

risk has a negative effect. Moreover, perceived ease of use and perceived usefulness indirectly influence behavioral 

intention through attitude, demonstrating the mediating role of attitude in shaping behavioral intention. The study 

proposes three main policy implications: (1) strengthening trust and system security; (2) leveraging social influence 

and positive user attitudes; and (3) optimizing user experience through friendly interface design. The findings 

provide empirical evidence supporting technology-related behavioral models and offer policy insights to promote 

cashless payments in public transportation in Ho Chi Minh City. 
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1. Giới thiệu 

Trong kỷ nguyên chuyển đổi số, thanh toán không 

dùng tiền mặt (TTKDTM) đã trở thành xu hướng tất 

yếu, góp phần thúc đẩy tăng trưởng kinh tế, nâng cao 

tính minh bạch tài chính và giảm thiểu chi phí giao dịch 

cho xã hội (Lai và Liew, 2021). Ở Việt Nam, Chính 

phủ đã ban hành nhiều chính sách nhằm hướng tới mục 

tiêu “xã hội không tiền mặt” vào năm 2030, trong đó 

lĩnh vực giao thông công cộng được xem là trọng tâm 

cần ưu tiên số hóa để nâng cao hiệu quả vận hành và 

trải nghiệm của người dân. Phát triển giao thông công 

cộng cần gắn liền với đa dạng hóa các phương thức 

thanh toán, đặc biệt các phương thức TTKDTM trong 

xu thế thanh toán điện tử ngày càng phổ biến. Tiếp theo 

sau Hà Nội, Thành phố Hồ Chí Minh đã chính thức vận 

hành tuyến metro đầu tiên vào tháng 12/2024 cho phép 

thanh toán bằng nhiều hình thức đa dạng, đánh dấu 

bước phát triển trong hạ tầng giao thông công cộng. 

Bên cạnh đó thành phố cũng đã nâng cấp hệ thống xe 

buýt thông minh, thẻ tích hợp, ví điện tử, mã QR nhằm 

tạo điều kiện thuận lợi cho TTKDTM. Việc áp dụng 

TTKDTM không chỉ giúp rút ngắn thời gian giao dịch, 

giảm tiếp xúc tiền mặt và chi phí quản lý, mà còn góp 

phần nâng cao tính minh bạch và an toàn cho người 

dùng. Tuy nhiên, thực tế cho thấy mức độ chấp nhận 

của người dân đối với các phương thức thanh toán điện 

tử khi sử dụng phương tiện công cộng vẫn còn hạn chế 

do ảnh hưởng của thói quen tiêu dùng, niềm tin vào 

công nghệ, nhận thức rủi ro và yếu tố an toàn thông tin 

(Oliveira và cộng sự, 2016). 

Trên thế giới, nhiều nghiên cứu đã chỉ ra các 

yếu tố quyết định đến ý định chấp nhận công nghệ 

mới, trong đó nổi bật là Thuyết hành vi có kế hoạch 

(TPB), Mô hình chấp nhận công nghệ (TAM) và Lý 

thuyết thống nhất về chấp nhận và sử dụng công 

nghệ (UTAUT). Các mô hình này nhấn mạnh vai trò 

của nhận thức hữu ích, nhận thức dễ sử dụng, ảnh 

hưởng xã hội, niềm tin và điều kiện thuận lợi trong 

việc hình thành ý định sử dụng công nghệ. Nhiều 

bằng chứng thực nghiệm cũng cho thấy yếu tố tiện 

lợi, an toàn và hỗ trợ kỹ thuật là những điều kiện 

tiên quyết để người tiêu dùng sẵn sàng chuyển đổi 

từ thanh toán tiền mặt sang các phương thức thanh 

toán điện tử (Chawla và Joshi, 2020). Tuy nhiên, 

tại Việt Nam, các công trình nghiên cứu chuyên sâu 

về ý định sử dụng TTKDTM trong lĩnh vực giao 

thông công cộng còn khá hạn chế. Trong bối cảnh 

hạ tầng giao thông đang được đầu tư hiện đại hóa 
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mạnh mẽ, việc nghiên cứu các yếu tố ảnh hưởng đến ý 

định sử dụng TTKDTM của người dân là cần thiết nhằm 

cung cấp cơ sở khoa học cho các chính sách thúc đẩy 

chuyển đổi số trong giao thông đô thị, đồng thời nâng cao 

hiệu quả sử dụng và mức độ hài lòng của hành khách. 

2. Cơ sở lý thuyết và giả thuyết nghiên cứu 

2.1. Cơ sở lý thuyết 

Thuyết hành vi có kế hoạch (Theory of Planned 

Behavior - TPB) là sự mở rộng và kế thừa từ Thuyết 

hành động hợp lý (Theory of Reasoned Action - TRA) 

do Fishbein và Ajzen (1977) giới thiệu. Trong khi TRA 

chỉ xem xét hai yếu tố chính là thái độ đối với hành vi và 

chuẩn chủ quan, TPB bổ sung thêm yếu tố nhận thức 

kiểm soát hành vi để khắc phục hạn chế của TRA trong 

việc giải thích hành vi khi cá nhân không hoàn toàn kiểm 

soát được điều kiện thực hiện hành vi. Việc bổ sung này 

đã giúp TPB nâng cao khả năng dự đoán và giải thích 

hành vi trong những tình huống mà hành vi không hoàn 

toàn nằm trong sự kiểm soát của cá nhân. Theo TPB, ý 

định hành vi là yếu tố trung tâm để dự đoán hành vi thực 

tế. Ý định này được hình thành từ ba yếu tố chính gồm: 

Thái độ đối với hành vi, Chuẩn chủ quan và Nhận thức 

kiểm soát hành vi. 

Thuyết chấp nhận công nghệ (Technology 

Acceptance Model - TAM) được phát triển bởi Davis 

(1989) là một trong những mô hình phổ biến nhất được 

sử dụng để giải thích và dự đoán hành vi chấp nhận và 

sử dụng công nghệ của người dùng. Mô hình TAM 

được xây dựng dựa trên nền tảng lý thuyết TRA của 

Fishbein và Ajzen, nhưng được điều chỉnh và đơn giản 

hóa nhằm phù hợp hơn trong bối cảnh sử dụng công 

nghệ. Khác với mô hình TRA vốn chỉ nhấn mạnh đến 

các yếu tố tâm lý xã hội như thái độ và chuẩn chủ quan, 

TAM đã thay thế hai biến chính là “niềm tin” và “thái 

độ” bằng hai biến cốt lõi đặc thù cho lĩnh vực công 

nghệ, bao gồm: Nhận thức hữu ích và Nhận thức dễ sử 

dụng. Ngoài ra, Nhận thức dễ sử dụng còn ảnh hưởng 

trực tiếp đến Nhận thức hữu ích, vì một hệ thống dễ sử 

dụng sẽ được đánh giá là hữu ích hơn. Đây chính là 

điểm nổi bật giúp TAM giải thích tốt hơn hành vi chấp 

nhận công nghệ trong các nghiên cứu thực tiễn.  

Lý thuyết thống nhất chấp nhận và sử dụng công 

nghệ (Unified Theory of Acceptance and Use of 

Technology - UTAUT) được phát triển thông qua việc 

xem xét và củng cố các cấu trúc từ tám mô hình (trong 

đó bao gồm TRA, TPB và TAM) để giải thích về ý định 

của người dùng trong việc sử dụng hệ thống thông tin 

và hành vi sử dụng sau đó. Mô hình gồm bốn yếu tố 

chính ảnh hưởng trực tiếp đến ý định và hành vi sử 

dụng công nghệ: Hiệu quả kỳ vọng, Nỗ lực kỳ vọng, 

Ảnh hưởng xã hội và Điều kiện thuận lợi. Đồng thời, 

bốn biến điều tiết gồm giới tính, độ tuổi, kinh nghiệm 

và mức độ tự nguyện giúp nâng cao khả năng giải thích 

của mô hình. 

2.2. Tổng quan nghiên cứu về thanh toán không 

dùng tiền mặt trong giao thông công cộng 

TTKDTM là sử dụng các công cụ điện tử như 

thẻ ngân hàng, ví điện tử, chuyển khoản trực tuyến 

hoặc các phương tiện thanh toán kỹ thuật số khác thay 

cho tiền mặt khi giao dịch hàng hóa hoặc dịch vụ (Lai 

và Liew, 2021). Ý định hành vi là sự mong muốn chủ 

quan của cá nhân trong việc thực hiện một hành vi cụ 

thể. Theo Namahoot và Jantasri (2023), ý định sử 

dụng TTKDTM là mức độ sẵn sàng của người tiêu 

dùng chuyển từ thanh toán bằng tiền mặt sang các 

phương thức điện tử như ví điện tử, thẻ ngân hàng 

hoặc mã QR. Trong phạm vi nghiên cứu này, thuật 

ngữ "TTKDTM" được sử dụng với hàm ý chỉ các 

phương thức thanh toán điện tử, kỹ thuật số (như thẻ, 

ví điện tử, mã QR) khi tham gia giao thông công cộng, 

thay thế cho tiền mặt. 

Tại Việt Nam, nhiều nghiên cứu đã bắt đầu quan 

tâm đến việc sử dụng TTKDTM trong những năm gần 

đây, đặc biệt trong lĩnh vực dịch vụ công và giao thông. 

Trâm T.T.K (2022) cho rằng nhu cầu ngày càng tăng về 

các tuỳ chọn thanh toán, cải thiện nhận thức về mã QR 

cũng như xu hướng mua sắm trực tuyến cho thấy một 

động lực lạc quan để TTKDTM tiếp tục phát triển, tuy 

nhiên chịu sự ảnh hưởng của điều kiện thuận lợi, ảnh 

hưởng xã hội, nỗ lực kì vọng, hiệu quả kỳ vọng và rủi ro 

cảm nhận. Nghiên cứu của Anh và cộng sự (2023) đã 

chứng minh ảnh hưởng xã hội, hiệu quả kỳ vọng, niềm 

tin vào nhà bán lẻ, tiện ích bổ sung có ảnh hưởng mạnh 

mẽ đến ý định sử dụng TTKDTM. Tác giả Hồng N.T. 

(2023) cho thấy việc sử dụng thanh toán điện tử của 

người tiêu dùng phụ thuộc vào niềm tin, chuẩn chủ quan, 

nhận thức kiểm soát hành vi. Trên thế giới, các nghiên 

cứu của Bashir và Madhavaiah (2014) và Chawla và 

Joshi (2020) cũng chỉ ra rằng người tiêu dùng có xu 

hướng chấp nhận thanh toán kỹ thuật số khi họ nhận thấy 

giá trị thực tiễn, tính hữu ích và sự an toàn của hệ thống. 

Đặc biệt, trong bối cảnh giao thông công cộng, Mallat 

và cộng sự (2008) và Najib và Karima (2022) cho thấy 

các yếu tố thái độ, hiệu quả kỳ vọng, tính an toàn và ảnh 

hưởng xã hội là những nhân tố quan trọng tác động đến 

ý định sử dụng TTKDTM. Các kết quả này tương đồng 

với nghiên cứu tại Việt Nam, trong đó niềm tin, chuẩn 

chủ quan và thái độ là ba yếu tố có tác động mạnh nhất 

đến ý định sử dụng TTKDTM của người dân khi sử dụng 

phương tiện công cộng. Ngược lại, nhận thức rủi ro được 

xác định có tác động tiêu cực đáng kể đến ý định sử 

dụng, phản ánh tâm lý e ngại về an toàn và bảo mật trong 

giao dịch điện tử (Namahoot và Jantasri, 2023). 

2.3. Mô hình nghiên cứu đề xuất 

Hiệu quả kỳ vọng (PE) là một trong các yếu tố cốt 

lõi của UTAUT, bao gồm cảm nhận sự hữu ích, động 

lực bên ngoài, sự phù hợp với công việc và lợi thế 

tương đối (Venkatesh và cộng sự, 2003). Khi người 

dùng nhận thấy rằng công nghệ mới có thể giúp họ đạt 

được hiệu quả cao hơn so với phương thức truyền 

thống, họ sẽ có xu hướng chấp nhận và sử dụng công 

nghệ đó thường xuyên hơn. Nghiên cứu của Jing và 

cộng sự (2024) chỉ ra người dùng có xu hướng chấp 

nhận công nghệ thanh toán khi họ nhận thấy giá trị thực 

tiễn rõ ràng. Khi một hệ thống công nghệ đáp ứng được 

nhu cầu về hiệu suất, nó không chỉ thúc đẩy hành vi sử 

dụng ban đầu mà còn gia tăng mức độ gắn bó lâu dài 

với người dùng (Bwigenge và cộng sự, 2020).  

Giả thuyết H1: Hiệu quả kỳ vọng tác động tích 

cực đến ý định sử dụng TTKDTM trong giao thông 

công cộng. 

Chuẩn chủ quan (SN) được định nghĩa là mức độ 

mà một cá nhân cảm nhận được áp lực xã hội từ người 

thân, bạn bè, đồng nghiệp hoặc cộng đồng trong việc 



TẠP CHÍ KINH TẾ & QUẢN TRỊ KINH DOANH SỐ 39 (2026) 

 

118 

thực hiện một hành vi cụ thể. Chuẩn chủ quan là một 

trong các yếu tố cơ bản ảnh hưởng đến ý định hành vi 

trong mô hình TPB. Mô hình UTAUT kế thừa yếu tố 

chuẩn chủ quan và phát triển thành yếu tố Ảnh hưởng 

xã hội. Nghiên cứu của De Luna và cộng sự (2019) 

cũng chứng minh rằng ảnh hưởng từ cộng đồng và 

người thân đóng vai trò kích thích việc chấp nhận công 

nghệ thanh toán không dây kết nối phạm vi gần (NFC).  

Giả thuyết H2: Chuẩn chủ quan tác động tích 

cực đến ý định sử dụng TTKDTM trong giao thông 

công cộng. 

Một yếu tố khác quan trọng trong mô hình TAM 

là nhận thức dễ sử dụng (PEOU). Theo Davis (1989), 

nhận thức dễ sử dụng là mức độ mà một cá nhân tin 

rằng việc sử dụng một hệ thống cụ thể là không đòi hỏi 

nhiều nỗ lực. Nghiên cứu về thanh toán ngân hàng điện 

tử của Bashir và Madhavaiah (2014) cũng chỉ ra nhận 

thức dễ sử dụng là yếu tố quan trọng tác động tới thái 

độ và hành vi sử dụng. Khi một hệ thống công nghệ 

được thiết kế đơn giản, giao diện thân thiện, dễ tiếp cận 

và ít xảy ra lỗi, người dùng sẽ cảm thấy thoải mái hơn 

trong quá trình sử dụng.  

Giả thuyết H3: Nhận thức dễ sử dụng tác động 

tích cực đến thái độ đối với TTKDTM trong giao thông 

công cộng. 

Nhận thức dễ sử dụng (PEOU) còn tác động đến 

nhận thức hữu ích. Khi một hệ thống được đánh giá là 

dễ sử dụng, người dùng có xu hướng cảm thấy không 

phải tốn nhiều thời gian học cách sử dụng và ít gặp rào 

cản kỹ thuật. Nhận thức hữu ích (PU) là mức độ mà 

một cá nhân tin rằng việc sử dụng một hệ thống công 

nghệ sẽ giúp họ đạt được hiệu quả cao hơn trong công 

việc hoặc cuộc sống hàng ngày (Davis, 1989). De Luna 

và cộng sự (2019) cho thấy người dùng đánh giá cao hệ 

thống thanh toán số dựa trên mức độ hữu ích mà họ 

cảm nhận được trong quá trình giao dịch. Trong giao 

dịch ngân hàng trực tuyến, nhận thức tính hữu ích có 

vai trò quyết định trong việc hình thành nhận thức tích 

cực và lòng tin của người tiêu dùng (Suh và Han, 2003).  

Giả thuyết H4: Nhận thức dễ sử dụng có ảnh 

hưởng tích cực đến nhận thức hữu ích đối với TTKDTM 

trong giao thông công cộng. 

Giả thuyết H5: Nhận thức hữu ích tác động tích 

cực đến thái độ đối với TTKDTM trong giao thông 

công cộng. 

Thái độ đối với TTKDTM (ATT) được hiểu là 

mức độ một cá nhân cảm thấy tích cực và tin tưởng 

khi sử dụng các phương thức TTKDTM. Theo TPB, 

thái độ là yếu tố quyết định chính của ý định hành vi, 

do đó khi người dùng có thái độ tích cực với việc 

TTKDTM thì sẽ có xu hướng hình thành nên ý định 

sử dụng. Các nghiên cứu về TTKDTM đều xác nhận 

ảnh hưởng đáng kể của thái độ đến ý định hành vi. 

Jing và cộng sự (2024) chỉ ra những người tiêu dùng 

có thái độ tích cực về thanh toán số sẽ có xu hướng 

sẵn sàng sử dụng các nền tảng này hơn. Thái độ tích 

cực với TTKDTM sẽ thúc đẩy hành vi thực tế. Bên 

cạnh đó thái độ có thể đóng vai trò trung gian giữa các 

yếu tố như nhận thức hữu ích, nhận thức dễ sử dụng 

và ý định sử dụng (Venkatesh và Davis, 2000).  

Giả thuyết H6: Thái độ đối với TTKDTM tác động 

tích cực đến ý định sử dụng TTKDTM trong giao thông 

công cộng. 

Niềm tin (TR) vào nhà cung cấp dịch vụ là việc 

khách hàng tin tưởng rằng các nhà cung cấp dịch vụ có 

tính chính trực và đáng tin cậy (Shin, 2013). Niềm tin 

vào một hệ thống thanh toán phụ thuộc vào mức độ bảo 

mật, uy tín của nhà cung cấp và trải nghiệm sử dụng 

thực tế (McKnight và cộng sự, 2002). Namahoot và 

Laohavichien (2018) cho thấy niềm tin đóng vai trò 

quan trọng trong việc quyết định chấp nhận dịch vụ 

ngân hàng số, đặc biệt là khi giao dịch liên quan đến 

tiền bạc. Nếu hành khách đã có trải nghiệm tốt với các 

nền tảng thanh toán không tiền mặt khác, họ sẽ có xu 

hướng chuyển niềm tin đó sang hệ thống thanh toán 

trong giao thông công cộng. 

Giả thuyết H7: Niềm tin tác động tích cực đến ý 

định sử dụng TTKDTM trong giao thông công cộng. 

Nhận thức an toàn (PS) là mức độ mà người tiêu 

dùng tin rằng việc sử dụng một công nghệ hoặc hệ 

thống thanh toán sẽ không dẫn đến rủi ro tài chính, 

mất mát thông tin cá nhân, hoặc bị xâm phạm quyền 

riêng tư. Trong thanh toán, nhận thức an toàn là mức 

độ người dùng tin tưởng vào bất kỳ hệ thống thanh 

toán nào đảm bảo thông tin của người dùng bảo mật 

ở mức cao (Egger, 2001). Xuan và cộng sự (2018) 

khẳng định nhận thức an toàn có mối liên hệ trực tiếp 

với ý định sử dụng công nghệ thanh toán di động, và 

là yếu tố then chốt trong việc xây dựng lòng tin với 

người tiêu dùng. Nhận thức an toàn đóng vai trò nền 

tảng trong việc hình thành ý định sử dụng dịch vụ tài 

chính số (Liu và Tai, 2016). 

Giả thuyết H8: Nhận thức an toàn tác động tích 

cực đến ý định sử dụng TTKDTM trong giao thông 

công cộng. 

Nhận thức rủi ro (PR) là mức độ mà một cá nhân 

cảm thấy không chắc chắn, lo ngại hoặc e dè trước 

những hậu quả tiêu cực có thể xảy ra khi sử dụng một 

công nghệ mới (Featherman, 2001). Theo nhiều mô 

hình nghiên cứu về hành vi chấp nhận công nghệ, PR 

được xem là một rào cản lớn đối với việc áp dụng các 

dịch vụ thanh toán điện tử. Khi người dùng cảm thấy 

rủi ro cao, họ sẽ có xu hướng trì hoãn hoặc từ chối sử 

dụng công nghệ, bất kể các lợi ích mà hệ thống đó có 

thể mang lại. Theo Mallat và cộng sự (2008) nhận thức 

rủi ro là yếu tố cản trở chính khiến hành khách do dự 

trong việc áp dụng dịch vụ vé điện tử trên phương tiện 

giao thông công cộng. Namahoot và Jantasri (2023) chỉ 

ra nhận thức rủi ro có vai trò trung gian làm suy yếu 

mối quan hệ giữa niềm tin và ý định sử dụng trong hệ 

thống thanh toán không tiền mặt.  

Giả thuyết H9: Nhận thức rủi ro tác động tiêu 

cực đến ý định sử dụng TTKDTM trong giao thông 

công cộng. 
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Hình 1: Mô hình nghiên cứu đề xuất 

3. Phương pháp nghiên cứu 

Nghiên cứu được tiến hành kết hợp phương pháp 

nghiên cứu định tính và nghiên cứu định lượng. Nghiên 

cứu định tính được thực hiện thông qua kỹ thuật tổng 

hợp kết quả nghiên cứu từ các công trình liên quan nhằm 

xác định các yếu tố ảnh hưởng đến ý định sử dụng các 

phương thức TTKDTM. Bên cạnh đó các nghiên cứu 

này là cơ sở để xây dựng thang đo. Sau khi xây dựng 

thang đo nháp, nhóm tác giả tổ chức thảo luận nhóm tập 

trung với 02 giảng viên có kinh nghiệm nghiên cứu trong 

lĩnh vực TTKDTM nhằm xác định sự phù hợp ban đầu 

của các thang đo với bối cảnh nghiên cứu. Bên cạnh đó, 

nhóm tác giả tiến hành phỏng vấn những người dân 

Thành phố Hồ Chí Minh có am hiểu về TTKDTM và 

thường sử dụng phương thức này khi đi metro, xe buýt. 

Theo Guest và cộng sự (2006), cỡ mẫu trong nghiên cứu 

định tính từ 6 đến 12 người là đạt độ bão hoà về dữ liệu. 

Sau khi phỏng vấn đến người thứ 7 không có thông tin 

mới khác biệt so với 6 người ban đầu nên nhóm tác giả 

dừng việc phỏng vấn chuyên gia. Căn cứ vào kết quả 

phỏng vấn, nhóm thực hiện việc điều chỉnh các thang đo 

cho phù hợp. 

Nghiên cứu định lượng sử dụng bảng câu hỏi 

khảo sát có cấu trúc, được thiết kế dựa trên các thang 

đo đã được hiệu chỉnh sau khi phỏng vấn chuyên gia. 

Tổng số lượng chuyên gia được phỏng vấn là 07 người. 

Nội dung bảng hỏi tập trung vào các yếu tố ảnh hưởng 

đến ý định sử dụng TTKDTM trong giao thông công 

cộng, trong đó các biến quan sát được đo lường bằng 

thang đo Likert 5 mức độ. Tổng cộng có 45 biến quan 

sát đo lường cho 9 khái niệm nghiên cứu. Theo Hair và 

cộng sự (2019) kích cỡ mẫu tối thiểu gấp 5 lần số lượng 

biến quan sát. Với mô hình nghiên cứu của nhóm tác 

giả đề xuất thì cỡ mẫu tối thiểu cần đạt là 225 quan sát. 

Phương pháp chọn mẫu thuận tiện được áp dụng, đối 

tượng khảo sát là người dân tại Thành phố Hồ Chí 

Minh đã từng sử dụng hình thức TTKDTM. Dữ liệu 

được thu thập qua khảo sát trực tuyến bằng cách gửi 

đường link Google Forms. Kết quả thu được 400 phản 

hồi hợp lệ, đảm bảo nguyên tắc gấp 5 lần số lượng biến 

của mô hình. Sau khi thu thập dữ liệu, các thông tin ban 

đầu được xử lý qua bước làm sạch và mã hóa nhằm 

đảm bảo tính chính xác và đồng nhất. Kết quả thu được 

cho thấy số đáp viên nam là 239 (chiếm 59,75%) và nữ 

là 161 (chiếm 40,25%). Trong đó 32,25% là học sinh - 

sinh viên; 25,25% là nhân viên văn phòng và 42,5% là 

các ngành nghề khác. Dữ liệu được phân tích bằng 

phần mềm SmartPLS 3.0 để đánh giá mô hình đo lường 

cũng như mối quan hệ giữa các biến thông qua mô hình 

cấu trúc. 

4. Kết quả nghiên cứu 

Nhóm nghiên cứu sử dụng độ tin cậy Cronbach’s 

alpha, hệ số tin cậy tổng hợp CR, hệ số tải ngoài (Outer 

loading), và phương sai trích trung bình (AVE) để đánh 

giá mô hình đo lường. Kết quả phân tích được thể hiện 

trong Bảng 1. Hair và cộng sự (2017) cho rằng thang đo 

đạt yêu cầu khi hệ số tải ngoài từ 0,70 trở lên, ngưỡng 

Cronbach’s alpha đạt từ 0,7 trở lên, CR trong khoảng 

0,70 đến 0,95 và AVE từ 0,5 trở lên. Kết quả chạy mô 

hình lần đầu với 45 biến quan sát cho thấy 8 biến có hệ 

số tải ngoài thấp hơn 0,70, gồm PE1 (0,499), PE7 

(0,516), PEOU2 (0,569), PR4 (0,503), PR6 (0,557), PU5 

(0,422), SN5 (0,485) và TR5 (0,484). Sau khi loại bỏ lần 

lượt, 37 biến quan sát còn lại có hệ số tải ngoài từ 0,752 

đến 0,839 đều đạt yêu cầu. Bảng 1 cho thấy tất cả các 

thang đo đều có Cronbach’s alpha dao động từ 0,807 đến 

0,849, cao hơn ngưỡng 0,7. Hệ số CR từ 0,873 đến 

0,892 và AVE từ 0,624 đến 0,661 đều vượt ngưỡng tối 

thiểu lần lượt là 0,70 và 0,50 (Hair và cộng sự, 2019).
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Bảng 1: Phân tích độ tin cậy và giá trị của thang đo 

Thành phần thang đo Cronbach's Alpha rho_A 
Hệ số tin cậy  

tổng hợp (CR) 
Giá trị hội tụ AVE) 

Thái độ đối với TTKDTM 

(ATT) 
0,816 0,818 0,879 0,644 

Ý định sử dụng (IU) 0,812 0,815 0,876 0,639 

Hiệu quả kỳ vọng (PE) 0,849 0,853 0,892 0,624 

Nhận thức dễ sử dụng (PEOU) 0,828 0,829 0,886 0,661 

Nhận thức rủi ro (PR) 0,830 0,834 0,886 0,661 

Nhận thức an toàn (PS) 0,807 0,815 0,873 0,633 

Nhận thức hữu ích (PU) 0,815 0,816 0,878 0,642 

Chuẩn chủ quan (SN) 0,813 0,823 0,877 0,640 

Niềm tin (TR) 0,827 0,832 0,885 0,658 

Nguồn: Kết quả xử lý của nhóm tác giả 

Nhóm tác giả kiểm tra giá trị phân biệt của thang 

đo dựa vào chỉ số tương quan HTMT (Heterotrait-

Monotrait Ratio of Correlations). Henseler và cộng sự 

(2015) đã đề xuất phương pháp đánh giá thông qua chỉ 

số HTMT và được chấp nhận rộng rãi. Theo đó, giá trị 

phân biệt được đảm bảo khi HTMT nhỏ hơn 0,85 đối 

với các khái niệm khác biệt rõ về mặt lý thuyết, hoặc 

nhỏ hơn 0,90 đối với các khái niệm có mức độ gần nhau 

về nội dung. Do các khái niệm trong mô hình đều thuộc 

những khung lý thuyết khác nhau (TPB, TAM, 

UTAUT), nghiên cứu áp dụng ngưỡng chặt hơn là 0,85. 

Kết quả thể hiện tại Bảng 2 cho thấy các hệ số HTMT 

của các khái niệm nghiên cứu đều dưới 0,85, do vậy 

các thang đo đạt giá trị phân biệt. Các cặp có HTMT 

cao nhất là PU - ATT (0,831), PEOU - ATT (0,789) và 

PEOU - PU (0,777), gần ngưỡng nhưng vẫn dưới 0,85; 

riêng cặp PU - PE chỉ ở mức 0,210.

Bảng 2: Đánh giá giá trị phân biệt của thang đo dựa vào chỉ số HTMT 

  ATT IU PE PEOU PR PS PU SN TR 

Thái độ đối với TTKDTM 

(ATT) 
                  

Ý định sử dụng (IU) 0,538         

Hiệu quả kỳ vọng (PE) 0,166 0,568        

Nhận thức dễ sử dụng (PEOU) 0,789 0,446 0,121       

Nhận thức rủi ro (PR) 0,134 0,426 0,087 0,308      

Nhận thức an toàn (PS) 0,296 0,559 0,416 0,289 0,209     

Nhận thức hữu ích (PU) 0,831 0,386 0,210 0,777 0,244 0,180    

Chuẩn chủ quan (SN) 0,211 0,655 0,457 0,190 0,169 0,464 0,163   

Niềm tin (TR) 0,233 0,615 0,232 0,339 0,262 0,289 0,208 0,237  

Nguồn: Kết quả xử lý của nhóm tác giả 

Nhóm tác giả thực hiện kiểm định mô hình cấu 

trúc để đánh giá độ phù hợp của mô hình và các giả 

thuyết nghiên cứu. Đầu tiên, kiểm tra đa cộng tuyến 

của mô hình thông qua hệ số phóng đại phương sai 

(VIF), tính riêng cho từng biến phụ thuộc. Theo Hair 

và cộng sự (2019), VIF nhỏ hơn 3 là lý tưởng, từ 3 đến 

dưới 5 có thể chấp nhận, và từ 5 trở lên cho thấy khả 

năng có đa cộng tuyến nghiêm trọng. Kết quả ở Bảng 

3 cho thấy các giá trị VIF dao động từ 1,000 đến 1,694, 

đều thấp hơn ngưỡng 3, do đó không phát hiện dấu hiệu 

đa cộng tuyến đáng kể giữa các biến dự báo, và các hệ 

số đường dẫn có thể được diễn giải.  

Bảng 3: Giá trị VIF trong mô hình 

Biến phụ thuộc Biến dự báo Giá trị VIF 

PU PEOU 1,000 

ATT PEOU 1,694 

 PU 1,694 

IU ATT 1,095 

 PE 1,253 

 SN 1,294 

 TR 1,142 

 PS 1,315 

 PR 1,074 

Nguồn: Kết quả xử lý của nhóm tác giả 

Tiếp theo, nhóm tác giả kiểm định các giả thuyết 

thông qua hệ số đường dẫn chuẩn hóa (β) với kỹ thuật 

bootstrapping 5.000 mẫu con. Giả thuyết được chấp 

nhận khi thỏa mãn hai điều kiện là hệ số đường dẫn có 

ý nghĩa thống kê (p < 0,05) và dấu của hệ số phù hợp 

với chiều tác động được phát biểu trong giả thuyết. Kết 

quả ở Bảng 4 cho thấy cả 9 hệ số đường dẫn đều có ý 

nghĩa thống kê, trong đó H8 có p = 0,008 và các giả 

thuyết còn lại có p < 0,001. Về chiều tác động, các giả 

thuyết H1, H2, H3, H4, H5, H6, H7 và H8 kỳ vọng tác 

động dương và hệ số β đều mang dấu dương (lần lượt 

là 0,224; 0,284; 0,364; 0,640; 0,448; 0,256; 0,293 và 

0,106). Giả thuyết H9 kỳ vọng nhận thức rủi ro tác 

động âm đến ý định sử dụng và hệ số β = - 0,186 mang 

dấu âm, phù hợp với chiều giả thuyết. Như vậy, cả 9 

giả thuyết H1 - H9 đều được chấp nhận.
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Bảng 4: Hệ số đường dẫn và kiểm tra giả thuyết 

Giả thuyết 
Mối quan 

hệ 
Dấu kì vọng 

Hệ số 

đường dẫn 
Giá trị t Giá trị p 

Khoảng tin 

cậy 95% 
Kết quả 

H1 PE → IU + 0,224 7,012 < 0,001 
[0,155; 

0,285] 
Chấp nhận 

H2 SN → IU + 0,284 8,312 < 0,001 
[0,218; 

0,347] 
Chấp nhận 

H3 
PEOU → 

ATT 
+ 0,364 8,320 < 0,001 

[0,270; 

0,440] 
Chấp nhận 

H4 
PEOU → 

PU 
+ 0,640 15,689 < 0,001 

[0,558; 

0,716] 
Chấp nhận 

H5 PU → ATT + 0,448 12,519 < 0,001 
[0,372; 

0,512] 
Chấp nhận 

H6 ATT → IU + 0,256 8,102 < 0,001 
 [0,195; 

0,320] 
Chấp nhận 

H7 TR → IU + 0,293 10,313 < 0,001 
[0,229; 

0,348] 
Chấp nhận 

H8 PS → IU + 0,106 2,665 0,008 
[0,030; 

0,184] 
Chấp nhận 

H9 PR → IU − -0,186 5,606 < 0,001 
[−0,251; 

−0,120] 

Chấp nhận 

Nguồn: Kết quả xử lý của nhóm tác giả 

Bên cạnh đó, nhóm tác giả đánh giá tác động gián 

tiếp giữa các biến trung gian, bao gồm tác động của 

Nhận thức dễ sử dụng đến Thái độ đối với việc sử dụng 

TTKDTM thông qua Nhận thức hữu ích; Nhận thức dễ 

sử dụng tác động gián tiếp đến Ý định sử dụng 

TTKDTM thông qua Thái độ;  Nhận thức hữu ích tác 

động gián tiếp đến Ý định sử dụng thông qua Thái độ. 

Kết quả bootstrapping (Bảng 5) cho thấy cả ba tác động 

gián tiếp đều có ý nghĩa thống kê (p < 0,001) và khoảng 

tin cậy 95% không chứa giá trị 0. Cụ thể, Nhận thức 

hữu ích làm trung gian trong mối quan hệ giữa Nhận 

thức dễ sử dụng và Thái độ (hệ số gián tiếp 0,287); do 

hệ số trực tiếp của mối quan hệ này cũng có ý nghĩa và 

cùng dấu (β = 0,364), đây là trung gian bán phần. Thái 

độ làm trung gian trong tác động của Nhận thức dễ sử 

dụng (0,093) và Nhận thức hữu ích (0,115) đến ý định 

sử dụng. Do mô hình không có đường trực tiếp từ hai 

biến này đến ý định sử dụng nên nghiên cứu không 

phân loại trung gian toàn phần hay bán phần cho hai 

quan hệ này.

Bảng 5: Kết quả mối quan hệ trung gian 

Mối quan hệ 
Hệ số đường 

dẫn 
Giá trị t Giá trị P 

Khoảng tin cậy 

95% 
Kết luận 

PEOU → PU → ATT 0,287 9,493 0.000 [0,230; 0,341] Chấp nhận 

PEOU → ATT → IU 0,093 6,104 0.000 [0,067; 0,128] Chấp nhận 

PU → ATT → IU 0,115 6,951 0.000 [0,085; 0,146] Chấp nhận 

Nguồn: Kết quả xử lý của nhóm tác giả 

Bước cuối cùng xét hệ số R² và R² hiệu chỉnh để 

đánh giá mức độ giải thích của các biến độc lập đối với 

biến phụ thuộc trong mô hình nghiên cứu. Nếu R² đạt 

giá trị từ 0,19 đến 0,33 thì các yếu tố trong mô hình giải 

thích yếu, từ 0,33 đến 0,67 thì mô hình được giải thích 

ở mức độ vừa phải, từ 0,67 trở lên thì mô hình được 

giải thích mạnh (Chin, 1998). 

Bảng 6: Hệ số xác định R² và R² hiệu chỉnh 

Biến phụ thuộc R² R² hiệu chỉnh 

ATT 0,542 0,540 
IU 0,636 0,631 
PU 0,410 0,408 

Nguồn: Kết quả xử lý của nhóm tác giả 

Kết quả được phân tích từ Bảng 6 cho thấy giá trị 

R² của các biến phụ thuộc Thái độ đối với TTKDTM 

(ATT), Ý định sử dụng (IU) và Nhận thức hữu ích (PU) 

lần lượt là 0,542; 0,636 và 0,410. Trong đó, ý định sử 

dụng (IU) có giá trị R² cao nhất (0,636), cho thấy rằng 

đạt 63,6% phương sai của biến IU có thể được giải 

thích bởi các biến độc lập trong mô hình. Tiếp theo là 

thái độ đối với hành vi (ATT) với R² = 0,542, và cuối 

cùng là nhận thức hữu ích (PU) với R² = 0,410. Bên 

cạnh đó, các giá trị R² hiệu chỉnh (Adjusted R²) cũng 

dao động từ 0,408 đến 0,631, cho thấy mô hình có khả 

năng giải thích tương đối tốt biến phụ thuộc, đồng thời 

hạn chế ảnh hưởng của số lượng biến độc lập đến độ 

phù hợp của mô hình. 

5. Thảo luận kết quả nghiên cứu và hàm ý quản trị 

5.1. Kết quả nghiên cứu 

Trên cơ sở kết quả phân tích định lượng có thể 

thấy toàn bộ các thang đo trong mô hình đều đạt yêu 

cầu về độ tin cậy và giá trị hội tụ. Bên cạnh đó, giá trị 

R² hiệu chỉnh của biến “Ý định sử dụng” đạt 0,631, cho 

thấy mô hình giải thích được hơn 63% sự biến thiên 

của ý định sử dụng TTKDTM trong giao thông công 

cộng. Niềm tin (TR) có hệ số tác động lớn nhất và tích 

cực đến ý định sử dụng TTKDTM khi đi phương tiện 

công cộng, tiếp đến là chuẩn chủ quan (SN). Thái độ 

đối với TTKDTM (ATT) là nhân tố có tác động mạnh 

thứ ba đến ý định sử dụng TTKDTM trong giao thông 

công cộng. Kết quả này phù hợp với các mô hình lý 
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thuyết nền sử dụng để nghiên cứu. Bên cạnh đó, Ý định 

sử dụng TTKDTM của người dân cũng chịu sự ảnh 

hưởng tích cực của yếu tố Hiệu quả kỳ vọng, Nhận thức 

an toàn. Riêng yếu tố Nhận thức rủi ro có tác động tiêu 

cực đến ý định TTKDTM khi đi phương tiện công 

cộng. Ngoài ra nghiên cứu còn làm sáng tỏ các cơ chế 

gián tiếp thông qua các chuỗi tác động như PEOU → 

PU → ATT → IU. Việc làm rõ vai trò trung gian của 

thái độ và nhận thức hữu ích giúp lý giải sâu sắc hơn 

cách người dùng hình thành ý định hành vi. 

Khi so sánh với các nghiên cứu trước đây, kết quả 

có nhiều điểm tương đồng với các mô hình lý thuyết 

nền tảng như TAM, TPB đồng thời đã góp phần củng 

cố từ các nghiên cứu thực nghiệm trước đây. Cụ thể, 

các yếu tố hiệu quả kỳ vọng, thái độ, nhận thức sự hữu 

ích, niềm tin và chuẩn chủ quan đều cho thấy ảnh 

hưởng tích cực đáng kể đến ý định sử dụng thanh toán 

không tiền mặt, qua đó khẳng định tính phù hợp của 

mô hình lý thuyết được đề xuất, đặc biệt trong bối cảnh 

giao thông công cộng đô thị Việt Nam đang thúc đẩy 

chuyển đổi số. Cụ thể, nghiên cứu của Mallat và cộng 

sự (2008) tại Phần Lan đã chứng minh rằng thái độ và 

nhận thức hữu ích là hai yếu tố then chốt quyết định 

hành vi chấp nhận thanh toán di động trong phương 

tiện công cộng. Tại châu Á, nghiên cứu của Najib và 

Karrima (2022) tại Indonesia cho thấy thái độ, hiệu quả 

kỳ vọng, mức độ an toàn và tính dễ sử dụng là những 

yếu tố có vai trò quyết định trong việc thúc đẩy hành vi 

TTKDTM trong giao thông đô thị. Tương tự, 

Hewawasam  và cộng sự (2022) tại Sri Lanka nhấn 

mạnh vai trò của thái độ đối với công nghệ và niềm tin 

vào nhà cung cấp dịch vụ – điều này hoàn toàn tương 

đồng với phát hiện trong nghiên cứu này khi niềm tin 

và nhận thức an toàn được xác định là yếu tố có ảnh 

hưởng đáng kể đến ý định sử dụng. Ngoài ra, các 

nghiên cứu của Bwigenge và cộng sự (2020) tại 

Rwanda; nghiên cứu của Daud và cộng sự (2024) tại 

Malaysia đều cho thấy sự khuyến khích từ môi trường 

xã hội (chuẩn chủ quan) góp phần nâng cao khả năng 

chấp nhận hệ thống thanh toán không tiền mặt. Cuối 

cùng, nghiên cứu của Di Pietro và cộng sự (2015) tại Ý 

chỉ ra rằng tâm lý lo ngại rủi ro và vấn đề quyền riêng 

tư là những rào cản lớn – một kết quả trùng khớp với 

kết luận trong nghiên cứu hiện tại rằng nhận thức rủi ro 

ảnh hưởng tiêu cực đáng kể đến hành vi sử dụng.  

5.2. Hàm ý quản trị 

 Kết quả nghiên cứu đã chỉ ra yếu tố có tác động 

cao nhất là Niềm tin đối với hình thức TTKDTM với hệ 

số β = 0,293. Việc thiếu niềm tin có thể dẫn đến việc 

người dân ngần ngại sử dụng TTKDTM và tiếp tục duy 

trì thanh toán tiền mặt truyền thống. Do đó các bên cung 

cấp dịch vụ cần tạo dựng niềm tin bằng việc xây dựng 

hệ thống thanh toán nhanh chóng, chính xác. Thêm vào 

đó yếu tố Nhận thức rủi ro cũng gây trở ngại đối với ý 

định sử dụng các hình thức TTKDTM trong giao thông 

công cộng. Điều này cho thấy ý định thanh toán của 

người dân phụ thuộc nhiều vào sự tin tưởng về tính bảo 

mật, an toàn của hệ thống. Các lo ngại về rủi ro lỗi hệ 

thống, rủi ro bảo mật, lỗi kết nối dẫn đến mất tiền có thể 

trở thành rào cản của Ý định sử dụng TTKDTM khi 

tham gia phương tiện công cộng. Các chiến dịch truyền 

thông cần hướng tới tính minh bạch, chính xác, an toàn 

của hệ thống TTKDTM trên các phương tiện công cộng. 

Ngoài ra, Chuẩn chủ quan và Thái độ đối với 

hành vi cũng thể hiện tác động tích cực rõ rệt đến ý 

định sử dụng TTKDTM (β = 0,284 và β = 0,256) trong 

giao thông công cộng. Do đó, chính quyền đô thị và 

doanh nghiệp vận tải nên tận dụng hiệu ứng lan tỏa xã 

hội bằng cách khuyến khích người dùng hiện hữu chia 

sẻ trải nghiệm tích cực, triển khai các chương trình 

khuyến khích và hợp tác với các nền tảng thanh toán 

phổ biến để tăng khả năng tiếp cận. Việc tích hợp 

thanh toán điện tử liên thông giữa các phương tiện 

giao thông (metro, xe buýt, taxi công nghệ) cũng là 

hướng đi cần thiết để nâng cao trải nghiệm và hiệu 

quả sử dụng hệ thống (Najib và Karrima, 2022; 

Bwigenge và cộng sự, 2020). 

Cuối cùng, kết quả cũng chỉ ra vai trò của Hiệu 

quả kỳ vọng và Nhận thức an toàn trong việc hình thành 

ý định sử dụng. Do đó, các nhà quản lý cần đầu tư vào 

hạ tầng kỹ thuật ổn định, tốc độ xử lý giao dịch nhanh, 

giảm thiểu lỗi kết nối và tăng cường bảo mật thông tin 

cá nhân người dùng. Việc ban hành chuẩn bảo mật dữ 

liệu thanh toán thống nhất giữa các nền tảng và hệ 

thống giao thông công cộng sẽ thúc đẩy sự phát triển 

bền vững của thanh toán số trong lĩnh vực này (Xuan 

và cộng sự., 2018; Liu và Tai, 2016). 

Đặc biệt, nghiên cứu đã chỉ ra cơ chế tác động 

gián tiếp của các yếu tố nhận thức, thể hiện qua chuỗi 

liên kết: Nhận thức dễ sử dụng đến Nhận thức hữu ích 

đến Thái độ và đến Ý định sử dụng. Điều này gợi ý 

rằng việc thiết kế hệ thống thanh toán với giao diện 

thân thiện và quy trình đơn giản (tăng nhận thức dễ sử 

dụng) sẽ gián tiếp củng cố nhận thức về lợi ích, hình 

thành thái độ tích cực và cuối cùng thúc đẩy ý định sử 

dụng. Tóm lại, các hàm ý quản trị cần tập trung đồng 

thời vào ba khía cạnh chiến lược: củng cố niềm tin và 

an toàn hệ thống, tận dụng ảnh hưởng xã hội và thái độ 

tích cực, và tối ưu hóa trải nghiệm người dùng thông 

qua thiết kế dễ sử dụng để thúc đẩy việc chấp nhận 

phương thức thanh toán không tiền mặt trên phương 

tiện công cộng. 

6. Kết luận 

Nghiên cứu đã bổ sung các lý thuyết hiện có về 

TTKDTM của người dân bằng thuyết TPB, TAM, 

UTAUT. Nghiên cứu góp phần củng cố tác động của 

các yếu tố hiệu quả kỳ vọng, thái độ, nhận thức hữu 

ích, niềm tin, chuẩn chủ quan, nhận thức rủi ro, nhận 

thức an toàn đến ý định sử dụng TTKDTM khi đi 

phương tiện công cộng. Những phát hiện này củng cố 

tính phù hợp của các mô hình lý thuyết trong bối cảnh 

Việt Nam, đồng thời mở rộng hiểu biết về hành vi chấp 

nhận công nghệ trong lĩnh vực giao thông công cộng. 

Về mặt thực tiễn, nghiên cứu đề xuất các giải 

pháp tăng cường niềm tin, bảo mật và an toàn hệ thống; 

đẩy mạnh truyền thông xã hội nhằm lan tỏa hành vi 

tích cực; và cải thiện trải nghiệm người dùng thông qua 

giao diện thân thiện, dễ sử dụng. Kết quả nghiên cứu 

góp phần cung cấp cơ sở khoa học và thực tiễn cho các 

nhà hoạch định chính sách, doanh nghiệp và cơ quan 

quản lý trong việc thúc đẩy chuyển đổi số và phát triển 

hệ thống thanh toán không dùng tiền mặt bền vững 

trong giao thông đô thị Việt Nam. 
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