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TÓM TẮT
Bài báo nghiên cứu mức độ sẵn sàng triển khai các tiêu chuẩn 
Môi trường, Xã hội và Quản trị (ESG) tại các doanh nghiệp vận 
tải biển Việt Nam trong bối cảnh thắt chặt quy định về phát thải 
và chuyển đổi xanh. Nghiên cứu tiến hành xây dựng khung lý 
thuyết về mức độ sẵn sàng ESG và khảo sát thực nghiệm tại các 
doanh nghiệp vận tải biển Việt Nam. Qua đó, nghiên cứu đánh giá 
sự phân hóa năng lực ESG giữa nhóm doanh nghiệp nhà nước 
(DNNN), các doanh nghiệp tư nhân.
Từ khóa: Mức độ sẵn sàng ESG; doanh nghiệp nhà nước; doanh 
nghiệp tư nhân; vận tải biển. 

ABSTRACT
This article examines the readiness to implement Environmental, 
Social, and Governance (ESG) standards among Vietnamese 
maritime shipping enterprises amidst tightening emission 
regulations and the green transition. This research establishes 
an ESG framework and surveys Vietnam’s maritime transport 
sector to assess the differentiation in ESG performance across 
state-owned, private shipping companies.
Keywords: ESG readiness; state-owned shipping companies; 
private shipping companies.  

1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Các tiêu chí Môi trường, Xã hội và Quản trị (ESG) là một hệ thống 

các chiến lược và thực hành nhằm giảm thiểu tác động tiêu cực đến 
môi trường và xã hội, đồng thời củng cố cấu trúc quản trị nội bộ [1]. 
Theo chiến lược của Tổ chức Hàng hải Quốc tế (IMO), ngành vận tải 
biển đang đứng trước áp lực phải cắt giảm phát thải khí nhà kính 
hướng tới mục tiêu Net Zero vào năm 2050. Các tiêu chuẩn này đang 
thúc đẩy các hãng tàu toàn cầu không ngừng cải tiến công nghệ, áp 
dụng nhiên liệu xanh và minh bạch hóa cơ cấu quản trị để đáp ứng kỳ 
vọng ngày càng cao của các bên liên quan [2].

Trong làn sóng chuyển dịch đó, vận tải biển Việt Nam không 
nằm ngoài quy luật khi phải đối mặt với áp lực kép, bao gồm vừa 
phải tuân thủ các quy chuẩn khắt khe về an toàn kỹ thuật, môi 
trường và lao động theo các công ước quốc tế, vừa phải hiện thực 
hóa lộ trình Net Zero vào năm 2050 như Chính phủ đã cam kết tại 
Hội nghị Thượng đỉnh về Biến đổi Khí hậu của Liên hợp quốc lần 
thứ 26, diễn ra tại Glasgow (Vương quốc Anh) vào tháng 11/2021 
(COP26) về việc đạt phát thải ròng bằng “0”. 

Hiện tại, đội tàu biển Việt Nam đứng thứ 28 trên thế giới về 
trọng tải tàu (DWT) [3], tập trung chủ yếu vào tàu hàng rời, tàu chở 
dầu và tàu container. Theo thống kê của Cục Hàng hải Việt Nam, đến 
tháng 12/2022, đội tàu thương mại Việt Nam có 1.477 chiếc với tổng 
trọng tải khoảng 11,6 triệu DWT và tổng dung tích khoảng 7 triệu 
GT. Các doanh nghiệp vận tải biển Việt Nam sở hữu đội tàu được 
đánh giá có tuổi tàu trung bình và cao, đang đối mặt với sự áp lực trẻ 
hóa đội tàu và công nghệ để đáp ứng các tiêu chuẩn khắt khe như 
chỉ số hiệu quả năng lượng (EEXI) và chỉ số cường độ carbon (CII) [4].  

Do đó, việc tích hợp các nguyên tắc ESG vào hoạt động vận 
tải biển đang dần chuyển dịch từ một lựa chọn mang tính đạo đức 
sang yêu cầu chiến lược bắt buộc để các doanh nghiệp đáp ứng 
được các quy định nghiêm ngặt từ Tổ chức Hàng hải Quốc tế (IMO), 
đồng thời tăng khả năng cạnh tranh trên thị trường vận tải biển 
quốc tế.

Xuất phát từ thực tế đó, bài báo tập trung đánh giá tình hình 
sẵn sàng thực hiện ESG tại các doanh nghiệp vận tải biển tại Việt 
Nam, đại diện cho nhóm DNNN và tư nhân. Bài báo sẽ phát triển 
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khung chỉ tiêu đánh giá khả năng sẵn sàng thực hiện ESG dựa trên 
các khung lý thuyết sẵn có, khảo sát, phân tích và đánh giá các chỉ 
tiêu, từ đó nghiên cứu sẽ làm sáng tỏ mức độ trưởng thành, các rào 
cản thực tế để các doanh nghiệp vận tải biển Việt Nam áp dụng lộ 
trình ESG một cách phù hợp và hiệu quả hơn trong tương lai.

2. CƠ SỞ LÝ THUYẾT 
2.1. Trụ cột trong bộ tiêu chuẩn ESG 
Về mặt lý thuyết, ESG được hiểu là sự hợp nhất của ba trụ 

cột chính: Môi trường (Environmental), Xã hội (Social) và Quản trị 
(Governance). 

Môi trường (E) tập trung phân tích hiệu quả và việc thực hiện 
các thực hành nhằm bảo tồn môi trường và tiêu dùng tài nguyên 
có ý thức. Trụ cột này bao gồm các vấn đề về ô nhiễm (phát thải 
carbon, hóa chất độc hại), sử dụng tài nguyên thiên nhiên (nước, 
đất, rừng), bảo tồn đa dạng sinh học và nỗ lực giảm thiểu dấu chân 
môi trường như xây dựng công trình xanh, các giải pháp sử dụng 
hiệu quả năng lượng [6]

Xã hội (S): Tiêu chí này đánh giá mối quan hệ của công ty với 
các bên liên quan như nhân viên, khách hàng, cộng đồng và các đối 
tác. Các khía cạnh cụ thể bao gồm sức khỏe, an toàn lao động, tiêu 
chuẩn phúc lợi, an ninh dữ liệu người dùng và cam kết xóa bỏ bất 
bình đẳng, phân biệt đối xử [6].

Quản trị (G): Tiêu chí quản trị đề cập đến các khía cạnh quản 
trị nội bộ tốt, tuân thủ quy trình và pháp luật hiện hành.Trụ cột này 
xem xét trách nhiệm quản lý kinh doanh thông qua các yêu cầu về 
đạo đức, chính sách chống tham nhũng, minh bạch thuế, đa dạng 
và tính độc lập của hội đồng quản trị, cũng như quan hệ công bằng 
với các cổ đông thiểu số và các bên liên quan [6].

Khi một tổ chức có thể điều phối hài hòa cả ba trụ cột này, họ 
sẽ có khả năng đảm bảo tính liên tục của doanh nghiệp và mang 
lại lợi nhuận tài chính bền vững nhờ quản trị chiến lược hiệu quả.

2.2. Bộ tiêu chí ESG trong vận tải biển 
Theo báo cáo của Phòng Vận tải biển Quốc tế (ICS), điểm cốt 

lõi trong lý thuyết ESG của ngành vận tải biển là sự giao thoa giữa 
việc tuân thủ quy định và việc báo cáo tự nguyện [7].

Trụ cột E  tập trung vào việc giảm thiểu tác động tiêu cực đến 
hệ sinh thái biển và khí quyển. Trọng tâm là việc thực hiện chiến 
lược giảm phát thải khí nhà kính (GHG) của IMO, các chỉ số hiệu quả 
năng lượng (EEDI, EEXI, CII). Bên cạnh đó, các công ước phòng ngừa 
ô nhiễm từ tàu MARPOL, công ước quản lý nước dằn BWM và công 
ước tái chế tàu Hong Kong đóng vai trò là các tiêu chuẩn đo lường 
mức độ thực hiện tiêu chí “E” [7]. 

Trụ cột S xoay quanh yếu tố con người, đặc biệt là thuyền 
viên và lực lượng lao động trong chuỗi cung ứng. Tiêu chí này nhấn 
mạnh vào quyền lợi lao động, sức khỏe và an toàn hàng hải. Các tiêu 
chuẩn cốt lõi để đánh giá trụ cột này bao gồm Công ước Lao động 
hàng hải MLC 2006, công ước về tiêu chuẩn đào tạo, chứng nhận và 
trực ca cho thuyền viên STCW 1978 sửa đổi 2010, và công ước về an 
toàn sinh mạng trên biển SOLAS 1974 [7]. 

Trụ cột G trong vận tải biển đề cập đến đạo đức kinh doanh, 
sự minh bạch trong báo cáo và tuân thủ các quy tắc quốc tế. Điều 
này bao gồm các chính sách chống tham nhũng, hối lộ, tuân thủ 
các lệnh trừng phạt quốc tế, và tính công bằng trong nghĩa vụ thuế. 
Một hệ thống quản trị mạnh mẽ là nền tảng để đảm bảo các cam 
kết về Môi trường và Xã hội được thực hiện một cách trung thực và 
nhất quán [7]. 

Lý thuyết này cũng chỉ ra rằng, thách thức lớn nhất của ngành 
vận tải biển hiện nay là sự thiếu hụt các chỉ số ESG chuẩn hóa dành 
riêng cho đặc thù hàng hải. 

2.3. Các mô hình về mức độ sẵn sàng thực hiện ESG 
* Lý thuyết về mô hình sẵn sàng:
Mô hình trưởng thành là một công cụ cho phép đo lường 

trạng thái hiện tại của một tổ chức, đồng thời tạo điều kiện cho quá 
trình cải tiến liên tục để thích ứng với các tiêu chuẩn thực hành tốt 
nhất trong một phạm vi cụ thể. 

Từ những năm 1950, tác giả Haire đã đề xuất rằng các tổ chức 
trưởng thành theo các giai đoạn dựa trên một mô hình đồng nhất. 
Sau đó, Ma trận Trưởng thành quản lý chất lượng (QMMG) của tác 
giả Crosby (1979) đã đặt nền móng cho các mô hình đánh giá hiện 
đại, tập trung vào các yếu tố như sự hiểu biết của lãnh đạo và thái 
độ làm việc cộng tác [8].

Đáng chú ý, mô hình trưởng thành do tác giả Philip B. Crosby 
đề xuất vào năm 1979 được xem là tiền thân của các mô hình trưởng 
thành hiện đại. Ma trận Trưởng thành Quản lý Chất lượng (QMMG) 
là một ma trận tổ chức được Crosby thiết lập và công bố lần đầu 
trong cuốn sách “Quality is Free”. Đây là một trong những mô hình 
đầu tiên dùng để đánh giá mức độ trưởng thành về chất lượng, bao 
gồm 5 giai đoạn (Chưa chắc chắn; Thức tỉnh; Làm rõ; Khôn ngoan và 
Tin cậy) cùng 6 hạng mục đo lường (Nhận thức và thái độ của ban 
lãnh đạo; Trạng thái chất lượng của công ty; Giải quyết vấn đề; Chi 
phí chất lượng tính theo tỷ lệ phần trăm doanh thu) [8]. 

Trong bối cảnh quản trị hiện đại, các mô hình này đóng vai 
trò như một hình thức đối sánh, tự đánh giá và quản lý sự thay đổi. 

3. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU
Nghiên cứu này được thực hiện thông qua quy trình hai giai 

đoạn kết hợp giữa phân tích lý thuyết và khảo sát thực chứng nhằm 
xây dựng khung đánh giá mức độ sẵn sàng ESG đặc thù cho ngành 
vận tải biển.

Trong giai đoạn đầu, một bộ khung tiêu chí sơ bộ được thiết 
lập dựa trên sự tổng hợp từ hướng dẫn của phòng vận tải biển quốc 
tế ICS. Để kiểm chứng tính phù hợp của các tiêu chí này trong bối 
cảnh thực tiễn tại Việt Nam, nghiên cứu tiến hành khảo sát tham vấn 
ý kiến các chuyên gia và nhà quản lý doanh nghiệp hàng hải. Dữ 
liệu thu thập được xử lý bằng phương pháp thống kê mô tả. Đồng 
thời, dựa trên các phản hồi mở từ khảo sát, nghiên cứu thực hiện bổ 
sung các nhân tố đặc thù mới nhằm hoàn thiện mô hình đánh giá 
cuối cùng.

Trong giai đoạn tiếp theo, khung tiêu chí sau khi đã được hiệu 
chỉnh sẽ được sử dụng làm thang đo để đánh giá mức độ sẵn sàng ESG 
của các doanh nghiệp theo thang điểm từ 1 đến 5. Để mang lại cái nhìn 
trực quan và toàn diện về năng lực bền vững, nghiên cứu sử dụng biểu 
đồ radar để biểu diễn kết quả. Việc áp dụng bản đồ Radar không chỉ 
giúp nhận diện các thế mạnh vượt trội mà còn làm rõ những khoảng 
trống trong từng trụ cột E, S và G của mỗi doanh nghiệp. 

Để đánh giá mức độ sẵn sàng ESG, nghiên cứu đã tiến hành 
khảo sát thực tế tại các doanh nghiệp sở hữu và khai thác đội tàu 
hàng khô, hàng lỏng và tàu container hoạt động trên cả tuyến nội 
địa và viễn dương. Đối tượng khảo sát tập trung vào các nhân sự 
chủ chốt trực tiếp thực hiện hoạt động kinh doanh khai thác của 
doanh nghiệp, bao gồm các Trưởng phòng Khai thác và đội ngũ 
chuyên viên khai thác - những người nắm rõ nhất về thực trạng tuân 
thủ kỹ thuật và vận hành tàu.

Mẫu nghiên cứu được phân tầng dựa trên hai đặc điểm chính. 
Về phạm vi hoạt động: Nhóm viễn dương bao gồm Công ty Vận tải 
biển VIMC, Công ty Cổ phần Vận tải biển Việt Nam VOSCO, Công ty 
TNHH Vận tải biển Tân Bình... Ngoài ra còn các doanh nghiệp hoạt 
động tuyến nội địa chủ yếu là khai thác vận tải container như Công 
ty TNHH Vận tải container Hải An, Công ty Cổ phần Vận tải biển Tân 
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Cảng… Về loại hình sở hữu: Sự phân chia giữa khối Nhà nước (9 
doanh nghiệp) và tư nhân (6 doanh nghiệp) cho phép nghiên cứu 
so sánh mức độ sẵn sàng ESG giữa nhóm chịu sự điều tiết của các chỉ 
thị chuyển đổi xanh từ Chính phủ và nhóm chịu áp lực cạnh tranh 
trên thị trường trong nước và quốc tế. Tổng số phiếu hợp lệ thu về 
từ các cá nhân trực tiếp khai thác là 45 phiếu (trung bình 3 phiếu/
doanh nghiệp).

Bảng 1. Thống kê mô tả đặc điểm mẫu khảo sát (n=15 doanh 
nghiệp, 45 phiếu cá nhân)

Phân nhóm mẫu Cấp quản lý 
(Trưởng phòng)

Cấp thực thi 
(Nhân viên)

Tổng số 
phiếu

Nhà nước - Viễn dương 6 12 18

Nhà nước - Nội địa 3 6 9

Tư nhân - Viễn dương 3 6 9

Tư nhân - Nội địa 3 6 9

Tổng cộng 15 30 45

4. KHUNG LÝ THUYẾT VỀ MỨC ĐỘ SẴN SÀNG ESG 
Theo tài liệu của ICS, việc thực thi ESG thực chất là quá trình 

ánh xạ của việc thực thi các công ước quốc tế hiện có như Công ước 
quốc tế như MARPOL, SOLAS và MLC vào các trụ cột bền vững để 
đáp ứng kỳ vọng của các bên liên quan bao gồm các tổ chức. Ngoài 
ra, các nguyên tắc ESG trong lĩnh vực hàng hải cần được định lượng 
qua các chỉ số thực tế được IMO khuyến cáo sử dụng như mức độ 
phát thải, đầu tư xanh và tính minh bạch trong quản trị để tạo ra 
lợi thế cạnh tranh [9]. Từ đó, nghiên cứu tổng hợp khung lý thuyết 
sẵn sàng gồm các tiêu chí sau và được đo lường theo 5 cấp độ từ 1 
đến 5. 

Bảng 2. Các tiêu chí đo lường mức độ sẵn sàng ESG trong vận 
tải biển

I E - Môi trường  

1 Giảm phát thải khí 
nhà kính (GHG) (E1)

Có biện pháp tăng cường hiệu quả vận 
hành tàu để giảm carbon, sử dụng nhiên 
liệu có hàm lượng S thấp 

2 Bảo vệ hệ sinh thái 
biển (E2)

Tuân thủ Công ước MARPOL (Phụ lục I-VI)  
và Công ước Quản lý nước dằn (BWM)

3 Hiệu quả năng 
lượng  (E3) Tăng hiệu suất sử dụng năng lượng 

4 Số hóa chứng từ và 
Nhật ký điện tử (E4) Chuyển đổi số trong công tác quản lý tàu 

II S - Xã hội  

1 Cơ hội việc làm công 
bằng (S1) 

Đảm bảo môi trường làm việc bình đẳng, 
không phân biệt đối xử 

2 Tiêu chuẩn lao động 
(S2) 

Tuân thủ các quy định về lao động theo 
Công ước STCW, MLC, SOLAS

3 Sức khỏe và An toàn 
(S3) 

Cung cấp đào tạo đầy đủ, hỗ trợ sức khỏe 
và an toàn cho nhân sự theo các công ước 
STCW, MLC

III G - Quản trị  

1 
Tuân thủ theo các  
quy định của pháp 
luật (G1)

Tuân thủ theo các chính sách pháp luật, 
thuế, bảo hiểm của Nhà nước 

2 
Phát hành báo cáo 
liên quan đến ESG   
(G2) 

Báo cáo tài chính chính xác và minh bạch 
cho các bên liên quan, có báo cáo liên quan 
đến ESG hoặc phát triển bền vững  

5. ĐÁNH GIÁ KẾT QUẢ 
Bảng 3. Kết quả khảo sát về mức độ sẵn sàng thực thi ESG tại các doanh nghiệp vận tải biển Việt Nam

STT Trụ cột và Tiêu chí đề 
xuất

Mức độ sẵn 
sàng

DNNN Doanh nghiệp tư nhân

Đội tàu nội địa Đội tàu hoạt động viễn 
dương Đội tàu nội địa Đội tàu hoạt động viễn 

dương

    Mean SD Mean SD Mean SD Mean SD

I TRỤ CỘT MÔI TRƯỜNG (E)   - - - - - - - -

1
Khả năng tuân thủ các chỉ 
số giảm phát thải (CII, EEXI) 
theo IMO (E1)

1 2 3 4 5 2,8 0,7 3,7 0,9 2,5 0,8 3,7 1,1

2 Bảo vệ hệ sinh thái biển 
(E2) 1 2 3 4 5 3,2 0,9 4 0,7 2,4 1,3 4,1 0,6

3 Hiệu quả năng lượng (E3) 1 2 3 4 5 3,2 0,8 4 0,9 3,4 0,8 3,8 0,6

4 Áp dụng số hóa giấy tờ 
(E4) 1 2 3 4 5 2,6 0,9 3,2 0,7 2,5 1,4 3 0,8

II TRỤ CỘT XÃ HỘI (S)   - - - - - - - -

4 Cơ hội việc làm công bằng 
(S1) 1 2 3 4 5 3 0,9 3,2 0,8 3,5 0,3 3,8 0,4

5 Tiêu chuẩn lao động (S2) 1 2 3 4 5 3,9 0,3 4,5 0,3 4 0,5 4,6 0,3
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Hình 1. Mức độ sẵn sàng ESG của các doanh nghiệp vận tải biển Việt Nam
(Nguồn: Tác giả tự tổng hợp) 

6 Sức khỏe & An toàn (S3) 1 2 3 4 5 4 0,4 4,5 0,3 4,2 0,5 4,4 0,2

III TRỤ CỘT QUẢN TRỊ (G)   - - - - - - - -

7 Tuân thủ theo các quy 
định của pháp luật (G1) 1 2 3 4 5 5 0 5 0 4,6 0,3 4,8 0,2

8 Phát hành báo cáo liên 
quan đến ESG (G2) 1 2 3 4 5 2,4 1 2 0,8 2,2 1,4 2 1,5

Về khả năng tuân thủ các chỉ số giảm phát thải E1, điểm Mean cho thấy sự sẵn sàng tương đối cao của nhóm doanh nghiệp tư nhân chạy 
tuyến viễn dương (mean = 3.9), tuy nhiên độ lệch chuẩn cũng cao, do yêu cầu khi khai thác tàu trên 1 số tuyến như châu Âu thì khắt khe hơn 
so với 1 số tuyến châu Á, Đông Nam Á. Ngược lại, nhóm tàu nội địa có điểm trung bình thấp hơn đáng kể với tiêu chí này, cho thấy một khoảng 
trống về động lực khi các quy định về xanh hóa trong nước vẫn còn đang trong quá trình hoàn thiện và chưa đưa vào thực thi bắt buộc. Cụ thể, 
Quyết định số 876/QĐ-TTg là văn bản quan trọng nhất về “Chuyển đổi năng lượng xanh”. Theo đó, đến năm 2050, 100% tàu biển hoạt động 
nội địa mới phải chuyển đổi sang sử dụng năng lượng xanh.

Điểm trung bình của chỉ tiêu E3 khảo sát đạt mức cao đồng 
đều trên tất cả các nhóm đối tượng nghiên cứu. Điều này phản ánh 
một thực tế khách quan là nhiên liệu luôn chiếm tỷ trọng lớn trong 
chi phí vận hành. Do đó, việc tối ưu hóa tiêu thụ năng lượng không 
chỉ là một tiêu chí ESG mà còn là yếu tố sống còn đối với năng lực 
cạnh tranh của doanh nghiệp. Nghiên cứu ghi nhận nhóm doanh 
nghiệp tư nhân có xu hướng quyết liệt hơn trong việc áp dụng các 
biện pháp tiết kiệm năng lượng. Với cơ cấu quản trị linh hoạt và áp 
lực trực tiếp về lợi nhuận, các đơn vị này chủ động đầu tư vào công 
nghệ sơn vỏ tàu giảm ma sát, lắp đặt các thiết bị tối ưu hóa dòng 
chảy và ứng dụng phần mềm quản lý hành trình để cắt giảm tiêu 
hao nhiên liệu. Sự sẵn sàng này không chỉ giúp tối ưu hóa giá thành 
dịch vụ mà còn tạo nền tảng vững chắc cho việc chuyển đổi xanh. 
Nhóm chỉ số về Bảo vệ hệ sinh thái biển (E2) ghi nhận mức độ sẵn 
sàng cao, đặc biệt là ở nhóm tàu viễn dương.

Các doanh nghiệp đạt điểm Mean ấn tượng trong việc tuân 
thủ các quy định về ngăn ngừa ô nhiễm do dầu, nước thải và rác 
thải. Việc quản lý nhật ký rác thải và các thiết bị phân ly dầu nước 
được thực hiện bắt buộc để đáp ứng các yêu cầu kiểm tra của cơ 
quan kiểm tra nhà nước tại cảng biển (PSC) của các cảng quốc tế. 
Hơn thế nữa, nhóm tàu hoạt động viễn dương phải tuân thủ Công 
ước về quản lý nước dằn tàu BWM 2004, bắt buộc lắp đặt hệ thống 
xử lý nước dằn để ngăn chặn các loài sinh vật ngoại lai xâm hại. 
Trong khi đó, nhóm tàu hoạt động nội địa hiện nay chủ yếu tuân thủ 
theo các quy định về vùng xả thải an toàn trong vùng nước cảng 
biển theo quy định của Cục Hàng hải và Đường thủy Việt Nam và 
Bộ Xây dựng, với áp lực về trang thiết bị kỹ thuật thường thấp hơn 
một bậc so với đội tàu viễn dương. Ngoài ra, mức độ sẵn sàng bảo 
vệ hệ sinh thái biển cao hơn tại nhóm DNNN và các tập đoàn tư 
nhân lớn có mô hình kinh doanh tích hợp cảng biển (điển hình như 
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Gemadept hay các thành viên thuộc VIMC). Chính vì vậy, sự đồng 
thuận ở nhóm doanh nghiệp tư nhân trong tiêu chí này không cao 
(SD = 1,3). Về tiêu chí E4, nhóm chủ tàu khai thác tuyến viễn dương 
có mức độ đồng thuận cao và mức sẵn sàng trung bình. Việc số hóa 
chủ yếu tập trung vào các chứng chỉ và hồ sơ làm thủ tục ra vào 
cảng đã trở thành tiêu chuẩn bắt buộc để tương thích với hệ thống 
cảng số quốc tế và quy định của công ước tạo điều kiện thuận lợi 
cho giao thông hàng hải FAL 1965 của Tổ chức Hàng hải quốc tế 
(IMO). Ở nhóm tàu nội địa, quá trình số hóa diễn ra rời rạc và thiếu 
đồng bộ hơn. Điểm sáng tập trung ở nhóm doanh nghiệp tư nhân 
lớn (như Gemadept, Hải An) nhờ chủ động đầu tư hệ thống quản 
trị dữ liệu tập trung để nâng cao năng lực cạnh tranh. Ngược lại, 
các doanh nghiệp nhỏ vẫn duy trì phương thức quản lý hồ sơ giấy 
truyền thống, dẫn đến độ trễ trong việc cập nhật dữ liệu ESG.

Tiêu chí về tiêu chuẩn lao động S2 có mức điểm sẵn sàng 
tương đối cao tại các doanh nghiệp khai thác tuyến viễn dương. 
Việc tuân thủ Công ước Lao động Hàng hải (MLC 2006), Công ước 
về Tiêu chuẩn huấn luyện, cấp chứng chỉ và trực ca của thuyền viên 
STCW 78 là yêu cầu bắt buộc khi các doanh nghiệp muốn khai thác 
tàu trên tuyến quốc tế. Các doanh nghiệp phải đảm bảo các điều 
kiện về hợp đồng lao động, chế độ tiền lương và đặc biệt là sự 
công bằng trong cơ hội việc làm. Mức điểm sẵn sàng của các doanh 
nghiệp khai thác tuyến nội địa thấp hơn (3.0 - 4.0) phản ánh việc 
thực thi chủ yếu dựa trên các quy định của pháp luật Việt Nam 

Đối với trụ cột về quản trị, tất cả các doanh nghiệp  đều đồng 
thuận tuyệt đối về tính thống nhất trong tuân thủ pháp luật (G1). 
Việc tuân thủ nghiêm túc các quy định của pháp luật Việt Nam và 
quốc tế không chỉ là nghĩa vụ mà còn là điều kiện tiên quyết để duy 
trì hoạt động kinh doanh bền vững. Sự gia tăng điểm số ở các tiêu 
chí tuân thủ pháp luật đạt mức 4.6 - 5.0 không chỉ đến từ ý thức tự 
nguyện mà còn là kết quả trực tiếp của việc thắt chặt quản lý nhà 
nước thông qua hệ thống rà soát và chế tài nghiêm khắc hơn. Việc 
thực hành báo cáo ESG (G2) hiện nay mới chỉ được thực hiện bởi các 
DNNN và doanh nghiệp tư nhân lớn, trong đó chủ yếu là các doanh 
nghiệp kinh doanh cả dịch vụ vận tải biển và khai thác cảng biển. 
Đây là nhóm doanh nghiệp có đủ tiềm lực tài chính, được niêm yết 
trên thị trường và chịu áp lực minh bạch hóa thông tin từ thị trường 
vốn. Ngược lại, các doanh nghiệp nhỏ, các doanh nghiệp không cổ 
phần hóa vẫn đang đứng ngoài xu hướng này do hạn chế về nguồn 
lực và đặc biệt chưa thấy được lợi ích trực tiếp từ việc công bố báo 
cáo bền vững.

Quan sát biểu đồ Radar tổng hợp các tiêu chí E, S và G, chúng 
ta có thể thấy rõ những vùng phủ khác biệt giữa các nhóm đối 
tượng nghiên cứu, phản ánh mức độ sẵn sàng triển khai ESG trong 
thực tế. Biểu đồ radar của nhóm DNNN và tư nhân khai thác tuyến 
viễn dương có diện tích bao phủ rộng nhất. Điều này khẳng định 
rằng các DNNN và các tập đoàn tư nhân lớn (như Gemadept, Tân 
Cảng) đang đóng vai trò đầu tàu trong tiến trình xanh hóa ngành 
vận tải biển. Sự chú trọng đặc biệt này không chỉ đến từ tiềm lực tài 
chính mà còn từ áp lực thực thi các cam kết Net Zero của Chính phủ 
và yêu cầu thực thi từ các công ước quốc tế. 

Tại các đỉnh của biểu đồ liên quan đến An toàn (S) và Tuân thủ 
pháp luật (G1), đường biểu diễn của tất cả các nhóm bao gồm cả 
doanh nghiệp nhỏ có xu hướng hội tụ sát nhau. Điều này cho thấy 
sự tuân thủ theo các tiêu chuẩn mang tính cưỡng bách từ quốc tế 
và những quy định của quản lý nhà nước. 

Điểm khác biệt rõ rệt nhất nằm ở các đỉnh của tiêu chí Số hóa 
giấy tờ tàu (E4), Báo cáo ESG (G2) và Năng lượng sạch (E1). Trong khi 
nhóm viễn dương và doanh nghiệp lớn tạo ra các “góc nhọn” vươn 

xa nhờ sự chủ động đầu tư thì nhóm nội địa nhỏ lẻ lại tạo thành 
những “vùng lõm” trên biểu đồ. Điều này phản ánh thực trạng các 
doanh nghiệp nhỏ vẫn đang chỉ ở mức độ tuân thủ tối thiểu. 

6. KẾT LUẬN
Bài báo này đã nghiên cứu thực trạng triển khai ESG trong 

ngành vận tải biển Việt Nam thông qua phân tích so sánh giữa các 
nhóm DNNN và tư nhân khai thác tuyến viễn dương và tuyến nội 
địa. Dựa trên kết quả khảo sát từ các doanh nghiệp đầu ngành với 
bộ chỉ số gồm các tiêu chí cụ thể về Môi trường, Xã hội và Quản trị, 
nghiên cứu đã đánh giá mức độ sẵn sàng thực thi theo một khung 
cấu trúc. Việc thực thi ESG trong ngành vận tải biển Việt Nam chịu 
ảnh hưởng sâu sắc bởi loại hình quản trị, năng lực tổ chức và áp lực 
từ các bên liên quan. 

Lời cảm ơn: Nghiên cứu này được tài trợ bởi Trường Đại học 
Hàng hải Việt Nam trong Đề tài mã số DT25-26.129.
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