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Ủy ban Bảo vệ Môi trường Biển (MEPC) đã tổ chức kỳ họp thứ 83 từ ngày 7 đến ngày 11 tháng 4 năm 2025, đưa ra các quyết định quan trọng về quá trình loại bỏ khí thải cacbon và phát triển bền vững trong ngành hàng hải, tạo ra nhiều phản ứng từ các tổ chức trong ngành và các bên liên quan.
Được Ủy ban Bảo vệ Môi trường Biển thông qua trong phiên họp thứ 83 (MEPC 83) từ ngày 7 đến ngày 11 tháng 4 năm 2025, các quyết định bao gồm tiêu chuẩn nhiên liệu mới cho tàu biển và cơ chế định giá toàn cầu cho khí thải. Các biện pháp này, dự kiến ​​sẽ được chính thức thông qua vào tháng 10 năm 2025 trước khi có hiệu lực vào năm 2027, sẽ trở thành bắt buộc đối với các tàu biển lớn có tổng dung tải trên 5.000, thải ra 85% tổng lượng khí thải CO2 từ vận tải biển quốc tế.
Việc phê duyệt dự thảo sửa đổi Phụ lục VI của MARPOL định ra khuôn khổ phát thải ròng bằng 0 của IMO là một bước tiến quan trọng khác trong nỗ lực chung của chúng ta nhằm chống biến đổi khí hậu, hiện đại hóa vận tải biển và chứng minh rằng IMO thực hiện các cam kết của mình. Bây giờ, điều quan trọng là phải tiếp tục làm việc cùng nhau, tham gia đối thoại và lắng nghe lẫn nhau, nếu chúng ta muốn tạo ra các điều kiện để áp dụng thành công.
… Tổng thư ký IMO Arsenio Dominguez cho biết.

Các yếu tố chính của khuôn khổ Net-Zero của IMO
Khuôn khổ Net-Zero của IMO sẽ được đưa vào Chương 5 mới của Phụ lục VI (Phòng ngừa ô nhiễm không khí từ tàu) của Công ước quốc tế về phòng ngừa ô nhiễm từ tàu (MARPOL).
Phụ lục VI của MARPOL hiện có 108 thành viên, bao trùm 97% đội tàu thương mại thế giới theo dung tải và đã bao gồm các quy định bắt buộc về hiệu quả năng lượng đối với tàu biển.
Mục tiêu là đạt được các mục tiêu về khí hậu được nêu trong Chiến lược của IMO năm 2023 về Giảm phát thải khí nhà kính từ tàu biển, đẩy nhanh việc đưa vào sử dụng nhiên liệu, công nghệ và nguồn năng lượng không và gần như không phát thải khí nhà kính, đồng thời hỗ trợ quá trình chuyển đổi công bằng và bình đẳng.
Theo dự thảo quy định, các tàu sẽ phải tuân thủ:
1. Tiêu chuẩn toàn cầu về nhiên liệu: Theo thời gian, tàu phải giảm cường độ thải khí nhà kính (GFI) hàng năm của mình – tức là lượng GHG thải ra cho mỗi đơn vị năng lượng sử dụng phải giảm dần. Con số này được tính toán bằng cách sử dụng phương pháp tính lượng khí thải từ giếng khoan đến thiết bị đốt nhiêu liệu (well to wake).
2. Biện pháp kinh tế toàn cầu: Các tàu thải ra quá ngưỡng GFI sẽ phải mua các đơn vị khắc phục để cân bằng lượng khí thải bị vượt quá, còn những tàu sử dụng công nghệ GHG bằng không hoặc gần bằng không sẽ đủ điều kiện nhận phần thưởng về tài chính.
Tiến sĩ Marie Fricaudet, Nghiên cứu viên cao cấp tại Viện Năng lượng UCL, lưu ý rằng việc áp dụng này đánh dấu bước đầu tiên đúng hướng, với một phần - mặc dù là một phần nhỏ - lượng khí thải mà vận tải biển hiện đang phải chịu thuế trên toàn cầu. Tuy nhiên, bà nhấn mạnh rằng mức giảm phát thải dự kiến ​​khoảng 10% so với năm 2008 vào năm 2030 vẫn còn thấp hơn nhiều so với mức tham vọng cần thiết để đáp ứng mục tiêu giảm phát thải của IMO. 
Ngoài ra, Anaïs Rios, Cán bộ chính sách vận tải biển tại Seas At Risk, tuyên bố rằng kết quả của các cuộc thảo luận trong tuần thậm chí còn không đạt được mục tiêu cơ bản của IMO, khiến mục tiêu phi carbon hóa vào năm 2030 trở nên không thể đạt được và có khả năng gây ra hậu quả nghiêm trọng trong dài hạn cho cả con người và hành tinh.
Emma Fenton, Giám đốc cấp cao về Ngoại giao khí hậu tại tổ chức phi lợi nhuận về khí hậu Opportunity Green, đã phản ánh tuyên bố đó, nói rằng biện pháp yếu kém được chấp thuận có nghĩa là nhắm đến một mục tiêu thấp và trì hoãn để đạt được mục tiêu đó. Họ nhận xét rằng IMO đã từ chối một cơ hội lịch sử để ủng hộ sự kiên trì, khả năng lãnh đạo và tham vọng của các quốc gia dễ bị tổn thương do khí hậu - trong số đó có các quốc đảo Thái Bình Dương, Caribe và các quốc gia châu Phi - những quốc gia ở tuyến đầu của cuộc khủng hoảng khí hậu.
Đây là một cột mốc quan trọng đối với chính sách khí hậu và là bước ngoặt đối với ngành vận tải biển. Ngành công nghiệp của chúng tôi từ lâu đã bị gắn mác là 'khó giảm bớt', nhưng mức đầu tư kỷ lục của ngành và một biện pháp toàn cầu mới có thể đảo ngược tình thế đó,
… Chủ tịch kiêm Tổng giám đốc điều hành Hội đồng vận tải biển thế giới Joe Kramek cho biết, với Phó chủ tịch WSC và đại diện chính của IMO Bryan Wood-Thomas nói thêm rằng việc sản xuất nhiên liệu sạch và các nguồn năng lượng sẽ tạo ra các cơ hội kinh tế trên toàn cầu và mang lại lợi ích cho môi trường trong nhiều thế hệ. Tuy nhiên, vẫn còn nhiều việc phải làm.
Trong bối cảnh này, Chủ tịch Liên minh các chủ tàu Hy Lạp, Melina Travlos, tuyên bố rằng việc không công nhận vai trò quan trọng và sự đối xử bất công đối với nhiên liệu chuyển tiếp, chẳng hạn như LNG, làm suy yếu các khoản đầu tư đã được thực hiện cũng như những nỗ lực của ngành nhằm loại bỏ khí thải cacbon. Mặt khác, Aoife O'Leary, Nhà sáng lập Liên minh SASHA, cho biết các đại biểu đã nhất trí về một biện pháp có thể khóa chặt việc sử dụng nhiên liệu sinh học và LNG gây hại cho môi trường, đồng thời nói thêm rằng con đường đáng tin cậy duy nhất của ngành này để đạt được mức phát thải ròng bằng 0 mà không ảnh hưởng đến đa dạng sinh học là nhiên liệu điện tử hydro xanh.
Đảm bảo tuân thủ
Sẽ có hai mức tuân thủ đối với các mục tiêu về Cường độ khí thải từ nhiên liệu GHG: Mục tiêu cơ bản và Mục tiêu tuân thủ trực tiếp mà tại đó các tàu sẽ đủ điều kiện để kiếm được "các đơn vị thặng dư".
Các tàu phát thải vượt quá ngưỡng quy định có thể cân bằng mức vượt quá khí thải của mình bằng cách:
· Mua các đơn vị thặng dư từ các tàu khác;
· Sử dụng các đơn vị thặng dư mà họ đã tích trữ được;
· Sử dụng các đơn vị khắc phục thu được thông qua đóng góp vào Quỹ Net-Zero của IMO.


Quỹ Net-Zero của IMO
Quỹ Net-Zero của IMO sẽ được thành lập để thu các khoản đóng góp định giá từ lượng khí thải. Các khoản thu này sau đó sẽ được giải ngân để:
· Thưởng cho các tàu phát thải thấp;
· Hỗ trợ các sáng kiến ​​đổi mới, nghiên cứu, cơ sở hạ tầng và chuyển đổi công bằng ở các nước đang phát triển;
· Tài trợ cho đào tạo, chuyển giao công nghệ và xây dựng năng lực để hỗ trợ Chiến lược GHG của IMO; và
· Giảm thiểu tác động tiêu cực đến các quốc gia dễ bị tổn thương, chẳng hạn như các quốc gia đảo nhỏ đang phát triển và các quốc gia kém phát triển nhất.
Tổng giám đốc IAPH, Patrick Verhoeven, nhấn mạnh rằng các cảng cần có sự chắc chắn về mặt quy định ở cấp độ toàn cầu, cùng với các tiêu chuẩn đã được quốc tế thống nhất để chuẩn bị tiếp nhận các tàu chạy bằng nhiên liệu carbon bằng không và gần bằng không mới. Ông nhấn mạnh tầm quan trọng của việc đảm bảo sự sẵn sàng của cảng và bến cảng cho các hoạt động tiếp nhiên liệu an toàn, cũng như việc phát triển các kế hoạch tổng thể để thiết lập cơ sở hạ tầng cần thiết để bốc dỡ các loại nhiên liệu này dưới dạng hàng hóa. Verhoeven lưu ý rằng quá trình chuyển đổi này liên quan đến việc quản lý rủi ro đáng kể và các quyết định đầu tư trị giá hàng tỷ đô la—đặc biệt là thách thức đối với các nước đang phát triển. Ông cũng nhấn mạnh nhu cầu nâng cao kỹ năng cho nhân viên cảng và cho phép có thời gian thực hiện đáng kể để triển khai những thay đổi này theo nhu cầu vận tải biển.
Các kết quả khác của MEPC 83
Kỳ họp đã thảo luận về một loạt các vấn đề liên quan đến việc bảo vệ môi trường biển từ các hoạt động vận tải biển, với các kết quả chính sau đây:
· Thông qua Kế hoạch hành động năm 2025 để chống lại rác thải nhựa trên biển;
· Tiến độ soát xét Công ước quản lý nước dằn;
· Phê duyệt đề xuất ấn định Đông Bắc Đại Tây Dương là Khu vực kiểm soát khí thải và thỏa thuận về nguyên tắc ấn định hai Khu vực biển đặc biệt nhạy cảm mới ngoài khơi bờ biển Thái Bình Dương của Nam Mỹ;
· Phê duyệt dự thảo Kế hoạch công tác về việc phát triển khuôn khổ pháp lý cho việc sử dụng Hệ thống lưu trữ thu giữ carbon trên tàu (OCCS)
· Phê duyệt dự thảo sửa đổi quy định 27 của Phụ lục VI MARPOL liên quan đến khả năng tiếp cận Hệ thống thu thập dữ liệu của IMO.
· Thông qua các sửa đổi đối với Hướng dẫn năm 2021 về các yếu tố giảm cường độ khí thải carbon hoạt động so với các đường tham chiếu (hướng dẫn về các yếu tố giảm CII, G3).
· Phê duyệt đầu ra mới để phát triển khuôn khổ ràng buộc về mặt pháp lý về quản lý bám bẩn sinh học, nhằm ngăn chặn sự lây lan của các loài thủy sinh xâm lấn có hại
Tuy nhiên, Eelco Leemans, Cố vấn kỹ thuật của Liên minh Bắc Cực sạch, đã bày tỏ sự thất vọng rằng trong MEPC 83, các chính phủ đã hoãn việc xem xét một đề xuất được ủng hộ rộng rãi về một nghị quyết khuyến khích các quốc gia thành viên và người vận hành tàu tránh sử dụng bộ lọc khí thải ở những khu vực dễ bị tổn thương như Bắc Cực.
Các bước tiếp theo
Sau khi được chấp thuận, dự thảo sửa đổi Phụ lục VI của MARPOL sẽ được chính thức lưu hành tới các Quốc gia thành viên IMO, sau đó là:
· Tháng 10 năm 2025 (MEPC/ES.2): Thông qua các sửa đổi trong phiên họp bất thường của Ủy ban Bảo vệ Môi trường Biển.
· Mùa xuân năm 2026 (MEPC 84): Phê duyệt các hướng dẫn thực hiện chi tiết.
· Năm 2027: Dự kiến ​​có hiệu lực, 16 tháng sau khi thông qua (theo các điều khoản của MARPOL).
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