Các tổ chức hàng hải đề xuất sửa đổi phương pháp tính toán CII
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BIMCO và các tổ chức hàng hải lớn đang kêu gọi thay đổi cách đánh giá chỉ số cường độ thải khí carbon của IMO nhằm phản ánh chính xác hơn hiệu quả khai thác của tàu và giảm những sai lệch do hoạt động tại cảng gây ra.
Trong một đề xuất đệ trình lên Ủy ban Bảo vệ Môi trường Biển (MEPC) thuộc Tổ chức Hàng hải Quốc tế (IMO), tại kỳ họp MEPC 85 dự kiến diễn ra từ ngày 30 tháng 11 đến ngày 3 tháng 12 năm 2026, BIMCO cùng 6 tổ chức đồng bảo trợ khác đề nghị đánh giá lại khuôn khổ Chỉ số cường độ carbon (CII), tập trung vào lượng nhiên liệu tiêu thụ khi tàu đang hành trình. Đề xuất này do Bahamas, Liberia, BIMCO, Phòng Vận tải biển Quốc tế (ICS), INTERTANKO, INTERCARGO và Hiệp hội Công nghiệp Nhiên liệu Hàng hải Quốc tế (IBIA) cùng bảo trợ. Các tổ chức này cho rằng phương pháp tính toán hiện hành có thể đưa ra kết quả đánh giá không phản ánh chính xác hiệu quả khai thác thực tế của tàu.
Vì sao kết quả đánh giá CII hiện nay có thể gây hiểu nhầm?
Theo khuôn khổ hiện hành, việc tính toán CII hằng năm của một con tàu bao gồm lượng nhiên liệu tiêu thụ cả khi tàu hành trình và trong những khoảng thời gian tàu không hành trình, kể cả thời gian tàu nằm tại cảng và neo đậu. Tuy nhiên, phép tính này đồng thời phụ thuộc vào quãng đường tàu đã đi được. Điều đó có nghĩa là lượng nhiên liệu đã tiêu thụ nhưng không tạo ra quãng đường hành trình tương ứng có thể làm ảnh hưởng bất lợi đến kết quả đánh giá của tàu.
Theo BIMCO, cách tính này tạo ra sự thiếu nhất quán giữa các tàu hoạt động trong những điều kiện khác nhau. Các tàu hoạt động trên tuyến đường biển ngắn (short-sea vessels) thường ghé nhiều cảng hơn so với các tàu chạy tuyến đường dài. Trong khi đó, tình trạng ùn tắc và chậm trễ tại cảng, bến cảng có thể làm tăng lượng nhiên liệu tiêu thụ mà không liên quan trực tiếp đến hiệu quả khai thác của tàu khi hành trình trên biển.
Do đó, những con tàu có hiệu quả kỹ thuật và khai thác tương đương nhau vẫn có thể nhận được các mức xếp hạng CII khác nhau do đặc điểm tuyến vận tải và điều kiện hoạt động tại cảng.
Đây là vấn đề đáng quan tâm bởi xếp hạng CII là một bộ phận trong các yêu cầu bắt buộc của IMO về hiệu quả sử dụng năng lượng. Theo đó, các tàu được xếp hạng từ A đến E. Tàu bị xếp hạng D trong ba năm liên tiếp hoặc hạng E trong một năm phải xây dựng kế hoạch hành động khắc phục nhằm cải thiện kết quả hoạt động.
Những thay đổi nào đang được đề xuất?
Đề xuất kêu gọi IMO sử dụng dữ liệu chi tiết hơn về lượng nhiên liệu tiêu thụ, được thu thập thông qua Hệ thống thu thập dữ liệu của IMO (DCS), để đánh giá lại và hiệu chỉnh các đường chuẩn tham chiếu cho CII.
Các yêu cầu về báo cáo sửa đổi, có hiệu lực bắt buộc từ ngày 1 tháng 1 năm 2026, phân biệt lượng nhiên liệu tiêu thụ khi tàu đang hành trình với lượng nhiên liệu tiêu thụ trong các hoạt động khác. Dữ liệu của năm 2026 sẽ được gửi lên IMO vào năm 2027.
Các tổ chức đồng bảo trợ khuyến nghị việc đánh giá cần:
· Đánh giá những thay đổi trong giá trị CII được tính toán đối với các loại tàu và kích cỡ tàu khác nhau.
· Xem xét tác động của phương pháp tính toán sửa đổi đối với sự phân bố các mức xếp hạng từ A đến E.
· Rà soát các hệ số hiệu chỉnh và các điều chỉnh liên quan đến hành trình hiện có, bao gồm cả những điều chỉnh liên quan đến hoạt động tại cảng.
· Xác định những khả năng gây sai lệch thị trường hoặc đối xử không bình đẳng giữa các tàu có đặc điểm khai thác tương đương.
· Bảo đảm mọi thay đổi đều minh bạch, có thể kiểm chứng và không làm gia tăng gánh nặng hành chính.
Điều quan trọng là đề xuất thừa nhận rằng chỉ đơn giản loại bỏ lượng nhiên liệu tiêu thụ khi tàu không hành trình là chưa đủ. Các đường chuẩn tham chiếu hiện hành được xây dựng dựa trên tổng lượng nhiên liệu tiêu thụ đã báo cáo. Vì vậy, những đường chuẩn này cũng cần được hiệu chỉnh lại để bảo đảm tính nhất quán khi so sánh.


Khí thải tại cảng vẫn là một phần của bài toán
Mặc dù phương pháp được đề xuất sẽ tập trung tính toán CII vào lượng nhiên liệu tiêu thụ khi tàu đang hành trình, nhưng điều đó không có nghĩa là ngừng báo cáo lượng nhiên liệu tiêu thụ hoặc lượng khí thải phát sinh trong thời gian tàu nằm tại cảng và neo đậu.
Những số liệu này vẫn tiếp tục được ghi nhận thông qua DCS của IMO. Đề xuất cũng nhấn mạnh tầm quan trọng của sự phối hợp giữa tàu biển, cảng, bến cảng và các bên tham gia khác trong chuỗi vận tải nhằm giảm thời gian chờ đợi không cần thiết và nâng cao hiệu quả khai thác cảng.
Các biện pháp như tàu đến đúng thời điểm (Just-in-Time Arrival) và phối hợp tốt hơn về khả năng bố trí cầu cảng có thể góp phần giảm phát thải, đồng thời khắc phục những bất cập trong khai thác mà từng con tàu không thể tự mình giải quyết.
Tuy nhiên, nếu giới hạn việc tính toán CII chỉ ở lượng nhiên liệu tiêu thụ khi tàu đang hành trình, sẽ xuất hiện những câu hỏi về cách thức khuôn khổ pháp lý duy trì các động lực khuyến khích giảm phát thải trong quá trình hoạt động tại cảng.
Sự phân biệt giữa việc đo lường hiệu quả khai thác của con tàu và việc tính đến tổng lượng phát thải vẫn là vấn đề trọng tâm trong cuộc thảo luận này.
Những bước tiếp theo là gì?
MEPC 85 sẽ xem xét đề xuất này trong khuôn khổ giai đoạn hai của quá trình IMO tiếp tục rà soát các biện pháp ngắn hạn nhằm giảm phát thải khí nhà kính.
IMO trước đó đã thừa nhận sự cần thiết phải xem xét các chỉ số CII thay thế, trong đó có khả năng tập trung tính toán vào lượng nhiên liệu tiêu thụ khi tàu đang hành trình.
Dự kiến quá trình rà soát sẽ kết thúc tại kỳ họp MEPC 87 vào mùa xuân năm 2028.
Trong thời gian này, phương pháp tính toán CII hiện hành vẫn được giữ nguyên. Đề xuất nói trên hướng tới một cách tiếp cận dựa trên dữ liệu đầy đủ và chi tiết hơn để xác định liệu khuôn khổ CII có cần được sửa đổi hay không và nếu có thì cần sửa đổi như thế nào.
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