Britannia Club: Các xu hướng chính trong khiếu nại bồi thường của tàu hàng rời
Loss Prevention
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Tàu hàng rời chiếm hơn 40% tổng sức chở của đội tàu thế giới, vì vậy việc theo dõi chặt chẽ các xu hướng và các vấn đề lặp lại liên quan đến loại tàu/chủng loại hàng này là hết sức cần thiết, theo nhấn mạnh của Britannia Club trong báo cáo “Bulk Carrier Claims Review 2025”.
Theo giải thích, Britannia Club đã rà soát dữ liệu về khiếu nại bồi thường trong giai đoạn 2021–2024 đối với tất cả các tàu hàng rời vận chuyển hàng rời hoặc hàng bách hóa. Khoảng thời gian này được lựa chọn nhằm tránh những tác động làm sai lệch do đại dịch COVID-19, đồng thời thu thập được bộ dữ liệu về khiếu nại mới nhất hiện có.
Theo Britannia, kết quả cho thấy các loại khiếu nại phổ biến nhất bao gồm:
· Thiếu hụt hàng hóa (shortage)
· Hư hỏng vật lý (physical damage)
· Nhiễm bẩn (contamination)
· Hư hỏng do ướt/nước (wet damage)
· Thiếu hụt hàng (Shortage)
· Các khiếu nại về thiếu hụt hàng vẫn là vấn đề đáng kể, với khoảng 50% tổng số vụ khiếu nại đã đăng ký liên quan đến thiếu hụt hàng hóa.
· Việc phát sinh các khiếu nại “thiếu hụt trên giấy tờ” là điều không quá bất ngờ. Độ chính xác trong việc đo lường khối lượng hàng rời khi xếp, vận chuyển và dỡ hàng là không hoàn hảo. Hai phương pháp chính được sử dụng—giám định mớn nước (draft survey) và cân bờ (shore scale)—không phải là những phương pháp đo tương đương nhau, nên chênh lệch là điều khó tránh khỏi.
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Nguồn: Britannia Club
Tương tự, quá trình này cũng dễ bị người bán hoặc người mua đo thừa hoặc đo thiếu nhằm tăng biên lợi nhuận, thường gây bất lợi cho người vận chuyển. Ngoài ra, cũng có những trường hợp thiếu hụt thực tế, do quy trình xếp dỡ kém hoặc do trộm cắp có chủ ý.
Do các khiếu nại về thiếu hụt do người nhận hàng đưa ra thường không có cơ sở nên việc xác định ra các khu vực (và một số quốc gia) theo tỷ lệ khiếu nại thiếu hụt ghi nhận là rất hữu ích.
· Bắc và Tây Phi cộng lại chiếm gần 44% tổng số khiếu nại về thiếu hụt được Club ghi nhận. Đáng chú ý, Algeria và Morocco chiếm 27% tổng số khiếu nại về thiếu hụt toàn cầu. Tại Đông Á, Trung Quốc chiếm phần lớn các khiếu nại thiếu hụt, tương đương 14% tổng toàn cầu—điều này phần nào phản ánh vai trò thống lĩnh của Trung Quốc trong nhập khẩu hàng rời.
· Tại Nam Mỹ (chiếm 16% tổng số), Brazil là điểm nổi bật với khoảng 9% khiếu nại về thiếu hụt toàn cầu, có thể phản ánh quy mô rất lớn của quốc gia này.
· Nhiều khiếu nại không có giá trị, xảy ra ngay cả khi người vận chuyển đã xếp và dỡ đầy đủ toàn bộ hàng hóa mà không có sự cố. Do đó, thuyền viên và chủ tàu cần làm mọi cách để tránh sai sót và duy trì sự cảnh giác cao độ trong quá trình làm hàng.
Hư hỏng (Damage)
Hư hỏng vật lý (Physical damage)
Đối với nhóm này, trọng tâm là hư hỏng của vật liệu do tác động từ bên ngoài hoặc do đặc tính riêng của hàng hóa. Cũng ghi nhận các trường hợp hư hỏng do ẩm, khi thuyền viên không thông gió trong những tình huống cần thiết—khác với các trường hợp độ ẩm bị đưa vào không phù hợp.
Theo Britannia, hàng bách hóa đóng góp một tỷ lệ đáng kể các khiếu nại hư hỏng vật lý, khoảng 57% tổng số.
· Trong 57% này, hàng thép chiếm số lượng khiếu nại hư hỏng vật lý cao nhất. Đáng chú ý là hàng thép thường đã có hư hỏng sẵn hoặc bị hư hỏng sau khi dỡ khỏi tàu và trước khi đến tay người nhận. Vì vậy, tàu cần lưu hồ sơ chi tiết về tình trạng hàng hóa trước khi xếp, trong quá trình vận chuyển và tại thời điểm dỡ hàng.
· Sai sót trong chất xếp, chằng buộc thường được phát hiện khi điều tra hư hỏng hàng bách hóa. Sổ tay chằng buộc hàng hóa đã được phê duyệt của tàu phải luôn được tuân thủ, và cần sử dụng vật liệu chèn lót có chất lượng phù hợp.
· Gạo bao là một phân nhóm đáng kể trong hàng bách hóa. Bốc dỡ thô bạo của công nhân xếp dỡ và hư hỏng do “mồ hôi” là những nguyên nhân phổ biến nhất. Britannia khuyến nghị cần văn bản hó các tiêu chuẩn về chèn lót sử dụng và giám sát chặt chẽ thao tác của công nhân xếp dỡ. Việc thông gió cho hàng bao nói chung có thể khó khăn do hạn chế về kênh thông gió, nhưng vẫn bắt buộc phải thực hiện theo quy tắc phù hợp, kể cả vào ban đêm nếu điều kiện cho phép.
Một vấn đề đáng quan ngại khác là việc xếp chồng quá mức hàng bách hóa, khi tầng dưới không thể chịu được tổng tải trọng ở bên trên. Club khuyến nghị người gửi hàng và người thuê tàu cần xác minh rằng khả năng chịu tải đã được tính toán và phù hợp cho chuyến hành trình dự kiến.
Hàng nông sản dễ bị hư hỏng do nhiệt và ẩm. Đậu tương chiếm phần lớn (59%) các khiếu nại hư hỏng trong nhóm này, thường xảy ra khi dỡ hàng tại Trung Quốc. Các vấn đề đặc thù đã được ghi nhận trên tuyến Brazil–Trung Quốc, tại đó sản phẩm thường được xếp trong tình trạng không ổn định, độ ẩm cao, kèm theo thời gian hành trình dài hơn mức tối ưu.
Nhiễm bẩn (Contamination)
Hàng hóa có thể bị nhiễm bẩn từ nhiều nguồn và ở nhiều giai đoạn của hành trình. Britannia nhận thấy 68% các khiếu nại nhiễm bẩn có nguồn gốc từ bờ hoặc từ bên thứ ba, phần còn lại đến từ nguồn từ trên tàu.
Rò rỉ từ trong tàu là nguyên nhân phổ biến nhất trong nhóm nguồn trên tàu. Để phân biệt với nhóm “Hư hỏng do ướt”, rò rỉ từ trong tàu được định nghĩa là các trường hợp nước la canh, nhiên liệu và dầu thủy lực của tàu gây nhiễm bẩn. Hầu hết các trường hợp này có thể tránh được nếu kiểm tra kỹ đường ống, bảo dưỡng định kỳ và tuân thủ nghiêm ngặt quy trình vận hành.
· Vệ sinh hầm hàng không đầy đủ giữa các chuyến thường được phát hiện ra trước khi xếp hàng; tuy nhiên, nếu bị bỏ sót thì chi phí khắc phục có thể rất lớn. Trong một lô xi măng mà hàng trước đó là ngũ cốc thì khi đến cảng dỡ, các hạt ngũ cốc đó có thể được nhìn thấy ở trên bề mặt hàng do chúng còn sót trên các kết cấu hầm và rơi xuống trong hành trình chở hàng. Ban đầu, lô hàng sẽ bị từ chối cho đến khi thực hiện các biện pháp khắc phục (bao gồm loại bỏ toàn bộ hạt ngũ cốc ra), gây tốn kém và chậm trễ đáng kể. Khuyến nghị là cần chụp ảnh đầy đủ hầm hàng sau khi vệ sinh để làm tư liệu tham chiếu.
· Nhiễm bẩn chéo có thể xảy ra khi các loại hàng có đặc tính gây hại lẫn nhau được cố ý xếp chung trong một hầm. Các khiếu nại này thường liên quan đến thiếu ngăn cách vật lý giữa các loại hàng rời hoặc bao hàng bị vỡ, trộn lẫn hàng với nhau.
Cũng có các trường hợp vật liệu từ tàu (như gỉ sét hoặc vảy sơn) được phát hiện trong hàng hóa, buộc phải tiến hành các biện pháp khắc phục tốn kém. Do đó, cần kiểm tra định kỳ hầm hàng và bảo dưỡng lớp sơn phủ để giảm thiểu rủi ro này.
Trong 68% các khiếu nại nhiễm bẩn từ bờ/bên thứ ba, 14% đã được thuyền viên phát hiện trước hoặc trong khi xếp hàng, dẫn đến từ chối nhận hàng và/hoặc bác bỏ thành công khiếu nại.
Sự cảnh giác của thuyền viên và lập hồ sơ tình trạng hàng hóa cũng như thiết bị xếp dỡ trên bờ vẫn giữ vai trò then chốt. Điều này càng được củng cố khi xem xét rằng 41% số vụ đã chứng minh hàng hóa bị nhiễm bẩn từ trước, cho thấy còn nhiều dư địa cải thiện trong việc phát hiện sớm—Britannia Club nhấn mạnh.
Ngoài ra, thao tác thô bạo của công nhân xếp dỡ và sự cố thiết bị chịu trách nhiệm cho 18% số khiếu nại. Côn trùng và gặm nhấm là các tác nhân nhiễm bẩn bổ sung, tốt nhất nên phòng ngừa bằng thực hành vệ sinh tốt, kiểm tra kỹ vật liệu chèn lót được cung cấp và tuân thủ hướng dẫn của đơn vị hun trùng.
Hư hỏng do ướt (Wet damage)
Rò rỉ từ trong tàu là nguyên nhân lớn nhất của các khiếu nại hư hỏng do ướt. Các trường hợp ghi nhận chủ yếu là do nắp két nước dằn bị rò rỉ hoặc không được cố định, đường ống nước dằn bị ăn mòn, và kết cấu két nước dằn bị hư hại (nứt, thủng, v.v.). Kiểm tra định kỳ các ống thông hơi két nước dằn, đường ống và xung quanh hầm hàng là biện pháp hiệu quả để phát hiện sớm các điểm đáng lo ngại. Bảo dưỡng kịp thời khi có dấu hiệu ăn mòn hoặc rò rỉ có thể ngăn ngừa hư hỏng hàng hóa. Thử kín thủy tĩnh két nước dằn trong các chuyến chạy không hàng là phương pháp hữu ích để phát hiện rò rỉ trong môi trường kiểm soát. Ghi chép lại về bảo dưỡng và thử nghiệm là bằng chứng quan trọng thể hiện sự mẫn cán của chủ tàu.
· Mưa là nguồn thường xuyên gây hư hỏng do ướt. Nước thường gây hại cho hầu hết các loại hàng, và với các loại hàng nhạy cảm với ướt, khuyến nghị không làm hàng trong bất kỳ điều kiện mưa nào, kể cả xếp/dỡ qua lỗ che mưa như một số cảng và người thuê tàu đề xuất.
· Hư hỏng do mưa cũng thường xảy ra do đóng nắp hầm chậm trễ vì sự cố thiết bị hoặc vật cản. Club khuyến nghị xem dự báo thời tiết đầy đủ, đóng các hầm không làm việc, và bảo dưỡng, thử nghiệm định kỳ thiết bị xếp dỡ và nắp hầm hàng để đảm bảo độ tin cậy.
· Cần kiểm tra hàng hóa và chèn lót để phát hiện dấu hiệu bị ướt, vì chúng thường được xếp ở ngoài trời và chịu tác động của thời tiết. Vật liệu chèn lót ướt có thể gây hư hỏng do ẩm cho bất kỳ hàng hóa nhạy cảm nào xếp cùng hầm; khi hư hỏng do ướt có sẵn cần được ghi nhận đầy đủ, điều này giúp đáng kể trong việc bảo vệ trước khiếu nại.
· Rò rỉ từ bên ngoài chủ yếu do gặp gió mạnh và biển động mạnh. Các trường hợp xác định cho thấy rò rỉ qua nắp hầm, và trong nhiều vụ còn có bằng chứng về độ kín nước không đạt yêu cầu của nắp hầm. Nắp hầm và hệ thống làm kín phải được bảo dưỡng thường xuyên theo hướng dẫn của nhà sản xuất và thử nghiệm định kỳ để đảm bảo luôn ở tình trạng kín thời tiết. Mọi chi tiết bảo dưỡng và thử rò rỉ nắp hầm cần được ghi lại đầy đủ.
Khi có thể, lựa chọn tuyến tránh thời tiết xấu nên được áp dụng để hạn chế tác động bất lợi. Cần thu thập tối đa bằng chứng về việc gặp thời tiết khắc nghiệt để hỗ trợ bảo vệ trước khiếu nại, bao gồm nhật ký tàu, video/hình ảnh, dự báo thời tiết, v.v.
Trong một số trường hợp, vệ sinh hầm hàng không đầy đủ cũng được xác định là yếu tố góp phần, lưu ý rằng việc vệ sinh cần bao gồm quầy miệng hầm và các rãnh thoát nước. Ở vài vụ, cặn hàng của chuyến trước đã làm tắc rãnh tren quầy nắp hầm hoặc làm giảm độ kín thời tiết, dẫn đến hư hỏng ướt cho hàng hóa.
Việc thông gió không phù hợp với loại hàng (ví dụ nhiều loại phân bón), hoặc khi điều kiện khí quyển không đáp ứng quy tắc cho phép thông gió, luôn gây bất lợi cho hàng hóa.
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