Tòa Hàng hải nâng tiêu chuẩn về tình trạng đủ khả năng đi biển và các sai sót mang tính hệ thống trong vụ mắc cạn của tàu The Happy Aras
maritimecyprus
[image: ]
Ngày 20/3/2023, tàu “HAPPY ARAS” (sau đây gọi là “Tàu”) bị mắc cạn tại bán đảo Datça, miền nam Thổ Nhĩ Kỳ. Tàu bị hư hỏng nghiêm trọng và phải được cứu hộ. Hàng hóa là đậu nành buộc phải được dỡ bớt khỏi tàu và chuyển tải sang phương tiện khác.
Chủ tàu tuyên bố Tổn thất chung (GA). Công ty bảo hiểm của Diatold Trade Pte Ltd (gọi là “Chủ hàng”) đã cung cấp Thư bảo lãnh Tổn thất chung (Average Guarantee) để đảm bảo thanh toán các khoản đóng góp GA được xác định là “hợp lý, thích hợp và hợp pháp”. Bản phân bổ GA yêu cầu Chủ hàng đóng góp 1.271.095,89 USD. Tuy nhiên, Chủ hàng từ chối đóng góp với lý do Tàu không đủ khả năng đi biển (unseaworthy).
Lập luận về tình trạng không đủ khả năng đi biển
Theo Bộ quy tắc York-Antwerp (York-Antwerp Rules), chủ tàu vẫn có thể yêu cầu đóng góp tổn thất chung ngay cả khi sự kiện GA phát sinh là do lỗi của họ. Tuy nhiên, bên bị yêu cầu đóng góp có thể từ chối nếu tổn thất/chi phí phát sinh do “lỗi có thể kiện được” (actionable fault) của chủ tàu.
Trong vụ The Happy Aras, lỗi có thể kiện được mà Chủ hàng viện dẫn là việc người chuyên chở vi phạm nghĩa vụ bảo đảm tàu đủ khả năng đi biển theo Hague Rules.
Tiêu chí để kiểm tra xem tàu có đủ khả năng đi biển như được nêu rõ trong vụ The Cape Bonny [2018] là: liệu một chủ tàu thận trọng có yêu cầu phải khắc phục một khiếm khuyết, nếu đã biết về khiếm khuyết đó trước khi cho tàu khởi hành hay không.
Chủ hàng đưa ra hai lập luận:
1. Tàu không được bố trí thuyền viên đủ năng lực, cụ thể là Thuyền trưởng không đủ năng lực; và
2. Không thực hiện đầy đủ nghĩa vụ về chuyên cần đúng mức (due diligence) trong việc lập kế hoạch hành trình.
Kế hoạch hành trình
Sau phán quyết của Thẩm phán Teare trong vụ The CMA CGM Libra [2021], các cáo buộc về kế hoạch hành trình có thiếu sót ngày càng phổ biến. Về mặt pháp lý, một kế hoạch hành trình có khiếm khuyết có thể đủ để khiến con tàu bị coi là không đủ khả năng đi biển.
Tuy nhiên, điều quan trọng là ngay cả khi kế hoạch hành trình có sai sót thì các sai sót đó phải là nguyên nhân gây ra sự cố – trong vụ này là nguyên nhân làm cho tàu bị mắc cạn thì việc khiếu kiện mới được chấp thuận. Trong vụ này, tòa án kết luận rằng điều này không được chứng minh.
Sự không đủ năng lực của Thuyền trưởng
Một khía cạnh khác của tình trạng đủ khả năng đi biển là nghĩa vụ của người chuyên chở phải cung cấp thuyền viên có đủ năng lực. Phạm vi của nghĩa vụ này được nêu trong án lệ là phán quyết của vụ The Eurasian Dream [2002]:
1. Sự thiếu năng lực hoặc kém hiệu quả có thể là “thiếu kỹ năng nghiêm trọng” hoặc “thiếu kiến thức nghiêm trọng”;
2. Việc xác định thiếu năng lực phải căn cứ vào thực tế (fact-based), có thể chứng minh được chỉ từ một sự cố, nhưng một sai sót đơn lẻ chưa chắc khiến thuyền viên bị coi là không đủ năng lực;
3. Thiếu năng lực khác với bất cẩn (negligence). Nguyên nhân có thể là thiếu khả năng bẩm sinh, thiếu đào tạo/hướng dẫn đầy đủ, thiếu hiểu biết về con tàu cụ thể, không sẵn sàng thực hiện đúng công việc, hoặc mất khả năng thể chất/tinh thần như say rượu.
Như mọi cáo buộc về tình trạng không đủ khả năng đi biển, người khiếu nại phải chứng minh rằng sự cố và tổn thất phát sinh do tình trạng đó gây ra.
Nhận định của Tòa
Tranh luận tập trung vào ranh giới giữa bất cẩn và thiếu năng lực. Cả hai chuyên gia đều thống nhất rằng bất kỳ chuyên gia nào cũng có thể mắc sai sót, thậm chí nhiều sai sót, hoặc đơn giản là có một ngày làm việc không tốt. Một sai sót đơn lẻ không đủ để cấu thành thiếu sự năng lực.
Lập luận của người vận chuyển cho rằng các sai sót của Thuyền trưởng chỉ là sai sót rời rạc, mang tính tình huống, nên chỉ là bất cẩn chứ chưa đến mức thiếu năng lực.
Tuy nhiên, Đăng ký viên Tòa Hàng hải (Admiralty Registrar) không đồng ý. Khi áp dụng tiêu chí trong vụ The Cape Bonny, ông kết luận rằng Thuyền trưởng không chỉ mắc lỗi đơn lẻ mà đã liên tục hành động trái với Hệ thống quản lý an toàn (SMS) của công ty, hướng dẫn của IMO và cách làm tốt trong ngành, bao gồm:
· Không xác định và thao tác vị trí tàu;
· Đổi hướng sớm thay vì thực hiện theo điểm chuyển hướng đã lập trong kế hoạch hành trình;
· Cho người cảnh giới rời buồng lái trong điều kiện trời tối;
· Không duy trì cảnh giới thích hợp;
· Cố gắng ghi sai vào nhật ký boong và máy sau đó.
Những sai sót nghiêm trọng và lặp lại này là các thất bại mang tính hệ thống (systemic failings), do đó chúng đáp ứng tiêu chí xác định rằng tàu không đủ khả năng đi biển. Vụ mắc cạn không phải do một sai sót đơn lẻ, mà là hệ quả của “sự bỏ bê nhiệm vụ hoàn toàn” của Thuyền trưởng, cho thấy tiêu chuẩn để xác định thiếu năng lực là rất cao. Đăng ký viên kết luận rằng một chủ tàu thận trọng sẽ đòi hỏi Thuyền trưởng phải đủ năng lực trước khi cho tàu khởi hành.
Nghĩa vụ về chuyên cần đúng mức (Due Diligence)
Sau khi xác định rằng Thuyền trưởng thiếu năng lực và việc này là nguyên nhân gây ra mắc cạn thì gánh nặng chứng minh được chuyển sang cho người vận chuyển: họ phải chứng minh là đã thực hiện “due diligence” trong tuyển dụng, tức là đã thận trọng thích đáng khi bổ nhiệm một Thuyền trưởng có đủ năng lực chung và có năng lực cụ thể đối với con tàu và chuyến hành trình này.
Đáng chú ý là người vận chuyển đã không đưa ra được bất kỳ lời khai nào từ thuyền viên, kể cả Thuyền trưởng, để hỗ trợ cho lập luận về due diligence của mình. Lời khai duy nhất đến từ chủ sở hữu có quyền lợi từ con tàu (đồng thời là người quản lý của người vận chuyển), chỉ nêu rằng Thuyền trưởng có đầy đủ chứng chỉ và từng làm việc trên các tàu tương tự, và ông không có lý do gì để nghi ngờ về năng lực của Thuyền trưởng. Chủ tàu không trực tiếp tham dự phiên điều trần do đang vướng vào một vụ án hình sự không liên quan tại Thổ Nhĩ Kỳ.
Tòa cho rằng lời khai này hoàn toàn không đủ để chứng minh là họ đã thực hiện due diligence. Vụ The Eurasian Dream đã khẳng định rằng chỉ có chứng chỉ không là không đủ để chứng minh Thuyền trưởng có đủ năng lực. Không có thêm bằng chứng nào được cung cấp.
Do đó, Đăng ký viên Tòa Hàng hải kết luận rằng người vận chuyển đã không đáp ứng được trách nhiệm chứng minh rằng mình đã due diligence và do đó, yêu cầu đòi đóng góp tổn thất chung của chủ tàu bị bác bỏ.
Tóm tắt
Giữa bất cẩn và thiếu năng lực tồn tại một khoảng cách lớn và rõ ràng. Bên nào muốn chứng minh người liên quan bị thiếu năng lực phải đáp ứng tiêu chuẩn rất cao: sai sót đơn lẻ là chưa đủ. Cần chứng minh rằng đã có các thất bại mang tính hệ thống và các sai sót nghiêm trọng, như trong vụ này.
Phán quyết cũng là lời nhắc nhở quan trọng cho chủ tàu rằng việc chứng minh due diligence không chỉ đơn giản là xuất trình các chứng chỉ. Có thể cần đến chứng cứ và phân tích chuyên gia, và nghĩa vụ này không chỉ dừng lại ở khâu tuyển dụng ban đầu mà còn bao gồm việc bảo đảm năng lực liên tục khi thuyền viên làm việc trên tàu, ở mức đủ để họ thực hiện đúng nhiệm vụ và tránh gây thiệt hại cho tàu và hàng hóa.
---------------------------------------
image1.jpeg
grounding




