Tiêu chí RightShip Vetting phiên bản 4: Những thay đổi và những điều người khai thác tàu cần biết
Vetting
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RightShip đã ban hành Phiên bản 4.0 của Bộ Tiêu chí Cơ sở Đánh giá Vetting đối với tàu hàng rời khô, có hiệu lực từ ngày 1 tháng 10 năm 2026. Phiên bản mới mang đến những sửa đổi đáng kể đối với khuôn khổ được sử dụng để hỗ trợ việc đưa ra các khuyến nghị vetting đối với tàu hàng rời khô và tàu hàng bách hóa.
Đây không đơn thuần là việc cập nhật định kỳ một số ngưỡng hoặc tiêu chí riêng lẻ. Nhật ký sửa đổi của chính RightShip cho biết Version 4 đã được định dạng lại và biên soạn lại một cách toàn diện, với mục tiêu được nêu rõ là cung cấp các tiêu chí cơ sở, ngưỡng xem xét, yêu cầu về mức độ chấp nhận và yêu cầu đóng các điểm không phù hợp một cách rõ ràng hơn.
Trong số những thay đổi quan trọng nhất gồm có:
· sửa đổi toàn diện các tiêu chí liên quan đến Port State Control (PSC);
· tái cấu trúc việc đánh giá các tai nạn (incidents);
· mở rộng các yêu cầu về tuân thủ các quy định của nước tàu mang cờ (Flag), của đăng kiểm (Class) và các quy định pháp luật;
· tăng cường các quy định về tính minh bạch của quyền sở hữu tàu và vấn đề trừng phạt;
· tăng cường các yêu cầu về kỹ thuật và khai thác tàu;
· thay đổi các yêu cầu liên quan đến RightShip Inspection và Management of Change (MoC – Quản lý thay đổi).
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Phạm vi áp dụng cũng được mở rộng rõ ràng để bao gồm cả tàu hàng bách hóa (general cargo vessels), bên cạnh tàu hàng rời khô (dry bulk vessels).
Điều quan trọng cần lưu ý là các tiêu chí này vẫn là mức cơ sở tối thiểu được RightShip khuyến nghị, chứ không phải một bộ quy tắc hoàn toàn giống nhau bắt buộc áp dụng cho mọi khách hàng sử dụng dịch vụ vetting.
Theo phần Mục đích của Version 4, các tiêu chí có thể được điều chỉnh cho phù hợp với nhu cầu cụ thể và đặc điểm rủi ro của từng khách hàng sử dụng dịch vụ vetting.
Trên cơ sở đó, SAFETY4SEA đã xem xét các tiêu chí mới cùng với Revision Log để xác định ra những nội dung đã thay đổi và, quan trọng hơn, những thay đổi đó có ý nghĩa như thế nào trong thực tế đối với người khai thác tàu.
Tổng quan về Version 4
Phần đánh giá dưới đây sử dụng bốn mức độ ý nghĩa về mặt thực tiễn:
· Limited – Hạn chế
· Moderate – Trung bình
· Significant – Đáng kể
· Major – Rất lớn / Quan trọng
Các mức độ đánh giá này là đánh giá của SAFETY4SEA về tác động về vận hành của từng thay đổi, không phải mức xếp hạng do RightShip đưa ra.
Safety Score và vetting: Version 4 làm rõ hơn sự khác nhau
Một điểm được làm rõ quan trọng xuất hiện trước khi đi vào các tiêu chí cụ thể. Trong Version 4, RightShip khẳng định rằng không có mức Safety Score tối thiểu của RightShip được quy định như một điều kiện bắt buộc để thực hiện vetting. Một tàu có Safety Score từ 1/5 đến 5/5 vẫn có thể được khuyến nghị tích cực (positively recommended), với điều kiện tàu đáp ứng các yêu cầu vetting đã được thống nhất với khách hàng. 
Điều này không có nghĩa là Safety Score không có ý nghĩa. Vetting Policy quy định rằng các tàu có Safety Score thấp có thể phải trải qua các bước kiểm tra vetting bổ sung, trong đó có thể bao gồm RightShip Inspection.
Đối với tàu có Safety Score 0/5 hoặc 1/5, RightShip cho rằng tàu đó khó có khả năng nhận được khuyến nghị tích cực cho đến khi nguyên nhân dẫn đến mức điểm đó được điều tra và xử lý. Đối với tàu có Safety Score N/A (không áp dụng/không có dữ liệu đánh giá), có thể cần cung cấp thêm thông tin và thực hiện các bước kiểm tra bổ sung.
Do đó, sự phân biệt này rất quan trọng: Safety Score là một đầu vào của quá trình vetting; bản thân Safety Score không phải là quyết định vetting.
Version 4 cũng mở rộng phạm vi thông tin được xem xét trong quá trình vetting. Các thông tin này bao gồm:
· kết quả hoạt động của Port State Control (PSC);
· các sự cố/ tai nạn (incidents);
· kết quả của RightShip Inspection;
· kết quả hoạt động của DOC Company và Technical Manager;
· tình trạng đăng kiểm;
· các trường hợp thuyền viên bị bỏ rơi;
· các hạn chế (restrictions);
· lịch sử vetting trước đây.
1. Port State Control: một trong những thay đổi lớn nhất của Version 4
Cách thức đánh giá kết quả từ Port State Control theo Criteria 2–9 là một trong những nội dung được sửa đổi đáng kể nhất. RightShip cũng mô tả chính phần này trong Revision Log là đã được “comprehensively revised” – sửa đổi toàn diện, với các yêu cầu được tăng cường liên quan đến lưu giữ tàu; kết quả hoạt động từ PSC; các khiếm khuyết có mức độ rủi ro cao; đánh giá chất lượng việc close-out – khắc phục và đóng khiếm khuyết. Kết quả là Version 4 đưa ra một hệ thống phân cấp PSC rõ ràng hơn đáng kể.
Ba lần hoặc nhiều hơn bị PSC lưu giữ: Không thể chấp nhận
Theo Criterion 2, một tàu có từ 3 lần PSC detention trở lên trong 24 tháng trước đó sẽ bị xếp loại: Unacceptable – Không thể chấp nhận.
Để trở lại trạng thái có thể được chấp nhận, tàu phải thỏa mãn RightShip rằng:
· từng vụ detention đã được xem xét và close-out;
· các nguyên nhân gốc (root causes) đã được xác định và xử lý;
· các biện pháp khắc phục và phòng ngừa có hiệu quả.
Thông thường, tàu cũng phải trải qua RightShip Inspection trước khi có thể được xem xét để đưa ra khuyến nghị tích cực. Điều này tạo ra một ngưỡng detention rõ ràng ở mức cao, nhưng thay đổi quan trọng hơn thể hiện ở các tiêu chí ngay bên dưới.
Hai lần PSC detention: xem xét mức độ nghiêm trọng, xu hướng và chất lượng của close-out
Theo Criterion 3, hai lần PSC detention trong 24 tháng trước đó khiến tàu phải được xem xét và có khả năng bị đánh giá là Unacceptable. Việc đánh giá không chỉ dựa vào số lần detention.

Version 4 nêu rõ các yếu tố cần xem xét gồm:
· mức độ nghiêm trọng của detention (detention severity);
· hồ sơ khiếm khuyết (deficiency profile);
· xu hướng (trend);
· chất lượng của close-out (close-out quality).
Một lần nữa, tàu sẽ không được khuyến nghị tích cực cho đến khi:
· các vụ detention đã được RightShip xem xét;
· các vụ việc đã được close-out thỏa đáng;
· nguyên nhân gốc đã được xử lý;
· các biện pháp khắc phục và phòng ngừa được đánh giá là có hiệu quả.
Thông thường, RightShip Inspection cũng sẽ được yêu cầu.
Chỉ một lần detention cũng có thể dẫn đến kiểm tra bổ sung
Theo Criterion 4, chỉ một lần PSC detention trong 12 tháng trước đó cũng sẽ kích hoạt quá trình xem xét. Vụ detention phải được xem xét và close-out thỏa đáng, bao gồm:
· phân tích nguyên nhân gốc rễ;
· các biện pháp khắc phục;
· các biện pháp phòng ngừa.
Tùy thuộc vào mức độ nghiêm trọng của detention, hồ sơ khiếm khuyết, chất lượng close-out và kết quả hoạt động tổng thể của tàu hoặc DOC Company, RightShip có thể yêu cầu thực hiện thêm RightShip Inspection. Vì vậy, điểm phát triển quan trọng xuyên suốt các Criteria 2–4 không đơn thuần là đếm số lần detention.
Version 4 làm rõ hơn nhiều rằng RightShip sẽ đánh giá: Điều gì đã xảy ra → mức độ nghiêm trọng như thế nào → có hình thành xu hướng hay không → công ty đã ứng phó và khắc phục hiệu quả đến đâu.
Kết quả PSC kém vẫn có ý nghĩa ngay cả khi không bị detention
Version 4 không giới hạn việc đánh giá PSC chỉ ở các trường hợp tàu bị detention. Theo Criterion 5, một tàu có lịch sử kiểm tra PSC được đánh giá là “less than adequate” – thấp hơn mức đầy đủ/yêu cầu sẽ phải được xem xét và có thể bị đánh giá là Unacceptable. RightShip xác định các yếu tố cần xem xét gồm:
· mức độ nghiêm trọng của khiếm khuyết (deficiency severity);
· mức trung bình khiếm khuyết tại các cảng (port deficiency averaging);
· xu hướng (trend);
· chất lượng close-out.
Tàu sẽ không được khuyến nghị tích cực cho đến khi RightShip thỏa mãn rằng:
· kết quả hoạt động PSC của tàu đã được xem xét;
· nguyên nhân gốc đã được xử lý;
· các biện pháp khắc phục và phòng ngừa có hiệu quả.
RightShip Inspection cũng có thể được yêu cầu.
Đây là một thay đổi đáng kể, bởi vì đánh giá vetting giờ đây không còn chỉ xoay quanh câu hỏi đơn giản: “Tàu có bị PSC detention hay không?” Một mẫu hình khiếm khuyết lặp đi lặp lại tự nó cũng có thể trở thành yếu tố quan trọng trong quyết định vetting.
Không có PSC inspection gần đây cũng có thể dẫn đến yêu cầu bảo đảm bổ sung
Criterion 6 đề cập đến trường hợp ngược lại: một tàu không có hồ sơ PSC inspection trong 24 tháng trước đó. Trong trường hợp này, tàu sẽ phải được xem xét và không được khuyến nghị tích cực, trừ khi có bằng chứng bảo đảm độc lập gần đây ở mức thỏa đáng.
Version 4 quy định rằng thông thường cần có một RightShip Inspection còn hiệu lực, được thực hiện trong 24 tháng trước đó. Nếu không có RightShip Inspection, RightShip có thể xem xét các hình thức bảo đảm độc lập gần đây khác, chẳng hạn:
· Flag State inspection không có báo cáo bất lợi;
· báo cáo của một chương trình bảo đảm thuộc cơ quan quản lý hoặc ngành hàng hải được công nhận, trong đó không ghi nhận các phát hiện bất lợi.
Nếu không có bất kỳ bằng chứng nào trong số này thì RightShip Inspection có thể được yêu cầu. Hàm ý ở đây rất rõ: Không có hồ sơ PSC bất lợi không mặc nhiên được coi là bằng chứng cho thấy tàu có kết quả hoạt động tốt.
Khiếm khuyết PSC có rủi ro cao được xử lý riêng
Criterion 7 đưa ra quy định riêng đối với các khiếm khuyết PSC trong 24 tháng trước đó có điều kiện rủi ro cao; hoặc có dấu hiệu cho thấy còn tồn tại các khiếm khuyết chưa được giải quyết liên quan đến: kết cấu; máy móc; khai thác; an toàn có tính chất trọng yếu. Lúc đó kết quả sẽ là: Unacceptable – Không thể chấp nhận cho đến khi RightShip được thỏa mãn rằng các khiếm khuyết đã được khắc phục.
Tuy nhiên, Version 4 vẫn cho phép xem xét trong những trường hợp đặc biệt đối với sửa chữa tạm thời được đăng kiểm phê duyệt hoặc các biện pháp kiểm soát rủi ro khác, với điều kiện là có các điều kiện áp dụng được lập thành văn bản, các hạn chế, yêu cầu giám sát và kế hoạch rõ ràng để thực hiện sửa chữa lâu dài. RightShip Inspection cũng có thể được yêu cầu.
Điều này tạo ra sự phân biệt rõ ràng giữa: một khiếm khuyết thông thường và một khiếm khuyết cho thấy tình trạng rủi ro cao có khả năng vẫn đang tiếp diễn.
Vi phạm lệnh PSC detention không chỉ liên quan đến riêng con tàu
Criterion 8 được áp dụng khi tàu, DOC Company, chủ tàu, người khai thác, người quản lý hoặc một thực thể có liên quan khác né tránh, phớt lờ hoặc rời cảng trái với lệnh PSC detention hoặc lệnh của Port State Control. Kết quả sẽ là: Unacceptable – Không thể chấp nhận.
Việc đưa các thực thể có liên quan vào tiêu chí này là rất đáng chú ý, bởi vì hành vi vi phạm không còn được xem đơn thuần là một sự kiện chỉ liên quan đến riêng con tàu.
Chất lượng close-out PSC trở thành một yếu tố trung tâm
Cuối cùng, Criterion 9 đề cập đến các tàu được đưa vào vetting nhưng có các khiếm khuyết PSC trong 12 tháng trước đó chưa được xem xét. Version 4 quy định rằng hồ sơ close-out PSC được kỳ vọng thường phải bao gồm:
· chi tiết về khiếm khuyết (deficiency details);
· giải trình (explanation);
· phân tích nguyên nhân gốc (root cause analysis);
· các hành động khắc phục (corrective actions);
· các biện pháp phòng ngừa (preventive measures);
· bằng chứng hỗ trợ (supporting evidence).
Đối với người khai thác tàu, hệ quả thực tế của quy định này rất quan trọng.
Việc đóng một khiếm khuyết PSC về mặt hành chính chưa chắc đã là kết thúc vấn đề. Chất lượng của quá trình điều tra và close-out bản thân nó có thể ảnh hưởng đến kết quả vetting.
2. Tiêu chí về tai nạn được tái cấu trúc theo mức độ nghiêm trọng, thời gian và tính tái diễn
Version 4 đã tái cấu trúc đáng kể việc đánh giá sự cố/tai nạn theo Criteria 10–13. Khuôn khổ mới phân biệt giữa:
· Sự cố/tai nạn Loại A/B;
· Sự cố/tai nạn Loại C/D;
· Sự cố/tai nạn tái diễn (recurring incidents).
Theo Criterion 10, một tàu có từ hai sự cố/tai nạn Loại A trở lên trong 24 tháng sẽ được đánh giá là: Unacceptable – Không thể chấp nhận, trừ khi có thể xác lập rõ ràng và chứng minh được rằng tàu không có lỗi (non-fault).
Các sự cố phải được xem xét và close-out, bao gồm:
· điều tra được chấp nhận;
· phân tích nguyên nhân gốc (root cause analysis);
· các biện pháp khắc phục và phòng ngừa (corrective/preventive actions).
Thông thường, tàu sẽ phải thực hiện RightShip Inspection trước khi có thể được xem xét để đưa ra khuyến nghị tích cực.
Theo Criterion 11, chỉ một sự cố/tai nạn Loại A hoặc B trong 24 tháng trước đó cũng sẽ kích hoạt quá trình xem xét. Tùy thuộc vào mức độ nghiêm trọng, lỗi thuộc về bên nào, chất lượng close-out và các vấn đề liên quan đến kết quả hoạt động, một RightShip Inspection sau sự cố (post-incident RightShip Inspection) thông thường sẽ được yêu cầu.
Đối với sự cố/tai ạn Loại C hoặc D, thì Criterion 12 quy định thời gian xem xét là 12 tháng.
Tuy nhiên, có lẽ thay đổi đáng chú ý hơn là Criterion 13. Tiêu chí này đề cập đến các sự cố tái diễn trong 24 tháng trước đó, cho thấy: một nguyên nhân gốc chung hoặc sự thất bại lặp đi lặp lại của Hệ thống Quản lý An toàn, bất kể sự cố thuộc Loại nào. Lúc đó tàu có thể bị đánh giá là Unacceptable, tùy thuộc vào mô hình/tần suất của sự cố, mức độ nghiêm trọng và chất lượng close-out. RightShip Inspection cũng có thể được yêu cầu.
Điều này cho thấy Version 4 nhấn mạnh hơn vào việc xác định liệu các sự cố là: những sự kiện riêng lẻ hay là bằng chứng của: sự thất bại mang tính hệ thống hoặc sự thất bại quản lý có tính tái diễn.
3. Yêu cầu của RightShip Inspection tiếp tục hướng tới các tàu trẻ hơn
Criterion 16 đưa vào chương trình triển khai các yêu cầu Inspection sửa đổi của RightShip. Version 4 quy định các ngưỡng tuổi tàu để yêu cầu RightShip Inspection là: từ 11 năm tuổi trở lên kể từ ngày 1 tháng 7 năm 2026; từ 10,5 năm tuổi trở lên kể từ ngày 20 tháng 1 năm 2027. Tuy nhiên, tuổi tàu không phải là yếu tố kích hoạt duy nhất.
Criterion 16 quy định rõ rằng các quan ngại về kết quả hoạt động có thể liên quan đến một tàu cụ thể; toàn bộ đội tàu (fleet); một nhóm tàu cụ thể (specific vessel group). Các quan ngại này có thể xuất phát từ sự cố, PSC inspections, các RightShip Inspections trước đây hoặc các chỉ báo khác liên quan đến: an toàn, môi trường, độ tin cậy hoặc phúc lợi của thuyền viên.
Một tàu không có RightShip Inspection còn hiệu lực trong trường hợp Inspection được yêu cầu do tuổi tàu hoặc do các quan ngại về kết quả hoạt động sẽ bị đánh giá là: Unacceptable – Không thể chấp nhận cho đến khi hoàn thành một Inspection được chấp nhận; hoặc RightShip xác định rằng yêu cầu Inspection không còn áp dụng.
Version 4 cũng tiếp tục áp dụng các yêu cầu kiểm tra bổ sung đối với kết quả của các Inspection trước đây. Theo Criterion 17, một tàu mà RightShip Inspection gần nhất được đánh giá là Unacceptable sẽ tiếp tục ở trạng thái Unacceptable cho đến khi các phát hiện đã được xử lý thỏa đáng. Thông thường sẽ phải thực hiện một Inspection khác.
Theo Criterion 18, một Inspection dẫn đến việc chỉ được cấp thời hạn hiệu lực từ 3 tháng trở xuống sẽ kích hoạt quá trình xem xét và cũng có thể dẫn đến kết quả Unacceptable. Do đó, người khai thác tàu không nên hiểu ngưỡng tuổi tàu được công bố là trường hợp duy nhất có thể dẫn đến yêu cầu RightShip Inspection.
4. Tuân thủ quy định của nước tàu mang cờ, đăng kiểm và các quy định pháp luật được mở rộng đáng kể
Một trong những nhóm sửa đổi rộng nhất của Version 4 liên quan đến Criteria 19–30. Revision Log của RightShip nêu rõ rằng phần này đã được mở rộng để bao gồm các yêu cầu tăng cường liên quan đến:
· tình trạng tàu (vessel status);
· đăng kiểm (classification);
· tuân thủ các quy định pháp luật (regulatory compliance);
· nghĩa vụ cung cấp/thông báo thông tin (disclosure obligations);
· khai báo sai hoặc xuyên tạc thông tin (misrepresentation).
Do đó, phạm vi của phần này rộng hơn đáng kể so với việc chỉ đánh giá kết quả hoạt động của Flag và Class theo cách truyền thống.
Kết quả hoạt động của Flag
Criteria 19–21 quy định các cách xử lý khác nhau đối với tàu liên quan đến các nhóm rủi ro của Paris MoU hoặc Tokyo MoU. Theo Criterion 19, tàu mang cờ thuộc danh sách cờ đen (blacklisted Flag) có mức Very High Risk sẽ bị đánh giá là Unacceptable – Không thể chấp nhận.
Criterion 20 đề cập đến trường hợp kết hợp giữa Flag thuộc danh sách đen và Class Society có mức hoạt động Low hoặc Very Low. Trường hợp này cũng dẫn đến kết quả: Unacceptable.
Theo Criterion 21, các tàu mang cờ được xếp loại Targeted Risk; Medium-to-High Risk; High Risk sẽ phải có RightShip Inspection còn hiệu lực để được chấp nhận.
Các điều kiện của Đang kiểm và yêu cầu luật định được quy định rõ hơn
Theo Criterion 22, các trường hợp: điều kiện đăng kiểm bị quá hạn; điều kiện luật định quá hạn; giấy chứng nhận quá hạn; kiểm tra/khảo sát quá hạn; hoặc các yêu cầu bắt buộc khác quá hạn, sẽ dẫn đến kết quả: Unacceptable – Không thể chấp nhận.
Tàu tiếp tục ở trạng thái Unacceptable cho đến khi vấn đề quá hạn được khắc phục; hoặc được Class Society, Flag State hoặc cơ quan cấp giấy chứng nhận chấp thuận và RightShip thỏa mãn rằng nguyên nhân dẫn đến tình trạng quá hạn đã được giải quyết.
Criterion 23 tách riêng trường hợp các điều kiện, memorandum, recommendation hoặc findings của Class/luật định vẫn còn hiệu lực và chưa quá hạn, nhưng có thể ảnh hưởng đến: khai thác an toàn; tuân thủ luật định; khả năng khai thác thương mại; khả năng sẵn sàng hoạt động của tàu. Các vấn đề này sẽ phải được xem xét và, tùy thuộc vào tác động đối với khai thác hoặc tuân thủ, có thể dẫn đến kết quả Unacceptable.
Tình trạng vận hành của tàu trở thành một yếu tố trong đánh giá
Criterion 24 đề cập đến các tàu có tình trạng Class khác với In-Service hoặc tình trạng khai thác khác với In Trading Fleet.
Các ví dụ được nêu trong tiêu chí bao gồm tàu:
· laid up – nằm không khai thác;
· đang trong tình trạng casualty – bị tai nạn/sự cố nghiêm trọng;
· đang sửa chữa;
· đang ở ụ khô (dry dock);
· bị detention;
· bị bắt giữ (arrested);
· bị rút khỏi khai thác;
· hoặc không thể thực hiện hoạt động thương mại bình thường vì các lý do khác.
Các tàu này sẽ phải chịu quá trình xem xét tăng cường (enhanced review) và có thể bị đánh giá là Unacceptable, tùy thuộc vào hoàn cảnh và tác động đến khai thác.
Mất hiệu lự đăng kiểm và đình chỉ hiệu lực đăng kiểm có thể dẫn đến hậu quả ở cấp công ty rộng hơn
Criterion 25 đề cập đến các tàu bị: de-classed – mất Hiệu lực đăng kiểm; suspended – đình chỉ Hiệu lực đăng kiểm; withdrawn – rút Hiệu lực đăng kiểm hoặc bị vô hiệu hóa tình trạng Hiệu lực đăng kiểm theo cách khác trong 24 tháng trước đó.
Quy định này có thể bao gồm các trường hợp: không duy trì được các tiêu chuẩn đăng kiểm, có các vấn đề khảo sát chưa được giải quyết hoặc các tình huống khác ảnh hưởng đến tình trạng hiệu lực của đăng kiểm. Nếu vấn đề Class có liên quan đến: DOC Company; chủ tàu; người khai thác; người quản lý hoặc một thực thể liên quan thì Version 4 cho phép RightShip thực hiện xem xét ở cấp độ rộng hơn đối với toàn bộ đội tàu hoặc công ty (fleet- or company-level review). Việc mở rộng từ phạm vi một con tàu sang công ty/toàn bộ đội tàu là một đặc điểm quan trọng lặp lại trong phiên bản mới.
5. Việc thông báo cho nước tàu mang cờ và đăng kiểm trở thành một vấn đề rõ ràng trong vetting
Một trong những bổ sung quan trọng xuất hiện tại Criterion 26. Một tàu, DOC Company, chủ tàu, người khai thác, người quản lý hoặc thực thể liên quan bị phát hiện không thông báo cho Flag State và/hoặc Class về những vấn đề mà theo quy định phải thông báo sẽ bị đánh giá: Unacceptable – Không thể chấp nhận. Tiêu chí này đặc biệt đề cập đến các vấn đề như: sự cố/tai nạn; hư hỏng; khiếm khuyết; sửa chữa không được phép; vấn đề về kết cấu; sự cố máy móc và các tình trạng khác ảnh hưởng đến: tuân thủ; khả năng đi biển; khai thác an toàn. Để giải quyết vấn đề, có thể cần có bằng chứng hỗ trợ từ Flag hoặc Class; giấy chứng nhận hoặc tình trạng khảo sát được cập nhật; hoàn thành các khảo sát hoặc phê duyệt bắt buộc; RightShip Inspection và/hoặc DOC Company Management Assessment/Audit.
Một lần nữa, nếu việc không thông báo có liên quan đến công ty hoặc một thực thể liên quan khác, RightShip có thể tiến hành xem xét ở cấp độ toàn bộ đội tàu hoặc công ty. Điều này có nghĩa là: Bản thân việc cung cấp thông tin đầy đủ và đúng quy định đã trở thành một phần của đánh giá vetting, chứ không chỉ đánh giá tình trạng kỹ thuật thực tế nằm phía sau thông tin đó.
6. Khai báo sai và tính toàn vẹn của thông tin được quy định rõ ràng
Version 4 tiếp tục cách tiếp cận này thông qua Criteria 27–30.
Criterion 27 – Khai báo sai về nước tàu mang cờ. Criterion 27 quy định rằng việc gian dối trong khai báo về Flag (fraudulent Flag representation) sẽ dẫn đến: Unacceptable – Không thể chấp nhận.
Criterion 28 – Không thể xác minh tình trạng của Class hoặc Flag
Criterion 28 áp dụng đối với: tàu mà tình trạng Class hoặc Flag hợp lệ không thể được xác minh hoặc tàu hoạt động mà không có đăng ký Class hoặc Flag hợp lệ.
Criterion 29 – Cố ý vi phạm các yêu cầu pháp lý. Criterion 29 đề cập đến hành vi cố ý vi phạm: các tiêu chuẩn quốc tế; các công ước; luật pháp, các yêu cầu pháp lý bắt buộc.
Tiêu chí này đặc biệt đề cập đến các yêu cầu của: IMO; SOLAS; MARPOL; STCW; MLC; Class; Flag State; Coastal State; Port State.
Criterion 30 – Cố ý cung cấp thông tin sai, gây hiểu nhầm hoặc che giấu thông tin. Criterion 30 đặc biệt đáng chú ý. Tiêu chí này áp dụng khi tàu, DOC Company, chủ tàu, người khai thác, người quản lý hoặc một thực thể liên quan cố ý cung cấp cho RightShip thông tin sai, gây hiểu nhầm, không đầy đủ hoặc sai lệch về mặt trọng yếu, hoặc cố ý che giấu những thông tin được coi là quan trọng đối với việc đánh giá vetting.
RightShip đặc biệt xác định các trường hợp không công bố thông tin liên quan đến: các sự cố /tai nạn, kết quả PSC; các vấn đề về Class hoặc luật định; thay đổi về quản lý; thông tin về quyền sở hữu/quyền kiểm soát; liên quan đến các biện pháp trừng phạt (sanctions exposure) và các thông tin bất lợi khác. Kết quả sẽ là: Unacceptable – Không thể chấp nhận cho đến khi: vấn đề đã được điều tra; hồ sơ thông tin đã được chỉnh sửa chính xác; các biện pháp khắc phục và phòng ngừa thích hợp đã được thực hiện. RightShip cũng có thể yêu cầu: phải có bằng chứng hỗ trợ; RightShip Inspection và/hoặc DOC Company Management Assessment/Audit.  Như vậy, Version 4 chính thức đưa tính toàn vẹn của thông tin (information integrity) trở thành một yếu tố độc lập và rõ ràng trong quá trình vetting.
7. Các quy định về quyền con người và tình trạng bỏ rơi thuyền viên được tăng cường
Phần Quyền con người (Human Rights) bao gồm việc tuân thủ MLC, các hành vi vi phạm quyền con người, tiêu chuẩn sinh hoạt và làm việc, cũng như tình trạng bỏ rơi thuyền viên theo Tiêu chí 31–34.
Thay đổi cụ thể trong Version 4 được RightShip xác định liên quan đến Tiêu chí 34, về tình trạng bỏ rơi thuyền viên. Một tàu đang là đối tượng của một vụ việc bỏ rơi thuyền viên hiện hành theo ILO sẽ bị xếp loại Unacceptable (Không chấp nhận được). Quan trọng hơn, quy định này hiện cũng mở rộng đến tàu có liên quan đến một tổ chức sở hữu, quản lý hoặc khai thác tàu đang là đối tượng của một vụ việc bỏ rơi thuyền viên hiện hành.
Để đóng vụ việc, RightShip yêu cầu vụ việc bỏ rơi phải được giải quyết; các thuyền viên bị ảnh hưởng phải được hồi hương và/hoặc bồi thường, tùy trường hợp; đồng thời phải triển khai các biện pháp khắc phục và phòng ngừa (Corrective and Preventive Measures) thích hợp.
Khi được yêu cầu, tàu cũng phải hoàn thành đạt yêu cầu của một cuộc RightShip Inspection. Các vụ bỏ rơi tái diễn hoặc nhiều vụ bỏ rơi liên quan đến cùng một tàu, Công ty DOC, chủ tàu, đơn vị khai thác hoặc đơn vị quản lý có thể dẫn đến việc tiếp tục duy trì trạng thái Unacceptable, hoặc mở rộng việc xem xét ở cấp độ công ty.
Một lần nữa, ý nghĩa quan trọng ở đây là phạm vi đánh giá được mở rộng từ một tàu riêng lẻ sang các công ty/tổ chức có liên quan.
8. Các chế tài và tính minh bạch về quyền sở hữu được xem xét chặt chẽ hơn
Version 4 tăng cường Tiêu chí 35–36, liên quan đến các biện pháp trừng phạt/chế tài và tính minh bạch về quyền sở hữu.
Theo Tiêu chí 35, các đối tượng có thể thuộc phạm vi xem xét hiện được quy định rõ ràng, bao gồm: Tàu; Quốc tịch (Flag); Chủ tàu đăng ký (Registered Owner); Chủ sở hữu hưởng lợi (Beneficial Owner); Công ty DOC; Người quản lý kỹ thuật; Đơn vị khai thác thương mại; Người quản lý khai thác thương mại (Commercial Manager); Các tổ chức có liên quan khác.
Tiêu chí này đề cập đến các lệnh trừng phạt, hạn chế và cấm được áp dụng bởi các cơ quan và cơ chế được công nhận, bao gồm OFAC, USCG, AMSA, DFAT, EU, UK, UN và các cơ quan/cơ chế Kiểm tra Nhà nước cảng (PSC).
Khi tồn tại một lệnh trừng phạt hoặc hạn chế có liên quan, thì kết quả sẽ là Unacceptable cho đến khi RightShip xác nhận rằng lệnh/hạn chế đó không còn áp dụng hoặc tàu và các tổ chức liên quan không còn thuộc phạm vi điều chỉnh của nó.
Tiêu chí 36 xem xét riêng khả năng xác minh các thông tin về quản lý, kiểm soát, quyền sở hữu, khai thác thương mại và các tổ chức có liên quan. Việc thông tin về Registered Owner hoặc Beneficial Ownership không đầy đủ không nhất thiết dẫn đến việc tự động bị từ chối nếu không tồn tại các mối quan ngại rộng hơn.
Tuy nhiên, nếu không thể xác minh thông tin liên quan đến quyền kiểm soát, quản lý hoặc các tổ chức liên quan; hoặc phát hiện rủi ro liên quan đến chế tài, sự tham gia của bên bị hạn chế, cố ý không công bố thông tin, khai báo sai hoặc các vấn đề nghiêm trọng khác về tính trung thực/minh bạch, thì kết quả có thể là Unacceptable.
Như vậy, phạm vi thẩm tra (vetting perimeter) không còn chỉ giới hạn ở tàu và Công ty DOC trực tiếp, mà mở rộng sang cơ cấu sở hữu và kiểm soát rộng hơn.
9. Tình trạng kỹ thuật và hiệu quả khai thác được xem xét chặt chẽ hơn
Revision Log của RightShip xác định rằng Tiêu chí 37–41 đã được tăng cường thông qua việc mở rộng hướng dẫn liên quan đến quá tải, tình trạng tàu, sửa đổi/cải hoán, hệ thống bảo dưỡng và quy trình khai thác. Các tiêu chí chi tiết cho thấy rõ ý nghĩa của những thay đổi này.
Đánh giá lại kết cấu
Tiêu chí 37 đề cập đến việc Đăng kiểm đánh giá lại kết cấu được thực hiện nhằm tránh phải thay mới kết cấu thép sau khi xảy ra hao mòn quá mức. Các trường hợp này sẽ được xem xét và RightShip có thể yêu cầu thực hiện Hull Structure CAP với mức đánh giá CAP đạt yêu cầu tương ứng.
Quá tải
Theo Tiêu chí 38, một tàu được biết hoặc có thông tin đáng tin cậy cho thấy đã bị: quá tải, xếp hàng vượt quá giới hạn được phê duyệt; hoặc khai thác ngoài các yêu cầu áp dụng về xếp hàng, ổn định, kết cấu, mớn nước hoặc dấu chuyên chở, có thể bị xếp loại Unacceptable nếu việc đánh giá kết cấu, xem xét của đăng kiểm và sửa chữa hoặc phê duyệt cần thiết sau đó chưa được hoàn thành thỏa đáng.
RightShip có thể yêu cầu bằng chứng của Class/Flag, hồ sơ xếp hàng, tài liệu ổn định, phân tích nguyên nhân gốc (Root Cause Analysis), biện pháp khắc phục/phòng ngừa và/hoặc RightShip Inspection hoặc Hull Structure CAP.
Tình trạng vật liệu kém
Tiêu chí 39 đề cập đến tàu được phát hiện, báo cáo hoặc có cơ sở đáng tin cậy để nghi ngờ là có tình trạng vật liệu kém hoặc tiêu chuẩn bảo dưỡng kém, ảnh hưởng đến: kết cấu, máy móc, hệ thống hàng hóa, hệ thống an toàn trọng yếu hoặc hệ thống khai thác. Kết quả là Unacceptable. Thông thường, trước khi có thể xem xét đưa ra khuyến nghị tích cực, phải cung cấp bằng chứng hỗ trợ và tàu phải đạt yêu cầu trong RightShip Inspection.
Sửa đổi, cải hoán và sửa chữa
Theo Tiêu chí 40, các thay đổi, sửa đổi, cải hoán đáng kể gần đây hoặc các sửa chữa lớn sẽ được xem xét nếu chúng có thể ảnh hưởng đến: kết cấu tàu; máy móc; hệ thống hàng hóa; khả năng khai thác; giấy chứng nhận hoặc khả năng sẵn sàng đưa tàu vào khai thác thương mại.

Có PMS là chưa đủ nếu PMS không thực sự hiệu quả
Tiêu chí 41 là đặc biệt quan trọng từ góc độ quản lý vận hành tàu. Một tàu được phát hiện, báo cáo hoặc có cơ sở đáng tin cậy để nghi ngờ rằng không có Hệ thống Bảo dưỡng Định kỳ (PMS) hiệu quả, hoặc PMS không thực sự được sử dụng để kiểm soát việc bảo dưỡng đối với: thiết bị an toàn trọng yếu, các hạng mục theo luật định, máy móc, kết cấu, hệ thống hàng hóa hoặc các hạng mục khai thác sẽ bị xếp loại Unacceptable.
RightShip yêu cầu một hệ thống hiệu quả phải được triển khai và thực sự sử dụng để quản lý: công tác bảo dưỡng, các khiếm khuyết, các công việc quá hạn, thiết bị an toàn trọng yếu. Điểm phân biệt rất quan trọng là: yêu cầu không chỉ là có một PMS được lập thành văn bản, mà phải chứng minh PMS được triển khai và vận hành hiệu quả.
Nguyên tắc tương tự cũng xuất hiện trong Tiêu chí 42, liên quan đến các quy trình và hướng dẫn khai thác quan trọng trên tàu. Nếu các quy trình hiệu quả không tồn tại — hoặc có tồn tại nhưng không thực sự được áp dụng đối với các hoạt động quan trọng về: an toàn; luật định; hàng hóa; máy móc; hàng hải thì tàu sẽ bị xếp loại Unacceptable. 
Thông thường, phải cung cấp bằng chứng hỗ trợ và tàu phải đạt yêu cầu trong RightShip Inspection. Do đó, trọng tâm đã chuyển từ “có hệ thống trên giấy tờ” sang “chứng minh hệ thống thực sự có hiệu quả trong khai thác”.
10. Thời hạn thực hiện Management of Change giảm từ 3 tháng xuống 1 tháng
Một thay đổi tương đối đơn giản nhưng có ý nghĩa lớn về mặt vận hành tàu liên quan đến Tiêu chí 45–46. Đối với cả hai trường hợp tàu mới đóng được bàn giao và thay đổi Công ty DOC, thời hạn hoàn thành và gửi RightShip Management of Change/Vessel Take Over Process – MoC/VTOP Questionnaire đã được giảm từ 3 tháng xuống còn 1 tháng.
Tuy nhiên, Version 4 đồng thời mở rộng các trường hợp được miễn trừ. Yêu cầu này có thể không áp dụng nếu Công ty DOC có RightShip DryBMS Verification Assessment ở mức Advanced Level đối với lĩnh vực liên quan; hoặc tàu đã hoàn thành một RightShip Inspection đạt yêu cầu. Đối với trường hợp thay đổi Công ty DOC, cuộc kiểm tra đó phải được thực hiện dưới Công ty DOC mới. Như vậy, tác động thực tế là: thời gian để hoàn thành yêu cầu tuân thủ ngắn hơn đáng kể, nhưng đồng thời có thêm một phương án miễn trừ dựa trên kết quả kiểm tra tàu.
11. Thành tích kém của công ty có thể dẫn đến hậu quả trên toàn đội tàu
Khung sửa đổi cũng làm rõ hơn các hạn chế và kết quả hoạt động tích lũy theo Tiêu chí 47–50.
Theo Tiêu chí 47, tàu hoặc công ty xuất hiện trong RightShip Restricted List hoặc Customer Restricted List sẽ chịu các hạn chế tương ứng.
Tiêu chí 48 đề cập đến thành tích tích lũy khi một tàu không đạt các tiêu chí cơ sở không nhị phân (non-binary baseline criteria) và kết quả hoạt động tổng thể được đánh giá là thấp hơn đáng kể so với mức chấp nhận được. RightShip cho biết sẽ xem xét đến số lượng các yếu tố đóng góp; mức độ nghiêm trọng của các yếu tố đó; chất lượng cuộc điều tra của Công ty DOC, chất lượng các biện pháp khắc phục và phòng ngừa. Điều này có thể dẫn đến việc tàu bị đánh giá là Not Acceptable hoặc phải thực hiện một RightShip Inspection đạt yêu cầu. Hậu quả có thể được mở rộng lên cấp độ công ty.
Theo Tiêu chí 49, một Công ty DOC được đánh giá là có thành tích tổng thể kém về vận hành tàu và an toàn có thể phải chịu các biện pháp bổ sung, bao gồm: bắt buộc RightShip Inspection đối với toàn bộ đội tàu; áp dụng technical hold đối với các tàu do công ty quản lý; đưa công ty vào RightShip Company Watchlist; thực hiện Management Assessment/Audit.
Tiêu chí 50 đưa ra các biện pháp tương tự đối với những tàu riêng lẻ có thành tích khai thác và an toàn nhìn chung kém. Điều này củng cố một trong những xu hướng xuyên suốt của Version 4: thành tích của một tàu riêng lẻ có thể dẫn đến các hệ quả rộng hơn ở cấp Công ty DOC hoặc toàn bộ đội tàu.
12. Đăng ký DBCE thay thế tiêu chí DryBMS Information Only trước đây
Version 4 vẫn giữ ba Tiêu chí Information Only. RightShip làm rõ rằng hiện tại các tiêu chí này không thuộc Vetting Baseline được khuyến nghị, do đó chưa có ảnh hưởng trực tiếp đến kết quả vetting chuẩn, mặc dù từng khách hàng riêng lẻ có thể đưa chúng vào các yêu cầu riêng của mình.
Ba tiêu chí gồm:
· Tiêu chí 51 – Crew Welfare Self Assessment: Tự đánh giá phúc lợi của thuyền viên;
· Tiêu chí 52 – EEDI, EEXI hoặc CII và các biện pháp tiết kiệm năng lượng;
· Tiêu chí 53 – DBCE registration: Đăng ký DBCE.
Thay đổi của Version 4 liên quan đến Tiêu chí 53. Yêu cầu DryBMS Self-Assessment trước đây đã được thay thế bằng việc xem xét Công ty DOC có đăng ký với Dry Bulk Centre of Excellence (DBCE) hay không. RightShip khuyến khích các Công ty DOC đăng ký làm thành viên DBCE và hoàn thành DryBMS Self-Assessment thông qua cổng DryBMS trực tuyến của DBCE. Tuy nhiên, hiện tại đây vẫn chỉ là Information Only criterion, chứ chưa phải là yêu cầu bắt buộc để đạt mức chấp nhận cơ sở (baseline acceptance).
Các nhà khai thác tàu cần rút ra điều gì từ Version 4?
Xét về tổng thể, những thay đổi trong Version 4 dẫn đến một số kết luận thực tế quan trọng.
a) Thành tích PSC đang được đánh giá chi tiết hơn đáng kể
Số lần detention vẫn rất quan trọng, nhưng chỉ là một phần của đánh giá. Version 4 đưa rõ ràng vào quá trình ra quyết định các yếu tố như mức độ nghiêm trọng của deficiency; mức trung bình theo cảng; xu hướng; các tình trạng có rủi ro cao; chất lượng của việc close-out. Do đó, nhà khai thác không nên chỉ xem xét “deficiency PSC đã được đóng về mặt thủ tục hay chưa”.
Chất lượng của: cuộc điều tra; phân tích nguyên nhân gốc; hành động khắc phục; biện pháp phòng ngừa; bằng chứng hỗ trợ đều có thể ảnh hưởng đến kết quả vetting sau đó.
b) Yếu tố tái diễn được coi trọng rõ ràng hơn
Điều này thể hiện cả trong đánh giá sự cố và trong đánh giá thành tích tổng thể của tàu. Một loạt sự kiện riêng lẻ mà từng sự kiện có thể vẫn kiểm soát được có thể dẫn đến một kết quả vetting khác nếu mẫu hình lặp lại cho thấy một nguyên nhân gốc chung hoặc sự thất bại lặp đi lặp lại của Safety Management System.
c) Việc công bố thông tin và tính trung thực của thông tin trở thành yếu tố vetting rõ ràng hơn
Việc không thông báo cho quốc gia đăng ký tàu hoặc đăng kiểm; khai báo gian dối; cố ý vi phạm quy định; cố ý che giấu hoặc cung cấp sai thông tin cho RightShip nay đã có hệ quả được xác định rõ ràng.
d) Phạm vi vetting ngày càng rộng hơn một con tàu riêng lẻ
Một số tiêu chí đề cập trực tiếp đến: Công ty DOC; chủ tàu; người quản lý; đơn vị khai thác; chủ sở hữu hưởng lợi; lợi ích thương mại và các tổ chức có liên quan khác. Trong nhiều trường hợp, một vấn đề ở cấp tàu có thể dẫn đến: xem xét ở cấp đội tàu hoặc công ty; kiểm tra bắt buộc; technical hold; đưa vào watchlist; đánh giá quản lý.
e) Nhấn mạnh hơn việc chứng minh rằng vấn đề đã được giải quyết hiệu quả
Đối với PSC, sự cố, đăng kiểm và các vấn đề luật định, khiếm khuyết kỹ thuật và thành tích của công ty, một chuỗi hành động tương tự sẽ liên tục xuất hiện: Điều tra → Nguyên nhân gốc → Hành động khắc phục → Hành động phòng ngừa → Bằng chứng hỗ trợ → Xác minh khi được yêu cầu. 
Đối với các nhà khai thác tàu, đây có lẽ là thông điệp thực tế quan trọng nhất của phiên bản mới. Version 4 không chỉ hỏi “một sự kiện bất lợi có xảy ra hay không”. Ngày càng rõ ràng hơn, RightShip đặt ra các câu hỏi:
· Điều gì đã xảy ra?
· Tại sao nó xảy ra?
· Nó có phải là một phần của một xu hướng/vấn đề rộng hơn hay không?
· Công ty đã làm gì để xử lý?
· Có thể chứng minh rằng biện pháp ứng phó đã thực sự có hiệu quả hay không?
Xét trên phương diện này, phiên bản mới thể hiện một sự siết chặt và làm rõ đáng kể Vetting Baseline của RightShip, đặc biệt là đối với: thành tích PSC; sự tái diễn của sự cố; tính toàn vẹn trong tuân thủ pháp luật; tình trạng kỹ thuật; tính minh bạch trong cung cấp thông tin; trách nhiệm giải trình ở cấp công ty.
Về phân tích này
Phân tích này của SAFETY4SEA dựa trên tài liệu RightShip’s Dry Bulk Vessel Vetting Baseline Criteria, Revision 4.0, có hiệu lực từ ngày 1 tháng 10 năm 2026. Phân tích xem xét các yêu cầu trong Revision 4.0 cùng với những thay đổi được RightShip xác định trong Revision Log của tài liệu. Các số hiệu tiêu chí cụ thể được đưa vào để giúp người đọc xác định các quy định liên quan.
Do RightShip có thể tiếp tục sửa đổi các tiêu chí hoặc các yêu cầu liên quan, người đọc nên tham khảo RightShip để kiểm tra phiên bản mới nhất đang áp dụng khi đưa ra các quyết định về khai thác hoặc vetting.
-----------------------------------------------------------
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