ΜΙΑ ΝΕΑ ΕΠΟΧΗ ΓΙΑ ΤΟΥΣ ΝΗΟΓΝΩΜΟΝΕΣ

Από τον Χαρίλαο Ν. Ψαραύτη

Θυμάμαι σε ενα συνέδριο Mareforum πριν μερικά χρόνια είχα ρωτήσει τον τότε Πρόεδρο του IACS με ποια κριτήρια ένας νηογνώμονονας μπορει να χαρακτηριστεί ως ‘substandard’. Θεωρησα ότι η ερώτηση είχε νόημα επειδή την εποχή εκείνη είχε καταστεί σαφές ότι ορισμένοι νηογνώμονες προσέφεραν υπηρεσίες που από πολλους μπορούσαν να χαρακτηριστούν ως μέτριας η κακής ποιότητας, δίνοντας πιστοποιητικά αξιοπλοΐας σε πλοία ακατάλληλα να ταξιδέψουν, νηολογημένα σε σημαίες αμφισβητούμενης υπόστασης. Δυστυχώς, σαφή απάντηση στην ερώτησή μου αυτή δεν πήρα, ούτε τότε, ούτε σε κάποια άλλη ευκαιρία αργότερα.

Είναι γνωστό ότι ο IACS αποτελεί την αφρόκρεμα των νηογνωμόνων σε παγκόσμιο επίπεδο, και περιλαμβάνει στις τάξεις του τους νηογνώμονες που θεωρούνται οι πιο έγκυροι και αξιόπιστοι στον κόσμο. Από αυτούς, o Βρετανικός, ο Αμερικανικός και ο Νορβηγικός, δηλαδή το Lloyds Register of Shipping (LRS), το American Bureau of Shipping (ABS) και το Det Norske Veritas (DNV), θεωρούνται η αφρόκρεμα της αφρόκρεμας, γνωστή εν συντομογραφία διεθνώς και ως LAN.

Παρά την αίγλη που οπωσδήποτε απορρέει από παρόμοιους χαρακτηρισμούς, αίγλη που είναι σίγουρα δικαιολογημένη τουλάχιστον από την ιστορία και τη συμβολή των πιο φημισμένων νηογνωμόνων στην ποιοτική ναυτιλία, είναι σαφές ότι οι καιροί είναι δύσκολοι και το μέλλον αβέβαιο για τον κλάδο στο σύνολό του. Έτσι, φαίνεται ότι όχι μόνο εξακολουθούν να λειτουργούν νηογνώμονες αμφιβόλου ποιότητας, αλλά σκιές έχουν αρχίσει να πέφτουν ακόμη και στα μέλη του ίδιου του IACS. 

Είναι χαρακτηριστικό ότι πολλά πλοία που απασχόλησαν τη διεθνή κοινή γνώμη τα τελευταία χρόνια με τα ατυχήματα που προκάλεσαν είχαν πάρει πιστοποιητικά αξιοπλοΐας από μέλη του IACS. Σαν χαρακτηριστικά παραδείγματα αναφέρω το Estonia (Γαλλικός Νηογνώμονας -Bureau Veritas) και το Erika (Ιταλικός Νηογνώμονας -RINA). Αυτό δεν σημαίνει αναγκαστικά ότι οι συγκεκριμένοι νηογνώμονες ευθύνονται για τα ατυχήματα αυτά, για τα οποία πιθανώς θα αποδειχθεί τελικά ότι δεν έχουν καμμία ευθύνη. Γεγονός πάντως είναι ότι άσχημα ατυχήματα συμβαίνουν και σε πλοία που τα έχουν αναλάβει οι πιο έγκυροι νηογνώμονες. 

Το ατύχημα που ίσως απομυθοποίησε περισσότερο από όλα την αίγλη του ΙACS είναι εκείνο του Prestige, δεξαμενόπλοιου που είχε πιστοποιητικό από το ABS. Το ABS αυτή τη στιγμή αντιμετωπίζει αγωγή τουλάχιστο 700 εκ. δολαρίων από την Ισπανία, για τις κατ’ αρχήν ζημίες που προκλήθηκαν από την οικολογική καταστροφή και τις άλλες οικονομικές ζημίες που προκάλεσε και θα προκαλέσει ακόμη το ατύχημα. Τοπικές κυβερνήσεις της χώρας των Βάσκων έχουν επίσης ενάγει το ABS για μικρότερα ποσά. Κατά τους Αμερικανούς δικηγόρους που κατέθεσαν τις αγωγές αυτές, το ABS ευθύνεται ότι από αμέλεια πιστοποίησε ως αξιόπλοο ένα πλοίο που ήταν ακατάλληλο να μεταφέρει πετρέλαιο.

Βέβαια, το ABS αποποιείται πάσης ευθύνης για το συγκεκριμένο ατύχημα, επιρρίπτοντάς την καθαρά στις Ισπανικές αρχές, στις οποίες καταλογίζει ότι θα μπορούσαν να είχαν περιορίσει τις επιπτώσεις του ατυχήματος αν είχαν ρυμουλκήσει το πλοίο σε κάποιο λιμάνι καταφυγής προτού κοπεί στα δυο. 

Η δικαστική αυτή διαμάχη, η οποία θα διεξαχθεί στις ΗΠΑ, πιθανότατα θα πάρει χρόνια για να έχει οριστική έκβαση. Όμως, η υπόθεση Prestige σίγουρα αποτελεί τη σοβαρότερη μέχρι στιγμής δικαστική υπόθεση εναντίον ενός νηογνώμονα. Δεν αποκλείεται να έχει γενικότερες και καθοριστικές επιπτώσεις στο ξεκαθάρισμα του ρόλου που οι νηογνώμονες καλούνται να παίξουν όσον αφορά τη θαλάσσια ασφάλεια από εδώ και εμπρός. 

Παρά το γεγονός ότι δικαστικές υποθέσεις εναντίον νηογνωμόνων έχουν υπάρξει πολλές στο παρελθόν, σε γενικές γραμμές οι νηογνώμονες έχουν μέχρι στιγμής κατορθώσει να είναι στο απυρόβλητο από πλευράς αστικής και ποινικής ευθύνης για διάφορα σοβαρά ατυχήματα. Πάγια θέση των νηογνωμόνων είναι ότι το πιστοποιητικό που εκδίδουν είναι απλώς μια βεβαίωση ότι το πλοίο για τα οποίο αυτό εκδίδεται τηρεί τους κανονισμούς του εκάστοτε νηογνώμονα και ότι η ευθύνη τους σταματά εκεί. Η γενική ευθύνη για την ασφαλή λειτουργία του πλοίου ανήκει στον πλοιοκτήτη. Κατά πόσο η υπόθεση του Prestige θα ανατρέψει η όχι αυτό το ιστορικό είναι κάτι που αναμένεται με εξαιρετικό ενδιαφέρον.

Εδώ αξίζει να σημειωθεί ότι οργανισμοί αντίστοιχοι με τους νηογνώμονες δεν υπάρχουν για κανένα άλλο μεταφορικό μέσο. Σίγουρα δεν υπάρχουν στις αεροπορικές μεταφορές, μέσο το οποιο έχει ένα πολύ πιο σφιχτό και αποτελεσματικό πλαίσιο πιστοποίησης και τήρησης της ασφάλειας από ό,τι η ναυτιλία. Οι κανονισμοί των νηογνωμόνων είναι διαφορετικοί από νηογνώμονα σε νηογνώμονα. Σαν παράδειγμα, οι κανονισμοί που αφορούν την κατασκευή και την αντοχή των πλοίων ιστορικά συντάσσονται έτσι ώστε τα πλοία να πληρούν τις προδιαγραφές ασφαλείας του ΙΜΟ. Όμως, ο ΙΜΟ ουδέποτε μέχρι στιγμής έχει εμπλακεί σε λεπτομερείς κανονισμούς που προσδιορίζουν μεταβλητές όπως το πάχος της λαμαρίνας, διαστάσεις ενισχυτικών στοιχείων, η άλλες κατασκευαστικές παραμέτρους. Το έργο αυτό το έχουν αναλάβει οι νηογνώμονες. Έτσι, η όλη τεχνογνωσία για την ανάλυση της αντοχής του πλοίου, την ανάλυση ρίσκου, και άλλες μεθόδους που τεκμηριώνουν ότι ένα πλοίο, αν κατασκευασθεί και συντηρηθεί σύμφωνα με τους κανονισμούς των νηογνωμόνων, θα πληροί τις προδιαγραφές ασφαλείας του ΙΜΟ, ανήκει περισσότερο στους νηογνώμονες και λιγότερο στον ΙΜΟ.

Ορισμένοι ναυτιλιακοί κύκλοι πιστεύουν ότι με τον έντονο εμπορικό ανταγωνισμό μεταξύ των ναυπηγείων σε παγκόσμιο επίπεδο, υπάρχει μεγάλη πίεση για τυποποιημένα designs, για τα οποία η τήρηση των ελάχιστων προδιαγραφών του ΙΜΟ με το ελάχιστο δυνατό κόστος είναι η πρώτη προτεραιότητα. Έτσι, μετά την υπογραφή του συμβολαίου ναυπήγησης, είναι πιθανό ο νηογνώμονας να  υποστεί πίεση από το ναυπηγείο να εγκρίνει κατασκευές ελάχιστων προδιαγραφών, να ερμηνεύσει τους κανονισμούς του ΙΜΟ κατά ‘θετικό’ τρόπο, να εγκρίνει αλλαγές στα κατασκευαστικά σχέδια ώστε να μειωθεί το κόστος, και γενικά να πιστοποιήσει ενα πλοίο για το οποίο το κατασκευαστικό κόστος θα είναι το χαμηλότερο δυνατό. 

Επειδή οι κάθε νηογνώμονας με τη σειρά του δεν είναι φιλανθρωπικό ίδρυμα αλλά εμπορική επιχείρηση που ανταγωνίζεται έντονα με άλλους νηογνώμονες, είναι ενδεχόμενο η ως άνω πίεση που υφίσταται από το ναυπηγείο κάποτε να έχει αποτέλεσμα. Η έλλειψη ομοιομορφίας στους κανονισμούς των νηογνωμόνων σίγουρα ενθαρρύνει την κατάσταση αυτή, καθ’ όσον οι νηογνώμονες είναι ελεύθεροι να ανταγωνίζονται μεταξύ τους και ως προς τους κανονισμούς που υιοθετούν, αντί να ανταγωνίζονται μόνο ως προς τις υπηρεσίες που παρέχουν και πόσο χρεώνουν γι αυτές. Επίσης, το γεγονός ότι οι νηογνώμονες πληρώνονται από τα ναυπηγεία στη φάση της κατασκευής σίγουρα δεν αποθαρρύνει τέτοιου είδους πιέσεις.

Η σχέση νηογνωμόνων και ναυπηγείων έχει και άλλες πτυχές που θα μπορούσαν να δημιουργήσουν την εντύπωση ότι είναι ύποπτες, χωρίς βέβαια να είναι αναγκαστικά τέτοιες. Αυτοί που κυρίως καρπώνονται τα οφέλη από τους πάσης φύσεως νέους κανονισμούς για τη σχεδίαση και κατασκευή των πλοίων (όπως πχ διπλά τοιχώματα, ενισχύσεις φρακτών, κλπ) είναι τα ναυπηγεία, πολλά από τα οποία μαστίζονται από χρόνια προβλήματα κρίσης και ύφεσης. Σαν παράδειγμα, η ιδέα των bulk carriers διπλών τοιχωμάτων προήλθε από το LAN. Αν όλα τα νέα bulk carriers κατασκευάζονται εφεξής με διπλά τοιχώματα, και αν υπάρξει και χρονοδιάγραμμα απόσυρσης η μετασκευής των παλαιών, ποιος άραγε θα τρίβει τα χέρια του; Βέβαια, οι νηογνώμονες επιχειρηματολογούν ότι επιστημονικές μέθοδοι όπως το Formal Safety Assessment τεκμηριώνουν την ανάγκη των διπλών τοιχωμάτων και στα bulk carriers. Όμως, το ζήτημα είναι σίγουρα πιο σύνθετο, άπαξ και πολλά από τα ατυχήματα bulk carriers οφείλονται περισσότερο στον ανθρώπινο παράγοντα παρά σε κακή σχεδίαση. Επίσης, δεν έχει γίνει καμμια μελέτη κόστους- οφέλους που να τεκμηριώνει τι θα στοιχίσει τελικά στην παγκόσμια ναυτιλία η υποτιθέμενη αύξηση της ασφάλειας από ενα τέτοιο μέτρο, η οποία και αυτή είναι μέχρι στιγμής άγνωστη.

Η μέχρι πρόσφατα απροθυμία των νηογνωμόνων, ακόμη και μελών του IACS, να αποκηρύξουν νηολόγια που αποδεδειγμένα νηολογούν πλοία κακής ποιότητας, είναι κάτι που έχει επισημανθεί από εκείνους που πιστεύουν ότι στόχος των νηογνωμόνων είναι περισσότερο να επιζήσουν εμπορικά παρά να συμβάλουν στη θαλάσσια ασφάλεια. Ο αντίλογος εδώ είναι ότι  ο νηογνώμονας πιστοποιεί το πλοίο και όχι τη σημαία, και αν οι ‘καλοί’ νηογνώμονες αποκηρύξουν τις σημαίες αυτές, τότε θα τις αναλάβουν κάποιοι άλλοι ‘κακοί’, με ο,τι αυτό συνεπάγεται. Ευτυχώς φαίνεται ότι η κατάσταση αυτή τείνει να διορθωθεί, με τη διαφαινόμενη πρόθεση των πλέον επιφανών μελών του IACS να σταματήσουν να έχουν σχέση με τις χειρότερες σημαίες στη μαύρη λίστα του Paris MOU, εκτός αν αυτές λάβουν τα απαραίτητα μέτρα. 

Θα βελτιώσει ομως η κίνηση αυτή τη θαλάσσια ασφάλεια, η θα αυξήσει απλώς το μερίδιο των ‘κακών’ νηογνωμόνων; Είναι μια απορία που επαναφέρει το μέχρι στιγμής αναπάντητο ερώτημα τι προτίθεται να κάνει η ναυτιλιακή κοινότητα για να ξέρουμε σαφώς ποιοι είναι οι ‘κακοί’ νηογνώμονες, πολλω μάλλον για να απαλλαγούμε από αυτούς.

Πάντως, προς την κατεύθυνση αυτή, η υιοθέτηση κανονισμών που είναι ομοιόμορφοι για όλους τους νηογνώμονες, η ακόμη και η νομοθετική (μέσω κάποιας συνόδου του ΙΜΟ) επιβολή μιας τέτοιας υποχρέωσης σε όλους τους νηογνώμονες  είναι ένα μέτρο που συζητείται τελευταία. Το καλοκαίρι η Ελλάδα και οι Μπαχάμες υπέβαλαν στον ΙΜΟ μια κοινή πρόταση ότι ο ίδιος ο ΙΜΟ θα πρέπει να αναλάβει τη θέσπιση ‘goal based standards’ για τις κατασκευές νέων πλοίων. Ο δε IACS εργάζεται προς στην κατεύθυνση υιοθέτησης κοινών κανονισμών για την περίπτωση των δεξαμενόπλοιων και bulk carrier διπλού τοιχώματος.  

Ορισμένοι ναυτιλιακοί κύκλοι πιστεύουν ότι για την επίτευξη μέγιστης ασφάλειας, οι κοινοί αυτοί κανονισμοί πρέπει να είναι ο μέγιστος παρά ο ελάχιστος κοινός παρονομαστής μεταξύ των ισχυόντων διαφορετικών κανονισμών. Άλλοι κύκλοι ανησυχούν ότι κάτι τέτοιο θα έχει δυσμενείς επιπτώσεις στο κόστος. Ένα είναι σίγουρο, ότι η συνεχιζόμενη ανομοιογένεια και η απουσία μέτρων για την εξάλειψή της δεν συμβάλλουν στη βελτίωση της θαλάσσιας ασφάλειας.

Οποία λύση και να υιοθετηθεί τελικά, θα πρέπει να στοχεύει στον περιορισμό του πρωτοφανούς ‘αλαλούμ’ που ιστορικά έχει επικρατήσει στο νομικό-κανονιστικό πλαίσιο ασφάλειας στις θαλάσσιες μεταφορές. Το τεράστιο πλήθος αλληλοεπικαλυπτόμενων και ανομοιόμορφων κανονισμών, το τεράστιο πλήθος παικτών που παράγουν, ερμηνεύουν και εφαρμόζουν τους κανονισμούς αυτούς και το τεράστιο πλήθος προβληματικών κρίκων στην όλη αλυσίδα της θαλάσσιας ασφάλειας είναι χαρακτηριστικά στοιχεία αυτής της κατάστασης. Σίγουρα όλα αυτά δεν προάγουν τον επιθυμητό στόχο μιας ουσιαστικής βελτίωσης στη θαλάσσια ασφάλεια.

Είναι σαφές ότι η αντοχή της όλης αλυσίδας της θαλάσσιας ασφάλειας είναι ίση με την αντοχή του πιο αδύναμου κρίκου της. Άρα όσο και να ενισχύουμε τους ήδη ισχυρούς κρίκους, δεν θα υπάρξει ποτέ το επιθυμητό αποτέλεσμα. Η έλλειψη ομοιομορφίας και η αδυναμία ουσιαστικού ελέγχου της ποιότητας και του όλου πλέγματος λειτουργίας των νηογνωμόνων είναι σίγουρα ένας από τους αδύναμους κρίκους της αλυσίδας. Σαφώς δεν είναι ο μόνος προβληματικός κρίκος, αλλά νομίζω ότι έφτασε η ώρα να επισκευαστεί. 
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