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Ο Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισμός (ΙΜΟ) και διάφοροι άλλοι παίκτες παίζουν πρωτεύοντα ρόλο στην ανάπτυξη, υλοποίηση και εφαρμογή κανονισμών για τη θαλάσσια ασφάλεια. Οι παίκτες αυτοί περιλαμβάνουν τα κράτη σημαίας (flag states), τα κράτη λιμένoς (port states), τους νηογνώμονες και τον IACS, διεθνείς φορείς όπως η Ευρωπαϊκή Ένωση, οργανισμούς εργασίας όπως ο ILO, και ολόκληρο το φάσμα της ναυτιλιακής κοινότητας, όπως πλοιοκτήτες, ναυτικοί, ναυπηγεία, P&I Clubs, περιβαλλοντικοί φορείς κλπ.

Οι πολιτικές για τη θαλάσσια ασφάλεια που προωθούνται από τους παραπάνω φορείς ταξινομούνται σε πολλές κατηγορίες. Αυτές περιλαμβάνουν, μεταξύ άλλων, προδιαγραφές εκπαίδευσης και πιστοποίηση των ναυτικών, καταλληλότητα για εργασία, απαγόρευση χρήσης αλκοόλ και ναρκωτικών ουσιών, καταγραφή της κόπωσης του πληρώματος, συνθήκες εργασίας και διαβίωσης επάνω στο σκάφος, και κοινή γλώσσα εργασίας μεταξύ των μελών του πληρώματος. Αντικείμενα επισης είναι ο εξοπλισμός του πλοίου, το interface μεταξύ ανθρώπου και μηχανής, οι επικοινωνίες πλοίο-πλοίο και πλοίο-ξηρά, τα συστήματα διαχείρισης και ελέγχου θαλάσσιας κυκλοφορίας, τα συστήματα αναφοράς των πλοίων, και οι κανονισμοί ασφαλείας των λιμένων. Τέλος υπάρχουν κανόνες ναυσιπλοΐας, κανονισμοί φορτοεκφόρτωσης, κανονισμοί πυρόσβεσης, διαδικασίες έρευνας και διάσωσης, περιβαλλοντική προστασία, σχεδιασμός κατασκευή και συντήρηση των πλοίων και διαδικασίες έκτακτης ανάγκης και εγκατάλειψης του πλοίου.

Όλα τα παραπάνω έχουν συμβάλλει αποφασιστικά στη διατήρηση της ασφάλειας των θαλασσίων μεταφορών σε αποδεκτά επίπεδα. Παρ’ όλα αυτά, δεν είναι δύσκολο να συνειδητοποιήσει κανείς ότι αυτός και μόνο ο μεγάλος αριθμός των παικτών καθώς και το εκτεταμένο εύρος θεμάτων που εμπλέκονται στη διαμόρφωση των πολιτικών αυτών μπορούν να οδηγήσουν σε κάποιες ή ακόμη και σε όλες από τις ακόλουθες καταστάσεις: Υπερβολικός αριθμός κανονισμών, πολύχρωμο μωσαϊκό κανονισμών,  επικαλύψεις κανονισμών, αντιφάσεις μεταξύ κανονισμών και κενά στους κανονισμούς. Τέτοιες καταστάσεις έχουν ευρύτατα επικριθεί από τη ναυτιλιακή κοινότητα γιατί συμβάλλουν στη μείωση της ανταγωνιστικότητας λόγω υπερβολικής νομοθεσίας, αλλά και στην έλλειψη ενός εμπεριστατωμένου πλαισίου ασφάλειας, λόγω των πιθανών κενών που μπορεί να εντοπιστούν σε τέτοιες ρυθμίσεις. 

Ναυτιλιακοί κύκλοι θεωρούν ότι οι υπάρχοντες κανονισμοί ασφάλειας είναι κάτι παραπάνω από επαρκείς, αλλά ότι η έλλειψη αστυνόμευσης και απαραίτητης συμμόρφωσης σ’ αυτούς είναι ο κύριος συντελεστής που προκαλεί τα ναυτικά ατυχήματα. Αυτό δημιουργεί ένα περιβάλλον που ευνοεί εκείνους που δεν συμμορφώνονται με τους κανονισμούς ασφάλειας και είναι σε βάρος εκείνων που είναι συνεπείς. Πολλοί υποστηρίζουν πως η προτεραιότητα πρέπει να δοθεί στην εφαρμογή της υπάρχουσας νομοθεσίας αντί να συζητείται η ανάπτυξη νέας.

Πολιτικές που έχουν αναπτυχθεί τελευταία στον τομέα της θαλάσσιας ασφάλειας συχνά φέρονται ως «προοδευτικές» (proactive). Ως προοδευτική πολιτική νοείται η προληπτική αναγνώριση των παραμέτρων που είναι πιθανό να επηρεάσουν αρνητικά τη θαλάσσια ασφάλεια και η άμεση διαμόρφωση κατάλληλων κανονισμών που θα εμποδίσουν την εμφάνιση ανεπιθύμητων περιστατικών. Επιστημονικές μέθοδοι όπως η Τυπική Αξιολόγηση της Ασφάλειας (Formal Safety Assessment) θεωρούνται σημαντικά εργαλεία για τη διαμόρφωση μιας προοδευτικής πολιτικής ασφάλειας.

Κακά τα ψέματα, αλλά έχουμε ακόμη πολύ δρόμο για να φτάσουμε αυτό το στόχο. Είναι κοινό μυστικό πως ένα μεγάλο κομμάτι της πρόσφατης νομοθετικής δραστηριότητας σε θέματα θαλάσσιας ασφάλειας έλαβε χώρα αμέσως μετά από συγκεκριμένες ναυτικές καταστροφές. Τέτοιες ήταν η ανατροπή του Herald of Free Enterprise το 1987 (193 νεκροί), η προσάραξη του Exxon Valdez το 1989 (μεγάλη ρύπανση), η πυρκαγιά στο Scandinavian Star το 1990 (158 νεκροί), η βύθιση του Estonia το 1994 (852 νεκροί), διάφορες σημαντικές απώλειες πλοίων μεταφοράς φορτίου χύδην (π.χ. το Derbyshire το 1980 – 44 νεκροί) και τελευταία αλλά εξίσου σημαντική η απωλεια του Erika το 1999 (μεγάλη ρύπανση).

Υπό αυτή την έννοια, η διαμόρφωση της πολιτικής για θέματα ναυτικής ασφάλειας ήταν, και ακόμη είναι, σε μεγάλο βαθμό «αντιδραστική» (reactive). Σε γενικές γραμμές δεν υπάρχει τίποτε στραβό με αυτή την προσέγγιση. Μάλιστα θα ήταν ανεύθυνο αν δεν υπήρχε αντίδραση ή αν δεν παίρνονταν μαθήματα από ναυτικές τραγωδίες. Όμως μια βασική προϋπόθεση είναι ότι οι πολιτικές που τελικά υιοθετούνται στα απονερα ενός ατυχήματος πρέπει να αναγνωρίζουν σωστά τους σημαντικότερους παράγοντες που προκάλεσαν αυτό το ατύχημα και να υλοποιούνται κατά τέτοιο τρόπο που είτε να εμποδίζουν αυτούς τους παράγοντες να εμφανιστούν ξανά, είτε σε περίπτωση που επανεμφανιστούν να ελαττωθούν οι επιβλαβείς επιπτώσεις τους.

Ακριβώς αυτό το σημείο αποτελεί, κατά τη γνώμη μου, το πλέον αμφισβητούμενο σημείο της ισχύουσας προσέγγισης σε θέματα ναυτικής ασφάλειας. Πολλές από τις πολιτικές που υιοθετήθηκαν σαν αποτέλεσμα μεγάλων ναυτικών ατυχημάτων επικέντρωσαν την προσοχή τους σε «τεχνολογικές» λύσεις, παρ’ότι τα περισσότερα από αυτά τα ατυχήματα οφείλονταν στον ανθρώπινο παράγοντα. Συγκεκριμένα, αυτές οι λύσεις περιλαμβάνουν:

· Σχεδίαση Tankers (διπλή γάστρα, διπύθμενα): Το OPA′90 νομοθετήθηκε σαν επακόλουθο της θαλάσσιας ρύπανσης από το Exxon Valdez το1989, παρ’όλο που η βασική αιτία του ατυχήματος αυτου ήταν ένα ανθρώπινο λάθος. Η Ευρωπαϊκή Ένωση θεώρησε πρέπον να αντιδράσει με τον ίδιο τρόπο στην πετρελαιοκηλίδα του Erika το 1999.

· Σχεδίαση RoRo / Φερρυ (εσωτερικές υποδιαιρέσεις): Η νέα Διεθνής Σύμβαση SOLAS και η Συμφωνία της Στοκχόλμης θα έχουν τεράστια επίδραση στη σχεδίαση, στα οικονομικά δεδομένα και στη μελλοντική λειτουργία των πλοίων αυτών. αλλά αυτοί οι κανονισμοί προήλθαν μετά το ατύχημα του Estonia, παρ’ότι το συγκεκριμένο ατύχημα ίσως να μην είχε συμβεί εάν ο καπετάνιος του σκάφους δεν το είχε οδηγήσει με μεγάλη ταχύτητα μέσα σε τόσο αντίξοες καιρικές συνθήκες ή εάν η συντήρηση του είχε πραγματοποιηθεί όπως θα έπρεπε.

· Σχεδίαση Bulk Carriers (εγκάρσιες φρακτές): Οι νέοι κανονισμοί IMO/IACS θα επαναπροσδιορίσουν τη σχεδίαση αυτών των σκαφών μέσα στα επόμενα έτη. αλλά είναι πλήρως ασαφές αν οι γνωστές τραγωδίες των bulk carriers οφείλονταν περισσότερο σε κατασκευαστικά σφάλματα παρά σε άλλους παράγοντες, όπως η λανθασμένη φόρτωση, ο συνδυασμός κακών καιρικών συνθηκών και υψηλών ταχυτήτων ή ακόμη και σε άλλες παραμέτρους που συνδέονται με το ανθρώπινο λάθος.

Η κεντρική παραδοχή πίσω από όλους αυτούς τους κανονισμούς είναι ότι θα αυξήσουν  το επίπεδο ασφάλειας. Ένα ενδιαφέρον ερώτημα είναι σε ποιο βαθμό συγκεκριμένα ναυτικά ατυχήματα του παρελθόντος (όχι μόνο αυτά από τα οποία προήλθαν οι νέοι κανονισμοί) θα μπορούσαν είτε να είχαν αποφευχθεί, είτε οι συνέπειές τους να είχαν μετριαστεί, εάν οι συγκεκριμένοι κανονισμοί ίσχυαν και τότε. Αυτό το ερώτημα παραμένει στην ουσία αναπάντητο.

Επίσης αναπάντητο είναι το ερώτημα ποιες είναι οι λειτουργικές και οι οικονομικές επιπτώσεις από την εφαρμογή αυτών των κανονισμών. Το μόνο που είναι σίγουρο είναι ότι αυτές είναι κοσμογονικές. Ολόκληροι στόλοι πλοίων που δεν συμμορφώνονται με αυτές τις διατάξεις γίνονται άχρηστοι. Οι πλοιοκτήτες αναγκάζονται είτε να κάνουν ιδιαίτερα ακριβές μετασκευές, είτε να αγοράσουν καινούργια πλοία. Τα ναυπηγεία υποχρεώνονται να μεταβάλλουν ριζικά τα σχέδιά τους, για να προσαρμοστούν στους νέους κανονισμούς. Οι κανονισμοί δεν κάνουν διακρίσεις και αναγκάζουν τους συνεπείς και αξιόπιστους πλοιοκτήτες να πληρώνουν για τα προβλήματα που προκαλούν οι ανεύθυνοι και ασυνεπείς. 

Από όσα γνωρίζω, οι πολιτικές διαμόρφωσης κανονισμών στη θαλάσσια ασφάλεια σπάνια θέτουν συγκεκριμένους στόχους για ποιες μετρήσιμες βελτιώσεις στην ασφάλεια σκοπεύουν να πετυχουν. «Πόσο ασφαλές είναι το ασφαλές» είναι η σχετική ερώτηση. Εάν ο στόχος της πολιτικής είναι π.χ. «να μειωθεί η συχνότητα των πετρελαιοκηλίδων κατά 5 φορές μέσα στα επόμενα 10 χρόνια», τότε κάποιος θα μπορούσε να αξιολογήσει τα πλεονεκτήματα (ή τα μειονεκτήματα) των συγκεκριμένων μέτρων που πάρθηκαν για να επιτευχθεί ο στόχος αυτός. Υπήρχε άραγε ένας τετοιος, σαφως προσδιορισμένος στόχος για το OPA′90; Αμφιβάλλω, γεγονός που κάνει την αξιολόγηση αυτού του νομοθετήματος πολύ δύσκολη.

Λείπει επισης ένας σαφής προσδιορισμός της προθυμίας της κοινωνίας να πληρώσει ώστε να επιτευχθούν βελτιώσεις στην ασφάλεια, η της γνώμης της κοινωνίας για το ποιος πρέπει να σηκώσει το βάρος μιας τέτοιας πληρωμής. Ερωτήσεις όπως «πόσο αξίζει η ασφάλεια» ή «ποίος πληρώνει για την ασφάλεια» είναι ευρέως διαδεδομένες, αλλά δεν ξέρω κάποια συγκεκριμένη απάντηση σ’ αυτές. Εάν λοιπόν αυτός που τελικά κάνει την επιλογή ανάμεσα στην πολιτική Α ή στην πολιτική Β δεν έχει καθαρή αντίληψη ποια μπορεί είναι τα κόστη και τα οφέλη της εκάστοτε πολιτικής, ή πώς μπορούν αυτά να κατανεμηθούν στους διαφόρους εμπλεκόμενους παίκτες, τότε η πολιτική που θα υιοθετηθεί είναι πιθανώς αυθαίρετη. Σαν τέτοια θα είναι υποκείμενη σε λάθος και υπόλογη σε κριτική εάν κάτι πάει στραβά μεταγενέστερα. 

Βέβαια, τέτοιες ερωτήσεις δεν είναι καθόλου εύκολες, και διεξοδική ανάλυση είναι απαραίτητη για να απαντηθούν. Η χρήση της επιστημονικής μεθόδου στην περιοχή της θαλάσσιας ασφάλειας αυξάνει συνεχώς, αλλά παραμένει ακόμη σημαντικά υποβαθμισμένη και έχει μέχρι αυτή τη στιγμή περιορισμένη επίδραση στη διαδικασία σχηματισμού και διαμόρφωσης πολιτικής και κανονισμών. Μέρος της δυσκολίας πηγάζει από το γεγονός ότι οι υπάρχουσες βάσεις δεδομένων συχνά έχουν περιορισμένη ποιότητα πληροφοριών και Λείπει συχνά η απαραίτητη διαφάνεια. Η βάση δεδομένων Equasis και η χρήση «μαύρων κουτιών» στα πλοία αναμένεται να εξομαλύνουν αυτό το πρόβλημα.

Έρευνα και ανάπτυξη (R&D) που χρηματοδοτείται από την Ευρωπαϊκή Ένωση και από άλλους φορείς έχει δείξει πως ο ρόλος των τεχνολογιών που μειώνουν το ρίσκο των ναυτικών ατυχημάτων μπορεί να είναι πολύ σημαντικός. Το VTMIS, το ECDIS, ο ολοκληρωμένος έλεγχος στα πλοία και διάφορα συστήματα αποφυγής συγκρούσεων είναι μερικά παραδείγματα. Στα περισσότερα ατυχήματα που αφορούν συγκρούσεις ή προσαράξεις, η ύπαρξη και λειτουργία τέτοιων συστημάτων θα μπορούσε να αποτρέψει πολλά από αυτά. Κάτι τέτοιο βέβαια δεν θα γινόταν απλά και μόνο επειδή θα υπήρχε το σύστημα, αλλά λόγω της βοήθειας που αυτό θα παρείχε στον χρήστη και θα τον διευκόλυνε να πάρει τις σωστές αποφάσεις. Άρα, ο ανθρώπινος παράγοντας θα εξακολουθούσε να είναι ο κυρίαρχος, αλλά η ικανότητα του ανθρώπου θα ενισχυόταν από αυτά τα συστήματα.

Κατά τη γνώμη μου, έρευνα πρέπει επισης να διεξαχθεί με σαφή σκοπό την εκτίμηση των διαφόρων εναλλακτικών κατευθύνσεων και την επιλογή πολιτικών για τη θαλάσσια ασφάλεια. Αυτές οι εναλλακτικές λύσεις για πολιτικές πρέπει να αξιολογούνται και να συγκρίνονται βάσει καλά καθορισμένων κριτηρίων, ώστε ο λήπτης των αποφάσεων να είναι ενήμερος για όλες τις πιθανές επιπτώσεις που μπορεί να προκαλέσει η εκάστοτε επιλογή. Κάτι τέτοιο θα βοηθούσε να μετεξελιχθεί η πολιτική για τη θαλάσσια ασφάλεια και να γίνει περισσότερο προοδευτική από όσο είναι αυτή τη στιγμή.

Όσο για το τι είναι ένας νηογνώμονας κακής ποιότητας, ελπίζω ακόμη πως κάποιος θα με διαφωτίσει.

� Χαιρετισμος στο 2ο ναυτιλιακο συνεδριο για τη θαλασσια ασφαλεια, Χιος, Ιουνιος 2001.
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