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Σε ανύποπτο χρόνο δημοσιεύθηκε από το WMU Journal of Maritime Affairs (επιστημονικό περιοδικό του World Maritime University) ένα άρθρο μου για θέματα θαλάσσιας ασφάλειας
. Λίγες βδομάδες μετά  τη δημοσίευση, συνέβη τo ατύχημα του PRESTIGE, προκαλώντας μεγάλη οικολογική καταστροφή. Παραθέτω εδώ μια περίληψη του άρθρου χωρίς αναφορά στο PRESTIGE, και στο τέλος κλείνω με μερικά σχόλια στο συγκεκριμένο ατύχημα.

Εισαγωγή

Μετά το καταστροφικό ατύχημα του δεξαμενόπλοιου ERIKA το Δεκέμβριο του 1999, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή έλαβε σειρά μέτρων, γνωστών ως πακέτα ERIKA I και ΕRIKA ΙΙ, για την αναβάθμιση της θαλάσσιας ασφάλειας. Η αρμόδια Επίτροπος Loyola de Palacio είχε τότε δηλώσει τα εξής:

“Η Ευρωπαϊκή Ένωση διαθέτει τώρα ένα από τα καλύτερα νομοθετικά οπλοστάσια στον κόσμο για να εγγυηθεί τη θαλάσσια ασφάλεια. Είναι απαραίτητο αυτά τα μέτρα να τεθούν σε εφαρμογή με τη μεγαλύτερη δυνατή αποφασιστικότητα και ταχύτητα. Η Επιτροπή, από την πλευρά της, θα συνεχίσει τις προσπάθειες της και θα προτείνει συμπληρωματικά μέτρα ώστε να συμπληρώσει αυτούς τους κανονισμούς και να εξαλείψει το φάσμα μιας νέας καταστροφής σαν το ERIKA”.

Η διαδικασία διαμόρφωσης πολιτικής 

Για να επιτευχθεί ο στόχος ενός υψηλότερου επιπέδου θαλάσσιας ασφάλειας, είναι απαραίτητο να έχουμε μια σαφή εικόνα ποιος αναπτύσσει πολιτική για τo θέμα αυτό, και με ποιο τρόπο. Αυτό είναι πιο δύσκολο από ο,τι φαίνεται εκ πρώτης όψεως.

Τι εννοούμε κατ’ αρχάς με τη φράση ‘πολιτική για τη θαλάσσια ασφάλεια’; Με την ευρύτερη δυνατή ερμηνεία, εννοούμε νόμους, κανόνες, κανονισμούς, οδηγίες, μνημόνια (MOUs), ψηφίσματα, πρωτόκολλα, προδιαγραφές, υποδείξεις, κώδικες, πρακτικές, η γενικά οποιοδήποτε μέτρο που προδιαγράφει,  υποδεικνύει, υποχρεώνει, ενθαρρύνει η ακόμη και αστυνομεύει συγκεκριμένες δράσεις που επιδρούν στη θαλάσσια ασφάλεια. 

Ο κύριος παίκτης στη διαμόρφωση πολιτικής για τη θαλάσσια ασφάλεια είναι ο Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισμός (ΙΜΟ), και ειδικά η Διεθνής Διάσκεψη για την Ασφάλεια της Ζωής στη Θάλασσα (πλέον γνωστή ως SOLAS). Εκτός από την SOLAS, ο ΙΜΟ υιοθετεί και άλλα μέτρα που έχουν σχέση με τη θαλάσσια ασφάλεια, είτε έμμεσα είτε άμεσα. Παραδείγματα είναι η Διάσκεψη STCW για την εκπαίδευση και πιστοποίηση των ναυτικών και ο κώδικας για πλοία μεγάλων ταχυτήτων (HSC Code).  Ο Διεθνής Κώδικας Ασφαλούς Διαχείρισης (πιο γνωστός ως ISM Code) είναι ένα από τα εργαλεία για την αναβάθμιση της ασφάλειας των πλοίων που πιστοποιούνται σύμφωνα μ’ αυτόν και είναι ένας από τους βασικούς πυλώνες για τη λεγόμενη ‘ποιοτική ναυτιλία’. O IMO ούτε υλοποιεί ούτε ελέγχει την εφαρμογή των κανονισμών, αυτό είναι ευθύνη των χωρών μελών του.

Εκτός από τον ΙΜΟ, και διάφοροι άλλοι παίκτες παίζουν ρόλο στην ανάπτυξη, υλοποίηση και εφαρμογή πολιτικών 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 την Ευρωπαϊκή Ένωση, οργανισμούς εργασίας όπως ο ILO, και γενικα ολόκληρο το φάσμα της ναυτιλιακής κοινότητας, όπως πλοιοκτήτες, ναυλωτές, λιμάνια, ναυπηγεία, ασφαλιστικές εταιρίες (P&I Clubs), περιβαλλοντικές οργανώσεις, 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 επίσης είναι ο εξοπλισμός του πλοίου, το interface μεταξύ ανθρώπου και μηχανής, οι επικοινωνίες πλοίου-πλοίου και πλοίου-ξηράς, τα συστήματα διαχείρισης και ελέγχου θαλάσσιας κυκλοφορίας, τα συστήματα αναφοράς των πλοίων, και οι κανονισμοί ασφαλειας των λιμένων. Υπάρχουν επίσης κανόνες ναυσιπλοΐας, κανονισμοί φορτοεκφόρτωσης, κανονισμοί πυρόσβεσης, διαδικασίες έρευνας και διάσωσης, περιβαλλοντική προστασία, σχεδίαση, κατασκευή και συντήρηση των πλοίων και διαδικασίες έκτακτης ανάγκης και εγκατάλειψης του πλοίου.

Δεν είναι δύσκολο να συνειδητοποιήσει κανείς ότι αυτός και μόνο ο μεγάλος αριθμός των παικτών καθώς και το τεράστιο εύρος θεμάτων που εμπλέκονται στη διαμόρφωση των πολιτικών για τη θαλασσια ασφαλεια μπορούν να οδηγήσουν σε κάποιες ή ακόμη και σε όλες από τις ακόλουθες καταστάσεις: 

· Υπερβολικός αριθμός κανονισμών

· Πολύχρωμο μωσαϊκό κανονισμών

· Επικαλύψεις μεταξύ κανονισμών

· Αντιφάσεις μεταξύ κανονισμών 

· Κενά μεταξύ κανονισμών. 

Τέτοιες καταστάσεις έχουν ευρύτατα επικριθεί από τη ναυτιλιακή κοινότητα ότι συμβάλλουν στη μείωση της ανταγωνιστικότητας της ναυτιλίας λόγω υπερβολικής νομοθεσίας, αλλά και στην έλλειψη ενός ολοκληρωμένου πλαισίου ασφάλειας λόγω των πιθανών κενών που μπορεί να προκαλέσουν 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 αθέμιτου ανταγωνισμού 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.

Η ανάγκη για ‘προοδευτικές’ πολιτικές ασφάλειας

Πολιτικές που έχουν αναπτυχθεί τελευταία στον τομέα της θαλάσσιας ασφάλειας συχνά φέρονται ως ‘προοδευτικές’ (proactive). Ως προοδευτική πολιτική νοείται η προληπτική αναγνώριση των παραμέτρων εκείνων που είναι πιθανό να επηρεάσουν αρνητικά τη θαλάσσια ασφάλεια και η άμεση διατύπωση κατάλληλων κανονισμών που θα εμποδίσουν την εμφάνιση ανεπιθύμητων περιστατικών (σε αντίθεση με μέτρα που παίρνονται αντιδρώντας σε ένα μεμονωμένο περιστατικό). Επιστημονικές μέθοδοι όπως το Formal Safety Assessment (FSA), το οποίο έχει υιοθετηθεί και από το Maritime Safety Committee του ΙΜΟ, θεωρούνται σημαντικά εργαλεία για τη διαμόρφωση μιας προοδευτικής πολιτικής ασφάλειας.

Όμως, το FSA και άλλα εξελιγμένα εργαλεία είναι συχνά δύσκολα στη χρήση τους, και στην πράξη χρησιμοποιούνται μάλλον σπάνια, ιδίως σε περιπτώσεις που απαιτούν άμεσες ενέργειες. Κατ’ αρχάς για τη διαμόρφωση μιας προοδευτικής πολιτικής χρειάζεται ανάλυση στοιχείων όχι από ένα, αλλά από μεγάλο αριθμό ατυχημάτων. Όμως, ακόμη και για ένα ατύχημα, ο προσδιορισμός των παραγόντων που προκάλεσαν το ατύχημα δεν είναι εύκολη δουλεία, η οποία συνήθως απαιτεί κόπο και χρόνο για να γίνει σωστά. Είναι μάλιστα πιθανό η ακριβής αιτία ορισμένων ατυχημάτων να πάρει πολλά χρόνια να αποκαλυφθεί, η να μην αποκαλυφθεί ποτέ, όπως έχει γίνει σε ορισμένα αεροπορικά ατυχήματα.

Επομένως παρά τη διαθεσιμότητα συστηματικών εργαλείων, δεν αποτελεί έκπληξη το γεγονός ότι η μέχρι στιγμής διαμόρφωση πολιτικής για τη θαλάσσια ασφάλεια δεν είναι και τόσο προοδευτική όσο θα έπρεπε. Οι άνθρωποι που καλούνται να διατυπώσουν μια τέτοια πολιτική δέχονται συχνά  αφόρητη πίεση από  την κοινή γνώμη, από περιβαλλοντικές ομάδες και ειδικά από τα ΜΜΕ να δράσουν αποφασιστικά με άμεσα και τολμηρά μέτρα που δείχνουν την ισχυρή βούλησή τους να βελτιώσουν τη θαλάσσια ασφάλεια ‘εδώ και τώρα’. Νομίζω ότι μια τέτοια προσέγγιση αδικεί όχι μόνο μεθόδους όπως το FSA, αλλά επίσης και την όλη διαδικασία διατύπωσης πολιτικής για τη θαλάσσια ασφάλεια, και σε τελευταία ανάλυση, την ίδια τη θαλάσσια ασφάλεια. 

Όντως, είναι κοινό μυστικό πως ένα μεγάλο κομμάτι της μέχρι τούδε νομοθετικής δραστηριότητας σε θέματα θαλάσσιας ασφάλειας έλαβε χώρα αμέσως μετά από συγκεκριμένες μεγάλες 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) και διάφορες σημαντικές απώλειες bulk carriers (π.χ. το DERBYSHIRE το 1980 – 44 νεκροί). Η απώλεια του ERIKA το 1999 (μεγάλη ρύπανση) οδήγησε σε δυο μεγάλα νομοθετικά πακέτα από την Ευρωπαϊκή Ένωση, γνωστά ως ERIKA I και ERIKA II.

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

Ακριβώς αυτό το σημείο αποτελεί, κατά τη γνώμη μου, ενα αμφισβητούμενο σημείο της μέχρι τούδε προσέγγισης σε θέματα θαλάσσιας ασφάλειας. Πολλές από τις πολιτικές που υιοθετήθηκαν ως αποτέλεσμα μεγάλων ναυτικών ατυχημάτων επικέντρωσαν την προσοχή τους σε ‘τεχνολογικές’ η ‘σχεδιαστικές’ λύσεις. Συγκεκριμένα, αυτές οι λύσεις περιλαμβάνουν σχεδίαση tankers (διπύθμενα, διπλά τοιχώματα), σχεδίαση Roro (εσωτερικές υποδιαιρέσεις, διαδικασίες εκκένωσης) και σχεδίαση bulk carriers (εγκάρσιες φρακτές, διπλά τοιχώματα), μεταξύ άλλων.

Όμως, πληθώρα επιστημονικών αναλύσεων έχει δείξει ότι τα περισσότερα ναυτικά ατυχήματα (και ιδίως αυτά που προκάλεσαν τις πρόσφατες νομοθετικές δραστηριότητες) οφείλονται κυρίως στην αστοχία του ανθρώπινου παράγοντα στην όλη αλυσίδα της θαλάσσιας ασφάλειας. Αυτό σημαίνει ότι αν ο κρίκος του ανθρώπινου παράγοντα  δεν ενισχυθεί, η ενίσχυση  κάθε άλλου κρίκου της αλυσίδας (όπως αυτού της τεχνολογίας) θα έχει αβέβαια αποτελέσματα.

Οι λειτουργικές και οι οικονομικές επιπτώσεις από την εφαρμογή αυτών των ‘τεχνολογικών’ μέτρων είναι κοσμογονικές. Ολόκληροι στόλοι πλοίων που δεν συμμορφώνονται με αυτά γίνονται άχρηστοι. Οι πλοιοκτήτες αναγκάζονται είτε να κάνουν ιδιαίτερα ακριβές μετασκευές, είτε να αγοράσουν καινούργια πλοία. Η ουσιαστική χωρητικότητα των πλοίων μειώνεται, αν και οφέλη θα προκύψουν για τους άνεργους ναυτικούς, άπαξ και περισσότερα πλοία θα χρειαστούν για να μεταφέρουν το ίδιο φορτίο. Τα ναυπηγεία υποχρεώνονται να μεταβάλλουν ριζικά τα σχέδιά τους για να προσαρμοστούν στους νέους κανονισμούς, αν και προφανώς ωφελούνται σημαντικά από τις παραγγελίες για νέα πλοία. Η κίνηση στα διαλυτήρια πλοίων αυξάνει κατακόρυφα. Όμως, η βασική ερώτηση ποια τελικά είναι τα οφέλη αυτών των μέτρων για τη θαλάσσια ασφάλεια (και κατ’ επέκταση για το θαλάσσιο περιβάλλον) και με ποιο κόστος θα προκύψουν τα οφέλη αυτά, παραμένει αναπάντητη.

Ας δούμε πιο λεπτομερώς μερικά από τα θέματα αυτά στη συνέχεια.

Ατυχήματα δεξαμενοπλοίων

ΤΟRREY CANYON, 1967. AMOCO CADIZ, 1978. EXXON VALDEZ, 1989. ERIKA, 1999. Κάθε περίπου 10 χρόνια, μια καταστροφική πετρελαιοκηλίδα μονοπωλεί τους τίτλους των εφημερίδων όλου του κόσμου, χωρίς να υπολογίσει κανείς άλλες μικρότερες πετρελαιοκηλίδες που συμβαίνουν ενδιάμεσα. Το σημείο καμπής αναφορικά με τα μέτρα που ελήφθησαν ήρθε το 1989. Το ΕΧΧΟΝ VALDEZ δεν προκάλεσε μόνο μεγάλη οικολογική καταστροφή στην Αλάσκα, αλλά ειναι υπεύθυνο και για ενα από τα πιο κοσμογονικά ναυτικά νομοθετήματα στον κόσμο, το Oil Pollution Act of 1990 (ΟΡΑ’ 90).  Μεταξύ άλλων, το ΟΡΑ’ 90 προδιαγράφει δραστικές αλλαγές στη σχεδίαση και κατασκευή των δεξαμενοπλοίων που θα επιτρέπονται να επισκέπτονται τις ΗΠΑ, με τα διπύθμενα και διπλά τοιχώματα να ειναι οι πιο σημαντικές απαιτούμενες αλλαγές.

Το ΟΡΑ’ 90, αν και εθνική νομοθεσία των ΗΠΑ, είχε παγκόσμια εμβέλεια. Προκάλεσε δραστικές επιπτώσεις στη σχεδίαση, στη λειτουργία και στα οικονομικά της θαλάσσιας μεταφοράς πετρελαίου, όχι μόνο στις ΗΠΑ αλλά παγκόσμια. Η βασική ερώτηση ομως ειναι, τι οφέλη τελικά παρήγαγε το νομοθέτημα αυτό, και σε τι κόστος;

Αν και ειναι ίσως νωρίς, η ίδια ερώτηση μπορεί να τεθεί και για το πακέτο μέτρων ERIKA I, του οποίου η φιλοσοφία ειναι παρόμοια όσον αφορά τη σταδιακή απομάκρυνση των δεξαμενόπλοιων μονού τοιχώματος από τα Ευρωπαϊκά νερά. Το πακέτο αυτό διατυπώθηκε μετά την πετρελαιοκηλίδα του ERIKA, και έχει ήδη εγκριθεί νομοθετικά από την Ευρωπαϊκή Ένωση. Εκτός από την απόσυρση των δεξαμενόπλοιων μονού τοιχώματος, το πακέτο επίσης προδιαγράφει αυστηρότερους έλεγχους από τους νηογνώμονες και το port state control.

Δεν εχω υπόψη μου καμμία ανάλυση που να απαντά στην πιο πάνω ερώτηση ‘κόστους-οφέλους’, η οποία σίγουρα ειναι δύσκολη. Ίσως μόνο ο χρόνος να δώσει κάποια απάντηση, αν και μπορώ να διακινδυνεύσω την πρόβλεψη ότι ακόμη και μετά από πολύ χρόνο η απάντηση θα ειναι δύσκολη. Τα οφέλη θα πρέπει να υπολογισθούν σε σχέση με τις περιβαλλοντικές και άλλες οικονομικές ζημίες που θα αποφευχθούν εξ αιτίας των διπλών τοιχωμάτων, για τις περιπτώσεις εκείνες που μπορεί να τεκμηριωθεί ότι τα διπλά τοιχώματα είχαν κάποιο αποτέλεσμα (πχ προσάραξη αλλά όχι ρύπανση). Το κόστος θα πρέπει να υπολογιστεί σε σχέση με το επι πλέον κόστος κατασκευής αλλά και τα μειωμένα έσοδα λόγω μειωμένης χωρητικότητας των πλοίων. Καμμια εκτίμηση δεν υπάρχει αυτή τη στιγμή ούτε για τα οφέλη, ούτε για το κόστος.

Ομως, οποιαδήποτε και να ειναι τα κόστη και τα οφέλη, ειναι κοινά αποδεκτό ότι και τα δυο αυτά ατυχήματα (EXXON VALDEZ και ΕRIKA)  οφειλόταν στην αστοχία του ανθρώπινου παράγοντα. Στην πρώτη περίπτωση, η χρήση αλκοόλ από τον καπετάνιο του πλοίου, η αποτυχία του πηδαλιούχου να μανουβράρει σωστά το πλοίο λόγω κόπωσης και η αστοχία του συστήματος θαλάσσιας κυκλοφορίας λόγω ανεπαρκούς επάνδρωσης, προσδιορίστηκαν από το NTSB (Εθνική Επιτροπή Ασφάλειας Μεταφορών των ΗΠΑ) ως οι πλέον καθοριστικοί παράγοντες. Στη δεύτερη περίπτωση, υποστηρίχθηκε ότι η πλημμελής διαδικασία επιθεώρησης από τον Ιταλικό νηογνώμονα RINA πιθανότατα ήταν ο πιο καθοριστικός παράγοντας.

Με αυτά τα δεδομένα, δεν μπορεί να αντισταθεί κάποιος στον πειρασμό και να κάνει την εξής ‘κακή’ ερώτηση: Μια και δεν ειναι γνωστή καμμια ανάλυση που τεκμηρίωσε τις πολιτικές αυτές προτού υιοθετηθούν, μήπως άραγε το ΟΡΑ’ 90 και το πακέτο ERIKA I ήταν απλώς σπασμωδικές ενέργειες σε δυο άσχημα ατυχήματα; Και μήπως, ως τέτοιες, έχασαν την ευκαιρία να περιλάβουν άλλα στοιχεία που πραγματικά θα έπιαναν τόπο;

Δεν υπάρχει εύκολη απάντηση στην ερώτηση αυτή, η οποία ίσως θεωρηθεί άδικη από τους νομοθέτες. Θα μπορούσε να πει κανείς ότι και τα δυο νομοθετήματα αντιμετωπίζουν το πρόβλημα έμμεσα, παρέχοντας στον άνθρωπο καλύτερη τεχνολογία (λιγότερο ευαίσθητη σε αστοχία) σε περίπτωση προσάραξης ενός tanker. Αλλά και στις δυο περιπτώσεις τα μέτρα αναφέρονται περισσότερο στο πλοίο και λιγότερο στον ανθρώπινο παράγοντα. Αξίζει να σημειωθεί ότι διάταξη του OPA’ 90 ρητά απαγορεύει στο EXXON VALDEZ να ξαναεπισκεφθεί την Αλάσκα (το πλοίο μετονομάσθηκε σε SEA RIVER MEDITERRANEAN και ειναι ακόμη σε ενεργό υπηρεσία, εκεί όπου οι νόμοι ακόμη το επιτρέπουν). Παρ’ όλα αυτά, η χρήση αλκοόλ από τον captain Hazelwood, ο οποίος φημολογείται ότι έχει ακόμη την άδεια του καπετάνιου, ουδέποτε αποδείχθηκε στα Αμερικανικά δικαστήρια! Η δικαστική μάχη του ΕΧΧΟΝ VALDEZ ήταν ιδιαίτερα περίπλοκη και κράτησε πολλά χρόνια και το ίδιο μάλλον θα συμβεί και με το ERIKA. 

Για να είμαστε πάντως δίκαιοι, το πακέτο ERIKA I περιέχει και άλλες, πιο άμεσες διατάξεις, όπως αυστηρότερους ελέγχους από νηογνώμονες και το port state control. Oι διατάξεις αυτές, αν εφαρμοστούν σωστά, ίσως περιορίσουν σημαντικά το ρίσκο τέτοιων ατυχημάτων στο μέλλον. Το ίδιο μπορεί να λεχθεί και για το πακέτο ERIKA IΙ, το οποίο δεν έχει ακόμη τεθεί σε πλήρη νομική εφαρμογή. Το πακέτο περιλαμβάνει τη σύσταση της Ευρωπαϊκής Υπηρεσίας για τη Θαλάσσια Ασφάλεια (ΕΜSA), καλύτερες διαδικασίες πληροφόρησης και παρακολούθησης, και ενα νέο σχήμα αποζημίωσης για θύματα πετρελαϊκής ρύπανσης. Βέβαια, το ζήτημα κόστους-οφέλους εξακολουθεί και ισχύει και εδώ. Δεν ξέρω να έχει γίνει κάποια ανάλυση που να έχει αναλύσει τις επιπτώσεις αυτών των μέτρων προτού αυτά υιοθετηθούν.

Ατυχήματα Roro ferries
Η ανατροπή του HERALD OF FREE ENTERPRISE το 1987, μαζί με την πολύ πιο καταστροφική βύθιση του ESTONIA το 1994, ήταν σαφέστατα τα γεγονότα που σηματοδότησαν την ανάπτυξη νέων κανονισμών του ΙΜΟ για τη σχεδίαση και λειτουργία των Roro ferries. Το μεγαλύτερο μέρος των κανονισμών αυτών εστιάζεται σε τεχνολογικές λύσεις που μειώνουν την πιθανότητα  βύθισης του πλοίου σε περίπτωση κατάκλυσης από νερά, αντί να περιορίσουν την πιθανότητα να συμβεί το τελευταίο. Εκτός από κανόνες σχεδίασης, περιλαμβάνουν και κανόνες ασφαλούς  εκκένωσης του πλοίου από τους επιβάτες σε περίπτωση ατυχήματος.

Ειναι σαφές ότι οι νέοι κανόνες των εσωτερικών υποδιαιρέσεων (πλέον γνωστοί ως ‘συμφωνία της Στοκχόλμης’, η οποία προβλέπει το πλοίο να επιπλέει με 50 εκατοστά νερό στο deck) θα αλλάξουν ριζικά τη σύνθεση του στόλου των Ευρωπαϊκών roro ferries στα επόμενα χρόνια, καθόσον θα ειναι πολύ ακριβό να μετασκευασθούν τα παλιά πλοία σύμφωνα με τις νέες προδιαγραφές. Οι οικονομικές επιπτώσεις αυτής της αλλαγής ειναι άγνωστες, αλλά υπολογίζεται να ειναι τεράστιες. Με πολλές ακτοπλοϊκές εταιρίες να αγωνίζονται να επιζήσουν και να ξεπληρώσουν τα δάνειά τους, η ανανέωση του στόλου δεν θα ειναι εύκολη.

Ανεξάρτητα από αυτό,  ειναι ακόμη άγνωστο σε ποιο βαθμό οι νέοι αυτοί κανόνες θα αυξήσουν την ασφάλεια των roro ferries. Οι πραγματογνωμοσύνες και για τα δυο ανωτέρω ατυχήματα καταγράφουν και στις δυο περιπτώσεις ατυχείς ενέργειες εκ μέρους του πληρώματος και του καπετάνιου (στην πρώτη περίπτωση το πλήρωμα δεν είχε κλείσει τους καταπέλτες και στη δεύτερη ο καπετάνιος επέλεξε να ταξιδέψει το πλοίο σε μεγάλη θαλασσοταραχή με μεγάλη ταχύτητα). Αν οι ενέργειες αυτές δεν είχαν λάβει χώρα, δεν ειναι καθόλου σαφές ότι τα ατυχήματα αυτά πάλι θα είχαν συμβεί. Αυτό κατά τη γνώμη μου δημιουργεί αμφιβολίες για τη λογική πίσω από τους κανονισμούς που υιοθετήθηκαν μετά από τα ατυχήματα αυτά.

Ατυχήματα bulk carriers

Tο ατύχημα του DERBYSHIRE το 1980, μαζί με άλλες τραγικές απώλειες τέτοιων πλοίων, προκάλεσαν την εμπεριστατωμένη αναδιάρθρωση των κανονισμών του ΙΜΟ και του IACS για τη σχεδίαση, κατασκευή και συντήρηση των bulk carriers. Οι νέοι κανονισμοί έχουν τεράστιες επιπτώσεις στη λειτουργία και στα οικονομικά των bulk carriers. Όμως, είναι εντελώς ασαφές αν η απώλεια του DERBYSHIRE θα είχε αποφευχθεί αν το πλοίο αυτό είχε κατασκευαστεί σύμφωνα με τους νέους κανονισμούς. Πιο σχετικό στην περίπτωση αυτή φαίνεται να είναι το γεγονός ότι ο καπετάνιος του πλοίου επέλεξε να ταξιδέψει το πλοίο με τόσο αντίξοες καιρικές συνθήκες. Γενικότερα, δεν είναι πάντα σαφές αν οι γνωστές άλλες τραγωδίες των bulk carriers οφείλονται περισσότερο στο design των πλοίων παρά σε 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 τελευταία τάση από την αφρόκρεμα του IACS είναι τα διπλά τοιχώματα να εισαχθούν και στα bulk carriers. Αν και αυτό είναι σε εθελοντική βάση προς το παρόν, πολλοί θεωρούν πιθανό να δούμε τέτοια μέτρα να γίνουν υποχρεωτικά στο μέλλον. 

Κατά τη γνώμη μου, μια πολιτική ασφάλειας που προδιαγράφει τα πλοία να έχουν κατασκευασθεί κατά τέτοιο τρόπο ώστε να μπορουν να ταξιδεύουν χωρίς να βυθίζονται ακόμη και αν ο καπετάνιος και το πλήρωμα κάνουν τη δουλειά τους προβληματικά η ακόμη και ανεύθυνα, ειναι πολιτική αμφιβόλου αξίας για τουλάχιστο δυο λόγους.  Πρώτο, δεν αποθαρρύνει ένα τέτοιο modus operandi, και ενδέχεται μάλιστα και να το ενθαρρύνει. Δεύτερο, δεν υπάρχει σοβαρή τεκμηρίωση του οφέλους (στη θαλάσσια ασφάλεια και στο περιβάλλον) από την υιοθέτηση της πολιτικής αυτής  σε σχέση με το κόστος, το οποίο ειναι και αυτό άγνωστο.

Και ομως, φαίνεται να υπάρχει τελευταία μια ακατάσχετη εξάπλωση τέτοιων μέτρων. Η κεντρική παραδοχή είναι ότι τα μέτρα αυτά θα αυξήσουν  το επίπεδο θαλάσσιας ασφάλειας. Ένα ενδιαφέρον ερώτημα είναι σε ποιο βαθμό συγκεκριμένα ναυτικά ατυχήματα του παρελθόντος (και όχι μόνο αυτά από τα οποία προήλθαν οι νέοι κανονισμοί!) θα μπορούσαν να είχαν αποφευχθεί, η οι συνέπειές τους να είχαν μετριαστεί, εάν οι συγκεκριμένοι νέοι κανονισμοί ίσχυαν και τότε. Αυτό το ερώτημα παραμένει στην ουσία αναπάντητο.

Από όσα γνωρίζω, οι πολιτικές διαμόρφωσης κανονισμών στη θαλάσσια ασφάλεια σπάνια θέτουν συγκεκριμένους στόχους για ποιες μετρήσιμες βελτιώσεις στην ασφάλεια σκοπεύουν να πετύχουν. ‘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’ η ‘να μειωθεί η συχνότητα συγκρούσεων κατά 10 φορές τα επόμενα 5 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 τέτοιος, σαφώς προσδιορισμένος στόχος για το OPA′ 90; Αμφιβάλλω, γεγονός που κάνει την αξιολόγηση αυτού του νομοθετήματος πολύ δύσκολη.

Λείπει επίσης ένας σαφής προσδιορισμός του πόσο πρόθυμη είναι η κοινωνία να βάλει το χέρι στην τσέπη για να αυξηθεί η θαλάσσια ασφάλεια. Δεν έχει επίσης γίνει η αποτίμηση της γνώμης της κοινωνίας για το ποιος πρέπει να σηκώσει το βάρος μιας τέτοιας πληρωμής. Ερωτήσεις όπως ‘ποιο είναι το τίμημα της ασφάλειας’ ή ‘ποιός 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 αυτά κατανέμονται στους διαφόρους εμπλεκόμενους παίκτες, τότε όποια πολιτική και αν υιοθετηθεί θα είναι υποκείμενη σε λάθος και υπόλογη σε κριτική αν κάτι πάει στραβά μεταγενέστερα. 

Βέβαια, τέτοιες ερωτήσεις δεν είναι καθόλου εύκολες. Κατά τη γνώμη μου, η διαδικασία αξιολόγησης εναλλακτικών κατευθύνσεων στην επιλογή πολιτικών για τη θαλάσσια ασφάλεια πρέπει να αποτελέσει σοβαρό αντικείμενο ανάλυσης. Αυτές οι εναλλακτικές λύσεις για πολιτικές θα πρέπει να αξιολογούνται και να συγκρίνονται βάσει σαφώς 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 ώστε η πολιτική για τη θαλάσσια ασφάλεια να γίνει περισσότερο προοδευτική από όσο είναι αυτή τη στιγμή.

Επίλογος: PRESTIGE
Το ατύχημα του PRESTIGE ήρθε να επιβεβαιώσει κατά τραγικό τρόπο τα όσα αναφέρθηκαν πιο πάνω. Ποια άραγε ανάλυση έγινε για να αξιολογηθούν οι επιπτώσεις της απαγόρευσης μεταφοράς μαζούτ από δεξαμενόπλοια μονού τοιχώματος, όπως προτείνει η Κομισιόν; Η ποια ανάλυση έγινε όταν η Γαλλία και η Ισπανία είπαν ότι τέτοια πλοία απαγορεύεται να πλησιάσουν πιο κοντά από 200 μίλια στις ακτές τους; H τελευταία απαγόρευση, εκτός άλλων, παραβιάζει τη Διεθνή Σύμβαση για το Δίκαιο της Θάλασσας. Και ποιος είναι σίγουρος ότι η μεγάλη οικολογική καταστροφή του PRESTIGE δεν θα μπορούσε να είχε αποφευχθεί αν το πλοίο μπορούσε να οδηγηθεί σε κάποιο λιμάνι για να ξεφορτώσει;

Δεν είναι απίθανο μερικά από τα νέα μέτρα που ανακοινώθηκαν στα απόνερα του PRESTIGE να αποδειχθούν σωστά. Ο χρόνος θα δείξει. Ιδίως το θέμα της αποζημίωσης των θυμάτων από τέτοιες καταστροφές και το θέμα της αναβάθμισης του port state control είναι σημαντικά. Όμως, είναι κατά την άποψη μου σαφές ότι αν πραγματικός στόχος είναι η ουσιαστική αναβάθμιση της θαλάσσιας ασφάλειας, οι όποιες αποφάσεις δεν πρέπει να παίρνονται εν θερμώ, όπως δυστυχώς νομίζω έχει συμβεί μέχρι τούδε για πολλές από τις περιπτώσεις που έχουν σχέση με το θέμα, αλλά μετά από προσεκτική ανάλυση των εναλλακτικών επιλογών και αξιολόγηση όλων των επιπτώσεών τους. 

Ο δρόμος προς την κατεύθυνση αυτή είναι μακρύς και δύσκολος. Όταν φτάσουμε κάποτε εκεί, η θαλάσσια ασφάλεια θα έχει ανακτήσει το χαμένο prestige της
.  
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� Τα αποτελέσματα των Κοινοτικών ερευνητικών προγραμμάτων SAFECO, SAFECO II και CASMET, στα οποία συμμετείχε το EΜΠ, συνέβαλαν στη διαμόρφωση των απόψεων αυτών, για τις οποίες είμαι προφανώς αποκλειστικά υπεύθυνος. 
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