Σημειώσεις για Διαχείριση Κρίσεων

Εισαγωγή

Για την ναυτιλιακή επιχείρηση, ο ρόλος του ανθρώπινου παράγοντα είναι από τους πλέον πρωταρχικούς. Ο Πλοίαρχος διοικεί το πλοίο, οι διαχειριστές των πλοίων (ship operators) «διευθύνουν» τον Πλοίαρχο και όλοι διευθύνονται από τον διοικητή-μάνατζερ από το γραφείο. 

Ακολούθησαν πολλές θεωρίες ηγεσίας, εκ των οποίων ξεχώρισαν εκείνες των Mintzberg (1970) και Belbin (1990) υποστηρίζοντας πως ο Πλοίαρχος είναι ο κύριος υπεύθυνος για την παρακίνηση του πληρώματος και την ενεργοποίησή του, την επιλογή του και την εκπαίδευσή του, είναι δηλαδή ο «απόλυτος ηγέτης του πλοίου». 

Σημαντικές θεωρούνται και οι θεωρίες των Vroom (1973), Field (1981), Leana (1987), Jogo (1988) που υποστηρίζουν ότι σε κρίσιμες για το πλοίο αποφάσεις μιας ναυτιλιακής επιχείρησης λαμβάνεται υπόψη η γνώμη των ναυτικών.

Ο αντίστοιχος του ηγέτη-μάνατζερ του γραφείου είναι ο Πλοίαρχος στο πλοίο του οποίου τα χαρακτηριστικά ως ηγέτη είναι: 

1. Υπογράφει και κυρώνει ως εκπρόσωπος του οργανισμού που εκπροσωπεί (και άρα ενεργώντας με ακριβώς ίδιο τρόπο με τον ηγέτη-μάνατζερ του γραφείου) επίσημα έγγραφα και συνάπτει σχέσεις με εκπροσώπους, επιθεωρητές, αρχές του λιμένος κ.α. 

2. Είναι υπεύθυνος για την παρακίνηση του πληρώματος και τη ενεργοποίησή του, την επιλογή του πληρώματος και την εκπαίδευσή του. 

3. Γνωρίζει καλά πράκτορες (agents) και είναι κύριος του δικτύου γνώσεων, πληροφοριών και επαφών. 

4. Αποτελεί το κεντρικό πρόσωπο λήψης πληροφοριών για τον οργανισμό που εκπροσωπεί και κυρίως για το πλοίο και την ασφάλειά του. 

5. Μελετά εκθέσεις και αναφορές ενώ παράλληλα διατηρεί άμεση επαφή με το γραφείο. 

6. Διαχέει τις πληροφορίες που αφορούν στην πολιτική της εταιρείας και την δική του για το πλοίο, τις οδηγίες και εγκυκλίους του γραφείου προς το πλήρωμα που διοικεί και φροντίζει για την εφαρμογή και τήρησή τους.

Τόσο ο μάνατζερ-ηγέτης όσο και ο Πλοίαρχος-ηγέτης, θα πρέπει να επιτυγχάνουν βραχυπρόθεσμα αποτελέσματα. Ανεξαρτήτως ρόλου, ο ηγέτης θα πρέπει να υποστηρίζει συνεχώς τους εργαζομένους αναθέτοντάς τους συγκεκριμένα και υλοποιήσιμα καθήκοντα, τα οποία με την απαραίτητη συνεργασία και συντονισμό να βρίσκουν τρόπους συνεχούς βελτίωσης και καινοτομίας. Η χαρισματική ηγεσία έχει την ικανότητα να ωθεί τους ανθρώπους να κάνουν παραπάνω από ότι κανονικά προβλέπεται. Οι χαρισματικοί ηγέτες υποκινούν το ενδιαφέρον των υφισταμένων για καινούργια αποτελέσματα και τους παροτρύνουν να υπερβούν τα ενδιαφέροντά τους για χάρη του οργανισμού. 

Παράλληλα, ένας χαρισματικός ηγέτης θα πρέπει να αναγνωρίζει, να μπορεί να κατανοεί και να συνδέεται παράλληλα και με τη συναισθηματική νοημοσύνη. Η συναισθηματική νοημοσύνη αναφέρεται στην ικανότητα κάποιου να γνωρίζει τα συναισθήματα κάποιου άλλου, να διαφέρει μεταξύ άλλων, και να χρησιμοποιεί πληροφορίες να καθοδηγεί τη σκέψη και τη συμπεριφορά άλλων. Έτσι, ο ηγέτης θα πρέπει να διακρίνεται για την αυτογνωσία του, την ικανότητά του να παραμένει συγκεντρωμένος στους στόχους ανεξάρτητα από τυχόν αποτυχίες, και να χειρίζεται αποτελεσματικά το όποιο συγκρουσιακό περιβάλλον δημιουργείται με ιδιαίτερους χειρισμούς τακτικής και όσο το δυνατόν υψηλότερη διπλωματία.

Στην διαχείριση κρίσεων, σημαντικός είναι ο ρόλος του πλοιάρχου-ηγέτη, που με προσωπικό παράδειγμα και αυτοσυγκράτηση, ελέγχει πλήρωμα και επιβάτες, ώστε να εφαρμοσθούν τα σχέδια εκτάκτων αναγκών. 

Εξίσου σημαντική είναι η πρόληψη των κρίσεων και των σφαλμάτων που οδηγούν σε αυτές. Τα ατυχήματα στη θάλασσα στατιστικά συνδέονται όχι με καταστάσεις ανωτέρας βίας, αλλά με ελλιπή εκπαίδευση και εκγύμναση του πληρώματος σε διαδικασίες operation και emergency, καθώς και με πλημμελή εφαρμογή των διαδικασιών αξιολόγησης κινδύνου, αδειών εργασίας (work permits). Επίσης, σημαντικό μέρος των λαθών οφείλονται σε υποτίμηση της χρόνιας σωματικής και ψυχολογικής κόπωσης των ναυτικών, η οποία οδηγεί σε παράλειψη διαδικασιών ασφαλείας και λανθασμένη εκτίμηση κινδύνου.
Διαδικασία επιλογής προσωπικού ναυτιλιακών επιχειρήσεων

Οι διάφορες μέθοδοι επιλογής προσωπικού αποσκοπούν στη διαπίστωση των χαρακτηριστικών του ατόμου και των χαρακτηριστικών της εργασίας με απώτερο στόχο το ιδανικό ταίριασμά τους προς όφελος της επιχείρησης και του ατόμου. Αποβλέπει δηλαδή στη βελτίωση της αποδοτικότητας και την εξοικονόμηση χρηματικών πόρων. Η επιτυχής επιλογή δεν αναφέρεται μόνο στην απόδοση του εργαζομένου αλλά και στην παραμονή του στην επιχείρηση.  

Βασική επιδίωξη της διαδικασίας επιλογής προσωπικού γραφείου και πλοίου στις ναυτιλιακές εταιρείες είναι να εξεταστεί το αν ο υποψήφιος «κάνει για την εταιρεία» ή αν «κάνει για το πλοίο», πράγμα που σημαίνει αν ταιριάζει για την εταιρεία ή για το πλοίο. Η διαδικασία αυτή είναι έμμεση, δεν ανακοινώνεται στον υποψήφιο, καθόσον αυτή εξυπακούεται και είναι φυσική και αναγκαία. Η διαδικασία που φαίνεται είναι ο έλεγχος στα τυπικά προσόντα, στην ηλικία, στην προσωπικότητα και φυσικά στην προϋπηρεσία- αν πρόκειται για πεπειραμένο στέλεχος. Ιδιαίτερη σημασία για την εξασφάλιση της άριστης φυσικής κατάστασης και ετοιμότητας των ναυτικών έχει και η διεξαγωγή ελέγχων για ψυχότροπες ουσίες και η επιβολή περιορισμών στη χρήση αλκοόλ επί του πλοίου.

Οι ναυτιλιακές εταιρείες είναι ιδιαίτερα προσεκτικές στο να «πάρουν», δηλαδή να αποσπάσουν στελέχη, η μια από την άλλη. Ειδικά για στελέχη, οι μάνατζερ λαμβάνουν πληροφορίες κατ’ ευθείαν από την εταιρεία στην οποία ο υποψήφιος εργάζεται. Ναυτικοί που αλλάζουν συχνά εταιρείες και μένουν λίγο διάστημα σε κάθε πλοίο δεν έχουν μεγάλες πιθανότητες πρόσληψης από σοβαρές ναυτιλιακές εταιρείες. 

Ιδιαίτερα δημοφιλές στις ναυτιλιακές εταιρείες είναι το σύστημα δοκίμων ή εκπαιδευομένων (trainee) στελεχών, ή των «προσωρινών» (temps - πρόσωπα προσωρινής πρόσληψης ορισμένης διάρκειας), ώστε να δίνεται η ευκαιρία να παρατηρείται η συμπεριφορά κυρίως του ατόμου πριν αυτό προσληφθεί τελικά. Στις ναυτιλιακές εταιρείες παίζει σημαντικό ρόλο αν ένα υποψήφιο άτομο έχει συστάσεις ή είναι γνωστό ή συγγενεύει με ήδη υπάρχον στέλεχος της εταιρείας. Εικάζεται ότι το άτομο έχει την ίδια νοοτροπία του υπάρχοντος στελέχους. Άρα το άτομο αυτό θα είναι πιο κατάλληλο έναντι ενός «άγνωστου» ατόμου. 

ΔΙΕΘΝΕΣ ΚΑΝΟΝΙΣΤΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ ΓΙΑ ΤΗΝ ΟΡΓΑΝΩΣΗ ΤΩΝ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΩΝ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΕΩΝ  

Η σύγχρονη προσέγγιση   

Για την πληρέστερη αποτύπωση του σύγχρονου τρόπου προσέγγισης της διαχείρισης ανθρώπινου δυναμικού που διέπει μια ναυτιλιακή επιχείρηση, θα πρέπει να εξεταστούν οι βασικοί κανονισμοί, διεθνείς συμβάσεις και πρότυπα τα οποία καθορίζουν τη λειτουργία της διαχείρισης προσωπικού υπό το πρίσμα και των πρόσφατων εξελίξεων στην παγκόσμια οικονομία, μετά την εκδήλωση της κρίσης που ξεκίνησε περί το έτος 2008 και η οποία δεν άφησε ανεπηρέαστη ούτε τη παγκόσμια ναυτιλιακή βιομηχανία, η οποία όμως – οφείλεται να αναγνωριστεί – παρουσίασε τα καλύτερα αντανακλαστικά ως προς την αρχική απώθηση και τη μετέπειτα διαχείρισή της. Ο ανθρώπινος παράγοντας ήταν εκείνος που αποτέλεσε – και θα εξακολουθήσει να αποτελεί – «κλειδί» των εξελίξεων.  

Διασφάλιση Ποιότητας & Ασφάλεια στην Εργασία  

Η έννοια της Ποιότητας στη ναυτιλία είναι στενά και άρρηκτα συνδεδεμένη με αυτή της ασφάλειας ζωής, περιουσίας, περιβάλλοντος. Από το 1997, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή ξεκίνησε εκστρατεία για την «ποιοτική ναυτιλία», στοχεύοντας στην ενεργό συμμετοχή του σύνολο των εμπλεκομένων του κλάδου της ναυτιλιακής βιομηχανίας, για την εξασφάλιση της θαλάσσιας ασφάλειας. Κορυφαία στιγμή αυτής της προσπάθειας ήταν η υπογραφή στις 22 Ιουνίου στο Άμστερνταμ, της «Χάρτας Ποιότητας» για τη ναυτιλία.  

Η ασφάλεια στη ναυτιλιακή βιομηχανία είναι μια σύνθετη κατάσταση που για να επιτευχθεί, χρειάζεται να ληφθούν υπόψη πολλοί διαφορετικοί παράγοντες, όπως οικονομικοί πόροι, εκπαίδευση, τεχνική αρτιότητα και ο βαθμός περιβαλλοντικής πρόνοιας. Τον πιο σημαντικό ρόλο όμως παίζει ο ανθρώπινος παράγοντας. Στον ανθρώπινο παράγοντα υπάγονται εξίσου το προσωπικό στεριάς μιας ναυτιλιακής επιχείρησης, όσο και το προσωπικό που επανδρώνει τα πλοία και είναι επί της ουσίας υπεύθυνο για την εύρυθμη λειτουργία τους.  

Η φύση της ναυτιλίας εκ ως μίας παγκοσμιοποιημένης βιομηχανία, δεν επιτρέπει τους αυτοσχεδιασμούς. Οι παγκόσμιοι, οργανισμοί οι οποίοι εποπτεύουν το σύνολο αυτής, έχουν εκδώσει μια σειρά συμβάσεων και οδηγιών με δεσμευτικό χαρακτήρα.  

Η Σύμβαση STCW 1978, είναι η μία από τις τέσσερις κύριες διεθνείς ναυτικές συμβάσεις. Οι άλλες τρεις είναι: η Διεθνής Σύμβαση για την ασφάλεια της ανθρώπινης ζωής στη θάλασσα (SOLAS), η Διεθνής Σύμβαση για την πρόληψη της ρύπανσης από τα πλοία (MARPOL) και η Σύμβαση για τη ναυτική εργασία (MLC 2006).        

Μετά την υιοθέτηση του κώδικα ISM μέσα από το IX κεφάλαιο της SOLAS, άνοιξε ουσιαστικά πλέον για τη ναυτιλία η εποχή της Ποιότητας, καθώς η αναγκαιότητα της εφαρμογής αυτού του Προτύπου, έκανε κατανοητή, αλλά και απαραίτητη στη εν λόγω βιομηχανία, την τυποποίηση των διαδικασιών που ακολουθεί στο management πάνω σε ολιστικά πρότυπα. Όλο και περισσότερες εταιρείες εφαρμόζουν συστήματα ISO, όπως το 9001, 14000, το OHSAS 18001, αλλά και πιο εξειδικευμένα συστήματα αξιολόγησης όπως το TMSA, το οποίο έχει αναπτύξει ο OCIMF. Ιδιαίτερη μνεία θα πρέπει να γίνει και στον κώδικα ISPS, ο οποίος είναι προϊόν του IMO, και αποτέλεσε την άμεση αντίδραση του οργανισμού σε θέματα ασφάλειας εταιρειών και λιμένων, μετά το τρομοκρατικό χτύπημα στους World Trade Center την 11η Σεπτεμβρίου 2001.  

O ΙΜΟ έχει αναπτύξει επίσης Κατευθυντήριες Γραμμές για τη Διερεύνηση του Ανθρώπινου Παράγοντα ναυτικών ατυχημάτων και περιστατικών, που περιλαμβάνονται στον κώδικα του ΙΜΟ για τη Διερεύνηση των Θαλάσσιων Ατυχημάτων και Συμβάντων (IMO Code for the Investigation of Marine Casualties and Incidents), καθώς και ολοκληρωμένη Καθοδήγηση σχετικά με τη διαχείριση και τον μετριασμό της κούρασης.  

Διεθνής Σύμβαση SOLAS 1974  

Η Διεθνής Σύμβαση SOLAS (International Convention for the Safety of Life at Sea) είναι η σημαντικότερη συνθήκη για την προστασία της ζωής στη θάλασσα και την ασφάλεια των εμπορικών σκαφών. Η πρώτη έκδοση της συνθήκης έγινε το 1914 μετά την γενικότερη κατακραυγή της κοινής γνώμης σε παγκόσμιο σχεδόν επίπεδο για παντελή έλλειψη μέτρων ασφαλείας και ρυθμιστικών κανόνων λειτουργίας στην ναυτιλία, η οποία ακολούθησε της τραγωδίας του Τιτανικού. Η Σύμβαση ορίζει μια σειρά από μέτρα που θα πρέπει να λαμβάνονται για την αντιμετώπιση των περιπτώσεων έκτακτης ανάγκης, όπως τον αριθμό ναυαγοσωστικών λέμβων και άλλου εξοπλισμού καθώς επίσης και τις διαδικασίες ασφάλειας, συμπεριλαμβανομένων των συνεχών τηρήσεων φυλακών.  

Αποφασιστική σημασία για ασφαλή διαχείριση των πλοίων, είχε η θέση σε ισχύ, την 1η Ιουλίου του 1988, των τροποποιήσεων του 1994, με τις οποίες έγινε εισαγωγή ενός νέου κεφαλαίου (Κεφάλαιο IX) στη Σύμβαση. Με αυτή την προσθήκη, ο Διεθνής Κώδικας Ασφαλούς Διαχείρισης (ISM) έγινε υποχρεωτικός. Αναλυτική προσέγγιση του ISM Code στη βάση του ανθρώπινου παράγοντα θα επιχειρηθεί στη συνέχεια.
Σημαντική επίσης και η εισαγωγή του συστήματος GMDSS το 1988, με καθολική εφαρμογή από το 1999, το οποίο αποτελεί ένα σημαντικό επικοινωνιακό εργαλείο για τη διαχείριση κρίσεων.

 Τα θέματα ναυτικής ασφάλειας που καλύπτονται από τη συνθήκη του 1974, αποτελούν 12 διαφορετικά Κεφάλαια, υποδιαιρούμενα σε Μέρη και Κανονισμούς (π.χ. κατασκευή, υποδιαίρεση σε στεγανά, σωστικά μέσα, ραδιοεπικοινωνίες, ασφάλεια ναυσιπλοΐας, πυρασφάλεια κλπ.).

Διεθνής Σύμβαση MARPOL 73/78  

Η Διεθνής Σύμβαση για την Πρόληψη της Ρύπανσης από Πλοία MARPOL 73/78 (International Convention for the Prevention of Pollution from Ships) αποτελεί το επιστέγασμα προσπαθειών για την αντιμετώπιση της ρύπανσης του θαλάσσιου περιβάλλοντος. Συγκεκριμένα, ήδη από το 1954, στο Λονδίνο είχε καταρτιστεί η Διεθνής Σύμβαση OILPOL. Η εφαρμογή της για περίπου 20 χρόνια, είχε συνδυαστεί με την εφαρμογή του συστήματος φόρτωσης LOT (Load on Top). Παρ’ όλα αυτά, το 1967, το ναυάγιο του δεξαμενόπλοιου Torrey Canyon στα στενά της Μάγχης, και η έντονη κριτική που άρχισε να δέχεται το σύστημα LOT στάθηκαν αφορμή για την έναρξη συζητήσεων περί της αναθεώρησης του κανονιστικού πλαισίου για τη ρύπανση στη θάλασσα  

Έτσι από την 8η Οκτωβρίου έως και τις 2 Νοεμβρίου του 1973, πραγματοποιήθηκε στο Λονδίνο η διεθνής Συνδιάσκεψη για τη θαλάσσια ρύπανση, η οποία είχε ως αποτέλεσμά της την υιοθέτηση της Διεθνούς Σύμβασης για την Πρόληψη της Θαλάσσιας Ρύπανσης από τα Πλοία. Η ισχύς της Σύμβασης είναι παγκόσμια και οι διαδικασίες επικύρωσης και αποδοχής της σύμβασης είναι ανοιχτές για κάθε κράτος.   

Στη σημερινή της μορφή η Σύμβαση περιλαμβάνει δύο πρωτόκολλα και έξι Παραρτήματα με μια σειρά κανονισμών το καθένα.   

Συγκεκριμένα:  

Πρωτόκολλο Ι - Διατάξεις σχετικά με τις υποχρεωτικές αναφορές περιστατικών στα οποία εμπλέκονται επικίνδυνες ουσίες. • Πρωτόκολλο II – Διαδικασία διαιτησίας για διακανονισμό διαφωνιών. 

Παράρτημα Ι: Κανονισμοί για την πρόληψη της ρύπανσης από Πετρέλαιο. 

Παράρτημα ΙΙ: Κανονισμοί για τον έλεγχο της ρύπανσης από υγρές επιβλαβείς ουσίες χύμα. 

Παράρτημα ΙΙΙ: Κανονισμοί για την πρόληψη της ρύπανσης από επιβλαβείς ουσίες, που μεταφέρονται θαλάσσια σε συσκευασίες, εμπορευματοκιβώτια, φορητές δεξαμενές ή βυτιοφόρα οχήματα 

Παράρτημα IV: Κανονισμοί για την πρόληψη της ρύπανσης από λύματα V Κανονισμοί για την πρόληψη της ρύπανσης από απορρίμματα 

Παράρτημα VI: Κανονισμοί για την πρόληψη της ρύπανσης της ατμόσφαιρας από τα πλοία.  

Διεθνής Σύμβαση STCW  

Κύριο μέλημα μιας ναυτιλιακής εταιρείας είναι η ελαχιστοποίηση του αριθμού των ατυχημάτων. Έχει αποδειχθεί ότι οι αιτίες της πλειοψηφίας των ατυχημάτων, έγκεινται συνήθως και κατά κύριο λόγο στον ανθρώπινο παράγοντα, υπό την έννοια ότι είναι παραβιάσεις των ορθών πρακτικών που ο ναυτικός ήδη γνωρίζει ότι παραβιάζει. Είναι χαρακτηριστικό ότι σε έρευνα του DNV, το 2006, σε δείγμα 4000 ναυτικών, το 50% επιβεβαίωσε ότι παραβαίνει τις προβλεπόμενες διαδικασίες ασφάλειας σε συχνή βάση.  

Σε αυτό το σημείο, ανακύπτει η ανάγκη να εξεταστεί, και να μπορεί να εξασφαλισμένα να διαπιστωθεί, το κατά πόσο ο ανθρώπινος παράγοντας είναι ενημερωμένος και εκπαιδευμένος ώστε να μπορεί να ασκεί τα καθήκοντα του στο πλοίο τηρώντας τις ελάχιστες απαιτήσεις ασφαλείας.  

Οι ορθές πρακτικές είναι αυτές στις οποίες δίνει βαρύτητα η Διεθνής Σύμβαση περί Προτύπων Εκπαίδευσης, έκδοσης Πιστοποιητικών και τήρησης Φυλακών των Ναυτικών (International Convention on the Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers – STCW), έχοντας ως στόχο, δια μέσου αυτών, να δημιουργήσει και να διατηρήσει μια γενικευμένη κουλτούρα ασφάλειας στην θάλασσα. Καθώς η εφαρμογή της STCW έχει καταστεί υποχρεωτική για όλες τις ναυτιλιακές επιχειρήσεις παγκοσμίως, η σύνδεση της με τις διαδικασίες της Διοίκησης και της Διασφάλισης της Ποιότητας, είναι σχεδόν αυταπόδεικτη. Αυτό προκύπτει αν αναλογιστούμε ότι η Διοίκηση Ποιότητας αφορά όλες τις διοικητικές λειτουργίες που αφορούν τον σχεδιασμό και την υλοποίηση πολιτικής, στόχων και αρμοδιοτήτων σχετικά με την ποιότητα.  

Μέχρι σήμερα, στην αρχική σύμβαση του 78, έχουν πραγματοποιηθεί δυο κομβικού χαρακτήρα προσθήκες και αναθεωρήσεις, με αποτέλεσμα την μετονομασία αυτής, και ουσιαστικά την παρουσία συνολικά τριών συμβάσεων στα πρότυπα της STCW. Αυτές είναι: η STCW/78, η STCW/95 και η STCW “Including 2010 Manila Amendments”.    

Η STCW στην πρώτη της έκδοση, το 1978, έθεσε τα θεμέλια για τη δημιουργία μιας κουλτούρας ασφάλειας στη θάλασσα, καθορίζοντας τις ελάχιστες χρονικές περιόδους σπουδών και θαλάσσιας προϋπηρεσίας και τις ελάχιστες απαραίτητες γνώσεις που οφείλει να έχει το προσωπικό θαλάσσης για τη χορήγηση πιστοποιητικών, έχοντας ως απώτερο στόχο, τον περιορισμό της εκτεταμένης πλαστογραφίας ναυτικών διπλωμάτων που εκείνη την εποχή ήταν σε άνθιση. Μπορούμε να πούμε ότι η STCW/78 επικεντρώνεται στον ανθρώπινο παράγοντα. Υιοθετήθηκε στις 7 Ιουλίου 1978 και τέθηκε σε ισχύ το 1984. 

STCW/95: Η αναθεωρημένη σύμβαση υιοθετήθηκε την 7η Ιουλίου 1995 από την Σύνοδο της Επιτροπής Ασφάλειας (MSC) του IMO, ενώ η έναρξη της εφαρμογής της έγινε την 1η Φεβρουαρίου 1997. Η αναθεωρημένη STCW, επί της ουσίας αποτελεί μια νέα σύμβαση (STCW/95), η οποία επαναλαμβάνει και διατηρεί πολλά από τα άρθρα της προηγούμενης, 

Στο δομικό επίπεδο της σύμβασης, με σκοπό την καλύτερη λειτουργική διαχείριση του πλοίου, αλλά και την παροχή εξειδικευμένης γνώσης, γίνεται ο διαχωρισμός των επιπέδων ιεραρχίας στο πλοίο καθώς και ο ορισμός των αντίστοιχων καθηκόντων και λειτουργιών. Τα τρία επίπεδα ιεραρχίας που αναγνωρίζονται είναι: (α) Διοικητικό (Πλοίαρχος – Υποπλοίαρχος, Α’ και Β’ Μηχανικός), (β) Επιχειρησιακό – Λειτουργικό (Λοιποί Αξιωματικοί), και (γ) Υποστηρικτικό (Κατώτερο Πλήρωμα).  

Καθιερώνεται το ελάχιστο απαιτούμενο επίπεδο γνώσεων των ναυτικών και κοινά πρότυπα πιστοποίησης, με βάση συγκεκριμένα κριτήρια, των ικανοτήτων και των γνώσεων αυτών. Σημαντικό στοιχείο είναι η αξιολόγηση της επαγγελματικής του ικανότητας για την απόκτηση των αντίστοιχων πιστοποιητικών επαγγελματικής ικανότητας, τόσο σε προσωπικό καταστρώματος και μηχανής, όσο και ραδιοεπικοινωνιών. 

Η αρμοδιότητα της υλοποίησης και της εφαρμογής προγραμμάτων ναυτικής εκπαίδευσης από τους αρμόδιους φορείς (Σχολές Πλοιάρχων, Μηχανικών κ.λπ.), καθώς και η διασφάλιση της συμμόρφωσης με τα πρότυπα που ορίζει η STCW επαφίεται αποκλειστικά στο Κράτος Σημαίας. Κρίνεται υποχρεωτική η χρήση στην εκπαίδευση εξομοιωτών RADAR & ARPA. 

Ακόμα, οι ναυτικοί οφείλουν να φέρουν επί του πλοίου τα πρωτότυπα πιστοποιητικά τους, ενώ η παρέμβαση του Κράτους γίνεται όταν διαπιστωθεί ότι τίθενται σε κίνδυνο ανθρώπινες ζωές, το περιβάλλον ή περιουσία. Και στις δύο περιπτώσεις, δίνεται το δικαίωμα στο παράκτιο κράτος να κρατήσει το πλοίο στο λιμάνι. Μια επιπλέον σημαντική καινοτομία της STCW/95 αφορά την καθιέρωση της ευθύνης των ναυτιλιακών εταιρειών για την εξασφάλιση της εκπαίδευσης, σύμφωνα με τα ελάχιστα πρότυπα, των ναυτικών, καθώς και την παρακολούθηση ενός προγράμματος εξοικείωσης αυτών με τον εξοπλισμό / θέματα ασφαλείας / διοικήσεως/ ωρών ξεκούρασης, για το εκάστοτε πλοίο με το οποίο καλούνται να ταξιδέψουν. Έχει ιδιαίτερη σημασία να τονίσουμε η STCW/95 καθιερώνει αυξημένες απαιτήσεις για γνώση της Αγγλικής γλώσσας από τους ναυτικούς.  

Υπάρχει επίσης πρόβλεψη προτύπων ποιότητας για όλες τις δραστηριότητες που αφορούν την εκπαίδευση και την πιστοποίηση των ναυτικών, καθώς και την υποχρέωση για ανά πενταετία έλεγχό τους. Προβλέπεται επίσης η αρμοδιότητα των κρατών μελών για την έκδοση πιστοποιητικών υγειονομικής καταλληλότητας των ναυτικών, και την τήρηση αρχείου Πιστοποιητικών Ναυτικής Ικανότητας, ενώ υπάρχει σχετικός κανονισμός για την αναγνώριση πιστοποιητικών αλλοδαπών μελών πληρωμάτων (μόνο κρατών μελών). 

Αναλυτικές οδηγίες υπάρχουν για τις υποχρεωτικές ελάχιστες απαιτήσεις κάθε κανονισμού, σχετικά με την έκδοση πιστοποιητικών ικανότητας για • Πλοιάρχους και Προσωπικό Καταστρώματος (Κεφάλαιο II) • Προσωπικό Μηχανοστασίου (Κεφάλαιο III) • Ραδιοεπικοινωνίες και Προσωπικό Ραδιοεπικοινωνιών (Κεφάλαιο IV)  

Επιπλέον ελάχιστες υποχρεωτικές απαιτήσεις που αφορούν την εκπαίδευση και την εξοικείωση με τα Επιβατηγά – Οχηματαγωγά πλοία (Ro-Ro ferries) εντάσσονται στο κεφάλαιο V της σύμβασης. Αυτές αφορούν τη διαχείριση πλήθους, την ασφάλεια του πλοίου, την ασφάλεια επιβατών, φορτίου και σκάφους, καθώς και τη διαχείριση πλήθους σε καταστάσεις κρίσεων. Στο επόμενο κεφάλαιο ( Κεφάλαιο VI – Κατάσταση Ανάγκης Εργασιακή Ασφάλεια – Ιατρική Μέριμνα Λειτουργίες Επιβίωσης) ενσωματώνονται οι κανονισμοί του προηγούμενου κεφαλαίου της STCW/78 για την επάρκεια στη χρήση σωστικών, και περιλαμβάνονται υποχρεωτικές ελάχιστες απαιτήσεις για την εξοικείωση, τη βασική εκπαίδευση, και βασικές οδηγίες ασφαλείας για όλους τους ναυτικούς.    

Προβλέπονται οι ελάχιστες υποχρεωτικές απαιτήσεις για την έκδοση πιστοποιητικών επαγγελματικής ικανότητας στη χρήση των σωστικών μέσων, χειριστών σωσίβιων λέμβων και ταχύπλοων λέμβων διάσωσης. Υποχρεωτικές ελάχιστες απαιτήσεις για την καταπολέμηση πυρκαιάς, και υποχρεωτικές ελάχιστες απαιτήσεις σχετικά με την παροχή πρώτων βοηθειών και ιατρικής μέριμνας.  

Στο ΙΧ, και τελευταίο κεφάλαιο της STCW/95 (Εκτέλεση φυλακής), γίνεται μνεία για τους κανόνες τήρησης φυλακής ώστε να εξασφαλίζεται η φυσική ικανότητα προς εκτέλεση αυτής, προβλέποντας ελάχιστες ώρες ανάπαυσης. Καθορίζεται επίσης το αυτοπρόσωπο της εκτέλεσης των φυλακών.  

STCW/Manila Amendments  

Υιοθετήθηκαν την 25η Ιουνίου 2010 και τέθηκαν σε ισχύ την 1η Ιανουαρίου 2012 από όλα τα Κράτη – Μέλη της STCW.  

Σύμφωνα με τον κανονισμό I/15, τα Κράτη αυτά μπορούν να εκδίδουν, να αναγνωρίζουν και να επικυρώνουν πιστοποιητικά σύμφωνα με τις διατάξεις της STCW/95, μέχρι και την 1η Ιανουαρίου του 2017. Η μεταβατική αυτή ρύθμιση, ωστόσο αφορά ναυτικούς οι οποίοι έχουν ξεκινήσει την εγκεκριμένη θαλάσσια υπηρεσία τους, πριν την 1η Ιουλίου του 2013. Η δομή της αναθεωρημένης Σύμβασης, παραμένει η ίδια όπως της STCW/95, ενώ έχουν γίνει μόνο εσωτερικές αλλαγές (προσθήκη 6 νέων κανονισμών). Πλέον αποτελείται από 8 Κεφάλαια και 43 κανονισμούς. Παραμένοντας στο ίδιο μήκος κύματος, οι Τροποποιήσεις της Μανίλα, δίνουν ακόμα μεγαλύτερη βαρύτητα στην εκπαίδευση και την πιστοποίηση των γνώσεων του θαλάσσιου προσωπικού.         

Χαρακτηριστικό είναι ότι στο κεφάλαιο V γίνεται ο διαχωρισμός των κανονισμών εκπαίδευσης – πιστοποίησης δεξαμενόπλοιων σε Πετρελαιοφόρα και Χημικά, και Υγραεριοφόρα, ενώ παράλληλα αναθεωρούνται οι απαιτήσεις εκπαίδευσης, παράλληλα και πιστοποίησης, σε «βασική» και «προχωρημένη», ανάλογα με τον τύπο του δεξαμενόπλοιου. Οι Κανονισμοί που αφορούσαν τα Επιβατηγά – Οχηματαγωγά πλοία ενοποιούνται, ενώ πλέον προβλέπεται η ανά πενταετία αναθεώρηση των πιστοποιητικών Σωστικών – Πυροσβεστικών Μέσων μετά το πέρας της μεταβατικής περιόδου. Νέες απαιτήσεις εκπαίδευσης τίθενται επίσης για τους ναυτικούς που εργάζονται σε πολικά ύδατα και Dynamic Positioning Systems. Συστήματα Δυναμικής Τοποθέτησης (DPS) είναι ένα σύστημα ελεγχόμενο από τον υπολογιστή ώστε να διατηρεί αυτόματα την πορεία ενός πλοίου, χρησιμοποιώντας τους δικούς έλικες και προωστήρες. Η χρήση των αισθητήρων θέσης αναφοράς, σε συνδυασμό με αισθητήρες ανέμου, αισθητήρες κίνησης και gyrocompasses, παρέχουν πληροφορίες για τον υπολογιστή που αφορούν την θέση του πλοίου και το μέγεθος και την κατεύθυνση της περιβαλλοντικές δυνάμεις που επηρεάζουν τη θέση του.

Στο κεφάλαιο III θεσπίζονται επίσης οι εξής νέες ειδικότητες (όπως αυτές αναφέρονται στη σχετική εγκύκλιο του ΥΕΝ) και τα αντίστοιχα ελάχιστα πρότυπα εκπαίδευσης και πιστοποίησης για αυτές: α) «Ειδικευμένος ναυτικός καταστρώματος», β) «Ειδικευμένος ναυτικός μηχανής» γ) «Ηλεκτροτεχνικός αξιωματικός» και δ) «Ηλεκτροτεχνικό μέλος πληρώματος». Οι δύο τελευταίες ειδικότητες αφορούν τον χώρο του Μηχανοστασίου.  

Στο πρώτο (Ι) κεφάλαιο έχουν προστεθεί νέες απαιτήσεις για την ιατρική καταλληλότητα των ναυτικών, και απαιτήσεις για την ικανότητα τήρησης φυλακών, ώστε αυτές να είναι σύμφωνες με την Maritime Labor Convention (MLC) 2006 του Διεθνούς Οργανισμού Εργασίας (ILO), η οποία έχει επικυρωθεί και από τη χώρα μας. Σημαντική προσθήκη αποτελεί ο σαφής καθορισμός του ορίου κατανάλωσης οινοπνεύματος. Για την αποφυγή δόλιων πρακτικών στην έκδοση των πιστοποιητικών, ορίζεται ότι τα πιστοποιητικά εκπαίδευσης δεξαμενόπλοιων εκδίδονται μόνον ή επικυρώνονται από τις διοικήσεις των Κρατών – Μελών.  

Αποδεκτή θεωρείται και η μέθοδος e-learning, και καθορίζονται οι απαραίτητες προδιαγραφές . Στο συγκεκριμένο κεφάλαιο καθίσταται υποχρεωτική η εκπαίδευση με την χρήση σύγχρονων τεχνολογιών, όπως το σύστημα ηλεκτρονικών χαρτών (ECDIS).  

Σχετικά με τον τομέα των απαιτήσεων εκπαίδευσης και πιστοποίησης για τις ραδιοεπικοινωνίες και το αντίστοιχο προσωπικό (χειριστές), στο κεφάλαιο IV, εκπαιδεύονται και πιστοποιούνται για την επάρκειά τους στη χρήση των «IMO Standard Marine Communication Phrases» και «International Aeronautical and Maritime Search and Rescue Manual».  

Στο Κεφάλαιο VI, επιδιώκεται η συσχέτιση των κανονισμών με αντίστοιχους του δευτέρου κεφαλαίου, ώστε να αποφεύγεται η επικάλυψη των απαιτήσεων εκπαίδευσης και πιστοποίησης. Σε αυτό το κεφάλαιο καθορίζεται επίσης η ανανέωση της εκπαίδευσης σε θέματα που δεν μπορούν να καλυφθούν με onboard εκπαίδευση, ανά πενταετία. Μεταξύ άλλων έχει συμπληρωθεί ο κανονισμός VI/5 και το Μέρος Α-VI/5 του Κώδικα, το οποίο συμπεριλαμβάνει πλέον θέματα τα οποία αφορούν τις περιπτώσεις πειρατείας/ένοπλης ληστείας, ενώ προστέθηκε νέος κανονισμός VI/6 σχετικά με την εκπαίδευση και την πιστοποίηση όλων των ναυτικών στον τομέα της ασφάλειας (security).  Η διενέργεια της διαδικασίας της εξοικείωσης γίνεται από τον Αξιωματικό Ασφάλειας Πλοίου (S.S.O) ή από ισοδυνάμως πιστοποιημένο άτομο, σύμφωνα και με τα προβλεπόμενα στο εγκεκριμένο Σχέδιο Ασφάλειας του Πλοίου (ΣΑΠ).       

International Safety Management Code  

Ο Διεθνής Κώδικας Διαχείρισης για την Ασφαλή Λειτουργία των Πλοίων και την Πρόληψη της Ρύπανσης (International Safety Management Code) εκδόθηκε από τον Διεθνή Ναυτιλιακό Οργανισμό (IMO) στις 4 Νοεμβρίου 1993 με το ψήφισμα A.741(18), προκειμένου να αποτελέσει το προσχέδιο για τον τρόπο με τον οποίο οι ναυτιλιακές εταιρείες οφείλουν να διαχειρίζονται και εκμεταλλεύονται τον στόλο τους και να προωθήσει την ανάπτυξη μιας ευρείας αντίληψης για την ασφάλεια, καθώς και την περιβαλλοντική συνείδηση στον ναυτιλιακό τομέα. Ο Κώδικας ISM αποτελεί μέρος του Κεφαλαίου IX της Διεθνούς Σύμβασης για την Ασφάλεια της Ανθρώπινης Ζωής στη Θάλασσα (SOLAS). Είναι υποχρεωτικός για όλους τους τύπους πλοίων, για όλα τα συμβαλλόμενα μέρη της σύμβασης SOLAS, ήτοι για όλα τα κράτη μέλη και τις υπό ένταξη χώρες, καθώς επίσης για τη Νορβηγία και την Ισλανδία, δυνάμει της συμφωνίας ΕΟΧ.  

Η συμμόρφωση με τον κώδικα κατέστη υποχρεωτική από την 1η Ιουλίου 1998 για τα δεξαμενόπλοια, τα επιβατηγά πλοία και τα φορτηγά μεταφοράς εμπορεύματος χύδην, στο πλαίσιο της πρώτης φάσης εφαρμογής του ISM. Από την 1η Ιουλίου 2002, όλα τα άλλα σκάφη που καλύπτονται από τη Σύμβαση SOLAS, η οποία αφορά όλα τα διεθνή εμπορικά σκάφη, εκτός των πολύ μικρών, πρέπει να συμμορφώνονται με τον Κώδικα.  

Το πνεύμα καθολικότητας της ποιοτικής διαχείρισης που εμπνέει η εφαρμογή του Κώδικα έχει ως αποτέλεσμα την αναγκαστική εμπλοκή και διαρκή συνεργασία, δύο διαχειριστικών επιπέδων, του προσωπικού στεριάς της εταιρείας (company) με το προσωπικό κάθε πλοίου (ship). Αυτές οι δύο αλληλοεπιδρώσες μονάδες, μαζί με τις διαδικασίες “Documentation” και “Company, verification, review and evaluation” αποτελούν το “Safety Management System –SMS”. Οι κύριοι στόχοι του ISM είναι: η πρόληψη βλάβης στον άνθρωπο και η απώλεια ανθρώπινης ζωής, η αποφυγή ζημιάς στο περιβάλλον, και η εξασφάλιση της ασφάλειας στη θάλασσα και η πιστοποίηση αυτής.    

Η ευθύνη και η εξουσία του πλοιάρχου, η οποία έχει θεμελιώδη χαρακτήρα), αναπτύσσεται μέσα στον Κώδικα λεπτομερώς, ώστε να καταστήσει τον πλοίαρχο βασική υποστηρικτική μονάδα στην υλοποίηση του. Ορίζονται ως υποχρεώσεις της εταιρείας, η διασφάλιση μέσω εγγράφων της ευθύνης του πλοιάρχου σχετικά με την εφαρμογή της πολιτικής ασφάλειας και την παρακίνηση των μελών του πληρώματος για την τήρησή της, η έκδοση των καταλλήλων διαταγών και οδηγιών με σαφή και απλό τρόπο, ο έλεγχος της τήρησης των συγκεκριμένων απαιτήσεων, η περιοδική επιθεώρηση του SMS και η αναφορά τυχών ατελειών στην διαχείριση της ξηράς. Η κατάρτιση του πλοιάρχου για την ανάληψη της διακυβέρνησης, η πλήρης γνώση του SMS και η παροχή απαραίτητης υποστήριξης για την εκτέλεση των καθηκόντων του με ασφάλεια συμπληρώνουν τις υποχρεώσεις της εταιρείας απέναντι στον πλοίαρχο. Το συνταχθέν SMS, τέλος, θα πρέπει αναγνωρίζει με σαφή δήλωση την υπερισχύουσα εξουσία του, την δυνατότητα του να λαμβάνει αποφάσεις σχετικά με τους σκοπούς του ISM και, αν αυτό κρίνεται απαραίτητο, να ζητά τη συνδρομή της Εταιρείας.  

Η εταιρία θα πρέπει να εξασφαλίζει την επάνδρωση του πλοίου με ναυτικούς οι οποίοι θα πληρούν τις υγειονομικές προδιαγραφές και τα ελάχιστα κριτήρια εκπαίδευσης που προβλέπονται από τις ανάλογες διεθνείς συμβάσεις/κώδικες/κανονισμούς (STCW 78, SOLAS, MARPOL 73/78, MLC 2006), καθώς και επαρκή αντίληψη αυτών. Η εταιρεία οφείλει να καθιερώνει και να διατηρεί διαδικασίες οποιασδήποτε εκπαίδευσης υποστηρικτικού χαρακτήρα προς την εφαρμογή του ISM.  

Ο ISM σαν σύστημα διαχείρισης ποιότητας, αποσκοπεί στο να διαμορφώσει μια κουλτούρα προληπτικού χαρακτήρα όσον αφορά τις περιπτώσεις έκτακτης ανάγκης. Γι αυτόν τον λόγο η εταιρεία είναι υπεύθυνη για τον καθορισμό πιθανών καταστάσεων έκτακτης ανάγκης, και την καθιέρωση γυμνασίων, προγραμμάτων και ασκήσεων προετοιμασίας των μελών του πληρώματος για το ενδεχόμενο αυτές να παρουσιαστούν. 

Προετοιμασία για έκτακτες ανάγκες:

Η Εταιρεία πρέπει να διενεργεί εσωτερικούς ελέγχους ασφαλείας επί του πλοίου και στην ξηρά κατά διαστήματα που δεν πρέπει να υπερβαίνουν τους δώδεκα μήνες για να εξακριβώνει αν οι δραστηριότητες ασφάλειας πλοίου και πρόληψης της ρύπανσης συμμορφώνονται με το σύστημα ασφαλούς διαχείρισης. Σε εξαιρετικές περιπτώσεις, αυτό το διάστημα μπορεί να παραταθεί μέχρι τρεις 3 μήνες. Το προσωπικό που διενεργεί ελέγχους πρέπει να είναι ανεξάρτητο από τους τομείς που ελέγχονται, εκτός αν αυτό δεν είναι πρακτικά δυνατό εξαιτίας του μεγέθους και της μορφής της εταιρείας, ενώ τα αποτελέσματα των ελέγχων και αναθεωρήσεων πρέπει να κοινοποιούνται και να τίθενται υπ’ όψη όλου του προσωπικού, που έχει αρμοδιότητα στο τομέα αυτό. Το διευθυντικό προσωπικό που είναι υπεύθυνο για το τμήμα αυτό, πρέπει να εκτελεί έγκαιρα διορθωτικές ενέργειες για τις ελλείψεις που διαπιστώθηκαν.  
Κάθε εταιρεία θα πρέπει να έχει καταρτίσει έγγραφες οδηγίες για βασικές διαδικασίες του πλοίου (συστήματα γέφυρας, μηχανής, σωστικών, επικοινωνίας )

Για έκτακτες ανάγκες καταρτίζονται σχέδια και λύσεις για κάθε περίπτωση (βλάβη κυρίων μηχανών, απώλεια ηλ. ισχύος, βλάβη πηδαλίου, ζημιά γάστρας, προσάραξη, ρύπανση από πετρέλαιο ή άλλες ουσίες, πυρκαγιά, κατάκλιση, μετατόπιση φορτίου, εγκατάλειψη πλοίου,  πειρατεία, τρομοκρατία, άνθρωπος στην θάλασσα, διάσωση ανθρώπου στην θάλασσα, σοβαρός τραυματισμός ή θάνατος, αποκομιδή ασθενούς κλπ.)

Σε κάθε περίπτωση τηρείται αρχείο με καταγραφή των ελέγχων και επιθεωρήσεων και τυχόν παρατηρήσεων– ελλείψεων . Το αρχείο αυτό είναι συνοδευτικό σε κάθε στοιχείο εξοπλισμού ή μηχανήματος με την μορφή μικρού ημερολογίου και συνοδεύεται από της σχετικές οδηγίες χειρισμούς του μηχανήματος 

Όλα αυτά θα πρέπει να ενσωματώνονται στο εγχειρίδιο ασφαλούς διαχείρισης  εταιρίας και το εγχειρίδιο ασφαλούς διαχείρισης του πλοίου.
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Οι πλοιοκτήτες οφείλουν να τηρούν τα επίπεδα επανδρώσεως τα οποία ορίζονται από διεθνής κανονισμούς.

Οφείλουν να συντηρούν πλοία και εξοπλισμό και μέσα ατομικής προστασίας, σωστικά, πυροσβεστικά.

Οφείλουν να αναγνωρίζουν ότι η κόπωση είναι παράγοντας πρόκλησης ατυχημάτων και να λαμβάνουν τα ενδυκνυώμενα μέτρα (πρόγραμμα εργασίας - φυλακών σύμφωνα με την STCW 2010, MLC 2006 ).
Οφείλουν να λαμβάνουν υπόψιν τους εκθέσεις από πλοίαρχο, επιτροπή ασφαλείας. 

Να ορίσουν DPA επί των ζητημάτων του πλοίου και ειδικότερα αυτών που άπτονται της ασφάλειας του πλοίου.

Να κανονίζουν τακτικές επιθεωρήσεις ασφαλείας σύμφωνα και με τις απαιτήσεις της νομοθεσίας του κράτους σημαίας.

Να εξασφαλίσουν ειδική εκπαίδευση επί των σωστικών μέτρων και μεθόδων επιβίωσης για όλο το πλήρωμα και να βεβαιώνονται ότι το πλήρωμα γνωρίζει τους σχετικούς κανονισμούς και μάλιστα ανεξάρτητα από τις γλωσσικές του ικανότητες.

Καθήκοντα πλοιάρχου
Ο πλοίαρχος οφείλει να μεριμνά για:

1. Ασφαλή εκτέλεση εργασιών.

2. Για καθορισμό επιβλέποντος υπευθύνου ατόμου στην εκτέλεση εργασιών.

3. Οι εργασίες θα πρέπει να ανατίθενται σε ναυτικούς με την κατάλληλη, ηλικία, εμπειρία, ικανότητα.

4. Μη υπέρβαση επιτρεπομένων ωραρίων εργασίας, πρόβλεψη διαλειμμάτων, αναπαύσεως.

5. Τη σύσταση και τη λειτουργία επιτροπών ασφαλείας και υγιεινής, σύγκληση των επιτροπών ανά τακτά χρονικά διαστήματα.

6. Διεξαγωγή γυμνασίων για έκτακτες ανάγκες.

7. Διορισμό αξιωματικού υπευθύνου ασφαλείας.

Επίσης, για την αντιμετώπιση εκτάκτων περιστατικών, ο πλοίαρχος καθορίζει υπευθύνους και μέλη των ομάδων εκτάκτων αναγκών τις οποίες αναρτεί ως πίνακες διαίρεσης του πληρώματος σε εμφανή σημεία του πλοίου.

Σε όλες αυτές τις περιπτώσεις με συγκεκριμένο σήμα ανά περίπτωση πχ μία σειρά συριγμών διαρκείας 10 δευτερολέπτων και ένα συριγμό συν τρεις παρατεταμένους.

Μόλις ολοκληρωθεί η σήμανση, το πλήρωμα της ομάδας οφείλει να μεταβεί στους σταθμούς συγκέντρωσης ενδεδυμένο με τα κατάλληλα ρούχα αναλόγως τις ανάγκης που έχει προκύψει. π.χ. Σε περίπτωση πυρκαγιάς στολές πυροσβέστη, σωσίβια, στολές εμβαπτίσεως ο καθένας ανάλογα με τον πίνακα γενικής διαίρεσης του πληρώματος (muster list).

Στους πίνακες γενικής διαιρέσεως του πλοίου ορίζεται ο υπεύθυνος συντήρησης του εξοπλισμού.

Καθήκοντα ναυτικών
Οι ναυτικοί οφείλουν να διατυπώνουν παρατηρήσεις επί των συνθηκών ασφάλειας και υγιεινής στην εργασία.

Εαν μάλιστα κρίνουν ότι υφίσταται κίνδυνος ζωής - ασφάλειας, θα πρέπει να έχουν το δικαίωμα μη εκτελέσεως χωρίς συνέπειες πειθαρχικές ή εργασιακές.

Οι ναυτικοί επίσης θα πρέπει να ενθαρρύνονται να εκφράζουν άποψη για τις διαδικασίες και συνθήκες εργασίας, καθώς και για τις ελλείψεις του πλοίου.

Θα πρέπει:

1. Να εκπαιδεύονται να μην εγκαταλείπουν ποτέ τη θέση τους χωρίς άδεια πλοιάρχου ή υπευθύνου αξιωματικού.

2. Να εκπαιδεύονται στη χρήση του ατομικού εξοπλισμού ασφαλείας, αλλά και στην τήρηση κανόνων υγιεινής. 

3. Να ενθαρρύνονται να αναφέρουν άμεσα στον υπεύθυνο αξιωματικό ή στον πλοίαρχο οποιαδήποτε κατάσταση πιθανόν να προκαλέσει κίνδυνο και την οποία δεν μπορούν να διαχειριστούν μόνοι τους.

4. Να αποθαρρύνονται από την χρήση εξοπλισμού τον οποίον δεν είναι πιστοποιημένοι να χειρίζονται, και θα πρέπει να ζητούν περισσότερες οδηγίες εάν δεν καταλαβαίνουν τις αρχικές.

5. Να παραβρίσκονται και να ελέγχονται για την συμμετοχή τους και την επιμέλειά τους στα γυμνάσια του πλοίου.

Καθήκοντα επιτροπής ασφαλείας
Αυτή αποτελείται από αξιωματικό και κατώτερο πλήρωμα οι οποίοι λαμβάνουν έντυπο και οπτικοακουστικό υλικό με μέριμνα του πλοιάρχου και της πλοιοκτήτριας εταιρείας.

Η επιτροπή θα πρέπει να εποπτεύει τις συνθήκες υγιεινής και ασφαλείας, να εισηγείται βελτιώσεις, να τηρεί αρχείο συναντήσεων και ενεργειών και να έχει πρόσβαση σε όλες τις αναγκαίες πληροφορίες για την εκτέλεση του έργου της (πχ διεθνής κώδικας επικίνδυνων φορτίων).Για τη διευκόλυνσή τους θα πρέπει να τους παρέχεται εύλογος χρόνος, εντός ωραρίου εργασίας.

Καθήκοντα αξιωματικού ασφαλείας
Ορίζεται από τον πλοίαρχο, διερευνά παράπονα και παρατηρήσεις του πληρώματος για ελλείψεις ασφαλείας, διερευνά ατυχήματα, επιθεωρεί και εκτελεί γυμνάσια και εκπαίδευση (ως άμεσος βοηθός του πλοιάρχου).

Εκπρόσωπος πλοίου στην ξηρά DPA (Designated Person Ashore)
Ο ISM καθιερώνει και απαιτεί οι πλοιοκτήτες και οι διαχειριστές να αναπτύξουν ένα σύστημα ασφαλούς διαχείρισης (Safety Management System). Ο σκοπός είναι η καθιέρωση εταιρικής ευθύνης και διαδικασιών ελέγχου για την εφαρμογή βασικών κανονισμών ασφαλείας, προστασίας της ζωής και του περιβάλλοντος.

Ο ISM δεν είναι συγκεκριμένος ως προς το ακριβές περιεχόμενο του SMS (Safety Management System - Συστήματος Ασφαλούς Διαχείρισης). Οι ναυτιλιακές εταιρίες, ενθαρρύνονται να καταρτίζουν σχέδια operation και ασφαλείας, ανάλογα με τις τεχνολογικές ιδιαιτερότητες και ανάγκες κάθε πλοίου τους. Απλώς κάθε πλοίο και εταιρία, θα πρέπει ακολούθως να πιστοποιηθεί σχετικά με την επάρκεια αυτών.
Το SMS θα πρέπει να συντάσσεται - καταρτίζεται σύμφωνα με τις διεθνής συμβάσεις (Solas, STCW, Marpol, Colreg κλπ) οι οποίες είναι η βάση για τον έλεγχο της συμμόρφωσης του πλοίου από το κράτος σημαίας αλλά και το Port State Control.

Κώδικας ISPS – International Ship and Port Facility Security Code  

Μετά το τρομοκρατικό χτύπημα της 11ης Σεπτεμβρίου και την πίεση των ΗΠΑ αποφασίστηκε η εισαγωγή του Διεθνούς Κώδικα Ασφάλειας Πλοίων και Λιμενικών Εγκαταστάσεων. Ο κώδικας αναφέρει πως μπορεί ένα κράτος σημαίας να επιτρέπει την εφαρμογή διαφορετικών μέτρων ασφαλείας. Ακόμα ένα κράτος λιμένα μπορεί να επιτρέψει την εφαρμογή διαφορετικών μέτρων ασφαλείας σε κάποιες εγκαταστάσεις του, αρκεί αυτά τα μέτρα να είναι ισοδύναμα αποτελεσματικά και να έχει ενημερώσει τον ΙΜΟ για αυτά.  

Ο ISPS υιοθετήθηκε την 12η Δεκεμβρίου 2002 σαν μέρος της SOLAS 1974. Ο κώδικας έχει ως σκοπό να διαμορφώσει ένα παγκόσμιο πλαίσιο συνεργασίας των κυβερνήσεων των κρατών μελών, των ναυτιλιακών εταιρειών, των διοικήσεων των λιμένων και των τοπικών αρχών με στόχο την λήψη προληπτικών μέτρων ενάντια σε γεγονότα που θίγουν την ασφάλεια λιμένων και πλοίων εμπλεκομένων στο παγκόσμιο εμπόριο.  

Οι διατάξεις του ισχύουν για τα επιβατηγά πλοία, για τα φορτηγά πλοία μεικτής χωρητικότητας ίσης ή μεγαλύτερης των 500 τόνων, για τις κινητές μονάδες γεώτρησης στα ανοιχτά, και για τις λιμενικές εγκαταστάσεις που εξυπηρετούν τη διεθνή κυκλοφορία. Εξαιρούνται πολεμικά και κρατικά πλοία.

Το πλοίο θα πρέπει να είναι εφοδιασμένο με το Σχέδιο Ασφαλείας Πλοίου (Ship’s Security Plan), το οποίο θα πρέπει να είναι εγκεκριμένο από το κράτος σημαίας, να είναι εφοδιασμένο με το Διεθνές Πιστοποιητικό Ασφαλείας, να εγκαταστήσει το Αυτόματο Σύστημα Προσδιορισμού (Αutomatic Identification System), σύστημα συναγερμού ασφαλείας πλοίου (Ship’s Security Alert System) και να έχει μόνιμα χαραγμένο τον αριθμό αναγνωρίσεως του πλοίου εσωτερικά και εξωτερικά.

Τα κράτη ορίζουν 3 βασικά επίπεδα ασφαλείας (κανονικό, ενισχυμένο και υψηλό) για τα πλοία της σημαίας τους, τις λιμενικές εγκαταστάσεις τους και τα πλοία εντός της θαλάσσιας και λιμενικής περιοχής ευθύνης τους και διασφαλίζουν την παροχή πληροφοριών σχετικά με το επίπεδο ασφαλείας στα δικαιούμενα να φέρουν τη Σημαία τους πλοία.   

Οι ευθύνες και οι υποχρεώσεις που προκύπτουν από τον κάθε ρόλο που περιγράφεται στον κώδικα, στο επίπεδο του ανθρώπινου παράγοντα είναι οι εξής:  

Declaration of security (Δήλωση Ασφάλειας) Στην περίπτωση που κριθεί σκόπιμη η συμπλήρωση μιας Δήλωσης Ασφάλειας, ο πλοίαρχος ή ο αξιωματικός ασφαλείας, από την πλευρά του πλοίου, και ο υπεύθυνος ασφάλειας λιμενικής εγκατάστασης (ή άλλο πρόσωπο αρμόδιο και ορισμένο από συμβαλλόμενη κυβέρνηση) είναι οι καθ’ ύλην αρμόδιοι για την συμπλήρωσή της.  

Obligations of the company (Υποχρεώσεις της Εταιρείας): Όσον αφορά τις υποχρεώσεις των ναυτιλιακών επιχειρήσεων όπως αυτές προβλέπονται από τον ISPS, αφορούν τους εργαζομένους και στις δυο λειτουργικές μονάδες μιας τέτοιου τύπου επιχείρησης (πλοίο και γραφείο). Ευθύνη της εταιρείας είναι και η παροχή της ανάλογης υποστήριξης στα εμπλεκόμενα πρόσωπα (υπεύθυνος ασφάλειας της εταιρείας, πλοίαρχος και ο υπεύθυνος ασφάλειας του πλοίου) για την αποτελεσματική συνεργασία τους σε θέματα ασφαλείας

Η εταιρεία διορίζει έναν υπεύθυνο ασφάλειας εταιρείας Company Security Officer. Ένα πρόσωπο που έχει οριστεί ως ο Υπεύθυνος Ασφάλειας Εταιρείας δύναται να ενεργεί ως υπεύθυνος ασφάλειας της εταιρείας για ένα ή περισσότερα πλοία. – Ship Security Officer (Αξιωματικός Ασφάλειας Πλοίου). Για κάθε πλοίο θα πρέπει να ορίζεται ένας Αξιωματικός Ασφάλειας πλοίου, τα καθήκοντα και οι ευθύνες του οποίου περιλαμβάνουν μεταξύ άλλων: 1) Tη διενέργεια τακτικών επιθεωρήσεων ασφάλειας του πλοίου, ούτως ώστε να διασφαλίζεται ότι λαμβάνονται ενδεδειγμένα μέτρα ασφάλειας. 2) Tη διατήρηση και την εποπτεία της εφαρμογής του σχεδίου ασφάλειας του πλοίου, συμπεριλαμβανομένων οποιωνδήποτε τροποποιήσεων του σχεδίου.

Ship Security Plan (Σχέδιο Ασφαλείας Πλοίου): Οι ευθύνες για τις ενέργειες που σχετίζονται με την ασφάλεια του πλοίου, είναι ανάλογες του επιπέδου ασφαλείας που ορίζεται από το κράτος μέλος. Τα μέτρα ασφαλείας που λαμβάνονται, όσον αφορά το πρώτο επίπεδο, είναι προληπτικού χαρακτήρα, και σχετίζονται –μεταξύ άλλων- με: την διασφάλιση της επιτέλεσης όλων των καθηκόντων ασφάλειας του πλοίου, τον έλεγχο της επιβίβασης ατόμων στο πλοίο και τα αποτελέσματα αυτής, την επίβλεψη απαγορευμένων περιοχών του πλοίου ώστε να διασφαλιστεί ότι έχουν πρόσβαση σε αυτή μόνο εξουσιοδοτημένα πρόσωπα. Τα επιπλέον μέτρα τα οποία είναι απαραίτητα για το κάθε επίπεδο ασφάλειας, περιγράφονται στο Σχέδιο Ασφάλειας του Πλοίου. Σε περίπτωση διαφορετικού επιπέδου ασφάλειας μεταξύ πλοίων ή λιμένα και πλοίου, τότε οι αντίστοιχοι υπεύθυνοι ασφαλείας οφείλουν να έρθουν σε επικοινωνία με σκοπό τον καθορισμό μιας σειράς ενεργειών, αν αυτό κριθεί απαραίτητο. Στο σχέδιο ασφαλείας του πλοίου, θα πρέπει να καταγράφονται διαδικασίες για την εκκένωση του πλοίου σε περίπτωση που απειλείται ή παραβιάζεται η ασφάλεια, τα καθήκοντα των μελών του προσωπικού που τους έχουν ανατεθεί αρμοδιότητες σχετικές με την ασφάλεια, και οποιαδήποτε άλλη πτυχή της. Περιγράφονται οι διαδικασίες γυμνασίων και ασκήσεων ασφαλείας και δηλώνεται το όνομα του ατόμου που έχει την ιδιότητα του αξιωματικού ασφαλείας του πλοίου. Θα πρέπει να επισημανθεί ότι στο σχέδιο θα πρέπει να προσδιορίζονται τα άτομα τα οποία είναι σε θέση να διενεργούν εσωτερικές επιθεωρήσεις. 

Έρευνα και διάσωση 

Με τον όρο έρευνα και διάσωση (Search and rescue - SAR) ονομάζεται η διαδικασία έρευνας και παροχής βοήθειας σε ανθρώπους που βρίσκονται σε ή απειλούνται από επικείμενο κίνδυνο. Αν και ως έννοια δεν είναι δυσνόητη, στην πραγματικότητα οι ενέργειες που απαιτούνται να γίνουν είναι σύνθετες, πολύπλοκες ενώ ταυτόχρονα ο σχεδιασμός της όλης επιχείρησης πρέπει να είναι άμεσος και ο ενδεδειγμένος σύμφωνα με τα χαρακτηριστικά του κάθε περιστατικού ώστε το αποτέλεσμα να είναι θετικό.

Τύποι έρευνας και διάσωσης

· Αεροναυτική έρευνα και διάσωση: Αναφέρεται στην χρήση αεροσκαφών και ελικοπτέρων τόσο για την έρευνα και τον εντοπισμό όσο και για τη διάσωση προσωπικού και πληρωμάτων καταρριφθέντων αεροσκαφών στη θάλασσα.

· Υποβρύχια έρευνα και διάσωση: αναφέρεται στον εντοπισμό και τη διάσωση υποβρυχίως ατόμων αποκλεισμένων σε θύλακες αέρα ή χαμένων αυτοδυτών, δυτών ή βατραχανθρώπων. Με τον όρο θύλακες αέρα αναφερόμαστε σε ναυάγια, υποβρύχια, υποβρύχιους σταθμούς, υποβρύχια σπήλαια και άλλες περιοχές που είναι δυνατόν να εξασφαλίζουν για περιορισμένο χρονικό διάστημα την επιβίωση ατόμου ή ομάδας ατόμων υποβρυχίως. 

Νομικό καθεστώς

Η έρευνα και διάσωση ανθρώπινης ζωής που κινδυνεύει στη θάλασσα δεν είναι μια δυνητική παροχή του παράκτιου κράτους, αλλά ουσιαστική υποχρέωση του, η οποία αποτελεί βασική αρχή του εθιμικού δικαίου που απορρέει από την αλληλεγγύη μεταξύ των ευρισκομένων στη θάλασσα και την ανάγκη παροχής βοήθειας σε εκείνους που βρίσκονται σε κίνδυνο. Ειδικότερα η έρευνα και διάσωση βασίζεται σε δύο βασικές αρχές του Διεθνούς Δικαίου: 

Α.  Στο δικαίωμα των κρατών να ελέγχουν και να ρυθμίζουν την είσοδο και τις δραστηριότητες πλοίων και αεροσκαφών μέσα στην εναέρια περιοχή δικαιοδοσίας τους και στις χωρικές τους θάλασσες (Flight Information Region and Territorial waters) 

Β.  Στην ανάγκη για παροχή ανθρωπιστικής βοήθειας σε πρόσωπα ή περιουσίες που βρίσκονται σε κίνδυνο γρήγορα και αποτελεσματικά χωρίς να λαμβάνεται υπόψη η εθνικότητα ή ειδικές περιστάσεις. Κάτω υπό αυτό το πρίσμα έχουν ψηφιστεί κανόνες και νόμοι σε Διεθνές και Εθνικό Επίπεδο.

Διεθνές Δίκαιο:  Όλα τα παράκτια κράτη συμμετέχουν σε διεθνές συσκέψεις κατά τις οποίες υπογράφονται Διεθνείς συμβάσεις που αποτελούν μέρος του Διεθνούς Δικαίου. Η βασική σύμβαση που περιλαμβάνει όλες τις διατάξεις για την έρευνα και τη διάσωση είναι η Σύμβαση του SAR του 1979, που τροποποιήθηκε το 1989 (έτος κατά το οποίο κυρώθηκε από την Ελλάδα με το νόμο 1844/89). Στη σύμβαση αυτή καθορίζονται οι υποχρεώσεις των συμβαλλόμενων κρατών και ρυθμίζονται τα θέματα παροχής υπηρεσιών έρευνας και διάσωσης στην θάλασσα με την επίτευξη του καλύτερου δυνατού αποτελέσματος. Η επίτευξη του στόχου αυτού επιδιώκεται ειδικότερα, μέσω της καθιέρωσης ενός παγκοσμίου σχεδίου ναυτικής έρευνας και διάσωσης που προσδιορίζεται από τον ΙΜΟ (International Maritime Organization) και στο οποίο περιλαμβάνονται όλες οι απαραίτητες λεπτομέρειες για την πλήρη εφαρμογή της Σύμβασης.

Εθνικό Δίκαιο:

   Ο Κώδικας Δημοσίου Ναυτικού Δικαίου περιλαμβάνει διατάξεις που επιβάλλουν στους Πλοιάρχους την υποχρέωση να παρέχουν κάθε δυνατή συνδρομή σε πλοία, αεροσκάφη ή πρόσωπα που κινδυνεύουν στη θάλασσα. 

  Ο Κώδικας Ιδιωτικού Ναυτικού Δικαίου προβλέπει την υποχρέωση για παροχή αρωγής ενός πλοίου σε άλλο σε περίπτωση σύγκρουσης.

  Τέλος ο Ποινικός Κώδικας περιλαμβάνει διατάξεις που αναφέρεται «στην παρακώλυση αποτροπής κοινού κινδύνου και παράλειψη οφειλόμενης βοήθειας» και «περί παράλειψη λυτρώσεως από κινδύνου ζωής»

ΟΡΙΟΘΕΤΗΣΗ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΕΡΕΥΝΑΣ ΚΑΙ ΔΙΑΣΩΣΗΣ

Όλη η υδάτινη επιφάνεια της Γης έχει χωριστεί σε τομείς ευθύνης (Search and Rescue Regions) και κάθε παράκτιο κράτος έχει αναλάβει την υποχρέωση παροχής υπηρεσιών έρευνας και διάσωσης στον τομέα τον οποίο έχει αναλάβει να επιτηρεί. Η περιοχή ευθύνης του Ενιαίου Κέντρου Έρευνας και Διάσωσης ταυτίζεται με τα όρια του FIR Αθηνών (Flight Information Region Athens). Είναι φανερό ότι η περιοχή ευθύνης δεν περιορίζεται στα στενά όρια των χωρικών υδάτων, δηλαδή τα έξι ναυτικά μίλια από τις ακτές αλλά καλύπτει μια έκταση που φτάνει στην μέση απόσταση μεταξύ της Ελλάδας και Ιταλίας, Μάλτας, Λιβύης, Αιγύπτου και Κύπρου.

Ενιαίο Κέντρο Συντονισμού Έρευνας και Διάσωσης

Η Ελλάδα κατ’ εφαρμογή των υποχρεώσεων της που απορρέουν από τις διατάξεις της Διεθνούς Σύμβασης για την Ναυτική Έρευνα και Διάσωση, συνέστησε το 1987 το Ενιαίο Κέντρο Συντονισμού Έρευνας και Διάσωσης, που λειτουργεί επί 24ώρου βάσεως σε φυλακές, στελεχώνεται από ειδικό εκπαιδευμένο προσωπικό και είναι εξοπλισμένο με όλα τα σύγχρονα μέσα τηλεπικοινωνιών που παρέχουν δυνατότητες άμεσης επικοινωνίας με όλα τα σημεία της Υδρογείου. Με βάση τις αρμοδιότητες του το Ε.Κ.Σ.Ε.Δ.:

   Συντονίζει τις ενέργειες Έρευνας και Διάσωσης, σε περιπτώσεις ναυτικών και αεροπορικών ατυχημάτων, εντός και πλησίον των ορίων της περιοχής ευθύνης της χώρας μας. 

   Επιλαμβάνεται αρχικά σε περιστατικά εκτός περιοχής ευθύνης του, όταν είναι ο πρώτος αποδέκτης των σημάτων κινδύνου και μέχρι την ανάληψη της ευθύνης χειρισμού από το αρμόδιο ΚΣΕΔ. 

   Παρακολουθεί και επεμβαίνει συνεργαζόμενο με τα αρμόδια ΚΣΕΔ της αλλοδαπής, σε περιπτώσεις ατυχημάτων Ελληνικών ή Ελληνόκτητων πλοίων που συμβαίνουν εκτός των ορίων ευθύνης του. 

   Συντονίζει τις ενέργειες για τη μεταφορά ασθενών ή τραυματιών από πλοία και συνδράμει το έργο του ΕΚΑΒ σε περιπτώσεις μεταφοράς ασθενών από νησιά, εφόσον πραγματοποιηθεί δια θαλάσσης.

Σύστημα GMDSS
Το Παγκόσμιο Ναυτιλιακό Σύστημα Κινδύνου και Ασφάλειας, που είναι γενικότερα γνωστό ως GMDSS (από την σύντμηση της αγγλικής του ονομασίας Global Maritime Distress and Safety System), είναι ένα ναυτιλιακό σύστημα παγκόσμιας κάλυψης, που βασίζεται σε αυτοματοποιημένες ραδιοεπικοινωνίες, δορυφορικές και επίγειες, αυξάνοντας τις πιθανότητες εντοπισμού ναυαγών, βελτιώνοντας τις ραδιοεπικοινωνίες και το συντονισμό και παρέχοντας στα πλοία πληροφορίες ναυτικής ασφάλειας ζωτικής σημασίας.
Το 1979 θα θεσπιστεί η Διεθνής Σύμβαση Έρευνας και Διάσωσης του Διεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισμού, που αντικειμενικό στόχο είχε να καθιερωθεί ένα παγκόσμιο ναυτιλιακό σχέδιο για την έρευνα και διάσωση με ένα πλαίσιο πολυμερών ή διμερών συμφωνιών των γειτονικών κρατών. Το 1988, η Διάσκεψη Ραδιοεπικοινωνιών, υιοθέτησε με το Κεφάλαιο Δ΄ της Διεθνούς Σύμβασης για την Ασφάλεια της Ανθρώπινης Ζωής στη Θάλασσα (SOLAS) ένα χρονοδιάγραμμα εφαρμογής του Παγκόσμιου Ναυτιλιακού Συστήματος Κινδύνου και Ασφάλειας με αρχή την 1/2/1992 και πέρας την 1/2/1999.
Η εισαγωγή του GMDSS, το 1992, αποτέλεσε τη μεγαλύτερη και πιο σημαντική αλλαγή που έγινε ποτέ, από την ανακάλυψη του ασυρμάτου το 1899, στον τομέα της ασφάλειας των πλοίων. Η σύγχρονη τεχνολογία που ενσωματώνεται στο GMDSS περιλαμβάνει τις τεχνικές δορυφόρου και ψηφιακής κλήσης, έτσι ώστε ένας συναγερμός κινδύνου να εκπέμπεται και να λαμβάνεται αυτόματα σε μεγάλη απόσταση, χωρίς να επηρεάζεται από μετεωρολογικές ή άλλου είδους παρεμβολές. Παρέχει, επίσης, επικοινωνίες επείγοντος και ασφαλείας, διασπορά πληροφοριών ναυτικής ασφάλειας, περιλαμβανομένων των ναυτιλιακών και μετεωρολογικών προειδοποιήσεων.
Στα πλοία που σταδιακά εφαρμοζόταν το GMDSS η μορσική τηλεγραφία δεν απαιτούνταν πλέον. Ως αποτέλεσμα αυτό κατέστησε περιττή την ειδικότητα του παραδοσιακού ασυρματιστή.
