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Impactul COVID-19 asupra sectorului maritim din UE

1. INTRODUCERE

Amploarea fara precedent a bolii COVID-19 si raspandirea sa la scara globald au fost urmate de masuri
nationale de limitare a miscarii persoanelor si de restrictii stricte de calatorie. In consecinta, impactul
COVID-19 asupra industriei mondiale a transporturilor maritime s-a resimtit puternic in toate domeniile:
trafic maritim, schimburi comerciale etc. Au fost afectate, de asemenea, mai multe sectoare — de la
navele de pasageri pana la navele-container si cele petroliere.

Pandemia cauzatd de coronavirus nu s-a incheiat si evolueaza de la o zi la alta. Incd nu se stie cum

va arata transportul maritim in perioada post COVID-19, dar este posibil ca pandemia sd aiba un

impact profund si de duratd. Agentia Europeand pentru Siguranta Maritima (EMSA) dispune insa de
informatiile si instrumentele necesare pentru a compara datele din anii anteriori COVID-19 (2016-2019)
cu cele din 2020 in domeniul traficului maritim, al sigurantei si al poluarii mediului marin. Cu sprijinul
unui contractant extern (licitatia EMSA/NEG/29/2020, castigata de Clarksons Research), au fost obtinute
informatii referitoare la volumul si tipul tranzactiilor comerciale, marfurile incdrcate si alti indici si

indicatori financiari asociati transportului maritim (mdsurand astfel impactul financiar asupra intregului
sector al transporturilor maritime din UE).

Tn urma acestui demers au fost culese date referitoare la impactul pandemiei asupra transportului
maritim. Datele pot fi utilizate de factorii de decizie politica, fiind un instrument ajutator in definirea
masurilor de redresare. Raportul reflecta situatia din UE-28, avand in vedere cd pand la finalul anului
2020 Regatul Unit era inca membru al UE.

Daca nu se specifica, datele furnizate in figuri si in tabele au fost obtinute prin sistemele proprii

ale EMSA. Datele privind traficul au fost obtinute in principal prin sistemul de schimb de informatii
maritime al Uniunii (SafeSeaNet)), iar in unele cazuri au fost combinate cu date LRIT? si MARINFO?, Pe
site-ul EMSA se publicd informatii despre impactul pandemiei asupra escalelor in porturile UE incd din
luna iulie 2020.

S-a efectuat o analiza a flotei de nave cu pavilion al statelor membre UE-28 si cu proprietari inregistrati
in statele membre ale UE, cu ajutorul bazei de date brevetate a Clarksons Research. Aceeasi baza de
date a fost utilizatd si pentru informatiile privind comertul si marfurile, constructiile navale, reparatiile si

0 parte a activitdtilor din industria croazierelor.

2. TRAFICUL: PERTURBAREA INITIALA

SINORMALIZAREA

Deoarece transporturile internationale se afld in prima linie a comertului si sunt dependente de
calatorii si de interactiunea umand, industria transporturilor maritime a fost afectatd de epidemia de
COVID-19 atat direct, cat si indirect.

Perioada 2016-2019 a fost mai curand stabild, cu putine variatii. In schimb, in 2020 numarul de escale ale
navelor a fost similar cu cifrele din 2019 in primul trimestru, dar a inregistrat o scadere semnificativa in
al doilea trimestru. Al doilea trimestru a inceput la scurt timp dupd ce Organizatia Mondiald a Sdndtdtii
(OMS) a declarat epidemia de COVID-19 ca fiind o pandemie (12 martie 2020). In cel de-al treilea
trimestru al anului 2020 s-a inregistrat o scadere cu 9,1 % fata de 2019, dar al patrulea trimestru a fost
foarte similar cu 2019 (scadere de 1,1 %).

1 Directiva 2002/59/CE privind monitorizarea traficului navelor maritime.
2 Sistem de identificare si urmarire la distanta.
3 Baza de date EMSA (actualizatd cu informatii procurate de la furnizori comerciali).
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Analizdnd numarul escalelor in functie de tipul navelor, s-a constatat o scadere a numarului de escale
din 2020 fata de 2019 pentru toate tipurile de nave. Tipurile pentru care s-a constatat cea mai mare
descrestere a traficului naval in 2020 sunt navele de croaziers, cele de pasageri si cele transportatoare
de vehicule, cu scaderi de 85,8 %, 39 % si, respectiv, 22,1 %. In acelasi timp, numarul escalelor realizate
de vrachiere, nave-cisterna pentru produse chimice, nave-container, nave de marfuri generale, nave
transportatoare de gaz lichefiat, nave petroliere, nave ropax si nave de marfa ro-ro au inregistrat doar
scaderi mici (de maximum 5 %).

In Croatia, Franta, Islanda si Spania s-a inregistrat o descrestere cu peste 20 % a numaérului de escale ale
navelor in 2020 fatd de 2019, acestea fiind tdrile cele mai afectate. Scaderea numarului de escale intre
2019 si 2020 este atribuita traficului navelor de croaziera si al navelor de transport costier de pasageri,
care a fost puternic afectat de criza.

NUMARUL DE ESCALE ALE NAVELOR
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Figura 1: Numadrul de escale ale navelor raportate in SSN intre 2016 si 2020, pe trimestre.

Numadrul total de escale ale navelor care arboreazé pavilioanele statelor membre ale UE a crescut in
fiecare an intre 2016 si 2019. In schimb, in 2020 numaérul total de escale a scazut cu 3,5 % fatd de 2019,
tonajul brut asociat scazand in ansamblu cu 11,1 %. O scadere semnificativa a inceput sd fie simtita in al
doilea trimestru din 2020, ca urmare a intensificarii impactului COVID-19 in intreaga Europd, ceea ce a
obligat multe state membre ale UE sd instituie mdsuri de limitare a miscdrii persoanelor.

In al treilea si al patrulea trimestru din 2020, aceasta tendintd a parut totusi s se stabilizeze, alternand
intre variatii usor negative (de ex. in T3) si pozitive (de ex. in T4) fata de aceleasi perioade din 2019.
Pentru navele de croazierd si cele transportatoare de vehicule se observd in 2020 variatii majore
comparativ cu perioade echivalente din 2019.

Sectorul croazierelor si transportul de pasageri in general au fost sectoarele care au resimtit cel mai
puternic impactul COVID-19. Au fost afectate si alte sectoare, dar in general activitatea comerciald nu
s-a oprit. Initial, in prima jumatate a anului 2020 s-a inregistrat o scadere brusca si dramaticd, dar apoi
situatia s-a imbunatatit treptat. Se poate afirma cd, in afara navelor de croazierd, transportul maritim

a revenit in prezent la normal. In pofida dificultatilor majore cu care s-au confruntat transporturile
maritime, operatiunile navelor comerciale, ale porturilor si ale altor sectoare din domeniul transportului
maritim au continuat sa se desfdsoare — ceea ce confirma rezilienta industriei —, asigurand astfel
circulatia marfurilor si dovedind importanta strategica a sectorului maritim pentru asigurarea
mijloacelor de trai.
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3. INDUSTRIA MARITIMA MONDIALA

Industria mondiala a transporturilor maritime este fundamentala pentru comertul international, fiind
un mijloc rentabil si sustenabil de a transporta in volume mari numeroase mdrfuri si produse finite
esentiale. In 2020, comertul maritim mondial s-a ridicat la un total anual de 11,5 miliarde de tone si

1,5 tone pe cap de locuitor, reprezentand aprox. 88 % din comertul mondial (in crestere de la 85 % in
2019, deoarece pandemia de COVID-19 a avut un impact mai mare asupra altor mijloace de transport:
aerian, rutier si feroviar). UE desfdsoara circa 20 % din comertul maritim mondial; dintre industriile sale
maritime, constructia de nave este relativ slab reprezentatd (aproximativ 5 % din productia globului,
dar cu accent pe sectorul navelor de croazierd), reprezentarea statelor de pavilion este in general la
nivelul mediei mondiale (circa 17 %), la fel si reparatiile de nave (circa 18 % din activitatea de pe glob),
iar proprietatea asupra navelor (33 %, in crestere la 39 % daca se includ Norvegia si Regatul Unit),
echipamentele maritime si finantarea activitatilor navale sunt bine reprezentate.

4. IMPACTUL ASUPRA COMERTULUI MARITIM iN UE:
IMPACT SEMNIFICATIV INITIAL, COMPLEXITATI

GEOGRAFICE SI LEGATE DE MARFURI, REDRESARE PUTERNICA

Impactul pandemiei de COVID-19 a dus la o scddere cu 3,6 % a comertului maritim mondial in 2020
fata de aceeasi perioada a anului precedent (y-o-y), o rata similara cu scaderea PIB-ului mondial.
Perturbarea economiei mondiale din cauza pandemiei a determinat scaderea PIB-ului mondial cu 3,5 %
in 2020 (sursa: FMI, ian. 2021), o ratd relativ similara celei inregistrate in cele patru trimestre ulterioare
crizei financiare mondiale (T4 2008-T3 2009: -2,5 %, FMI). Se estimeazd c3, in urma impactului COVID-19
si a perturbdrilor cauzate economiei mondiale, circuitelor comerciale si lanturilor de aprovizionare,

in anul 2020 comertul maritim (in tone) a scazut cu 3,6 % (sursa: Clarksons Research, feb. 2021). Totusi,
a existat o variatie semnificativa in rata declinului diverselor marfuri transportate pe mare, existand
posibilitatea ca impactul general asupra comertului maritim mondial in 2020 sa nu fi fost atat de grav
precum multi s-au temut initial (pentru context, in 2009 comertul maritim mondial a scdzut cu 4 % ca
numar de tone).

O analizd a datelor vamale raportate de statele membre ale UE a sugerat cd, in 2019, combinatia dintre
volumele comercializate intra-UE si importurile si exporturile dintre statele UE si statele terte (in total
24 miliarde tone) a reprezentat 20 % din comertul maritim mondial (11,9 miliarde tone). Pe baza datelor
disponibile pana in decembrie 2020 inclusiv, se estimeazd cd scaderea comertului maritim al UE a fost
mai semnificativa decat cea a comertului mondial, ridicandu-se la 9,3 % in 2020, ceea ce corespunde
unei,pierderi”de 226 milioane de tone de marfuri. Cea mai semnificativa scadere a volumelor
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comerciale s-a inregistrat la importurile in UE din state terte, care au scazut cu 12,2 % in 2020, urmate de
comertul intra-UE (in scadere cu 7,1 % in aceeasi perioadd) si de exporturile din UE catre tdri terte
(in scadere cu 4,3 %).
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Figura 2: Sumar al comertului maritim in UE, tone, % y-o-y, medie mobild pe 3 luni 3mma)*

De asemenea, s-a realizat o prezentare generald a modului in care au fost afectate rutele de transport
maritim din Europa catre China si din Europa cdtre Statele Unite ale Americii (SUA). Traficul din China
catre Europa a scazut constant din 2016 in ceea ce priveste numarul de escale portuare, iar pana in 2019
se diminuase deja cu 34 %. In 2020, cel mai probabil din cauza pandemiei de COVID-19, aceastd scadere
a ajuns la 62 % fata de 2016. In sensul opus de navigare, din Europa catre China, scaderea a fost de 26 %
din 2016 pana in 2019, ajungand la 65 % din 2016 pana in 2020.

S-a efectuat un exercitiu similar pentru escalele generate de navele care navigau cdtre si dinspre SUA,
cea mai importanta destinatie pentru marfurile exportate de UE>. Numarul escalelor efectuate de
navele care realizeaza schimburi comerciale intre UE si SUA este mult mai mic decat numarul de escale
echivalente intre UE si China. Aceasta nu inseamna insa neaparat ca volumele tranzactionate (si in
special valoarea totald a marfurilor) ar i mai mici sau mai mari atunci cand se compara comertul catre/
dinspre SUA cu cel ctre/dinspre China. In perioada 2016-2019 s-a observat o scadere cu 31 % a escalelor
navelor care calatoresc din SUA in Europa, declinul ajungand la 58 % in 2020. Aceste reduceri sunt mai

reprezentative in directia opusa, numarul escalelor din Europa in SUA scazand cu 55 % in perioada 2016-
2019 si cu 70 % intre 2016 si 2020.

O analiza suplimentard a cantitatii totale deplasate in aceste célatorii aratd o tendinta de scadere

a tonajului deadweight (TDW), similard cu cea observata pentru numarul de escale. Astfel, datele
sugereazd ca schimbul direct de mdrfuri pe rute maritime intre Europa si SUA si intre Europa si China
s-a diminuat constant din 2016, observandu-se o scddere mai accentuata in 2020.

4 Sursa: Clarksons Research. Pe &
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5. IMPACTUL ASUPRA NAVLULUI: VOLATILITATE SEMNIFICATIVA,
CU PERIOADE DE , AVANTAJE ALE PERTURBARII” PENTRU

COSTUL MARFURILOR SI VENITURILE NAVELOR

Piata mondiald a transporturilor maritime de marfuri si cea a navlosirii s-au confruntat cu volatilitate si
perturbari majore pe tot parcursul anului 2020, din cauza impactului COVID-19. In ciuda perturbérilor
semnificative, indicele global multi-segment ClarkSea (care indicd evolutiile costurilor/veniturilor medii
asociate navlosirii navelor in principalele sectoare ale transportului maritim,,de volum”) a inregistrat o
scadere medie de doar 2 % in 2020 fatd de aceeasi perioadd a anului precedent, desi au existat variatii
semnificative si o complexitate notabild la nivelul sectoarelor individuale, in multe sectoare apdrand
,avantaje ale perturbérii’la un moment dat in cursul anului. In acest sens, primul semestru din 2020 a
fost cel mai bun semestru pentru indicele ClarkSea din ultimul deceniu, cu o medie de 16 373 USD/zi,
desi media din a doua jumdtate a anului a revenit la 13 304 USD/zi.,Varful” din primul semestru a fost
determinat, in general, de cresterea bruscd a cererii de nave-cisternd utilizate ca,unitdti plutitoare de
stocare’, deoarece limitarile de circulatie” instituite in urma COVID-19 au dus la acumularea rapidd a
unui surplus de petrol la nivel mondial, iar preturile petrolului au ajuns in contango.
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Figura 4: Indici costuri/venituri navlosire extra-UE’

Tendintele pietei transporturilor maritime din UE au fost, in linii mari, similare cu tendintele mondiale.
Indicele veniturilor navelor la importurile din afara UE a fost, in medie, de 21 470 USD/zi in 2020, in
scddere cu doar 6 % fatd de media din 2019, desi au existat variatii semnificative pe parcursul anului.
Indicele veniturilor navelor la importuri din afara UE a atins un maxim (lunar) de 43 876 USD/zi in aprilie
si a avut o medie de 28 439 USD/zi in primul semestru din 2020, cu sprijinul varfului”inregistrat de
valoarea costurilor/veniturilor navelor-cisterng, inainte de a scddea in al doilea semestru din 2020 pana
la 0 medie de 14 506 USD, in scadere cu 49 % fata de primele sase luni ale anului pe masurd ce s-au
prabusit pietele navelor-cisterng, in pofida cresterilor semnificative ale costurilor/veniturilor pentru
navele-container si transportatoarele de gaz lichefiat inregistrate mai tarziu in cursul anului.

Indicele veniturilor navelor la exporturi in afara UE a fost, in medie, de 15732 USD, cu 4 % mai mult fata
de 2019 si cu 18 % peste nivelul mediu din perioada 2016-2020, in ciuda impactului COVID-19.1n al doilea
semestru din 2020 s-a inregistrat insa o scadere, indicele costuri/venituri pentru navlosirea navelor la
exporturi in afara UE scazand cu 13 % pand la o medie de 14 615 USD/Z, fata de 16 849 USD/zi in prima
jumdtate a anului, desi au existat si aici cresteri mari pentru navele-container si transportatoarele de
gaz lichefiat spre finalul anului 2020.

7 Sursa: Clarksons Research
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6. IMPACTUL COVID-19 ASUPRA NAVELOR SUB PAVILION

UE SI DETINUTE DE SM ALE UE: CONTINUA TENDINTELE PE

TERMEN LUNG

La sfarsitul anului 2020, flota sub pavilion UE-28 se ridica la un numar total de 9 177 de nave cu un tonaj
brut (TB) combinat de 238 milioane de tone, reprezentand 17 % din flota mondiald in ceea ce priveste
tonajul. In 2020, flota sub pavilion UE-28 a crescut cu doar 0,1% sub aspectul TB, semnificativ sub
cresterea mondiala a flotei, care a fost de 3,0 %. In linii mari, aceasté evolutie a continuat tendintele
observate inainte de pandemia de COVID-19, cand rata de crestere anuald compusa pe 5 ani (RCAC) a
flotei sub pavilion UE-28 se situa la 1,9 %, comparativ cu 3,4 % in cazul flotei mondiale. In general, flota
sub pavilion UE-28 este bine reprezentata in segmentul transportului maritim de marfa ro-ro (58 % din
tonajul ro-ro mondial este sub pavilionul unuia din statele membre ale UE) si in sectoarele de transport
pasageri (40 % atat din tonajul navelor de croazierd, cat si de cel al feriboturilor este sub pavilion UE-28),
datoritd caracteristicilor geografice si numeroaselor insule dintre statele membre ale UE, dar 76 % din
totalul flotei (ca tonaj) este incd reprezentat de nave-cisternd, transportatoare in vrac si nave-container.
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8 Sursa: Clarksons Research
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La sfarsitul anului 2020, flota detinuta de proprietari cu sediul in UE se ridica la 15 355 de nave, cu un

TB total de 482 milioane de tone sau 33 % din tonajul mondial. Similar cu flota sub pavilion UE-28,
cresterea flotei detinute de UE-28 a inregistrat o tendintd descendenta fata de cresterea la nivel
mondial, in 2020 flota extinzandu-se cu doar 1,4 %, fatd de 3,0 % la nivel mondial. Pe de alta parte,
cresterea flotei a variat intre statele membre, cu o puternica crestere recenta si istoricd a flotei detinute
de Grecia (cel mai mare proprietar), dar un declin de durata al flotei cu proprietari din Germania, a doua
natiune din UE ca numar de nave detinute. Registrul de comenzi al UE-28 (totalul comenzilor de nave
inca neonorate) se ridica la 5,9 % din capacitatea flotei la sfarsitul anului 2020, comparativ cu 85 % la
nivel mondial.

Cu exceptia feriboturilor, flotele detinute de statele UE-28 si aflate sub pavilionul acestora opereaza

in general pe rute comerciale internationale, fiind deci expuse pietelor internationale de transport de
marfa si de navlosire. Analiza miscérilor navelor arata c&, in cursul anului 2020, 87 % din tonajul navelor
sub pavilionul unui stat membru al UE si 92 % din tonajul navelor detinute de un stat membru al UE

au fost implicate in comertul international, cu putine variatii in ceea ce priveste modelele de operare
inainte si dupd COVID-19. In ceea ce priveste activitatea de escald portuard, navele aflate sub pavilionul
statelor membre ale UE-28/detinute de acestea au efectuat cu 13 %/12 % mai putine escale in 2020,
comparativ cu o scddere de 8 % la nivel mondial, diferenta reflectand ponderea mai mare a tonajului
navelor de croazierd si al feriboturilor in flota detinutd de UE-28 si aflatd sub pavilionul statelor membre.
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Figura 6: Evolutia pe termen lung a flotei detinute de statele membre ale UE®

Analizand activitatea fiecarei nave, se poate examina si impactul direct al COVID-19 asupra navelor in
stare de rezerva. La varf, in timpul primului val de restrictii nationale de deplasare, 9 % din flota sub
pavilion UE-28 (ca tonaj) era inactiva (iunie 2020), fata de doar 3 % la inceputul anului 2020. In mod
similar, la sfarsitul lunii iunie 2020 era inactiva 6,5 % din flota detinuta de UE-28, aproximativ dublu fatd
de nivelul de la inceputul anului.

9 Sursa: Clarksons Research. Nota: RHS = axa din partea dreapta
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Impactul COVID-19 asupra sectorului maritim din UE

La nivel mondial, pandemia a adus un an provocator, comenzile de nave noi scdzand cu peste 30 %
(partial si din cauza incertitudinilor legate de tehnologiile verzi”), desi productia a fost gestionata relativ
bine, ajungand la 85 % din nivelul anului 2019. Totusi, sectorul constructiilor navale in UE a fost afectat
profund, din cauza accentului pus pe construirea navelor de croaziera.

Ca productie de nave noi, santierele navale din UE au avut in 2020 o cota de 4,6 % din piata mondiald
in TBC (tone brute compensate, 0 mdsura a volumului de lucru in santier), fata de 5,7 % in 2019.
Reducerea activitatii din 2020 a fost partial cauzatd de scaderea livrarilor de nave de croazierd, care
s-au redus cu 34 % (ca TB) in 2020 (fatd de o scadere de 15 % la nivel mondial, pentru toate tipurile de
nave), noile comenzi de nave de croazierd scazand cu 98 % fatd de 2019 (34 % la nivel mondial). Inainte
de pandemie, industria avelor de croazierd era consideratd o poveste de succes in Europa, santierele
din UE avand o cota de piata de peste 90 %. La sfarsitul anului 2020, santierele navale din UE (inclusiv
Norvegia si Islanda) primiserd comenzi pentru 94 de nave de croazierd (dintr-un total de 182 de nave),
valoarea totald a constructiilor noi fiind de aproximativ 60 de miliarde USD.
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Figura 7: Livrdrile anuale In functie de tara/regiunea constructorului®

10 Sursa: Clarksons Research
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Activitatea de reciclare a navelor a rdmas la un nivel relativ scizut in 2020, comparativ cu ultimii ani. In
urma raspandirii pandemiei de COVID-19, unii observatori ai transporturilor maritime se asteptau ca
un numar mare de nave sé fie vandute pentru reciclare in 2020. Cu toate acestea, anul 2020 a cunoscut
aproape cel mai mic volum anual de reciclare a navelor (ca TB) de la inceputul crizei financiare,
impactul pandemiei asupra pietelor de transport maritim fiind probabil mai putin nociv decat se
estima initial, iar activitatea santierelor de reciclare fiind limitata de restrictiile instituite pe scara larga
ca raspuns la pandemie. In 2020 a fost vandut pentru demolare un total de 17,4 milioane TB din toate
sectoarele comerciale (0,1 milioane TB in UE). Proeminenta, recicldrii verzi”a continuat sd creasca dupa
introducerea Regulamentului UE privind reciclarea navelor (RRN) la inceputul anului 2019. In cursul
anului 2020 s-a semnalat vanzarea unui volum record de 1,6 milioane TB catre operatori de reciclare
din Turcia, in vederea dezmembrarii, mai multi proprietari de nave de croazierd si nave-container sub
pavilion UE-28 alegand sa recicleze in ,santiere aprobate’, conforme cu RRN al UE. Cu toate acestea, cea
mai mare parte a activitatii de reciclare se desfasoara in continuare pe subcontinentul indian si nici o
instalatie din zond nu a fost inca aprobata de UE.
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Figura 8: Preturile lunare ale constructiilor navale noi (selectie de sectoare si indicele Clarksons)"

Activitatea de reparare a navelor a rdmas relativ constanta in 2020, in ciuda unor perturbdri cauzate
de COVID-19 in al doilea trimestru. Santierele navale din UE au o cotd mai mare din piata mondiala a
reparatiilor de nave (17 % din activitate in 2019-2020) decat din piata constructiilor noi (~5 %). Volumul
de muncd in santierele din UE a fost afectat in 2020, intr-o anumita mdsura, de intreruperea sau
inchiderea activitatii santierelor si de amandrile determinate de controale speciale in urma epidemiei
de COVID-19, impactul maxim fiind in T2 2020, cand activitatea a scazut cu circa 10 %.

11 Sursa: Clarksons Research. Indicele Clarksons al

etului constructiilor noi cuprinde o gama larga de preturi pentru constructii
noi in sectorul vrachierelor, al navelor-cisternd, al navelor-container, al transportatoarelor de gaz lichefiat si al altor nave pentru
marfuri uscate, ponderate in functie de marimea lor in TDW. lanuarie 1988 = 100.
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Impactul COVID-19 asupra sectorului maritim din UE

8. NAVELE DE CROAZIERA SI DE PASAGERI: IMPACT MAJOR
ASUPRA NAVELOR DE CROAZIERA SI STRES FINANCIAR, IMPACT
MAJOR ASUPRA FERIBOTURILOR, DAR REDRESARE MODERATA

Inaintea pandemiei de COVID-19, piata mondiala a navelor de croaziera se afla intr-o faza de crestere
semnificativd, ajungand la 30 de milioane de pasageri pe an si la o flotd tot mai numeroasa, sustinuta
de un program record de constructii noi, realizate in principal pe santierele navale europene. Europa
detine aproximativ 25 % din piata mondiala a croazierelor, cu 7,5 milioane de pasageri in 2019, fata de

5 milioane cu zece ani mai devreme. Mdsurata prin numarul de escale portuare, activitatea navelor

de croazierd din UE a scazut cu circa 85 % in 2020 si cu peste 90 % In T2, in special din cauza COVID-19,
iar peste 90 % din flota a devenit inactiva (de la 2 % la inceputul anului si incd depasind 88 % la finalul
anului 2020), iar potentialul de redresare continua sd fie foarte mic in prezent. Aproximativ 30 % din
flota mondiala de croazierd navigheaza sub pavilion UE-28 (27 % fard Regatul Unit), iar aproximativ 18 %
este detinuta de companii din UE (la nivel de nationalitate a grupului-mamd).

Pandemia de COVID-19 a provocat perturbari fard precedent pe piata mondiala a feriboturilor,

desi nu la fel de severe ca in sectorul navelor de croazierd si cu unele semne mai timpurii

de redresare. Proprietarii UE-28 sunt supra-reprezentati, la fel ca si pavilioanele UE-28, cu
aproximativ 50 % din tonajul feriboturilor de la nivel mondial. Ca numar de escale, activitatea
feriboturilor din UE a scazut cu 19 % in 2020, dar perturbarea a cauzat o scadere maxima

de 36 % comparativ cu aceeasi perioada a anului precedent in T2 si s-a atenuat in T4, cand scaderea
a fost de doar 10 %.
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Figura 9: Capacitatea navelor de croazierd inactive, ca procentaj din flotd”

12 Sursa: Clarksons Research.
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Navele care transportd pasageri (nave de croazierd, nave de pasageri si nave ro-ro/pasageri) au fost
cele mai afectate de pandemie. Raportul aratd ca numadrul persoanelor aflate la bordul navelor de
croaziera a inceput sa scada treptat incepand cu al doilea trimestru al anului 2020, mentinandu-se la
un nivel foarte scazut — in principal membrii echipajului ramasi la bordul navelor. Toate liniile majore
de croaziera din lume au suspendat plecérile la mijlocul lunii martie, odaté cu raspandirea focarelor de
coronavirus, unele reluandu-si operatiunile cu un numadr redus de nave si in mai putine zone.

Nr. escale
— 2019 e 2020

feb. mar. apr. mai iun. iul. aug. sept. oct. nov. dec.
Figura 10: Escalele navelor de croazierd la nivel mondial, 2019-2020, medie mobild pe 7 zile®

Acest raport confirma faptul cd sectorul croazierelor si transportul de pasageri in general sunt
sectoarele care au resimtit cel mai puternic impactul COVID-19. Au fost afectate si alte sectoare, dar
in general activitatea comerciald nu s-a oprit. In pofida dificultitilor, operatiunile navelor comerciale,
ale porturilor si ale altor sectoare din domeniul transportului maritim au continuat sa se desfasoare,
asigurand circulatia marfurilor si dovedind importanta strategicd a industriei transportului maritim
pentru cetdteni.

9. INSPECTIILE DE SIGURAN

S| DE MEDIU

Activitdtile de inspectie derulate In perioada 2016-2020 in contextul controlului statului portului (CSP)
de catre statele UE semnatare ale Memorandumului de intelegere (MoU) de la Paris si de cdtre membrii
MoU de la Tokyo indicd un impact puternic asupra numarului de inspectii efectuate in al doilea
trimestru al anului 2020. Totusi, in al treilea si al patrulea trimestru inspectiile navelor cu pavilion UE-

28 au revenit aproape la nivelurile normale. In acelasi timp, se poate observa cd numarul retinerilor nu a
scazut in 2020, ceea ce inseamnad cé a existat o ratd mai mare de inspectii care au dus la retinerea navei.
Aceasta ar putea fi dovada detectdrii unui numdr mai mare de nereguli sau incalcari ale dispozitiilor
conventiilor internationale care reglementeaza transporturile maritime.

Rata inspectiilor care au condus la retineri efectuate de state membre ale UE semnatare ale MoU de
la Paris pare sa fi fost destul de stabila in ultimii 5 ani, desi tendinta pe termen lung pentru navele
sub pavilion UE-28 este una negativd. In special, se constatd o crestere a ratei de retineri in 2020 care
nu se reflectd in numarul navelor cu pavilion din afara UE-28 de la momentul inspectiei. Totusi, chiar
si in perioada de inrdutdtire a situatiei survenita in 2020, navele sub pavilion UE-28 retinute sunt in
continuare mai putine decat navele sub pavilionul altor tari.

13 Sursa: Clarksons Research. Date privind escalele, bazate pe date despre miscarile navelor. Datele privind escalele au la baza toate
situatiile in care o nava intra si iese dintr-un port definit, cu exceptia situatiilor in care nava nu a fost inregistraté ca navigand cu o
vitezd mai micd de 1 nod, si combind situatiile consecutive din acelasi port in care nava nu a pérdsit un spatiu-tampon delimitat in
jurul portului sau in cadrul aceleiasi zile (in anumite sectoare navale). Escalele sunt datate in functie de data intrarii in port.
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Din aceasta analizd se observa clar ca pandemia a afectat puternic si ocaziile in care autoritdtile
maritime din zona MoU de la Tokyo puteau sé efectueze inspectii in contextul controlului statului
portului. Este interesant de observat ca volumul inspectiilor a fost afectat pe tot parcursul anului, nu
doar in al doilea trimestru din 2020, asa cum s-a intamplat in UE.

Mai mult, trebuie precizat si cd, spre deosebire de situatia din UE, numdrul inspectiilor care au dus la
retinerea de nave sub pavilion UE-28 a scazut semnificativ in 2020. Per ansamblu, incidenta inspectiilor
care duc la retineri este destul de mica in comparatie cu cifrele similare din statele portuare ale UE

(1,5 % pentru inspectiile efectuate in baza MoU de la Tokyo, fatd de 3 % pentru inspectiile efectuate de
statele UE in baza MoU de la Paris).

INSPECTII
SI RETINERI
IN STATELE PORTUARE DIN UE

2020

4108 4135

3681
3323 3272

INSPECTII

RETINERI

Figura 11: Inspectii si retineri in statele portuare din UE
Efortul de inspectie depus de statele porturilor din UE este reglementat prin,cota echitabild” sau
,obligatiile anuale”stipulate in Directiva 2009/16/CE privind controlul statului portului. Obligatiile sunt
convenite anual, iar statele respecta obiectivul stabilit pe tot parcursul anului. In al doilea trimestru
din 2020, multe autoritdti nationale de sdndtate au impus interzicerea efectudrii inspectiilor, ceea ce a
dus la o scadere puternica a numarului lor in ansamblu. In al treilea trimestru, interdictia a fost partial
ridicata si mai multe state membre au reinceput inspectiile, depdsind chiar obligatiile convenite initial.
Astfel, efortul total a fost similar, dar distributia inspectiilor a diferit de la un stat membru la altul. Tn al
patrulea trimestru au fost reluate inspectiile in toate statele membre, aproape atingandu-se nivelul
anterior pandemiei. Impactul a ramas totusi semnificativ, chiar si la sfarsitul anului 2020.



Au fost analizate informatiile privind certificatele statutare si certificatele de clasa emise de organizatiile
recunoscute in conformitate cu Regulamentul (CE) nr. 391/2009 privind normele si standardele comune
pentru organizatiile cu rol de inspectie si control al navelor, care sunt stocate in aplicatiile EMSA. Datele
aratd ca anul 2020 a fost caracterizat de stabilitate in eliberarea de noi certificate de clasa. Deoarece
aceste certificate semnificd incheierea controalelor (speciale) de reinnoire, rezulta ca operatiunile nu au
fost afectate excesiv de pandemie. Totusi, in ultimul trimestru al anului 2020 s-a inregistrat o reducere a
numarului de nave pentru care s-a eliberat un nou certificat de clasd. Acest lucru se poate explica prin
impactul mai puternic al pandemiei la nivel mondial sau poate fi urmarea faptului ca se realizaserd deja
demersurile necesare in perioada anterioard a anului.

De asemenea, EMSA a analizat statistici privind accidentele si incidentele maritime care intra sub
incidenta Directivei 2009/18/CE si care au fost raportate in EMCIP in perioada 2016-2020. Datele din
EMCIP arata o scadere a numdrului general de accidente si incidente in 2020 in comparatie cu datele
medii din 2016-2019. Scaderea nu este omogend pentru toate tipurile de nave, probabil din cauza
diferitelor tipuri de servicii si a operatiunilor intreprinse. In acest sens, navele de pasageri inregistreazs
cea mai semnificativa scadere a numarului de accidente, ceea ce se poate explica prin oprirea pe
scara larga a activitatii navelor de croaziera. In cazul navelor de marfs, reducerea este mai pronuntata
in timpul trimestrelor 3 si 4. Navele de pescuit au inregistrat o crestere accentuata a numarului de
accidente in T3. Tipurile de accidente prezintd de asemenea tendinte amestecate; in general, numarul
accidentelor de navigatie a scdzut in perioada vizata, in timp ce alte tipuri de accidente au crescut in
anumite trimestre ale anului 2020 (de ex. pierderea controlului si a contactului in T1, incendiile in T3 si
inundatiile/scufundarile in T4).

Au fost comparate activitdtile de inspectare a continutului de sulf din combustibili efectuate in
perioada 2018-2019 (numéar mediu) si in 2020. In lunile ianuarie si februarie 2020, numérul inspectiilor

a ramas la niveluri comparabile cu cele din 2018 si 2019. In schimb, din martie 2020 s-a inregistrat o
scadere a numarului total de inspectii. In special, in martie 2020 a fost efectuat un numar de inspectii
de doar 43 % din cel inregistrat in 2018/2019. In aprilie 2020 au fost efectuate doar 10 % din inspectii. S-a
observat insa o redresare incepand cu luna iunie, iar in septembrie 2020 au fost efectuate cu 5 % mai
multe inspectii decat in perioada 2018-2019.

In ceea ce priveste numarul total de inspectii din fiecare regiune maritima, cea mai mare scadere a
numarului total de inspectii (comparativ cu anii precedenti) a fost observata in Marea Nordului, urmata
de Marea Balticd si, intr-o mai mica masura, in afara zonelor de control al emisiilor de sulf. Rezultatele
analizei probelor de combustibil prelevate in timpul inspectiilor privind continutul de sulf arata cd, desi
s-a observat o crestere progresiva a nivelurilor de conformitate incepand din 2018, aceastd crestere a
fost mai semnificativa in 2020. In ceea ce priveste tipurile de nave, s-au observat reduceri importante
ale numarului total de inspectii efectuate in 2020 comparativ cu anul precedent asupra navelor de
pasageri (categoria care pentru statisticile referitoare la sulf corespund in principal inspectiilor la navele
de croazierd). Au urmat apoi reduceri in randul navelor de marfuri generale si al vrachierelor. In schimb,
inspectiile asupra navelor-container si a navelor ropax au fost mai putin afectate de situatia COVID-19.

14 Platforma europeand de informare cu privire la accidentele maritime
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