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Sissejuhatus

Euroopa Mereséiduohutuse Ameti (EMSA) koostatud
Euroopa meresdiduohutuse aruande (EMSAFE)
esimene valjaanne avaldatakse ameti asutamise 20.
aastapaeval. Aruandes esitatakse mitmesuguste
meresoiduohutuse teemade terviklik ja faktiline
Ulevaade ning konkreetsete tehniliste valdkondade
pohjalik analtts. EMSAFE kasutab kdigi EMSA
hallatavate andmebaaside (nt EMCIP, SafeSeaNet,
THETIS, STCW-IS) teavet, pakkudes seega voimalust
andmete ristanaltUsimiseks ja Uksikasjaliku Ulevaate
saamiseks meres6iduohutuse olukorrast ELis.

EMSA soovib tdnada koéiki sidusriihmi, kes osalesid
kaesoleva aruande koostamisel ja esitasid aruande
sisukamaks muutmiseks kommentaare. EMSA hindab
korgelt eriti jargmiste osalejate panust: Euroopa
Komisjon (DG MOVE), liikmesriigid, IACS, ECSA, ETF,
SeaEurope, CLIA, IUMI, MARIN, DIMECC/0OneSea,
INTERTANKO, Wartsila, Kiprose Laevanduskoda ja
Madalmaade Kuninglik Reederite Uhing.

Kéesolevas dokumendis esitatakse kokkuvote
esimeses EMSAFE-aruandes kasitletud
pohiteemadest.

Meretransport ja
meresoiduohutus

Meretransporti voib piltlikult kujutleda
maailmamajanduse mootori maardedlina. Ligi 80%

kogu maailma kaubavahetuse mahust transporditakse

meritsi. Euroopa sadamad on maailma kdige
tihedama liiklusega sadamate seas, kus 2019. aastal
kaideldi 3,587 miljonit tonni kaupa, mis on 6%
rohkem kui 2016. aastal. 2019. aastal vastas kogu
kaubandusmahust 37% riigisisesele ja ELi-sisesele
transpordile. Lisaks astus 2019. aastal ELi sadamates
reisilaevade pardale ja neilt maale Ule 418,8 miljoni
reisija, mis on 13% rohkem kui 2016. aastal.

Meretranspordi kéige olulisem komponent, mis
toetab selle praegust toimimist ning edasist arengut,
on siiski ohutus. Meie praegune meresdiduohutuse
raamistik — nii Euroopa Liidus kui ka rahvusvaheliselt
—on arenenud paljude aastakiimnete valtel.

Suur osa selle raamistiku arengust on tingitud
Uksikutest katastroofilistest &nnetustest, alates Ule
sajanditagusest Titanicu katastroofist.

Et laevandus on olemuselt rahvusvaheline,
reguleerivad selle ohutust eelkdige rahvusvahelised
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konventsioonid. Peamise ohutusalase konventsiooni
SOLAS 74 on ratifitseerinud 167 riiki ja see hdlmab
98,89% maailma kaubalaevade tonnaazist;

sarnane protsent laevastikust on holmatud kahe
teise olulise ohutuse konventsiooniga, milleks on
laevakokkupdrgete valtimise eeskirja (COLREG) ja
laadungimargi (Load Lines) konventsioonid. Seoses
kalalaevadega on valja tootatud rahvusvaheline
digusakt (Kaplinna leping Torremolinose protokolli ja
konventsiooni satete rakendamise kohta), kuigi see ei
ole praegu jous.

Meremehed ja ohutus

Kvalifitseeritud meremehi on vaja laevatoimingute
ohutuse tagamiseks ja nad on aarmiselt olulised kogu
merendussektori tuleviku jaoks. 2019. aasta |6puks oli
216 000 kaptenil ja ohvitseril kehtiv ELi liikmesriikide
valjastatud meresoéidudiplom, samas kui veel 120

590 kaptenil ja ohvitseril oli EL-i valiste riikide poolt
valjastanud meresdidudiplom, mille tunnustamist
téendab ELi liikmesriikide valjastatud kinnitusmarge
(EaR). Kokku on 330 000 kaptenit ja ohvitseri
registreeritud potentsiaalse meeskonnaliikmena
tootamiseks ELi lilkmesriikide lipu all sditvatel
laevadel. Meremeeste vanuseprofiil siiski suureneb
ning laevadel todtavate inimeste varbamine ja nende
to06l sailitamine on jatkuvalt probleemiks tulevikus.

Meremeeste td6tingimuste parandamise meetmed
(nt meretdd konventsioon, MLC) on sammud diges
suunas. Sadamariigi kontrollide andmed naitavad
siiski, et ligikaudu 25% tuvastatud puudustest
on seotud inimteguriga. Enamik neist on seotud
meretdd konventsiooni 4. jaotisega, mis kasitleb
meremeeste tervishoidu, ohutusmeetmeid ja
dnnetusjuhtumite ennetamist.

Meremeeste koolitus on ohutusprotsessi oluline osa.
ELi litkmesriikide lipu all sditvatel laevadel voivad
olla meremehed, kes on saanud hariduse, koolituse
ja diplomi kas ELis vo6i mujal. Kolmandate riikide
vastavust meremeeste véaljadppe, diplomeerimise
ning vahiteenistuse aluste rahvusvahelisele (STCW-)
konventsioonile hindab tsentraliseeritult Euroopa
Komisjon, et liilkmesriigid saaksid tunnustada
asjaomaste meremeeste meresdidudiplomeid ja
vastavalt sellele lubada neil té6tada ELi liikmesriikide
lipu all séitvatel laevadel. Euroopa Komisjon, keda
abistab EMSAteostades vajalikud kohapealsed
kontrollid, hindab ELi liikmesriikide nimel ja
kooskdlas STCW konventsiooniga kolmandates
riikides rakendatud haridussUsteeme. Selleks on
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korraldatud lile 70 veeteede ametite ning haridus-
ja koolitusasutuste kontrolli kolmandates riikides
kogus maailmas, et hinnata nende vastavust STCW-
konventsioonile. Nende kontrollide tulemusena on
tunnustatud 49 ELi-valist riiki.

COVID-19 pandeemia tottu ei saanud meremehed
laevadelt lahkuda vdi nende pardale asuda ning

monel juhul ei saanud nakatunud meeskonnaliikmed
ja reisijad laevalt lahkuda ega nduetekohast
tervishoiuteenust. Pandeemia on naidanud, kui
haavatav on elu laevadel, ja lisanud uue mddtme, mida
tuleb kasitleda.

Laevade automatiseerimise suurenemine voib
tekitada meremeestele uusi probleeme, sest uut

tlupi laevanduses vajatakse uusi kvalifikatsioone.
Samuti tuleb selgitada, kas automatiseerimise
kasvuga kaasnev meeskonna vdimalik vAhendamine
vOib suurendada ka kurnatust. Teisest kuljest voib
automatiseerimine luua uusi véimalusi, mis on seotud
too6tingimuste parandamisega ja voimalusega té6tada
maismaal.

Vastavus

Meresdiduohutuse digusaktide rakendamise eest
vastutavad ELis liikkmesriigid lipu-, sadama- ja
rannikuriikidena.

Lipuriik

2020. aastal soitis ELi litkmesriikide lipu all ligikaudu
13 000 IMO-numbriga laeva (v.a kalalaevad). See
moodustab maailma laevastikust laevade arvu jargi
14%0 ja suuruse jargi (mdoddetuna kogumahutavusena
(GT), mis on lastikandevéime mdotuhik) 18%.
Ligikaudu 20% maailma laevastikust kuulub ELi
kodanikele voi ettevotetele.

Suurima osa ELi litkmesriikide laevastikust (v.a
kalalaevad) moodustavad laevatlubid on muud
toolaevad (30%), millele jargnevad reisilaevad (19%)
ja tankerid (17%); viimatimainituist on vastavalt 45%
ro-ro-reisiparvlaevad ja 45% kemikaalitankerid.

ELi laevastik kasvab, kuid aeglasemalt kui
maailma laevastik. Viimase viie aasta jooksul on
ELi litkmesriikide lipu all sditvate laevade osakaal
suurenenud 3,4%, samas on maailma laevastik
suurenenud ligikaudu 7%.

LLaeva vanus on ohutuse oluline komponent. See

maarab laeva suhtes kohaldatavad ohutusstandardid.
Euroopa Liidu liikmesriikide laevastiku keskmine
vanus on vorreldav maailma laevastiku omaga. ELi
laevastiku vanimad laevattUbid on reisilaevad ja ro-ro-
reisiparvlaevad, mille keskmine vanus on vastavalt 28
ja 27 aastat, samas kui noorimad on puistlastilaevad ja
gaasitankerid, mille keskmine vanus on 10 aastat; neile
jargnevad konteinerilaevad, mille keskmine vanus on 11
aastat, ja kemikaalitankerid, mille keskmine vanus on
12 aastat.

Enamike ELi liilkmesriikide lipud kuuluvad Pariisi
memorandumi valgesse nimekirja ehk nende laevade
ohutus on hea. Ainult kaks lippu on hallis nimekirjas, st
neil on méni ohutusprobleem. Ukski lipp ei ole mustas
nimekirjas.

Lipuriigid delegeerivad Uha rohkem padevusi
tunnustatud organisatsioonidele, eelkdige
kohustuslike Ulevaatuste tegemisel. See tdhendab,

et osa ELi lipuriikide teadmistest ja kogemustest
saadakse tegelikult allhanke korras, mistottu

on eriti tahtis sailitada ELi tsentraliseeritud
kogemust. Lipuriigid vastutavad endi tunnustatud
organisatsioonide tegevuse jarelevalve eest, kuid
Rahvusvahelise Mereorganisatsiooni (IMO) lipuriikide
auditid naitavad, et seoses volituste delegeerimisega
tunnustatud organisatsioonidele on koige
sagedamad tahelepanekud seotud puudustega
haldusasutuste jarelevalveprogrammis.

Maailmas on 95 organisatsiooni, mida tunnustab
vahemalt Uks lipuriik, kuid ainult 12 on tunnustatud
Euroopa Liidu poolt ja neid kontrollib regulaarselt
EMSA. COVID-19 pandeemia ajal tehti esmakordselt
kaugUlevaatusi. Moni lipuriik on pooldanud selle
tava jatkamist, sest see voib sdasta oluliselt

kulusid. Menetluste puudulik Ghtlustamine voéib
siiski pohjustada ohutusriski. EL tegi IMO tasandil
algatuse piirata kaugUlevaatuste kasutamist erandlike
asjaoludega ja kohaldada nende korral hilisemat
flusilist kontrolli, tagamaks, et ohutustase ei lange.

Et puudub lipuriigi kontrollide tsentraliseeritud
andmebaas, ei saa tuvastatud puudusi analGusida.
Ligi 40% puudustest, mis on tuvastatud ro-ro-
reisiparvlaevade ja kiirlaevade erikorra alusel
kontrollimise kdigus, on seotud tuleohutusega.

Sadamariik
Sadamariigi kontroll (PSC) toimib vaga tdhusa

teise liinina nGuete rakendamise kontrollimisel.
Markimisvaarne on siinkohal kdigi sadamariigi
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kontrolli inspektorite tegevus ELis: igal aastal
tehakse lile 14 000 kontrolli. Vahemalt liks puudus
tuvastatakse igal teisel kontrollil ja lile 50% koigist
registreeritud puudustest on seotud ohutusega
(kuuludes rahvusvahelise konventsiooni inimelude
ohutusest merel (SOLAS) kohaldamisalasse). Kdige
sagedamini teatatakse tuleohutusega seotud
puudustest, olenemata laeva tuUbist.

ELiveed on Uhed maailma kdige tihedama liiklusega
veeteed, mis mojutab otseselt meresdiduohutust.
2020. aastal kulastas ELi sadamaid tle 680 000
laeva, kusjuures ELi sadamaid viimase viie aasta
jooksul ktlastanud laevadest ligi veerand soitis
ELi-valise riigi lipu all ja peaaegu koik (92%) olid
registreeritud Pariisi memorandumi valges
nimekirjas olevates riikides. Selle aja jooksul

oli ainult 5% siinseid sadamaid kllastanud ELi
litkmesriikide lipu all séitvatest laevadest registreeritud
Pariisi memorandumi halli nimekirja kuuluvates
riikides ja ainult 3% oli registreeritud riikides, mille
ohutusprobleemid on suurimad (Pariisi memorandumi
must nimekiri). Kolm ELi-valist riiki, mille lipu all
sditvad laevad kdige sagedamini kulastasid ELi
sadamaid, olid Panama, Antigua ja Barbuda ning
Libeeria.

Taielikult realiseeritud Euroopa merenduse Uhtse
kontaktpunktide (Maritime Single Window) keskkonna
arendamine loob aluse tapsemale andmevahetusele
laevanduses osalejate vahel ning praegu
aruandluskohustusega kaasneva halduskoormuse
vahenemisele. See voimaldab parandada vahetatava
teabe kvaliteeti, digeaegsust ja kattesaadavust.

Rannikuriik

Rannikuriikidel on mitmesugustest rahvusvahelistest
digusaktidest tulenevad teatud digused ning
kohustused, millest Uks olulisimaid on otsingu- ja
paastetegevus. Kogu maailmas ja ELis on otsingu- ja
paastetegevus riikliku tasandi padevus ning see toimib
ELi eri piirkondades koostédlepingute kaudu. Enamik
(60%) otsingu- ja padstetegevuse alustamisest
ELis oli seotud kalalaevade 6nnetustega.

Kliimamuutused avavad uusi marsruute Arktikas
mitte ainult kaubaveoks, vaid ka reisijate

veoks kruiisilaevadel (mis séidavad Uha enam

ka Antarktikasse). See mojutab otsingu- ja
paastetegevust nendes isoleeritud ja raskesti
ligipdasetavates piirkondades.

ELi merendusoigusaktide

rakendamine

Halli ja musta nimekirja kantud ELi-valiste riikide lipu all s6itvate laevade
sadamakdlastused ELis

ELi merendusdigusaktide rakendamist kontrollitakse

15000 korraparaselt kontrollkédikude kaudu, mida EMSA teeb
Euroopa Komisjoni nimel. Alates EMSA asutamisest
12500 2002. aastal on tehtud Ule 200 kontrollkdigu
ning Ule 300 kontrolli kogu maailmas seoses
10000 Hall ELitunnustatud organisatsioonide tegevusega.
Kulastused litkmesriikides on palju enamat kui
7500 lintsalt kontrollid. Need annavad merendusametitele
Must vdimaluse suurendada téhusust, dppides teistes
5000 litkmesriikides juba kasutusel olevatest parimatest
2500 tavadest, aidates seega kaasa ohutuse parandamisele.

Kogu kulastuste tsukli horisontaalne anallts
annab ametitele ohutuse vérdlusaluse, millega nad

2016 2017 2018 2019 2020 saavad oma tegevust vorrelda, aidates seega kaasa
suuremale Uhtlustamisele. Samuti annab see ELi
seadusandjatele esmast tagasisidet ELi 6iguse
Ohtlike ja saastavate kaupade (ohtlike ainete) rakendamisel tekkinud praktiliste probleemide kohta.
vale deklareerimine on tdsine risk meeskonnale,
lastile ja vastuvotusadamatele. Esitamata ohtlike
ainete deklaratsioonide protsent oli 2020. aastal
(Euroopa laevaliikluse seireslisteemis SafeSeaNet)
ELi sadamatest valjuvate laevade korral ligikaudu
9% ja ELi-vidlistest sadamatest saabuvate laevade

korral 12%.

Onnetused

Viimase viie aasta jooksul on igal aastal toimunud
keskmiselt 3200 onnetust kohaldatavate ELi
digusaktide reguleerimisalasse kuuluvatel laevadel
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(v.a muu hulgas kalalaevad, mille pikkus on alla 15

m). Selliste tagajargedega dnnetusjuhtumid nagu
inimohvrid, kogu laeva kaotamine voi seadmete raske
kahjustumine (vaga rasked dnnetused) moodustasid
2,4% koigist teatatud dnnetusjuhtumitest. Kdikidest
dnnetustest oli 24,9% selliseid, kui laev kahjustus nii
palju, et ei olnud enam s6idukdlblik, esines raskeid
vigastusi voi tekkis mé6dukas keskkonnakahjustus
(rasked 6nnetused).

Ligikaudu 90% koigist viimase viie aasta
merednnetustes kannatanutest olid
laevameeskonna liikmed. Aastatel 2014-2020
hukkus 490 inimest. Kdige rohkem registreeritud
surmajuhtumeid esines seoses dnnetustega
kaubalaevadel, mida on laevastikus kdige rohkem,
neile jargnesid kalalaevad, mis on 6nnetuste suhtes
endiselt kdige haavatavam laevatlup.

Ohutud varjupaigad — piirkonnad, kuhu abi vajav
laev saab oma seisundi stabiliseerimiseks minna, et
vahendada seega ohtu inimeludele ning keskkonnale
—on eluliselt tdhtsad merel toimuvate dnnetuste
korral. ELi tegevussuunised ohutute paikade kohta
ja nendega seotud korrapéarased lauadppused
pakuvad ametiasutustele praktilisi vahendeid
sellistes olukordades. COVID-19 pandeemiaga
seoses selgus siiski, et ohutu paiga moiste, nagu
see on praegu maaratletud, ei hdlma selletaolist
tervishoiuga seotud humanitaarkriisi ning seetdttu
vdiks sarnane mehhanism selliste olukordade jaoks
olla lisavaartusega.

Uued arengud: laevaohutus ja
laevavarustus

Uute ohutusnduete esitamise, arutamise,
heakskiitmise ja rakendamise tstkkel on

keeruline ning pikaajaline protsess. Naiteks ro-
ro-reisiparvlaevade tulekahjude kisimus tousis
esmakordselt esile 2015. aastal parast Norman
Atlanticu katastroofi, milles kaotas elu 11 inimest. On
siiski toenaoline, et probleemi lahendamiseks
vdlja to6tatud uued standardid muutuvad
kohustuslikuks alles 2026. aastal.

Enamikul juhtudel ei kohaldata ajakohastatud
standardeid tagasiulatuvalt nende
ebaproportsionaalse majandusliku ja tehnilise
moju tottu, mis tdhendab, et voib minna

aastakimneid, enne kui ohutusvaldkonna muudatuste

moju avaldub kogu laevastikule. Hea naide on
vigastatud laeva pUstuvusnoduded reisilaevadele. ELi

litkmesriikide lipu all séitva laevastiku analtus naitab,
et 40% praegu kasutusel olevatest reisilaevadest

on ehitatud enne 1990. aastat. Sellest ajast alates

on vigastatud laeva pUstuvusnoudeid oluliselt
ajakohastatud kolm korda.

ELi praeguse ohutusmeetmete kava kdige olulisemad
teemad on ro-ro-reisiparvlaevade tuleohutus;
alternatiivkUtusega maismaasoidukite vedu laevadel;
maantee- ja meretranspordi liides; lastipdlengud
konteinerilaevadel ja konteinerite kaotamine; uute
tehnoloogiate (mehitamata laevad) ohutusprobleemid
ning Euroopa Liidu kolme podhidirektiivi (6nnetuste
uurimise, sadamariigi kontrolli ja lipuriigi rakendamise
kohta) l&bivaatamine.

ELi kalalaevastikus on 75 000 laeva, mis on
registreeritud EL 27-s. Ainult 3% neist kuulub ELi
direktiivi kohaldamisalasse, mis kasitleb nende
laevade (pikkusega Ule 24 m) ohutust.

Lisaks sellele, kuigi kalalaevad moodustavad 17%
koigist teatatud dnnetustes osalenud laevadest,
moodustab havinud kalalaevade arv iile 55%
havinud laevade koguarvust, mis on viimastel
aastatel tdheldatud suundumus. Lisaks sellele

on vaga raskete ja raskete nnetuste maar

palju suurem kalalaevade korral, vorreldes kogu
laevastikuga. Ligikaudu 50% koigist kalalaevadega
toimunud 8nnetustest liigitati kas vaga raskeks voi
raskeks, samas kui kdigi laevakategooriate keskmine
oli 27%.

Vaga raskete ja raskete juhtumite maar lae-

vatlubi kohta

W % vaga raske M % raske

22%

16%

2% 5% 1% 2%

Kaubalaevad Kalalaevad Reisilaevad  Teeninduslaevad

12%

5%

Muud laevad
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Seoses laevavarustuse ohutusega tuleb markida,

et EMSA valja téotatud laevavarustuse direktiivi
portaalil, millel on Gle 190 000 igakuise sissekande
5412 registreeritud kasutajalt kogu maailmas, on
uus mobiilne versioon, mis vdimaldab e-margiste
skaneerimist. See voib olla kasulik eelkdige
turujarelevalveasutustele hdlbustades nduetele
vastavuse kontrollimist ja aitab vdhendada véimalust,
et laeval on nduetele mittevastavaid seadmeid.

Uued arengud: ohutus ja
kestlikkus

Tegevus Euroopa rohelise kokkuleppe raames
heitkoguste eesmarkide saavutamiseks peaks
toimuma koos laevade ohutuse tagamise
tmeetmetega, eriti arvestades, et uute kltuste
(veeldatud maagaasi, vesiniku, veeldatud
naftagaasi, metanooli, ammoniaagi ja biokUtuste)
ja energiatehnika (akud ja kUtuseelemendid)
kasutamisega kaasnevad ohutusriskid.

Kiituseelementide elektrisiisteemid laevadele on
valja tootatud alternatiivina laetavatele elementidele
ja akudele. Kituseelementide eelis on, et neid ei ole
vaja laadida, kui kUtust jatkub, kuid nende puudus on
vaike vbimsustihedus ja vesiniku kasutamisega seotud
riskid.

Elektrifitseerimist tuleks vaadelda kahest eri
vaatenurgast. Uhelt poolt véidakse sadamaid
kUlastavad laevad vajadusel Uhendada kaldal asuva
elektrivérguga lasti peale- vdi mahalaadimise ajal.
Selle toiminguga kaasnevad riskid seoses laeva ja
maismaal asuva laadimisjaama vahelise liidesega.
Euroopa Komisjoni taotlusel todtab EMSA vélja
kaldalt varustatava elektrienergia suuniseid, mis
kasitlevad peamiselt sadamapoolt, ning IMO to6tab
valja suuniseid, mis keskenduvad laevadele. Teine
vaatenurk kasitleb akude paigaldamist laevadele
peamise energiaallikana. Sellega seoses tuleb
arvestada konkreetseid riske ja ohutusmeetmeid.
Euroopa Komisjon on palunud EMSA-| alustada selle
teema kasitlemist koos asjaomaste sidusrihmadega.

Uleminek alternatiivkitustele ei piirdu ainult
meretranspordiga. Heitkoguste vahendamise
eesmarkide saavutamiseks p66rdub ka
maismaatransport kestlikkuse poole. ELis on aastatel
2019-2021 alternatiivkitusega maismaasdidukite
arv kasvanud 29%, mis tdhendab, et nii reisi- kui ka
kaubalaevad peavad valmistuma seda tlUulpi sdidukite
veoga seotud ohutusriskide vdhendamiseks.
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Uued arengud: ohutus ja
digitaliseerimine

Laevade elektrooniliste tunnistuste (e-tunnistuste)
valjastamine voib oluliselt suurendada téhusust.
Sellisel juhul kulutaksid inspektorid vahem aega
dokumentide kontrollimisele laeval, véimaldades neil
seega keskenduda laeva seisukorrale.

Digitaliseerimisele, integreerimisele ja
automatiseerimisele tuginevate ststeemide
suurenenud kasutamisega laevadel kaasneb klberrisk,
mis vdib mdjutada laeva ja sellel viibijate ohutust.
Uldiselt kasitleb kiiberturvalisus digiteenuste kaitset
tahtlike riinnakute eest. Sellegipoolest ohustavad
laevadel kasutatavaid digiteenuseid ka tahtmatud

ja kahjutud tegevused, mis vdivad kahjustada

nende Uldist ohutust. Selle naited on muu hulgas
toérge, mis tekib tarkvara hoolduse ajal, ja tarkvara
(puudulik) paikamine. Kuigi nttd on kohustuslik
lisada kUberriskid laeva ohutusjuhtimise sUsteemi,
vOib nende riskide kasitlemise meetmete rakendamine
ja auditeerimine laevas osutuda merendussektori
ettevotetele ning riiklikele haldusasutustele
keeruliseks.

Uued arengud: ohutus ja
autonoomia

Merenduses kasutatakse automatiseerimist Uha
enam, millega kaasneb mitmel tasemel laevade
autonoomia. Autonoomsed laevad pakuvad
toostusele uusi voimalusi, kuid tekitavad ka
probleeme (kasutatakse otsustussUsteeme,

et asendada meeskonna kriitilise tdhtsusega
otsustusprotsessi kokkupdrgete valtimisel, halbadele
ilmastikutingimustele reageerimisel ja nende
valtimisel, kiiberturvalisuse riskidega tegelemisel
jne). Asjakohase digusraamistiku (terminoloogia,
vastutus, standardid jm) puudumine vdib esialgu
takistada automatiseerimise edendamist laevadel.
Sellegipoolest eeldatakse, et automatiseerimine
toimub jark-jargult. Téenaoliselt sdidavad
kaugjuhitavad, vaga autonoomsed laevad esimestel
tegevusaastatel samadel marsruutidel ja ktlastavad
samu sadamaid kui tavaparaselt mehitatud

laevad. Keerulised probleemid véivad tekkida muu
hulgas seoses Ulevaatuste, merel ja sadamas
mandoverdamise, htbriidliikluse jalgimise ning
pardal ja kaldal t66tavate isikute kvalifikatsiooni ning
oskustega.



Euroopa meresdiduohutuse aruanne: pohiteemad

Jareldused

Kokkuvottes voib jareldada, et EL on vélja té6tanud
tookindla meresdiduohutuse ststeemi. Ees on palju
probleeme, kuid on selge, et ohutustegevust ei saa
vahendada. Vastupidi, valtimaks naasmist standardile
mittevastava laevanduse ajastusse, mil toimusid
naiteks dnnetused alustega Erika vdi Prestige,

peaks EL jatkama investeerimist meresdiduohutuse
raamistikku ja selle tugevdamist.

Lipuriigil on esimese kaitsetasandina keskne roll.

Et enamik Ulevaatustegevusest on delegeeritud
tunnustatud organisatsioonidele, on oluline tagada
nduetekohane jarelevalve ning kontroll ELi tasandil.
Teise tasandi ehk sadamariigi kontrolli tulemuslikkus
on markimisvaarne ja selle tulemusi saab hélpsasti
analtUsida THETISe teabeplatvormi kaudu.

Merendussektori seisukohast kasvab ELi liikmesriikide
laevastik jatkuvalt, kuigi aeglasemalt kui kogu
maailmas, ning ELi laevavarustuse to66stus on
maailmas juhtpositsioonil. Teisest kuljest kaotavad

ELi laevatehased jatkuvalt turuosa (praegu on nende
osakaal Ulemaailmsest brutotonnaazist ainult 3%)
vorreldes Aasiaga.

ELi laevastiku keskmine vanus on sarnane maailma
laevastiku omaga. Vanim kategooria on reisilaevastik,
mille keskmine vanus on 28 aastat, samas kui
puistlastilaevade ja gaasitankerite keskmine vanus on
Uksnes 10 aastat.

Kvalifitseeritud meremehi on vaja laevatoimingute
ohutuse tagamiseks ja nad on darmiselt olulised
merendussektori tuleviku jaoks. Meremeeste
vanuseprofiil siiski suureneb ning laevadel té6tavate
inimeste varbamine ja nende t66l sailitamine on
jatkuvalt probleemiks tulevikus. Samas téendavad
sadamariigi kontrollid, et ligikaudu 25% kdigist
tuvastatud puudustest on seotud inimteguriga.

LLaevaohutuse osas on 6nnetuste arv pUsinud
stabiilsena, kuigi 2020. aastal toimus selle oluline
véahenemine, mis oli téenéoliselt tingitud COVID-19
pandeemia mojust mereliiklusele. Kalalaevade ja
suurte reisilaevade haavatavus ning tulekahjud ro-
ro-reisiparvliaevadel ja konteinerilaevadel on moni
suurematest probleemidest, millega tuleb jatkuvalt
tegelda.

Tegevus Euroopa rohelise kokkuleppe raames
heitkoguste eesmarkide saavutamiseks peaks
toimuma koos laevade ohutuse tagamisega, eriti

arvestades, et uute kltuste (veeldatud maagaasi,
vesiniku, veeldatud naftagaasi, metanooli,
ammoniaagi ja biokUtuste) ja energiatehnika (akud
ja ktuseelemendid) kasutamisega kaasnevad
ohutusriskid.

Digitaliseerimisega voib kaasneda uuelaadne
téhusus, kusjuures kaks véimalikku tulevikueelist on
laevade e-tunnistused ja laevavarustuse e-margised.
Suurema automatiseerimisega kaasneb kindlasti
eeliseid seoses merendussektori suuremate
vBimalustega. Automatiseerimine voib siiski tekitada
ka uusi ohutusprobleeme ning koolitusvajaduste ja
(meeskonna) kvalifikatsioonide ajakohastamist.

Kokkuvottes on lahiaastatel palju arenguid, mis
mojutavad ELi meresdiduohutust. EMSA jatkab
Euroopa Komisjoni, lilkmesriikide, toddstuse ja muude
asjaomaste sidusrihmade toetamist, et tugevdada
ohutust I&hikimnenditel, nagu ta on seda teinud
esimesel kahekimnel tegutsemisaastal.






Kuidas ELiga lihendust votta
Isiklikult kohapeal
Kogu Euroopa Liidus on sadu Europe Directi teabekeskusi. Teile |dhima keskuse aadressi leiate
siit: https://european-union.europa.eu/contact-eu_en.

Telefoni voi e-posti teel

Europe Direct on teabeteenistus, mis aitab leida vastuseid kiisimustele Euroopa Liidu kohta.

Selle teabeteenistusega saab Uhendust

- tasuta telefoninumbril: 00 800 6 78 910 11 (mdned operaatorid voivad nende kdnede eest
tasu votta)

- tavanumbril: +32 22999696

- e-postiteel: https://europa.eu/european-union/contact_en.

Teabe leidmine ELi kohta
Veebis
Euroopa Liitu kasitlev teave on kdigis ELi ametlikes keeltes kattesaadav veebisaidil Europa:
https://europa.eu ELi valjaanded: Tasuta ja tasulisi ELi valjaandeid saab alla laadida voi tellida
aadressil: https://op.europa.eu/publications Tasuta valjaannete mitut eksemplari on véimalik
saada, vottes Uhendust teabeteenistusega Europe Direct voi oma kohaliku teabekeskusega
(vt https://european-union.europa.eu/contact-eu_en).

ELi 6igus ja seotud dokumendid
Juurdepaasuks ELi digusteabele, sealhulgas kdigile ELi digusaktidele alates 1952. aastast kdigis
ametlikes keeltes, vt EUR-Lex: http://eur-lex.europa.eu.

ELi avatud andmed

ELiavatud andmete portaal (http://data.europa.eu/euodp) véimaldab juurdepaasu ELi
andmekogudele. Andmed saab nii arilistel kui ka mittearilistel eesmarkidel alla laadida ja neid
saab tasuta uuesti kasutada.




EUROOPA
MERESOIDUOHUTUSE AMET

Euroopa Meresdiduohutuse Amet (EMSA) on Uks Euroopa
Liidu detsentraliseeritud asutustest. Lissabonis (Portugal)
asuva ameti Ulesanne on tagada meresodiduohutuse
korge tase, meresdidu turvalisus, laevade pohjustatud
reostuse valtimine ja sellele reageerimine ning nafta- ja
gaasirajatiste péhjustatud merereostuse torje. Uldine
eesmark on edendada ohutut, puhast ja majanduslikult
elujdulist merendussektorit ELis.

Lisateabe saamiseks votke tthendust

Euroopa Meresdiduohutuse Amet
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Cais do Sodreé

1249-206 Lisboa

Portugal

Tel +351 211209 200 / Faks +351 211209 210
emsa.europa.eu / Twitter@EMSA_Lisbon




