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Inledning

Den forsta utgavan av den europeiska
sjosakerhetsrapporten, som publiceras av Europeiska
sjosakerhetsbyran (Emsa), sammanfaller med byrans
20-arsjubileum. Rapporten ger en omfattande

och faktabaserad 6versikt 6ver ett brett spektrum

av sjosakerhetsfragor samt en djupgaende analys

av specifika tekniska omraden. | den europeiska
sjosadkerhetsrapporten sammanstalls information
fran alla databaser som drivs av Emsa, t.ex. Emcip,
SafeSeaNet, Thetis och STCW-IS, vilket gor det mojligt
att korsanalysera uppgifter och fa detaljerade insikter
om sjosakerhetens status i EU.

Emsa vill tacka alla berérda parter som lamnat
synpunkter och kommentarer till rapporten, vilket har
gjort den mer meningsfull. | synnerhet uppskattar
Emsa bidragen fran Europeiska kommissionen

(GD Transport och rérlighet), medlemsstaterna,

IACS, ECSA, ETF, SeaEurope, CLIA, [IUMI, MARIN,
DIMECC/OneSea, INTERTANKQO, Wartsila, Cyperns
sjofartskammare och Royal Association of
Netherlands Shipowners.

| det har dokumentet sammanfattas de viktigaste
frdgorna som togs upp i den férsta europeiska
sjosakerhetsrapporten.

Sjotransport och sjosakerhet

Sjotransporter &r smoérjmedlet i den globala
ekonomins motor. Nastan 80 procent av hela varldens
varuhandel i volym matt transporteras sjovagen. De
europeiska hamnarna ar bland de mest trafikerade i
varlden och hanterade 3 587 miljoner ton gods per ar
under 2019, vilket ar 6 procent mer an 2016. Ar2019
utgjorde 37 procent av den totala handelsvolymen
inhemska transporter och transporter inom EU.
Dessutom gick dver 418,8 miljoner passagerare
ombord ochiland i EU-hamnar under 2019, vilket ar 13
procent mer &n under 2016.

Men den viktigaste aspekten for sjotransport ar
sakerheten, bade fo6r dess nuvarande funktion och
framtida utveckling. Vart nuvarande ramverk for
sjosakerhet — bade i EU och internationellt — har
utvecklats under manga artionden. En stor del

av ramverkets utveckling har utl¢sts av enskilda
katastrofala olyckor, med borjan i Titanic-katastrofen
for dver hundra ar sedan.

Eftersom sjofarten ar internationell till sin natur
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regleras dess sakerhet i forsta hand genom
internationella konventioner. Den viktigaste
saékerhetskonventionen, Solas 74, har ratificerats
av 167 stater och omfattar 98,89 procent av
varldens handelstonnage och en liknande
procentandel av flottan omfattas av tva andra
viktiga sakerhetskonventioner, namligen
konventionen om internationella regler till
forhindrande av kollisioner till sjoss (Colreg) och
internationella lastlinjekonventionen. Nar det
galler fiskefartyg har ett internationellt instrument
utvecklats (Kapstadenavtalet om tillampningen
av bestdmmelserna i Torremolinosprotokollet
och Torremolinoskonventionen), aven om det for
narvarande inte ar i kraft.

Sjofolk och sakerhet

Kvalificerat sjofolk &r avgérande for att garantera
sakerheten vid fartygsverksamhet och for

framtiden for sjofartssektorn som helhet. | slutet

av 2019 innehade 216 000 befalhavare och befal
giltiga behoérighetsbevis som utfardats av EU:s
medlemsstater, medan ytterligare 120 590 befalhavare
och befal innehade behorighetsbevis som utfardats
av lander utanfor EU med intyg om erkdnnande som
utfardats av EU:s medlemsstater. Totalt &r 330 000
befalhavare och befal registrerade som potentiell
besattning for tjanstgoéring ombord pa fartyg som for
en EU-medlemsstats flagg. Sjéfolkets aldersprofil
stiger dock och rekryteringen och bibehallandet av
dem som arbetar ombord pa fartyg ar fortfarande en
utmaning for framtiden.

Insatser for att forbattra arbetsvillkoren for sjofolk,
sasom sjoarbetskonventionen, ar steg i ratt riktning.
Siffror fran hamnstatskontrollinspektioner visar

dock att omkring 25 procent av de konstaterade
bristerna ror den manskliga faktorn, varav de flesta
omfattas av avdelning 4 i sjdarbetskonventionen, som
handlar om halso- och sjukvard, sakerhetsskydd och
forebyggande av olyckor for sjofolk.

Utbildning av sjéfolk ar en viktig del av
saékerhetsprocessen. Fartyg som féren EU-
medlemsstats flagg kan ha sjo6folk ombord som

har utbildats, trénats och certifierats bade inom

och utanfér EU. Beddmningen av icke-EU-landers
efterlevnad av den internationella konventionen
angaende normer for sjofolks utbildning, certifiering
och vakthallning (STCW-konventionen) ar
centraliserad till Europeiska kommissionen, sa att
sadana landers behorighetsbevis kan erkannas av
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medlemsstaterna och sjofolk fran dessa lander kan
arbeta ombord pa fartyg som fér en EU-medlemsstats
flagg. Europeiska kommissionen, med hjalp av Emsa
som utfér nédvandiga faltbesiktningar, bedémer

de utbildningssystem som inférts i lander utanfor

EU pa EU-medlemsstaternas vagnar och i linje

med STCW-konventionen. | detta syfte har mer

an 70 inspektioner av sjofartsférvaltningar,
utbildningsinstitut och traningsinstitut
genomforts i tredjelander runt om i varlden for att
beddma deras efterlevnad av STCW-konventionen. Till
foljd av dessa inspektioner har 49 lander utanfér EU
erkants.

Covid-19-pandemin har visat att livet ombord pa fartyg
ar sarbart, med situationer dar sjofolk inte kunde
lamna eller ansluta sig till fartyg, och i vissa fall dar
smittade besattningsmedlemmar och passagerare
inte kunde gailand och fa ordentlig halso- och
sjukvard. Detta ar en ny dimension som kraver
atgarder.

Den 6kade automatiseringen pa fartyg kan

medfbra nya utmaningar for sjofolk. En ny typ av
sjofart kommer att kréva nya kvalifikationer. Det
aterstar ocksa att se om en eventuell minskning

av besattningen till féljd av 6kad automatisering
ocksa kan leda till 6kad utmattning. A andra sidan
kan automatisering medféra nya mojligheter till
forbattrade arbetsvillkor med mojlighet att arbeta pa
land.

Efterlevnad

Genomfdrandet av sjdsakerhetslagstiftningen i EU ar
medlemsstaternas ansvar i egenskap av flagg-, hamn-
och kuststater.

Flaggstat

Under 2020 férdes omkring 13 000 fartyg med
IMO-nummer under en EU-medlemsstats flagg,
fiskefartyg ej inrdknade. Detta motsvarar 14 procent
av varldsflottan réknat i antal fartyg och 18 procent
baserat pa storlek (matt i bruttodraktighet, ett matt pa
lastkapaciteten). Ungefar 20 procent av varldsflottan
ags av EU-medborgare eller EU-foretag.

De fartygstyper som star for den stoérsta andelen av
EU:s fartygsflotta (exklusive fiskefartyg) ar andra
arbetsfartyg (30 procent) foljt av passagerarfartyg
(19 procent) och tankfartyg (17 procent), varav 45
procent ar ro-ro-passagerarfartyg och 45 procent ar

kemikalietankfartyg.

EU:s flotta vaxer, men i ldangsammare takt &n
varldsflottan. Under de senaste fem aren har andelen
fartyg som for EU-medlemsstaternas flagg ¢kat med
3,4 procent, medan varldsflottan har 6kat med cirka 7
procent.

Ett fartygs alder &r en viktig sédkerhetsfaktor som
avgor vilka sédkerhetsnormer som galler for det.
Genomsnittsaldern for EU-medlemsstaternas flotta
ar jamforbar med varldsflottans. Passagerarfartyg
och ro-ro-passagerarfartyg ar den aldsta typen av
fartyg i EU:s flotta med en genomsnittlig alder pa 28
respektive 27 ar, medan de yngsta ar bulkfartyg och
gastankfartyg, med en genomsnittlig alder pa 10 ar,
foljt av containerfartyg med en genomsnittlig alder pa
11ar och kemikalietankfartyg med en genomsnittlig
alder pa 12 ar.

Majoriteten av EU-medlemsstaternas flaggor

finns med pa den vita listan inom ramen for
samforstandsavtalet om hamnstatskontroll, dvs.
flaggor med goda sékerhetsresultat. Endast tva finns
med pa den gra listan, dvs. lander som har vissa
sakerhetsproblem, och inga pa den svarta listan.

Flaggstaterna delegerar allt fler befogenheter till
erkdnda organisationer, sarskilt nar det galler att
genomfora lagstadgade besiktningar. Det innebar
att en del av EU-flaggstaternas kunskaper och
erfarenheter i praktiken laggs ut pa entreprenad,
vilket forstarker vikten av att behalla centraliserad
EU-expertis. Flaggstaterna ansvarar for att évervaka
verksamheten i de organisationer som de har erkant,
men Internationella sjofartsorganisationens (IMO)
revisionsordning avseende flaggstater (Imsas) visar
att ndr det géller delegering av befogenheter

till erkanda organisationer ar de mest
aterkommande iakttagelserna kopplade till brister i
administrationens tillsynsprogram.

Globalt sett finns det 95 organisationer som ar
erkdnda av minst en flaggstat, men endast 12 ar
erkanda av Europeiska unionen och inspekteras
regelbundet av Emsa. Under covid-19-pandemin
genomfordes for forsta gangen fjarrbesiktningar.
Vissa flaggstater har foresprakat en fortsattning av
denna praxis eftersom den mojliggdr betydande
kostnadsbesparingar. Bristen pa harmonisering

av forfarandena skulle dock kunna medféra
sakerhetsrisker. EU tog ett initiativ pa IMO-niva for
att begransa anvandningen av fjarrbesiktningar till
exceptionella omstandigheter och géra dem féremal
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for en efterféljande fysisk kontroll for att sdkerstalla att
sakerhetsnivan inte sanks.

Eftersom det inte finns nagon central databas for
flaggstatsinspektioner ar det inte mojligt att analysera
de konstaterade bristerna. Nastan 40 procent av de
brister som konstaterades i det sarskilda systemet
for inspektioner av ro-ro-passagerarfartyg och
hoéghastighetsfartyg har dock att géra med
brandsakerhet.

Hamnstat

Hamnstatskontroll fungerar som en mycket effektiv
fordjupad kontroll av genomférandet. Vart att notera
har ar det arbete som utfors av alla inspektorer

for hamnstatskontroll i EU med fler an 14 000
inspektioner varje ar. Minst en brist upptécks vid
varannan inspektion, och mer dn 50 procent av
alla konstaterade brister ar sakerhetsrelaterade
(omfattas av den internationella konventionen

om sakerheten for manniskoliv till sjoss [Solas]).
Brister vad galler brandsakerheten ar de brister som
rapporteras oftast, oavsett fartygstyp.

EU:s farvatten ar bland de mest trafikerade i varlden,
vilket har en direkt inverkan pa sjosakerheten.

Under 2020 anlopte fler an 680 000 fartyg EU:s
hamnar. Under de senaste fem aren forde en
fjardedel av fartygen som bestkte EU-hamnar flagg
fran lander utanfor EU. Nastan alla (92 procent)
var registrerade i lander som finns pa den vita
listan inom ramen fér samférstandsavtalet

om hamnstatskontroll. Under den perioden var
endast 5 procent av de fartyg som forde flagg fran
lander utanfor EU och som besdkte hamnar har
registrerade i lander pa den graa listan inom ramen
for samférstandsavtalet om hamnstatskontroll, och
endast 3 procent var registrerade i lander med storre
sakerhetsproblem (den svarta listan inom ramen

for samforstandsavtalet om hamnstatskontroll). De
tre flaggstaterna utanfér EU med flest anlép i EU:s
hamnar var Panama, Antigua och Barbuda samt
Liberia.

Felaktig deklaration av farligt och férorenande

gods utgor en allvarlig risk for besattning, last och
mottagningshamnar. Andelen saknade deklarationer
om farligt gods under 2020 (i det europeiska
6vervakningssystemet SafeSeaNet) var nara 9
procent for fartyg som avgatt fran EU-hamnar
respektive 12 procent for fartyg som ankom fran
hamnar utanfor EU.

Hamnanl6p i EU av fartyg med gra och svart flagg fran lander utanfér E/
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Utvecklingen av en fullt genomférd europeisk
kontaktpunkt for sjdtransport kommer att lagga
grunden for utbyte av mer exakta uppgifter mellan
aktérer inom sjofarten, tillsammans med en minskning
av den administrativa borda som foér narvarande ar
forknippad med rapporteringsskyldigheterna. Detta
kommer att géra det mojligt att forbattra den utbytta
informationens kvalitet, aktualitet och tillganglighet.

Kuststat

Kuststater har vissa rattigheter och skyldigheter enligt
olika internationella avtal, varav en av de viktigaste

ar sok- och raddningsinsatser. Globalt sett och i EU
ligger ansvaret for sok- och raddningsinsatser pa
nationell nivé och fungerar genom samarbetsavtal

i olika EU-regioner. De flesta s6k- och
raddningsinsatser i EU (60 procent) gallde olyckor
med fiskefartyg.

Klimatférandringarna éppnar nya rutter i Arktis, inte
bara for varutransporter utan ocksa for transport

av passagerare ombord pa kryssningsfartyg (som i
allt hogre grad aven fardas till Antarktis). Detta far
konsekvenser for sok- och raddningsinsatser i dessa
isolerade och svartillgadngliga regioner.

Genomforande av EU:s
sjofartslagstiftning

EU:s sjofartslagstiftning kontrolleras regelbundet
genom besdk som utférs av Emsa fér Europeiska
kommissionens rakning. Mer an 200 besodk har
genomforts sedan Emsa inrattades 2002, samt
over 300 inspektioner 6ver hela varlden rérande
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verksamhet som bedrivs av organisationer som
erkdnns av EU. Besdken i medlemsstaterna &r mycket
mer an bara kontroller. De ger sjofartsforvaltningarna
mojlighet att 6ka effektiviteten genom att dra lardom
av basta praxis fran andra medlemsstater och pa sa
satt bidra till att forbattra sakerhetsresultaten. Den
dvergripande analysen av en hel besdkscykel ger
myndigheterna ett sdkerhetsriktmarke mot vilket de
kan jamfora sin egen verksamhet, vilket bidrar till 6kad
harmonisering. Den ger ocksa EU:s lagstiftare direkt
aterkoppling om praktiska problem som uppstar vid
genomférandet av EU-lagstiftningen.

Olyckor

Under de senaste fem aren har i genomsnitt 3 200
olyckor intraffat varje ar ombord pa fartyg som
omfattas av tillamplig EU-lagstiftning, vilket bland
annat utesluter fiskefartyg med en langd under 15
meter. Hdndelser med konsekvenser sasom forlust av
manniskoliv, forlust av hela fartyget eller svar skada pa
utrustning (mycket allvarlig) utgjorde 2,4 procent av
alla rapporterade olyckor. Olyckor med konsekvenser
sasom fartyg som skadats till den grad att de inte

var i stand att fortsatta, allvarliga personskador

eller lindriga skador pa miljén (allvarliga) utgjorde
sammanlagt 24,9 procent av alla olyckor.

Ungefar 90 procent av alla dem som drabbades

av sjéolyckor under de senaste fem aren var
besdttningsmedlemmar. Mellan 2014 och

2020 omkom 490 personer. Det storsta antalet
registrerade dodsfall intraffade i samband med olyckor
med lastfartyg, som ar de vanligaste fartygen i flottan,
foljt av fiskefartyg, som fortfarande ar den mest
utsatta fartygstypen nar det galler olyckor.

Skyddade platser — omraden déar ett fartyg i behov av
assistans kan stabiliseras med avseende pa sitt skick
for att minska riskerna for manniskors liv och miljon
— ar av avgorande betydelse nar olyckor intraffar till
sjoss. EU:s operativa riktlinjer fér skyddade platser
och dartill hérande regelbundna skrivbordsévningar
tillhandahaller praktiska verktyg for myndigheterna

i dessa situationer. Covid-19-pandemin visade

dock att konceptet "skyddad plats” sdsom det for
narvarande definieras inte tar hansyn till en humanitar
halsorelaterad kris av detta slag och att en liknande
mekanism for sadana situationer darfor skulle kunna
ha ett mervarde.

Ny utveckling: fartygssakerhet
och marin utrustning

Processen for att foresla, diskutera, godkanna och
genomfora nya sakerhetskrav ar komplicerad och
langdragen. Till exempel uppmarksammades fragan
om brand pa ro-ro-passagerarfartyg for forsta gangen
2015 efter Norman Atlantic-katastrofen vid vilken

11 manniskor miste livet. Det ar dock troligt att de
nya standarder som tagits fram for att ta itu med
problemet kommer att bli obligatoriska forst 2026.

| de flesta fall tillampas inte de uppgraderade
standarderna retroaktivt pa grund av deras
oproportionerliga ekonomiska och tekniska
konsekvenser, vilket innebar att det kan ta artionden
innan sakerhetsforandringar nar ut till hela
flottan. Ett bra exempel &r skadestabilitetskraven
for passagerarfartyg. En analys avden EU-
medlemstatsflaggade flottan visar att 40 procent
av de passagerarfartyg som foér narvarande ari
drift byggdes fore 1990. Sedan dess har kraven pa
skadestabilitet forbattrats avsevart tre ganger.

De mest relevanta fragorna pa EU:s nuvarande
saékerhetsagenda ar brandsakerhet pa ro-ro-
passagerarfartyg, transport av fordon som drivs med
alternativa branslen pa fartyg, granssnittet mellan vag-
och sjotransporter, lastbrander pa containerfartyg

och férlust av containrar, sakerhetsfragor i samband
med ny teknik (obemannade fartyg) och 6versynen

av tre viktiga EU-direktiv om undersékning av olyckor,
hamnstatskontroll och genomférande i flaggstaterna.

Nar det galler EU:s fiskeflotta finns det nastan 75 000
registrerade fartyg i EU-27. Endast 3 procent avdem
omfattas av EU-direktivets tillampningsomrade for
dessa fartygs sakerhet (6ver 24 meters langd).

Aven om fiskefartyg utgér 17 procent av det totala
antalet fartyg som ar inblandade i rapporterade
olyckor utgér antalet férlorade fiskefartyg mer

an 55 procent av det totala antalet férlorade
fartyg, vilket &r en trend som observerats under de
senaste aren. Dessutom ar antalet mycket allvarliga
personskador och allvarliga personskador mycket
hogre for fiskefartyg an for hela flottan. Omkring 50
procent av alla olyckor med fiskefartyg rapporterades
som antingen mycket allvarliga eller allvarliga, medan
genomsnittet for alla fartygskategorier var 27 procent.

Nar det galler sdkerheten hos marin utrustning
ar det vart att notera att den portal for direktivet
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om marin utrustning som utvecklats av Emsa,

med fler &n 190 000 manatliga besék fran 5 412
registrerade anvandare i hela varlden, har en

ny mobil version som gor det maéjligt att skanna
e-marken. Detta skulle kunna vara till sarskild nytta
for marknadskontrollmyndigheterna och kommer att
bidra till att minska méjligheten att ha utrustning som
inte uppfyller kraven ombord eftersom det kommer att
underlatta efterlevnadskontrollen.

Andel mycket allvarliga och allvarliga
handelser per fartygstyp

W %mycket allvarliga M % allvarliga

Lastfartyg Fiskefartyg Passagerarfartyg Férsérningsfartyg  Ovriga
fartyg

Ny utveckling: sdkerhet och
hallbarhet

Insatserna for att uppna utsldppsmalen som en del
av den europeiska gréna given bér ga hand i hand
med insatser for att halla fartygen sakra, sarskilt med
tanke pa att anvandningen av nya branslen (LNG,
vate, LPG, metanol, ammoniak och biobrénslen) och
kraftteknik (batterier och bransleceller) medfér nya
sakerhetsrisker.

Branslecellssystem for framdrivning av fartyg haller
pa att utvecklas som ett alternativ till laddningsbara
celler och batterier. Férdelen med bransleceller ar att
de inte behdver laddas sa lange bransle tillférs, men
de har nackdelar i form av lag effekttathet och risker i
samband med anvandning av vatgas.

Elektrifieringen bor ses ur tva olika perspektiv.

Det forsta perspektivet handlar om att fartyg som
anldéper hamnar kan beho6va ansluta sig till ett
landbaserat elnat nar de lastar eller lossar sin last.
Det medfor risker i granssnittet mellan fartyget
och laddningsstationen pa land. P& begéaran av
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Europeiska kommissionen haller Emsa pa att
utarbeta landstromsriktlinjer, som framst riktar sig

till hamnsidan, medan IMO haller pa att utarbeta
riktlinjer med inriktning pa fartygssidan. Det andra
perspektivet handlar om installation av batterier
som primar energikalla pa fartyg. | detta avseende
maste sarskilda risker och sakerhetsatgarder beaktas.
Emsa har uppmanats av Europeiska kommissionen
att inleda arbetet pa detta omrade tillsammans med
bertrda parter.

Overgangen till alternativa branslen &r inte begransad
till sjotransporter. Landtransporternas évergang till
hallbarhet kommer ocksa att vara avgérande nar

det galler att uppna utslappsmalen. | EU har fordon
som drivs med alternativa brénslen 6kat med 29
procent mellan 2019 och 2021, vilket innebéar att bade
passagerar- och lastfartyg maste férbereda sig for att
minska sakerhetsriskerna vid transport av denna typ
av fordon.

Ny utveckling: sdkerhet och
digitalisering

Utfardandet av elektroniska certifikat for fartyg
(e-certifikat) har potential att fora vidare betydande
effektivitetsvinster. Inspektérerna kan tillbringa mindre
tid for att kontrollera dokument ombord, vilket skulle
goéra det mojligt for dem att fokusera mer pa fartygets
skick.

Den 6kade anvandningen av system ombord pa fartyg
som ar beroende av digitalisering, integration och
automatisering medfor en it-risk som kan paverka
sakerheten for fartyget och fér dem som vistas
ombord. | allmanhet skyddas digitala tjanster fran
avsiktliga angrepp genom it-sakerhet. Det finns

dock hot mot digitala tjdnster ombord pa fartyg fran
oavsiktliga, godartade handlingar som kan paverka
deras allmanna sakerhet. Exempel pa detta kan vara
ett fel som intraffar under programvaruunderhall

och (avsaknad av) uppdateringar. Aven om det nu

ar obligatoriskt att inkludera it-risker i fartygets
sakerhetsstyrningssystem kan det visa sig svart

for industrin och de nationella férvaltningarna att
genomféra och granska atgarder for att hantera dessa
risker ombord.
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Ny utveckling: sdkerhet och
autonomi

Automatiseringen vinner mark i sjofartsvarlden,
vilket leder till olika nivaer av sjalvstandighet

for fartyg. Autonoma fartyg erbjuder inte bara

nya mojligheter for industrin utan medfor

ocksd utmaningar (beslutssystem som ersatter
besattningens kritiska beslutsfattande nar det galler
att undvika kollisioner, reagera pa och undvika daliga
vaderforhallanden, hantera it-sakerhetsrisker osv.).
Avsaknaden av en l[amplig rattslig ram (terminologi,
ansvar, standarder osv.) kan for nérvarande

hindra en 6kad automatisering ombord pa fartyg.

Automatiseringsprocessen férvantas dock ske graduvis.

Det ar sannolikt att fjarrstyrda, starkt autonoma fartyg
under de forsta aren av drift kommer att trafikera
samma rutter och anlépa samma hamnar som
traditionellt bemannade fartyg. Svarforutségbara
utmaningar kan uppsta nar det galler bland annat
besiktningar, mandvrer till sjoss och i hamn,
dvervakning av hybridtrafik och kvalifikationer och
kompetens hos personer ombord och pa land.

Slutsatser

Sammantaget kan man dra slutsatsen att EU har
utvecklat ett robust sjdsakerhetssystem. Manga
utmaningar ligger framfér oss, men en sak ar saker:
att minska vara sakerhetsinsatser ar inte ett alternativ.
For att undvika en atergang till en era med undermalig
sjofart som visade sig i olyckor som Erika, eller
Prestige, bor EU tvartom fortsatta att investera i och
starka ramverket for sjosakerheten.

Som ett forsta forsvarsskikt spelar flaggstaten en
avgorande roll. Det mesta av undersdkningsarbetet
har dock delegerats till erkdnda organisationer

och darfor ar det viktigt att sékerstalla en ordentlig
overvakning och tillsyn pa EU-niva. Resultatet av det
andra skiktet, hamnstatskontroll, &r anmarkningsvart,
och det resultatet kan latt analyseras via
informationsplattformen Thetis.

Ur ett branschperspektiv fortsatter flottan i EU:s
medlemsstater att vaxa, om anilangsammare

takt an den globala, och EU:s industri for marin
utrustning ar varldsledande. A andra sidan fortsatter
EU:s varvsindustri att tappa marknadsandelar

(for narvarande endast 3 procent av varldens
bruttotonnage) i forhallande till Asien.

Nar det galler aldersprofilen liknar EU-flottans
genomsnittsalder varldsflottans genomsnittsalder.
Den &ldsta kategorin ar passagerarflottan med en
genomsnittlig alder pa 28 ar, medan bulkfartyg och
gastankfartyg i genomsnitt endast ar 10 ar.

Kvalificerat sjofolk ar avgdrande for att garantera
sakerheten i fartygsverksamheten och for framtiden
for sjofartssektorn. Sjofolkets aldersprofil stiger

dock, och rekryteringen och bibehallandet av dem
som arbetar ombord pa fartyg utgor fortfarande

en utmaning for framtiden. Samtidigt visar
hamnstatskontrollinspektioner att omkring 25 procent
av alla konstaterade brister har samband med den
manskliga faktorn.

Nar det galler fartygssakerheten uppvisar antalet
olyckor en stabil trend, med en betydande minskning
under 2020, sannolikt pa grund av covid-19-
pandemins inverkan pa sjofarten. Utsattheten hos
fiskefartyg och stora passagerarfartyg samt brander
pa ro-ro-passagerarfartyg och pa containerfartyg ar
nagra av de stérre utmaningar som maste hanteras.

Insatserna for att uppna utslappsmalen som en del
av den europeiska gréna given boér ga hand i hand
med insatser for att halla fartygen sakra, sarskilt med
tanke pa att anvandningen av nya branslen (LNG,
vate, LPG, metanol, ammoniak och biobrénslen) och
kraftteknik (batterier och bransleceller) medfor nya
sakerhetsrisker.

Digitaliseringen har potential att medféra nya
effektivitetsvinster, med e-certifikat for fartyg och
e-marken for marin utrustning som tva maojliga
framtida fordelar. Det ar ocksa sakert att en 6kad
automatisering medfor fordelar i form av storre
maojligheter for sjofartsindustrin. Automatisering kan
dock ocksa leda till nya sdkerhetsutmaningar samt
uppdaterade utbildningsbehov och kvalifikationer
(hos besattningen).

Sammantaget kommer det under de kommande aren
att ske en rad handelser som kommer att paverka
sjosadkerheten i EU. Precis som byran har gjort under
sina forsta 20 ar kommer Emsa att fortsatta att
stodja Europeiska kommissionen, medlemsstaterna,
industrin och andra berdrda parter for att starka
sakerheten under de kommande artiondena.






Kontakta EU
Personligen
Det finns hundratals Europa direkt-kontor runtom i EU. Du kan hitta adressen till ndrmaste
kontor pa https://european-union.europa.eu/contact-eu_en.

Via telefon eller e-post

Europa direkt ar en tjadnst som hjalper dig att fa svar pa dina fragor om Europeiska unionen. Du

kan kontakta tjansten pa foljande satt:

- Viafoljande gratisnummer: 00 800 6 78 910 11 (vissa operatorer kan ta ut avgifter for
dessa samtal).

- Viaféljande telefonnummer: +32 22999696.

- Via féljande e-postadress: https://europa.eu/european-union/contact_en.

Har hittar du information om EU
Online
Det finns information om EU pa alla officiella EU-sprak pa Europa-webbplatsen som du nar via
foljande lank: https://europa.eu EU-publikationer Du kan ladda ner eller bestalla kostnadsfria
och avgiftsbelagda EU-publikationer pa foljande adress:https://op.europa.eu/publications Du
kan bestalla flera exemplar av kostnadsfria publikationer genom att kontakta Europa direkt eller
ditt lokala informationskontor (se https://european-union.europa.eu/contact-eu_en).

EU-lagstiftning och ddrmed sammanhéangande handlingar
Rattsinformation fran EU, inbegripet all EU-lagstiftning sedan 1952 pa samtliga officiella sprak,
finns att tillga via EUR-Lex pa foljande lank: http://eur-lex.europa.eu.

Oppna data fran EU

Via EU:s portal for 6ppna data (http://data.europa.eu/euodp) har du tillgang till dataserier fran
EU. Data kan laddas ner och vidareutnyttjas kostnadsfritt, for kommersiella saval som icke-
kommersiella andamal.




OM EUROPEISKA
SJOSAKERHETSBYRAN

Europeiska sjosékerhetsbyran (Emsa) &ren av EU:s
decentraliserade byraer. Byran har sitt sate i Lissabon

i Portugal och har som uppdrag att sakerstalla en

hog niva av sjosakerhet, sjofartsskydd, forhindrande

och bekdmpning av féroreningar fran fartyg, liksom
bekdmpning av havsféroreningar fran olje- och
gasinstallationer. Det 6vergripande syftet ar att framja en
saker, ren och ekonomiskt barkraftig sjoéfartssektor i EU.

Kontakta oss for mer information

Europeiska sjosdkerhetsbyran
Praca Europa 4

Cais do Sodré

1249-206 Lisboa

Portugal

Tfn +351 211209 200 / Fax +351 211209 210
emsa.europa.eu / Twitter@EMSA_Lisbon




