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Wprowadzenie

Druga edycja Europejskiego sprawozdania o bezpieczeristwie morskim (Emsafe),

w petni zmieniona i zaktualizowana, koncentruje sie na biezgcych kwestiach
majacych wptyw na zegluge i bezpieczenstwo w Unii Europejskiej (UE). Ogélnym
zatozeniem Emsafe jest przyczynienie sie do lepszego zrozumienia wyzwan
zwigzanych z bezpieczenstwem i mozliwosci stojacych przed sektorem morskim
poprzez zgromadzenie zestawu kluczowych danych technicznych — pochodzacych
z wkasnych baz danych EMSA oraz ze zrédet zewnetrznych — dotyczacych
bezpieczenistwa statkow i ich eksploatacji.

W Emsafe wykorzystano dane i informacje z lat 2019-2023, czyli okresu, w
ktérym wydarzenia na Swiecie miaty znaczacy wptyw na sektor morski. Pandemia
COVID-19, skutki wystagpienia Zjednoczonego Krélestwa z UE oraz efekt
kaskadowy konfliktéw miedzynarodowych, w tym inwazji na Ukraine i sytuacji na
Bliskim Wschodzie, wywarty znaczacy wptyw na przeptywy ruchu morskiego.

W tym kontekscie w niniejszej drugiej edycji Emsafe przeanalizowano
podejmowane przez sektor morski préby utrzymania poziomu bezpieczenstwa
przy jednoczesnym dostosowaniu sie do zmieniajgcego sie otoczenia
regulacyjnego i sprostaniu dodatkowym wyzwaniom, takim jak starzenie sie
floty, cyfryzacja, dekarbonizacja oraz koniecznos¢ zatrzymania i przyciggniecia
wykwalifikowanej sity robocze;j.

Ponadto od czasu publikacji pierwszego sprawozdania w 2022 r. gto$ne wypadki
morskie, w tym pozary na poktadzie MV Fremantle Highway i Felicity Ace,
uwypuklity nowe zagrozenia dla bezpieczenstwa, nad ktdrych ograniczeniem
branza powinna pracowac.

© Egor/Adobe Stock
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Sektor morski UE

© Naypong / Getty Images

Transport morski ma zasadnicze znaczenie dla gospodarki Swiatowej i obejmuje ponad 80%
Swiatowego handlu pod wzgledem wielkosci. W 2023 r. porty UE obstuzyty ponad 3 375 mIn
ton towardw, z czego 39% stanowit transport krajowy i wewnatrzunijny.

W 2023 r. odnotowano ponad 880 000 zawiniec¢ statkéw do portéw UE, co stanowi wzrost

o prawie 20% w poréwnaniu z poziomami sprzed pandemii. Ponad 50% z nich dotyczyto
ruchu krajowego, a najczestszymi typami statkdw zawijajacych do portéw UE byty statki ro-pax
i statki pasazerskie. Okoto trzy czwarte wszystkich statkdw zawijajacych do portow UE ptywa
pod bandera panistwa cztonkowskiego, a mniej niz 25% jest zarejestrowanych w panstwie
niebedacym cztonkiem UE.

W 2023 r. w portach UE zaokretowato sie i wysiadto 395 min pasazerdéw, o 5,5% mniej
nizw 2019 r. (po wynoszacym 45% spadku w 2020 r. spowodowanym ograniczeniami w
podrézowaniu natozonymi w zwigzku z pandemia COVID-19).

W latach 2019-2023 stocznie w UE odpowiadaty za 7,6% Swiatowej produkcji nowych
statkéw pod wzgledem liczby zbudowanych jednostek. W poréwnaniu z latami 2016-2020
globalny udziat statkéw wybudowanych w UE w analogicznym okresie pieciu lat zmniejszyt
sie 0 1,2%. Pomimo tego spadku UE nadal jest liderem w budowie statkdw pasazerskich,
statkow rybackich i statkdéw zaopatrujgcych instalacje przybrzezne. Paristwa cztonkowskie,
ktore produkujag najwieksza liczbe statkow w tych kategoriach, to Holandia, Polska i Hiszpania.
Na budowie wiekszych statkow, takich jak wycieczkowce, koncentruja sie natomiast Finlandia,
Wrtochy i Niemcy.
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Rysunek 1: Liczba nowo zbudowanych statkéw wedtug typu statku w UE i na Swiecie oraz udziat statkow
zbudowanych w UE wedtug typu statku (2019-2023) (*).

W samej UE Na swiecie %

Zbiornikowce |7 0,7%
Masowce | 10 0,4%
Drobnicowce I 69 6,4%
Kontenerowce 1 0,1%
Statki towarowe typu ro-ro | 14 5,2%
Statki pasazerskie - 262 32,2%
Inne statki towarowe 0 0%
Statki rybackie - 277 17,2%
Inne statki robocze - 358 9,4%

(*) Statki handlowe z numerami IMO, z wtasnym napedem, o pojemnosci brutto
Zrodto: EMSA 100 i powyzej.

Europejski przemyst wyposazenia morskiego jest natomiast Swiatowym liderem, a jego
udziatw rynku w odniesieniu do szerokiej gamy produktéw wynosi 35%.

Dane z portalu dotyczacego dyrektywy w sprawie wyposazenia morskiego (MED Portal),
referencyjnej bazy danych produktow certyfikowanych w UE zgodnie z dyrektywa w sprawie
wyposazenia morskiego (dyrektywa 2014/90/UE), pokazuja, ze 45% wyposazenia morskiego
zamontowanego na statkach ptywajacych pod bandera panstw cztonkowskich UE jest
produkowane przez przedsiebiorstwa z siedziba w UE.


https://portal.med.emsa.europa.eu/
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Panstwo bandery

© artur carvalho / Getty Images

Panstwa cztonkowskie UE, jako panstwa bandery, odgrywaja zasadnicza role w zapewnianiu
bezpieczeristwa na morzu i ochronie srodowiska morskiego. Maja obowigzek dopilnowac,
aby zarejestrowane w nich statki (ptywajace pod ich bandera) byly zgodne ze wszystkimi
odpowiednimi przepisami miedzynarodowymi, unijnymi i krajowymi, w tym przepisami
dotyczacymi budowy i eksploatacji statkow, zarzadzania statkami i recyklingu statkow.

Flota pod banderg panstw cztonkowskich UE

W przeciwienstwie do floty Swiatowej, ktdra w latach 2019-2023 powiekszyta sie o 6%, aby
sprostac rosngcemu popytowi, flota ptywajaca pod bandera panstw cztonkowskich UE
zmniejszyta sie 0 2%.

Rysunek 2:  Liczba statkow zarejestrowanych pod banderg paristw cztonkowskich UE.

Rodzaj statku 2023 2019-2023

Inne statki robocze - 4096 4098 O\___\/O 4096
. . . 2496
Statki pasazerskie . 2496 2012 — o

. . 2288
Zbiornikowce . 2110 —~—0 2110
1642
Drobnicowce . 1579 “ O——\O 1579

1314
Masowce I 1105 1105
1096 1095
Kontenerowce I 1095
Statki towarowe o/—-o 418
typu ro-ro I M8 394
. 110
Inne statki towarowe | 10 o_./-/o
89
13 009

Zrédto: EMSA
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W 2023 r. flota ptywajaca pod bandera paristw cztonkowskich UE stanowita okoto 13%
Swiatowej floty pod wzgledem liczby jednostek i okoto 16% globalnej pojemnosci (tonazu)
brutto (GT).

O ile wlatach 2019-2023 globalna pojemnos¢ brutto wzrosta 0 13,8%, o tyle pojemnosé brutto
panstw cztonkowskich UE spadta w tym samym okresie o 1%. Udziat pojemnosci brutto panstw
cztonkowskich UE w stosunku do globalnego ekwiwalentu spadt z18,7% w 2016 r. do 17,8% w
2020 7r.i15,8% w 2023 r.

Bezpieczenstwo statkow pasazerskich w UE

Liczba statkow pasazerskich zarejestrowanych w panstwach cztonkowskich UE wzrosta o
prawie 2% w latach 2019-2023, a statki ro-pax i szybkie jednostki pasazerskie (HSC) ptywajace
pod bandera panstw cztonkowskich UE stanowiag ponad 30% s$wiatowej floty tego typu
statkow i ponad 50% pod wzgledem pojemnosci brutto. Ponadto liczba HSC ptywajgcych
pod bandera panstw cztonkowskich UE wzrosta w tym samym okresie 0 17%.

Pomimo wzrostu liczby statkow pasazerskich w UE, nie odnotowano spadku ich $redniego
wieku. W 2023 r. $redni wiek statkdw pasazerskich ptywajacych pod bandera panstw
cztonkowskich UE wynosit 29 lat, co stanowi wzrost w poréwnaniu z 28 latamiw 2019 r.

Rysunek 3:  Sredni wiek (wedtug typu statku) statkéw ptywajacych pod bandera panstw cztonkowskich UE w
poréwnaniu z flota Swiatowa.
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Zrédto: EMSA

Tendencje te mozna bezposrednio powigzac z wystepujacym obecnie przenoszeniem statkow
spod bandery panstw trzecich pod bandere panstw cztonkowskich UE.
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Rysunek 4:  Liczba zmian bandery wedtug typu statku w odniesieniu do bander parstw cztonkowskich UE

(2019-2023).
Z panstwa cztonkowskiego UE Z panstwa trzeciego do Z panstwa cztonkowskiego
do innego paristwa cztonkowskiego UE panstwa cztonkowskiego UE UE do panstw trzecich
Zbiornikowce 388 . 685 - 1108 -423
Masowce 125 I 404 . 769 -365
Drobnicowce 475 . 577 . 687 -110
Kontenerowce 380 . 683 . 729 -46
Statki towarowe typu ro-ro 51 | 57 | ! -14
Statki pasazerskie 254 I 97 I 18 -21
Inne statki towarowe 43 | 38 9 29
Inne statki robocze 642 . 505 l 612 -107

tacznie 235 [ 2o-c [N - o3 1057

Zrédto: EMSA

W latach 2019-2023 o 35% wiecej statkdw wyrejestrowano spod bandery panstw
cztonkowskich UE niz przeniesiono do nich z bander spoza UE. Wiekszos$¢ statkow
wyrejestrowanych spod bandery panstw cztonkowskich UE to masowce, zbiornikowce do
przewozu ropy naftowej i substancji chemicznych oraz drobnicowce.

Sredni wiek statkdw pasazerskich przenoszonych pod bandere parstw cztonkowskich UE
wynosit 18 lat (21 lat w przypadku statkéw ro-pax). Ponad jedna trzecia tych statkéw miata
ponad 25 lat w momencie zmiany bandery na bandere parnstwa cztonkowskiego UE.

Tendencja starzenia sie statkéw pasazerskich ptywajacych pod bandera panstw cztonkowskich
UE jest niepokojgca. Ogdlnie rzecz biorac, norm bezpieczeristwa nie stosuje sie z moca
wsteczng, co oznacza, ze statki spetniaja normy obowigzujace w czasie ich budowy. 38%
wszystkich statkéw pasazerskich eksploatowanych we flocie ptywajacej pod banderg panstw
cztonkowskich UE wybudowano w czasie, gdy obowigzujgcymi normami statecznosci w stanie
uszkodzonym byty normy Miedzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu
(SOLAS) 21960 . i 1974 .

Rysunek 5:  Statki pasazerskie ptywajace pod bandera panstw cztonkowskich UE,
spetniajace rézne wymogi konwencji SOLAS dotyczace statecznosci w
przypadku uszkodzenia na podstawie daty budowy (2023 r.).

Flota panstw cztonkowskich UE
O SOLAS 60 SOLAS74 © SOLAS90
O SOLAS2009 © SOLAS 2020

Zrodto: EMSA
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Wypadki

Miarodajnym wskaznikiem skutecznosci dziatania w zakresie bezpieczenstwa floty jest liczba
zarejestrowanych wypadkow. W latach 2019-2023 co roku dochodzito srednio do

2 344 wypadkoéw z udziatem co najmniej jednego statku ptywajacego pod bandera panstwa
cztonkowskiego UE, objetego zakresem obowigzujacych przepiséw UE. Liczba wypadkow
zgtoszonych do Europejskiej Platformy Informacyjnej w sprawie Wypadkéw Morskich (EMCIP)
(zarzadzanej przez EMSA) w tym okresie spadta 0 16% w porownaniu z okresem objetym
pierwsza edycjg Emsafe.

Rysunek 6:  Catkowita liczba wypadkéw zgtoszonych do EMCIP (w latach 2019-2023).
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Zrodto: EMCIP (EMSA)

Powazne wypadki (statki uszkodzone do tego stopnia, ze nie nadaja sie do dalszej zeglugi,
powazne obrazenia, niezbyt powazne szkody dla sSrodowiska) stanowity 27,8% wszystkich
odnotowanych wypadkdw w tym okresie, natomiast bardzo powazne wypadki (ofiary
Smiertelne, catkowita utrata statku, powazne szkody dla srodowiska) stanowity 2,2%
wszystkich wypadkow.

W 2023 r. w wypadkach z udziatem statkéw ptywajacych pod bandera panstw
cztonkowskich UE zginety 22 osoby, a 741 zostato rannych. Najwiekszg liczbe ofiar
$miertelnych odnotowano w wypadkach z udziatem statkéw towarowych, ktdre stanowia okoto
49% floty, a nastepnie statkow rybackich i statkdw serwisowych.

Rysunek 7:  taczna liczba ofiar $miertelnych zgtoszonych do EMCIP (lata 2019-2023).

80

70

o N\

50 e
o w

\ O taczna liczba ofiar $miertelnych
30 N
\/\ \ O Zudziatem statkéw plywajacych
20 pod bandera panstwa
\ cztonkowskiego UE
0 © Nawodach terytorialnych
panstwa cztonkowskiego UE

0 \ \
2019 2020 2021 2022 2023

Zrodto: EMCIP (EMSA)




Europejskie sprawozdanie o bezpieczenstwie morskim z 2025 r. / Fakty i Liczby

Panstwo bandery: wskazniki bezpieczenstwa

Jako potencjalny wskaznik skutecznosci dziatania w zakresie bezpieczeristwa moze réwniez
stuzy¢ liczba nieprawidtowosci stwierdzonych podczas przegladow lub inspekcji paristwa
bandery. Obecnie nie ma jednak scentralizowanej bazy danych z wynikami inspekcji
przeprowadzanych przez paristwa bandery; najblizszym odpowiednikiem na szczeblu UE jest
baza danych specjalnego systemu inspekcji statkow ro-pax i HSC, zawarta w bazie danych
THETIS-EU prowadzonej przez EMSA. Wyniki tych inspekcji wskazuja, ze 38% wszystkich
stwierdzonych nieprawidtowosci odnosi sie do bezpieczenstwa przeciwpozarowego.

Rysunek 8: A5 najwiekszych nieprawidtowosci stwierdzonych podczas inspekcji statkdw ro-pax i HSC (w latach
2019-2023).
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Zrédto: Thetis (EMSA, 2023b)

Na poziomie miedzynarodowym przydatnych, zagregowanych danych dostarczajag ustalenia
pochodzace z systemu audytu paristw cztonkowskich Miedzynarodowej Organizacji Morskiej
(IMO). 42%o tych ustalen dotyczy obowigzkéw panstwa bandery, a najwiekszy odsetek (33%)
ma zwigzek z wdrazaniem przepisow, a nastepnie z ich egzekwowaniem (17%). Kolejnosc ta
pozostaje niezmienna na przestrzeni lat pomimo wiekszej liczby audytow, ktore odbyty sie w
latach 2016-2022 na poziomie miedzynarodowym.

Wskaznikiem skutecznosci dziatania w zakresie bezpieczenstwa statkow ptywajacych pod
banderg panstw cztonkowskich UE i prowadzacych dziatalnos¢ miedzynarodowa sa rowniez
wyniki inspekcji w ramach kontroli przeprowadzanej przez paristwo portu (PSC). W 2023 r.
wszystkie bandery panstw cztonkowskich UE w systemie memorandum paryskiego zostaty
wpisane na biata liste, z wyjatkiem jednej, ktdra znalazta sie na szarej liscie.
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Rysunek 9: Dziatalnosc pod bandera parstw cztonkowskich UE wedtug systemu biatych,
szarych i czarnych list ustanowionego w memorandum paryskim.

2019 2020 2021 2022 2023

O Biata © Szara

Zrédto: Memorandum paryskim (Paris MoU)

Poza memorandum paryskim w niniejszej drugiej edycji Emsafe przeanalizowano skutecznosc¢
dziatania w zakresie bezpieczenstwa statkéw ptywajacych pod bandera paristw cztonkowskich
UE w systemach PSC tokijskiego protokotu ustalen i Strazy Przybrzeznej Standéw
Zjednoczonych (USCG). W 2023 r. trzy bandery panstw cztonkowskich UE znajdowaty sie na
szarej liscie tokijskiego protokotu ustaler, natomiast dwie bandery panstw cztonkowskich
UE zostaty uznane przez USCG za obarczone wysokim ryzykiem. Wspomniane wskazniki
skutecznosci dziatania odnosza sie do statkéw ptywajacych pod bandera panstw
cztonkowskich UE, ale prowadzacych handel w réznych regionach $wiata poza UE.

Rysunek 10: Dziatalnos¢ pod bandera UE wedtug Rysunek 11:  Dziatalnos¢ pod banderg UE wedtug
tokijskiego protokotu ustalen. USCG.

2019 2020 2021 2022 2023 2019 2020 2021 2022 2023

O Biata © Szara 0 Srednieryzyko @ Wysokie ryzyko

Zrédto: Tokijskiego protokotu ustalen (Tokyo MoU) Zrédto: Strazy Przybrzeznej Stanéw Zjednoczonych (USCG)
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Uznane organizacje

Panstwa bandery nadal delegujg zadania uznanym organizacjom, zaréwno w zakresie
przeprowadzania ustawowych przegladow, jak i wydawania certyfikatow. W 2024 r.

dwie trzecie wszystkich panstw cztonkowskich UE powierzyto wydanie certyfikatow
bezpieczenstwa statkéw pasazerskich, w catosci lub cze$ciowo, uznanej organizaciji, co
stanowi wzrost 0 10% w stosunku do 2020 r. Podobna tendencje stwierdzono w przypadku
delegowania uprawnien do wydawania certyfikatéw w ramach miedzynarodowego kodeksu
zarzadzania bezpieczeristwem.

Na $wiecie istnieje 110 organizacji uznanych przez co najmniej jedna bandere (wzrost 0 15%
w porownaniu z 2020 r.), ale tylko 11 jest uznanych przez Komisje Europejska. W pazdzierniku
2022 r. UE cofneta uznanie Rosyjskiego Morskiego Rejestru Statkow.

Statki rybackie

Obecnie prawie 70 000 statkdw rybackich ptywa pod bandera panstw cztonkowskich UE,
co oznacza spadek o 6% od 2020 r. Réwniez w tym przypadku flota ptywajaca pod bandera
panistw cztonkowskich UE starzeje sie: 70% statkéw ma obecnie ponad 25 lat, a w latach
2019-2023 zbudowano zaledwie 2% catej floty.

Ponadto tylko 3% wszystkich statkéow rybackich zarejestrowanych w paristwie cztonkowskim UE
mierzy 24 metry dtugosci lub wiecej, a 6% to statki o dtugosci od 15 do 24 metréw. Pozostate
(91%) mierza ponizej 15 metréw dtugosci.

Rysunek 12: Rozktad floty rybackiej ptywajacej pod Rysunek 13: Rozktad floty rybackiej ptywajacej pod
bandera paristw cztonkowskich UE banderag panstw cztonkowskich UE wedtug
wedtug dtugosci. wieku.

O 524 metry © 224 metry O 5-14lat 0 <5lat
O <15 metrow O 15-24 lat O 225lat
Zrédto: DG MARE Zrédto: DG MARE

Statki rybackie mierzace mniej niz 24 metry i majace wiecej niz 25 lat stanowia obecnie
wiekszos¢ catej floty (68%). Ta tendencja wiekowa jest obecnie powszechna we wszystkich
przedziatach dtugosci statkdow rybackich, nawet w czesci floty powyzej 24 metrdw, ktdrej ponad
50% stanowia starsze jednostki.
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Rysunek 14: Rozktad wiekowy statkow rybackich ptywajacych pod bandera paristw cztonkowskich UE wedtug
dtugosci (2023 r.).
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15-24m 4% 27% 67%
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Statki rybackie sg szczegdlnie narazone na wypadki, co sprawia, Zze sg one priorytetem

dla stosowania wzmocnionych srodkéw bezpieczenstwa. Jednostki te odpowiadaja za 17%
catkowitej liczby wypadkow odnotowywanych kazdego roku w ramach majacych zastosowanie
przepisow UE oraz za 60% catkowitej liczby utraconych statkéw. W 2023 r. 55% tych
wypadkéw miato bardzo powazne lub powazne konsekwencje.

Rysunek 15: Odsetek bardzo powaznych i powaznych zdarzert wedtug typu statku.

[ 7 Y P 3% A%

Statki towarowe Statki pasazerskie Statki rybackie Statki serwisowe Pozostate statki
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Zrédto: EMCIP (EMSA)

Obecne normy bezpieczenstwa dla statkdw rybackich sa mniej rygorystyczne niz w przypadku
zeglugi handlowej. Porozumienie kapsztadzkie, miedzynarodowa konwencja majgca na celu
wdrozenie norm bezpieczenstwa dla statkéw rybackich, nie weszto jeszcze w zycie. Dotychczas
porozumienie ratyfikowato zaledwie dziewiec¢ panstw cztonkowskich UE oraz Islandia i
Norwegia.

Na szczeblu UE Komisja jest w trakcie oceny wdrozenia dyrektywy 97/70/WE ustanawiajacej
zharmonizowany system bezpieczenistwa dla statkow rybackich o dtugosci 24 metrow i
wiekszej. Jednoczesnie przedsiewzieto dodatkowe srodki, ktdre maja zapewnic¢ nowy wglad
w stabe punkty tych jednostek. Zakres dyrektywy w sprawie badania wypadkéw (dyrektywa
2009/18/WE) zostat rozszerzony o zgtaszanie wypadkdow z udziatem statkdw rybackich o
dtugosci ponizej 15 metréw, w ktérych doszto do ofiar $miertelnych i utraty statkéw. Ponadto
zmiana dyrektywy w sprawie PSC (dyrektywa 2009/16/WE) wprowadza do zakresu kontroli
nowy dobrowolny system dla statkéw rybackich.
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Wraz ze wzrostem ruchu morskiego i w obliczu zagrozen dla bezpieczeristwa stwarzanych
przez statki niespetniajace norm, PSC ma kluczowe znaczenie dla zapewnienia zgodnosci
z przepisami dotyczacymi bezpieczenstwa na wodach UE. Panstwa cztonkowskie UE, jako
panstwa portu, kontroluja statki pod bandera zagraniczng odwiedzajace ich porty, aby
sprawdzic, czy spetniaja one normy bezpieczenstwa, ochrony srodowiska i pracy. Stanowi
to druga linie obrony przed zegluga morska niespetniajaca norm i jest uzupetnieniem
obowigzkdéw panstw bandery.

Po wyjsciu z okresu pandemii COVID-19 liczba inspekcji w ramach PSC przeprowadzanych
co roku w UE na podstawie memorandum paryskiego utrzymuje sie powyzej 14 000.
Wiekszos¢ panstw cztonkowskich wznowita dziatania kontrolne, a w niektorych przypadkach
ich liczba byta wyzsza niz ta sprzed pandemii.

Rysunek 16: Liczba pojedynczych statkéw poddanych inspekcji i taczna liczba inspekcji w
ramach PSC przeprowadzonych przez paristwa cztonkowskie UE (2019-2023).
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Liczba pojedynczych statkdow poddanych inspekcji w 2023 r. przez inspektoréw kontroli
panstwa portu w UE wzrosta o 4% w poréwnaniu z 2019 r. Okoto potowa wykrytych
nieprawidtowosci byta zwigzana z bezpieczernstwem — najczesciej zgtaszano
nieprawidtowosci zwigzane z bezpieczerstwem przeciwpozarowym, niezaleznie od typu statku.

W 2023 r. 77% wszystkich statkow ptywajacych pod banderag panstw spoza UE i
zawijajacych do portow UE znajdowato sie na biatej liscie memorandum paryskiego, a 4%
zostato zarejestrowanych pod banderami panstw o powaznych problemach w zakresie
bezpieczenstwa, wymienionych na czarnej liscie memorandum paryskiego.

W 2023 r. bandera panamska zostata przeniesiona z biatej listy do szarej listy (oznaczajacej
pewne problemy zwigzane z bezpieczenstwem) zgodnie z klasyfikacja memorandum
paryskiego. Statki zarejestrowane w Panamie odpowiadaty za druga co do wielkosci liczbe
zawinie¢ do portéw w UE — ponad 115 000 w latach 2019-2023. Oznacza to, ze udziat statkéw
znajdujacych sie na szarej lisScie wzrést z 5% w 2020 r. do 19% w 2023 r.

Rysunek 17:  Rozkfad statkdow ptywajgcych pod bandera panistw spoza UE i zawijajacych do
portéw UE: memorandum paryskie, ,Biata, szara i czarna lista” (2023).

O Czarna @D SSzae=00MBibdéa

Zrédto: EMSA

Trzy najczesciej spotykane bandery panstw spoza UE na statkach zawijajacych do portow UE
to bandery Liberii, Panamy oraz Antigui i Barbudy.

Towary niebezpieczne

Btedne zgtoszenie towardw niebezpiecznych i zanieczyszczajgcych stanowi powazne
zagrozenie dla zatogi, tadunku i portow odbiorczych. W 2023 r. 14% statkéw przewozacych
materiaty niebezpieczne i przybywajacych do portéw UE z portéw i terminali spoza UE
ptywato pod banderg panstw trzecich znajdujgcych sie na szarej i czarnej liscie.

Z drugiej strony odsetek niezgtoszonych materiatow niebezpiecznych spadt o prawie 50%
od 2019 r. w przypadku statkéw przybywajacych z portéw spoza UE. W 2023 r. odsetek
brakujgcych zgtoszerh materiatéw niebezpiecznych w europejskim systemie monitorowania
ruchu statkow SafeSeaNet wynidst okoto 4% w przypadku statkéw wyptywajacych z portéow
UE, a takze okoto 4% w przypadku statkow przybywajacych z portéw spoza UE.
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Panstwa cztonkowskie UE, jako panstwa nadbrzezne, nadzorujg i regulujg dziatalno$¢ morska
na swoich wodach, zwtaszcza w celu zapobiegania wypadkom i szkodom dla srodowiska oraz
wspierania sieci komunikacji morskiej. W latach 2019-2023 na wodach terytorialnych UE
odnotowano $rednio 1 631 wypadkdw rocznie, w wyniku czego w tym okresie zgtoszono 1 018
operacji poszukiwawczo-ratowniczych.

Rysunek 18: +taczna liczba statkéw wymagajacych interwencji poszukiwawczo-ratowniczej
na wodach UE — wypadki z udziatem co najmniej jednego statku ptywajacego
pod banderg panstwa cztonkowskiego UE (2019-2023).
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Zrédto: EMCIP (EMSA)
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Na $wiecie, a takze w UE, obowiazki zwigzane z kwestiami poszukiwawczo-ratowniczymi sa
zarzadzane na szczeblu krajowym, przy czym ich realizacje utatwiaja umowy o wspotpracy
miedzy réznymi regionami UE. W latach 2019-2023 13% interwencji poszukiwawczo-
ratowniczych na wodach UE dotyczyto statkow ptywajacych pod banderg paristw niebedacych
cztonkami UE.

W latach 2019-2023 statki rybackie byty przedmiotem 58% wszystkich operacji
poszukiwawczo-ratowniczych, co oznacza, ze w odniesieniu do liczby statkow rybackich
uczestniczacych w wypadkach co najmniej 36% wszystkich statkéw rybackich znajdujacych
sie w niebezpieczernistwie wymagato interwencji poszukiwawczo-ratowniczej w tym okresie.

Coraz czestszym problemem w obszarze poszukiwawczo-ratowniczym jest prowadzenie
operacji na obszarach oddalonych, zwtaszcza w przypadku statkow pasazerskich ze wzgledu
na duza liczbe przewozonych osob. Rosnaca liczba statkdow wycieczkowych odwiedzajgcych
regiony polarne (Arktyke i Antarktyke) zwieksza ryzyko operacji poszukiwawczo-ratowniczych.
Przygotowanie sie na te wyzwania ma kluczowe znaczenie dla spotecznosci morskiej.
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Marynarze i
bezpieczenstwo

Wykwalifikowani marynarze sa niezbedni do zapewnienia bezpieczeristwa eksploatacji statkow
i maja kluczowe znaczenie dla przysztosci sektora morskiego w UE. Wydaje sie jednak, ze
dostepna pula pracownikéw pracujgcych na morzu jest coraz mniejsza.

Do konca 2023 r.172 308 kapitandw i oficeréw posiadato wazne dyplomy wydane przez
panstwo cztonkowskie UE. Oznacza to spadek o 20% wzgledem 2019 r,, ale po uwzglednieniu
skutkoéw wystapienia Zjednoczonego Krélestwa z UE spadek ten wynosi 7%. Jednoczesnie
kolejnych 125 519 kapitandw i oficeréw posiadato oryginalne dyplomy wydane przez paristwa
spoza UE —wzrost 0 4% od 2019 r. — z potwierdzeniami wydanymi przez panstwa cztonkowskie
UE poswiadczajgcymiich uznanie.

Ogoétem do konca 2023 r. 297 827 kapitandw i oficeréow posiadato certyfikaty i uprawnienia
uzupetniajace wymagane do petnienia stuzby na poktadzie statkdw pod bandera parstw
cztonkowskich UE, co oznacza spadek o0 12% w poréwnaniu z 2019 r.

W tym samym roku $redni wiek marynarzy uprawnionych do pracy na statkach ptywajacych
pod bandera panstw cztonkowskich UE wynosit 44 lata w przypadku marynarzy, ktérzy uzyskali
dyplomy w paristwach cztonkowskich UE, i 41 lat w przypadku marynarzy, ktdrzy uzyskali
dyplomy w krajach spoza UE. Ponadto udziat kobiet w zawodzie marynarza jest nadal bardzo
niski i wynosi 2,78% wszystkich marynarzy, ktorzy uzyskali dyplomy w UE w 2023 r,, i zaledwie
0,8% tych, ktérzy uzyskali dyplomy w krajach spoza UE.
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Marynarze: warunki pracy i szkolenia

Warunki pracy marynarzy sg nadal trudne. Nieprawidtowosci w warunkach zatrudnienia
marynarzy —w tym dotyczace godzin pracy i wypoczynku, wynagrodzen i poziomoéw
obsadzenia statku zatogg zgodnie z tytutem 2 Konwencji o pracy na morzu — stwierdzono
$rednio w jednej na 13 inspekcji w ramach PSC na podstawie memorandum paryskiego. W
latach 2019-2023 w wyniku co czwartej inspekcji w ramach PSC wykazano w sprawozdaniach
z memorandum paryskiego nieprawidtowosci w kategorii ochrony zdrowia, bezpieczenstwa

i zapobiegania wypadkom wsréd marynarzy na mocy Konwencji o pracy na morzu (tytut 4).
Ponad 60% nieprawidtowosci w swietle Konwencji o pracy na morzu stwierdzonych w okresie
odniesienia wykryto na poktadach masowcow lub drobnicowcéw, a okoto 13% na poktadach
zbiornikowcow.

Szkolenie marynarzy stanowi wazng czesc procesu zapewniania bezpieczenstwa. Komisja,
wspierana przez EMSA (przeprowadzajaca inspekcje), ocenia systemy edukacyjne wdrozone w
krajach spoza UE w imieniu panstw cztonkowskich UE i zgodnie z Miedzynarodowa konwencja
o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania swiadectw oraz petnienia
wacht.

Do tej pory 51 panstw spoza UE uzyskato uznanie przez parnstwa cztonkowskie UE
wydawanych przez nie dyplomdéw, ktore umozliwiajg marynarzom prace na statkach
ptywajacych pod banderg panistwa cztonkowskiego UE.
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Aby osiggnac cele redukcji emisji okreslone w Europejskim Zielonym tadzie, sektor morski
musi wdrozyc¢ alternatywne paliwa i technologie napedowe przy jednoczesnym zapewnieniu
bezpieczeristwa statkdw. Te nowe zrddta energii moga wigzac sie ze znacznym ryzykiem,

co wymaga solidnych srodkéw bezpieczenstwa i konstrukcji o podwyzszonym poziomie
bezpieczenstwa.

W latach 2019-2023 liczba statkéw gotowych do zasilania skroplonym gazem ziemnym
(LNG) (z wytgczeniem gazowcdw LNG) wzrosta ponad trzykrotnie na catym swiecie, a 34% z
nich dziatato w Europie. LNG jest w petni objety Miedzynarodowym kodeksem bezpieczenstwa
dla statkdw uzywajacych jako paliwo gazow lub innych paliw o niskiej temperaturze zaptonu,
ktory okresla normy bezpieczenstwa na szczeblu miedzynarodowym dla paliw o niskiej
temperaturze zaptonu i paliw gazowych.

Wodér, cho¢ podlega powyzszemu kodeksowi, nie jest objety szczegdtowymi przepisami
dotyczacymi jego wysokiej palnosci i ryzyka wybuchu. Oczekuje sie, ze do 2026 r. opracowane
zostana projekty niewigzacych wytycznych IMO dla statkdow napedzanych wodorem. W
miedzyczasie EMSA opublikowata badanie dotyczgce potencjatu wodoru jako paliwa w
zegludze, a nastepnie specjalna serie badan dotyczacych jego aspektow bezpieczenstwa.

Zastosowanie metanolu jest coraz szersze i zostato juz uwzglednione w tymczasowych
wytycznych IMO (MSC.1/Circ.1621), ktére beda udoskonalane w nadchodzacych latach w
miare zdobywania wiekszego doswiadczenia w stosowaniu metanolu jako paliwa w zegludze.
Aby jeszcze bardziej pomoc decydentom i branzy, EMSA opublikowata badanie dotyczace
potencjatu paliw syntetycznych w zegludze, w tym e-metanu i e-metanolu, oraz wytyczne
dotyczgce bunkrowania, ktére obejmujg metanol pochodzenia biologicznego.

Amoniak jest na wczesnym etapie wdrazania, obecnie nie ma zastosowart komercyjnych

i istnieja powazne obawy dotyczace jego toksycznosci. W 2024 r. IMO zatwierdzita
nieobowigzkowe tymczasowe wytyczne dotyczace amoniaku (MSC.1/Circ.1687), propagujace
jego bezpieczne stosowanie jako paliwa. Jednoczesnie, aby wesprzec¢ decydentow i branze,
EMSA opublikowata badanie analizujace potencjat amoniaku jako paliwa w zegludze oraz
serie opracowan, w ktérych zbadano i przeanalizowano jego bezpieczenstwo.


https://emsa.europa.eu/publications/reports/item/5062-potential-of-hydrogen-as-fuel-for-shipping.html
https://emsa.europa.eu/publications/reports/item/5062-potential-of-hydrogen-as-fuel-for-shipping.html
https://emsa.europa.eu/publications/item/5263-mapping-safety-risks-for-hydrogen-fuelled-ships-study-investigating-the-safety-of-hydrogen-as-fuel-on-ships.html
https://emsa.europa.eu/publications/item/5349-synthetic-fuels-for-shipping.html
https://emsa.europa.eu/publications/reports/item/5119-study-on-safe-bunkering-of-biofuels.html
https://emsa.europa.eu/publications/reports/item/5119-study-on-safe-bunkering-of-biofuels.html
https://emsa.europa.eu/publications/reports/item/4833-potential-of-ammonia-as-fuel-in-shipping.html
https://emsa.europa.eu/publications/item/5264-study-investigating-the-safety-of-ammonia-as-fuel-on-ships.html
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Biopaliwa, takie jak DME, FAME, FT-diesel i HVO, nie stwarzajg wiekszych zagrozen dla
bezpieczenstwa niz tradycyjne paliwa kopalne. Aby wypemic luke w standaryzacji procedur
bunkrowania biopaliw na morzu, EMSA opublikowata wytyczne, ktére zawieraja listy kontrolne
dla réznych etapow i konfiguracji bunkrowania.

Wykorzystanie skroplonego gazu petrochemicznego opiera sie na tymczasowych wytycznych
IMO z2023 r. (MSC.1/Circ.1666).

Ogniwa paliwowe rowniez budza obawy zwigzane z bezpieczerstwem ze wzgledu na
potencjalne wycieki, w zwigzku z czym wprowadzono niewigzgce wytyczne (MSC.1/Circ.1647),
ktore w przysztosci majg zostac zrewidowane i skonsolidowane.

Baterie sg coraz czesciej wykorzystywane w rejsach krétkodystansowych, ale nadal nie
opracowano miedzynarodowych norm bezpieczeristwa. W 2023 r. EMSA wydata pierwsze
niewigzgce wytyczne dla krajowych administracji i przemystu, majace na celu jednolite
wdrozenie zasadniczych wymogow bezpieczeristwa dotyczacych systemow magazynowania
energii na statkach. Wytyczne koncentruja sie na bateriach litowo-jonowych, ktdre stanowia
technologie baterii najczesciej wykorzystywang w zastosowaniach morskich.

Dodatkowo podtaczenie statkéw do zasilania na ladzie niesie ze soba ryzyko zaktdcen,
wymagajace starannego zarzadzania. W zwigzku z tym EMSA opublikowata wytyczne
dotyczgce energii elektrycznej pobieranej z ladu, aby pomadc administracjom krajowym w
planowaniu i opracowywaniu wariantéw dotyczacych energii elektrycznej pobieranej z ladu.

Bezpieczenstwo i autonomia

Przemyst zeglugowy w dalszym ciggu rozwija sie w kierunku zwiekszonej automatyzacji,
dlatego ocena ryzyka ma kluczowe znaczenie dla ogolnej oceny bezpieczenstwa i weryfikacji
projektéw nowych autonomicznych nawodnych statkéw morskich (MASS) i powinna by¢
rozpatrywana catosciowo, z uwzglednieniem zagrozen zwigzanych z fizycznym uktadem,
eksploatacja, kontrola srodkdw ograniczajacych ryzyko i konserwacja.

W kwestiach regulacyjnych poczyniono postepy w opracowywaniu niewiazacego kodeksu

IMO dotyczacego MASS. Jednoczesnie, aby wspiera¢ spojne oceny bezpieczenstwa, EMSA
opracowata dostosowang do potrzeb metodyke oparta na ryzyku (zawarta w projekcie kodeksu
MASS IMO) oraz powigzane pilotazowe narzedzie oceny (narzedzie oceny na podstawie
ryzyka), ktére maja pomaoc administracjom morskim i branzy w identyfikacji i priorytetyzacji
elementow o istotnym znaczeniu dla bezpieczeristwa we wczesnych projektach MASS.

Jesli chodzi o bezpieczna eksploatacje zautomatyzowanych statkow, trwaja dyskusje na

temat konsekwencji, jakie bedzie to miato dla marynarzy i dla ich szkolenia. Aby wesprzec te
dyskusje, EMSA sporzadzita sprawozdanie na temat identyfikacji kompetencji w zakresie
operacji MASS w centrach zdalnego sterowania. W przysztosci czynnik ludzki bedzie odgrywat
kluczowa role w rozwoju i eksploatacji tych statkow oraz powigzanych z nimi centréow zdalnego
sterowania


https://emsa.europa.eu/publications/reports/item/5119-study-on-safe-bunkering-of-biofuels.html
https://emsa.europa.eu/electrification/bess.html
https://emsa.europa.eu/electrification/bess.html
https://emsa.europa.eu/electrification/sse.html
https://emsa.europa.eu/electrification/sse.html
https://emsa.europa.eu/publications/reports/item/5089-cmoroc-mass.html
https://emsa.europa.eu/publications/reports/item/5089-cmoroc-mass.html
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Whnioski

W ciagu ostatnich kilkudziesieciu lat Unia Europejska stworzyta silny i kompleksowy system
bezpieczeristwa morskiego. Chociaz osiggnieto znaczny postep, nadal pozostaje wiele wyzwan,
co jasno pokazuje, ze utrzymanie i dalsze wzmacnianie tego systemu nie jest fakultatywne.
Nalezy unikna¢ powrotu do czasow, kiedy transport morski nie spetniat norm, co skutkowato
powaznymi wypadkami, szkodami dla sSrodowiska i utratg zycia ludzkiego. Co istotne, transport
morski nadal odgrywa kluczowa role w gospodarce $wiatowej i unijnej, a wzrost obrotow
handlowych i ruchu pasazerskiego rzuca swiatto na koniecznosc bezpieczniejszych i bardziej
wydajnych statkow.

Zharmonizowane unijne ramy prawne zapewniaja spojne wdrazanie i egzekwowanie przepisow
we wszystkich parstwach cztonkowskich, uzupetniajgc konwencje miedzynarodowe. To
zintegrowane podejscie pozostaje kluczowe dla zagwarantowania wysokich standardow
bezpieczernistwa, nawet jesli globalna dynamika — taka jak przeniesienie produkcji statkow do
Azji — wywotuje nowe zaleznosci i podatnosci na zagrozenia dla przemystu morskiego UE.

Mimo ze od 2019 r. liczba wypadkéw spadta 0 16%, nadal istnieje kilka zagrozen, ktérym nalezy
sprostac. Potencjalne pozary na statkach ro-pax i HSC nadal budza obawy, zwtaszcza ze wiele
statkow pasazerskich starzeje sie. Liczba btednych zgtoszen niebezpiecznego tadunku spadta
0 50%, co odzwierciedla postepy w egzekwowaniu przepisow i podnoszeniu $wiadomosci,
chociaz nadal wystepuja luki w zgodnosci w odniesieniu do niewielkiej liczby jednostek.

Wyzwania zwigzane z sitg robocza stanowig powazne zagrozenie dla trwatosci bezpieczenstwa
morskiego. Od 2019 r. liczba dostepnych kapitanow i oficeréw w UE spadta 0 12%. Istniejg
rowniez obawy dotyczace starzenia sie sity roboczej i zdolnosci branzy do przyciggania nowych
pokolert marynarzy. Pomimo stabilnego sredniego wieku marynarzy, sugerujgcego, ze nowi
pracownicy zastepuja tych, ktérzy odchodza z zawodu, atrakcyjnosc sektora pozostaje niska, a
szczegolny wptyw na nig maja warunki pracy na poktadach statkow. Inspekcje pracy regularnie
ujawniaja niedociggniecia w zakresie dobrostanu zatogi, w szczegdlnosci na masowcach i
statkach towarowych. Problemy te uwidaczniaja pilna potrzebe ciagtych inwestycji w szkolenia
i poprawe warunkow pracy.

Wprowadzenie paliw alternatywnych stwarza mozliwosci redukcji emisji, ale wigze sie
réwniez z nowymi zagrozeniami dla bezpieczenstwa. W rozporzgdzeniu FuelEU Maritime
(rozporzadzenie (UE) 2023/1805), ktore weszto w zycie w 2025 r.,, okreslono ambitne cele
redukcji emisji gazow cieplarnianych, wymagajace bezpiecznego projektowania statkow,
rygorystycznej oceny ryzyka i ciggtego szkolenia marynarzy. EMSA poczynita juz kroki w
tym zakresie, publikujac wytyczne dotyczace bezpieczenstwa baterii i przyczyniajac sie do
opracowania norm IMO.

Bezpieczenstwo statkdow pasazerskich, zwtaszcza w zegludze krajowej, pozostaje
jednym z priorytetéw UE. Postep jest jednak hamowany przez powolne opracowywanie
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zaktualizowanych norm bezpieczenstwa i ich niespdjne wdrazanie przez paristwa
cztonkowskie. Na uwage zastuguja nowe potencjalne zagrozenia, takie jak pozary pojazdow
elektrycznych na poktadach rorowcow.

Niniejsza druga edycja Emsafe obejmuje pierwsze dwa lata rosyjskiej wojny napastniczej
przeciwko Ukrainie. W tym czasie ,flota cieni” stata sie jeszcze bardziej obecna na wodach
europejskich jako srodek transportu objetej sankcjami rosyjskiej ropy naftowej. Jednostki te
zazwyczaj nie zawijajg do portéw UE i nie ptywaja pod bandera panstw cztonkowskich UE.

W zwigzku z tym istniejg one poza zwyktymi systemami inspekcji UE i sg nieprzejrzyste pod
wzgledem skutecznosci dziatania w zakresie bezpieczeristwa. Ponadto skfad floty jest bardzo
dynamiczny, a zmiany bandery nastepuja czesto. Trudno jest oceni¢ zagrozenie, jakie stanowig
one dla wybrzezy UE, ale sama niepewnosc stanowi ryzyko. W kolejnej edycji Emsafe mozna
rozwazyc¢ wptyw tego zjawiska z perspektywy bezpieczenstwa morskiego, jezeli dostepne beda
bardziej wiarygodne dane.

Podsumowujac, sytuacja w zakresie bezpieczeristwa morskiego w UE wchodzi w okres
szybkich przemian. Innowacje technologiczne, ambicje srodowiskowe i zmieniajace sie realia
operacyjne wymagaja przysztosciowego, zintegrowanego podejscia. Biorgc jednak pod uwage
profil floty, stare statki przez dtugi czas beda wspdtistnie¢ z nowszymi konstrukcjami. EMSA
pozostanie kluczowym partnerem w pokonywaniu tych wyzwan, zapewniajac bezpieczerstwo,
odpornosc i zrownowazony charakter europejskich morz przez kolejne dziesieciolecia.
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