E‘T“"-_“ . ‘E:E-.- Tan
nl----l-II L LI
"E B EE EEENEN

3 1 oW - ".u'ln 2
.‘L..._'!' ; I‘w["-S?-'-'ﬂiLlNl_-
nppppEpEnERERnnn e oo e e
— - - . 1 | . e St
'-!. i ':_:-:, : — iy TR 1 " .
T I: A |

DATE SI CIFRE
RAPORTUL PRIVIND SIGURANTA

MARITIMA EUROPEANA - 2025

AGENTIA EUROPEANA PENTRU SIGURANTA MARITIMA

M EMSA




&

European Maritime Safety Agency

Agentia Europeana pentru Siguranta Maritima
Praca de Europa 4,

1249-206 Lisabona,

PORTUGALIA

Tel.: +351 211 209 200
Internet: emsa.europa.eu
Cereri de informatii: emsa.europa.eu/contact

Aviz juridic:

Nici Agentia Europeana pentru Siguranta Maritima (EMSA) si nici alte parti terte
care actioneaza in numele agentiei nu raspund de modul in care ar putea fi utilizate
informatiile din prezentul raport.

Declaratie privind drepturile de autor:

Continutul prezentului raport poate fi reprodus, adaptat si/sau distribuit, integral sau
partial, indiferent de mijloacele si/sau formatele utilizate, cu conditia ca EMSA sa fie
recunoscuta ca sursa initiala a materialului. O astfel de recunoastere trebuie inclusa in
fiecare exemplar al materialului. Se pot cita pasaje din acest material fara permisiune
prealabila, cu conditia sa se mentioneze sursa. Permisiunile mentionate mai sus nu

se aplica elementelor din prezentul raport in care drepturile de autor apartin unui
tert. In astfel de cazuri, permisiunea de reproducere trebuie obtinuta de la detin&torul
drepturilor de autor.

Acest raport si toate materialele conexe sunt disponibile online la adresa
emsa.europa.eu.

© Agentia Europeana pentru Siguranta Maritima, 2025

Mai multe informatii despre Uniunea Europeana sunt disponibile la adresa:
https://european-union.europa.eu/index_ro.

Luxemburg: Oficiul pentru Publicatii al Uniunii Europene, 2025 w Oficiul pentru Publicatii
al Uniunii Europene

ISSN: 2443-6224

ISBN: 978-92-95229-40-2

doi: 10.2808/9132825

Numar de catalog: TN-01-25-001-RO-N

Fotografia de pe coperta: Wojciech Wrzesien/Adobe Stock


http://www.emsa.europa.eu/
https://www.emsa.europa.eu/contact.html
http://emsa.europa.eu
https://european-union.europa.eu/index_ro

Raportul privind siguranta maritima europeana - 2025 / Date si Cifre

Introducere

Raportul privind siguranta maritima europeand (European Maritime Safety
Report - Emsafe), a doua editie, complet revizuita si actualizata, se concentreaza
asupra problemelor actuale care afecteaza transportul maritim si siguranta in
Uniunea Europeana (UE). in general, Emsafe isi propune sa contribuie la 0 mai
buna intelegere a oportunitatilor si provocarilor legate de siguranta cu care se
confrunta sectorul maritim, prin culegerea unui set de date tehnice esentiale, din
bazele de date proprii ale Agentiei Europene pentru Siguranta Maritima (EMSA) si
din alte surse, referitoare la siguranta navelor si a exploatarii lor.

Emsafe utilizeaza date si informatii din 2019 pana in 2023, perioada in care
evenimentele globale au avut un impact substantial asupra sectorului maritim.
Pandemia de COVID-19, impactul retragerii Regatului Unit din UE si efectele in
cascada ale conflictelor internationale, inclusiv invadarea Ucrainei si situatia din
Orientul Mijlociu, toate au influentat semnificativ fluxurile de trafic maritim.

n acest context, aceasta a doua editie a Emsafe analizeaza Tncercarile sectorului
maritim de a mentine nivelurile de siguranta, adaptandu-se in acelasi timp la un
peisaj de reglementare in continua evolutie si abordand provocari suplimentare,
cum ar fi invechirea flotei, digitalizarea, decarbonizarea si necesitatea de a
pastra si de a atrage forta de munca calificata.

n plus, de la publicarea primului raport in 2022, accidente maritime foarte
mediatizate, cum ar fi incendiile de la bordul MV Fremantle Highway si Felicity
Ace, au evidentiat noi riscuri pentru siguranta, pentru reducerea carora industria
ar trebui sa depuna eforturi.

© Egor/Adobe Stock
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Sectorul maritim
din UE

© Naypong / Getty Images

Transportul maritim este esential pentru economia globala, reprezentand peste 80 % din
volumul comertului mondial. in 2023, porturile din UE au gestionat peste 3 375 de milioane
de tone de marfuri, din care 39 % corespundeau transporturilor nationale si intra-UE.

1n 2023, peste 880 000 de nave au ficut escala Tn porturile din UE, reprezentand o
crestere de aproape 20 % in comparatie cu nivelurile de dinainte de epidemie. Peste 50 %
corespundeau traficului intern, navele de tip feribot Ro-Ro si navele de pasageri fiind tipurile
de nave care fac cel mai frecvent escala in porturile UE. Aproximativ trei sferturi din totalul
navelor care fac escala In porturile UE se afla sub pavilionul unui stat membru, iar mai putin
de 25 % sunt inregistrate intr-o tara din afara UE.

Pe parcursul anului 2023, 395 de milioane de pasageri s-au imbarcat si au debarcat in
porturile din UE, cu 5,5 % mai putini decat in 2019 (dupa o scadere de 45 % in 2020 din cauza
restrictiilor de calatorie impuse de pandemia de COVID-19).

in perioada 2019-2023, santierele navale din UE au reprezentat 7,6 % din activitatea
globala de constructii noi, in functie de numarul de nave construite. In comparatie

cu perioada 2016-2020, ponderea globala a navelor construite in UE pe o perioada
echivalenta de cinci ani a scizut cu 1,2 %. in ciuda acestui declin, UE continu s fie lider
in constructia de nave de pasageri, nave de pescuit si nave de aprovizionare n larg. Tarile

de Jos, Polonia si Spania sunt statele membre care produc cel mai mare numar de nave din
aceste categorii. Pe de alta parte, Finlanda, Italia si Germania se concentreaza pe construirea
de nave mai mari, cum ar fi navele de croaziera.
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Figura 1: Numarul de nave nou construite pe tip de nava in UE si la nivel mondial si ponderea navelor
construite in UE pe tip de nava (2019-2023) (*).

in UE La nivel mondial %

Nave-cisterna I 17 0,7%
Vrachiere | 10 0,4%
Nave pentru marfuri generale I 69 6,4%
Nave portcontainer 1 0,1%
NavevRo-R'o de transport |14 5,2%
de marfuri

Nave de pasageri - 262 32,2%
Alte tipuri de nave dg 0 0%
transport de marfuri

Nave de pescuit - 277 17,2%
Alte nave de lucru - 358 9,4%
Total 1008 7,6%

(*) Nave comerciale cu numere de identificare OMI (Organizatia Maritima
Internationala), autopropulsate, cu tonajul brut mai mare sau egal cu 100
de tone.

Sursa: EMSA

in schimb, industria europeana a echipamentelor maritime este lider mondial, cu o cota
de piata de 35 % pentru o gama larga de produse.

Datele de pe portalul MED, baza de date de referinta pentru produsele certificate in UE in
temeiul Directivei privind echipamentele maritime (Directiva 2014/90/UE), arata ca 45 % din
echipamentele maritime instalate pe navele aflate sub pavilionul statelor membre ale UE
sunt fabricate de societati cu sediul in UE.



https://portal.med.emsa.europa.eu/
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Statul de pavilion

© artur carvalho / Getty Images

in calitatea lor de state de pavilion, statele membre ale UE joaca un rol fundamental in
asigurarea sigurantei maritime si a protectiei mediului marin. Ele trebuie sa se asigure ca
navele inregistrate pe teritoriul lor (care le arboreaza pavilionul) respecta toate reglementarile
internationale, ale UE si nationale relevante, inclusiv reglementdrile privind constructia,
exploatarea, gestionarea si reciclarea navelor.

Flota aflata sub pavilionul statelor membre ale UE

Spre deosebire de flota mondiala, care a crescut cu 6 % intre 2019 si 2023 pentru a raspunde
unei cereri tot mai mari, flota aflata sub pavilionul statelor membre ale UE a scazut cu 2 %.

Figura 2: Numarul de nave inregistrate sub pavilionul statelor membre ale UE.

Tipul navei 2023 2019-2023

Alte nave - 4096 4098 4096
de lucru
. 2496
Nave de pasageri . 2496 2412 O/—o
Nave-cisterna . 2110 2288 —— o 2110
Nave pentru marfuri 1642
generale . 1579 o_\o 1579
) 1314
Vrachiere I 1105 1105
Nave portcontainer I 1095 1096 o\_/o 1095
Nave Ro-Ro o/_o 418
de transport de marfuri I 418 394
10
13 009

Sursa: EMSA

Alte tipuri de nave
de transport de marfuri
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n 2023, flota aflatd sub pavilionul statelor membre ale UE reprezenta aproximativ 13 % din
flota mondiala dupa numarul de nave si aproximativ 16 % din tonajul brut (TB) global.

Desi tonajul global a crescut cu 13,8 % in perioada 2019-2023, tonajul statelor membre ale UE
a scazut cu 1% Tn aceeasi perioada. Proportia tonajului statelor membre ale UE in raport cu
echivalentul global a scazut de la 18,7 % Tn 2016 1a 17,8 % in 2020 si la 15,8 % Th 2023.

Siguranta navelor de pasageriin UE

Numarul navelor de pasageri inregistrate in statele membre ale UE a crescut cu aproape

2 % in perioada 2019-2023, navele de tip feribot Ro-Ro si navele de pasageri de mare viteza
aflate sub pavilionul statelor membre ale UE reprezentand peste 30 % din flota mondiala
a acestor tipuri de nave si peste 50 % Tn ceea ce priveste TB. in plus, numarul de nave
de mare viteza aflate sub pavilionul statelor membre ale UE a crescut cu 17 % n aceeasi
perioada.

n pofida cresterii numarului de nave de pasageri in UE, nu s-a inregistrat nicio scadere in
ceea ce priveste vechimea medie a acestora. Incepand din 2023, vechimea medie a navelor
de pasageri aflate sub pavilionul statelor membre ale UE era de 29 de ani, in crestere
de la 28 de ani in 2019.

Figura 3: Vechimea medie (pe tip de nava) a navelor aflate sub pavilionul statelor membre ale UE In
comparatie cu flota mondiala.
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Sursa: EMSA

Aceasta tendinta poate fi legata direct de trecerea navelor existente de la pavilioane din
afara UE la pavilioane ale statelor membre ale UE.
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Figura 4: Numarul de schimbari de pavilion pe tip de nava in raport cu pavilioanele statelor membre ale
UE (2019-2023).

De la un stat care nu este De la un stat membru
De la un stat membru al UE membru al UE la un stat al UE la un stat care nu
la alt stat membru al UE membru al UE este membru al UE Balanta

Nave-cisterna 388 -423
Vrachiere 125 -365
Nave pentru marfuri generale 475 -110
Nave portcontainer 380 -46
Nave Ro-Ro de transport

de marfuri 51 -14
Nave de pasageri 254 I 97 -21
Qg;tgngiide nave de transport 43 | 38 9 29
Alte nave de lucru 642 . 505 l 612 -107
Total 2358 _ 3046 _ 4103 -1057

Sursa: EMSA

Tn perioada 2019-2023, au fost transferate de sub pavilionul unui stat membru al UE cu 35 %
mai multe nave decat au fost transferate de sub pavilioane din afara UE. Majoritatea navelor
care pdrasesc pavilionul statelor membre ale UE erau vrachiere, petroliere si nave-cisterna
pentru produse chimice si nave pentru marfuri generale.

Vechimea medie a navelor de pasageri care se transfera sub pavilioanele statelor membre
ale UE era de 18 ani (21 de ani in cazul navelor de tip feribot Ro-Ro). Peste o treime dintre
aceste nave aveau peste 25 de ani in momentul n care au trecut sub pavilionul
statelor membre ale UE.

Tendinta de Tnvechire a navelor de pasageri aflate sub pavilionul statelor membre ale

UE reprezinta un motiv de ingrijorare. in general, standardele de siguranta nu se aplica
retroactiv, ceea ce inseamna ca navele respecta standardele aplicabile la momentul
construirii lor. 38 % din toate navele de pasageri aflate in exploatare din flota aflata sub
pavilionul statelor membre ale UE au fost construite Intr-o perioada in care standardele de
stabilitate de avarie aplicabile erau cele ale Conventiei internationale pentru ocrotirea vietii
omenesti pe mare (SOLAS) din 1960 si 1974.

Figura 5: Nave de pasageri aflate sub pavilionul statelor membre ale UE, supuse
diferitelor cerinte SOLAS privind stabilitatea de avarie in functie de data
constructiei (2023).

Flota statelor
membre
ale UE

0 SOLAS 60 SOLAS 74 © SOLAS 90
O SOLAS 2009 © SOLAS 2020

Sursa: EMSA



Raportul privind siguranta maritima europeana - 2025 / Date si Cifre

Accidente

Numarul de accidente inregistrate este un indicator fiabil al performantei Th materie de
siguranta a unei flote. In perioada 2019-2023, in fiecare an au avut loc in medie 2 344 de
accidente in care a fost implicata cel putin o nava aflata sub pavilionul statelor
membre ale UE si care intra sub incidenta legislatiei UE aplicabile. Numarul de accidente
raportate pe Platforma europeana de informare cu privire la accidentele maritime (European
Marine Casualty Information Platform - EMCIP) (gestionatd de EMSA) in perioada respectiva a
scazut cu 16 % fata de perioada acoperita in prima editie a Emsafe.

Figura 6: Numarul total de accidente raportate in baza de date EMCIP (2019-2023).

3000

\/ ©O Numarul total de evenimente
\/ O Numarul de evenimente care implica

nave aflate sub pavilionul statelor

2500

2000 membre ale UE
. O Numarul de evenimente n apele
1500 —— statelor membre ale UE
1000
500
0 \ ] \ )
2019 2020 2021 2022 2023

Sursa: EMCIP (EMSA)

Accidentele grave (nave avariate pana la punctul in care nu mai pot naviga, raniri grave,
daune nesemnificative aduse mediului) au reprezentat 27,8 % din totalul accidentelor
inregistrate in aceasta perioada, in timp ce accidentele foarte grave (decese, pierdere totala,
daune grave aduse mediului) au reprezentat 2,2 % din total.

Tn 2023, 22 de persoane au murit si 741 au fost rénite in accidente in care au fost
implicate nave aflate sub pavilionul statelor membre ale UE. Cel mai mare numar de
decese s-a Inregistrat in accidente in care au fost implicate nave de transport de marfuri, care
reprezinta aproximativ 49 % din flota, urmate de nave de pescuit si nave de servicii.

Figura 7: Numarul total de decese raportate in baza de date EMCIP (2019-2023).
80
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50 N\

40 \ w
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Sursa: EMCIP (EMSA)
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Statul de pavilion: indicatori de siguranta

Numarul de deficiente constatate in timpul controalelor sau inspectiilor statului de pavilion
pot servi, de asemenea, ca potential indicator al performantei in materie de siguranta. In
prezent nu existd Insa o baza de date centralizata a inspectiilor statelor de pavilion; cel mai
apropiat echivalent la nivelul UE este baza de date a regimului special pentru inspectii ale
navelor de tip feribot Ro-Ro si de mare viteza, inclusa in baza de date THETIS-EU mentinuta
de EMSA. Rezultatele acestor inspectii arata ca 38 % din toate deficientele constatate se
refera la siguranta in caz de incendiu.

Figura 8:
viteza (2019-2023)

Primele 15 deficiente identificate in cadrul inspectiilor navelor de tip feribot Ro-Ro si de mare

Usi/deschideri antifoc in compartimentari
rezistente la foc

Instalatie fixa de stingere a incendiilor

12%

Dispozitive de inchidere/usi etanse la apa

10%

Curatenie Tn incaperea de masini

9%

lluminat de urgenta, baterii
si Intrerupatoare

8%

Clapete antifoc

7%

Motor principal de propulsie

6%

Exercitii de abandonare a navei

5%

Sistem de difuzoare

5%

ISM

Motor auxiliar

Sistem de detectare si alarma de incendiu

Barci de salvare

Mijloace de evacuare

Altele (siguranta n caz de incendiu)

3%

Sursa: Thetis (EMSA, 2023b)

La nivel international, constatarile sistemului Organizatiei Maritime Internationale (OMI) de

audit al statelor membre furnizeaza date agregate utile. 42 % dintre aceste constatari sunt
legate de obligatiile statelor de pavilion, cea mai mare parte (33 %) fiind legate de punerea
in aplicare, urmate de asigurarea respectarii legii (17 %). Acest clasament a ramas constant
de-a lungul anilor, in ciuda numarului mai mare de audituri care au avut loc intre 2016 si 2022
la nivel international.

Rezultatele inspectiilor efectuate in cadrul controlului statului portului (CSP) reprezinta,

de asemenea, un indicator al performantei In materie de siguranta a navelor aflate sub
pavilionul statelor membre ale UE si care opereazi la nivel international. In 2023, toate
pavilioanele statelor membre ale UE aflate sub regimul Memorandumului de
intelegere de la Paris au fost incluse pe lista alba, cu exceptia unuia, care se afla pe lista

gri.
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Figura 9: Performanta pavilionului statelor membre ale UE in conformitate cu sistemul
de liste alba, gri si neagra al Memorandumului de intelegere de la Paris.

2019 2020 2021 2022 2023
0 Alba © Gri

Sursa: Memorandumului de intelegere de la Paris (Paris MoU)

Dincolo de Memorandumul de intelegere de la Paris, aceasta a doua editie a Emsafe
analizeaza performantele in materie de siguranta ale navelor aflate sub pavilionul statelor
membre ale UE in regimurile CSP ale Memorandumului de intelegere de la Tokyo si ale
Garzii de coasta a Statelor Unite (USCG). Trei au fost incluse pe lista gri a Memorandumului
de intelegere de la Tokyo, in timp ce doua pavilioane ale statelor membre ale UE au
fost considerate de catre USCG ca prezentand risc ridicat in 2023. Acesti indicatori de
performanta se refera la navele care arboreaza pavilionul unui stat membru al UE, dar care
fac comert in diferite regiuni din intreaga lume, din afara UE.

Figura 10: Performanta pavilionului UE, Figura 11: Performanta pavilionului UE, USCG
Memorandumul de intelegere de la
Tokyo.

2019 2020 2021 2022 2023 2019 2020 2021 2022 2023
O Alba © Gri O Risc mediu @ Riscridicat

Sursa: Memorandumul de intelegere de la Tokyo (Tokyo MoU) Sursa: Garzii de coasta a Statelor Unite (USCG)



Raportul privind siguranta maritima europeana - 2025 / Date si Cifre

Organizatii recunoscute

Statele de pavilion continua sa delege sarcini organizatiilor recunoscute, atat pentru
efectuarea de controale statutare, cat si pentru eliberarea certificatelor. in 2024, doua
treimi din toate statele membre ale UE au delegat, integral sau partial, eliberarea
certificatelor de siguranta a navelor de pasageri unei organizatii recunoscute: o
crestere de 10 % fata de 2020. O tendinta similara a fost constatata in ceea ce priveste
delegarea certificarii conform Codului international de management al sigurantei.

La nivel mondial, exista 110 organizatii recunoscute de cel putin un pavilion (o crestere de
15 % fata de 2020), dar numai 11 sunt recunoscute de Comisia Europeana. UE si-a retras
recunoasterea Registrului naval rus in octombrie 2022.

Nave de pescuit

Tn prezent, aproape 70 000 de nave de pescuit arboreaza pavilionul statelor membre ale UE
- 0 scadere de 6 % fata de 2020. Totodata, flota aflata sub pavilionul statelor membre ale UE
se Tnvecheste, 70 % din nave fiind Tn prezent mai vechi de 25 de ani, doar 2 % din intreaga
flota fiind construita in perioada 2019-2023.

in plus, doar 3 % din toate navele de pescuit inregistrate intr-un stat membru al UE au o
lungime de 24 de metri sau mai mult, iar 6 % au o lungime cuprinsa intre 15 si 24 de metri.
Restul de 91 % au o lungime mai mica de 15 metri.

Figura 12: Distributia flotei de pescuit aflate sub Figura 13: Distributia flotei de pescuit aflate sub
pavilionul statelor membre ale UE in pavilionul statelor membre ale UE in
functie de lungime. functie de vechime.

O 5-24 metri @ =24 metri O 5-14ani © <5ani
O <15 metri O 15-24ani © 225 ani
Sursa: DG MARE Sursa: DG MARE

Navele de pescuit cu o lungime mai mica de 24 de metri si o vechime mai mare de 25 de ani
reprezinta Tn prezent cea mai mare parte a flotei totale (68 %). Aceasta tendinta de invechire
este acum comuna pentru toate categoriile de lungime a navelor de pescuit, chiar si pentru

partea din flota cu o lungime de peste 24 de metri, din care peste 50 % sunt nave mai vechi.
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Figura 14: Distributia in functie de vechime a navelor de pescuit aflate sub pavilionul statelor membre ale
UE in functie de lungime (2023).

<15m 8% 19% 71%
15-24m 4% 27% 67%
> 24m 5% | 38% 55%

O <5ani ©5-14ani © 15-24ani © =25ani
Sursa: DG MARE

Navele de pescuit sunt deosebit de vulnerabile la accidente, ceea ce inseamna ca li
se acorda prioritate pentru masuri de siguranta sporite. Aceste nave reprezinta 17 %
din numarul total de accidente Tnregistrate in fiecare an in temeiul legislatiei UE aplicabile si
60 % din numarul total de nave pierdute. in 2023, 55 % dintre aceste accidente au avut
consecinte grave sau foarte grave.

Figura 15: Rata evenimentelor grave si foarte grave in functie de tipul de nava.

Nava de transport Nava Nava Nava Alte tipuri
de marfuri de pasageri de pescuit de servicii de nava

O Foarte grav Grav

Sursa: EMCIP (EMSA)

Standardele actuale de siguranta pentru navele de pescuit sunt mai putin stricte decat cele
pentru navigatia comerciala. Nu a intrat inca in vigoare Acordul de la Cape Town, conventia
internationala menita sa puna n aplicare standarde de siguranta pentru navele de pescuit.
Pana in prezent, doar noua state membre ale UE, impreuna cu Islanda si Norvegia, au
ratificat acordul.

La nivelul UE, Comisia evalueaza in prezent punerea in aplicare a Directivei 97/70/CE de
instituire a unui regim armonizat de siguranta pentru navele de pescuit cu lungimea de 24 de
metri sau mai mare. In acelasi timp, au fost luate masuri suplimentare care se preconizeaza
ca vor oferi o noua perspectiva asupra vulnerabilitatilor acestor nave. Domeniul de aplicare
al Directivei privind investigarea accidentelor (Directiva 2009/18/CE) a fost extins pentru a
include raportarea accidentelor in care sunt implicate nave de pescuit cu o lungime mai mica
de 15 metri si care implica decese si pierderi de nave. In plus, revizuirea Directivei privind

CSP (Directiva 2009/16/CE) adauga la domeniul sau de aplicare un nou regim voluntar pentru
navele de pescuit.
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Avand in vedere intensificarea traficului maritim si riscurile pentru siguranta pe care le
prezinta navele care nu corespund standardelor, CSP este esential pentru asigurarea
conformitatii cu reglementérile in materie de siguranta in apele UE. In calitate de state
portuare, statele membre ale UE inspecteaza navele aflate sub pavilion strdin care ajungin
porturile lor pentru a verifica daca respecta standardele de siguranta, de mediu si de munca.
Aceasta actiune serveste drept a doua linie de aparare impotriva transportului maritim
necorespunzator standardelor, completand responsabilitatile statelor de pavilion.

Numarul de inspectii CSP efectuate in fiecare an in UE in temeiul Memorandumului
de intelegere de la Paris ramane peste 14 000, ca urmare a redresarii dupa perioada
COVID-19. Majoritatea statelor membre si-au reluat eforturile de inspectie, in unele cazuri
depasind cifrele dinaintea pandemiei.

Figura 16: Numarul de nave individuale inspectate si numarul total de inspectii CSP
efectuate de statele membre ale UE (2019-2023).
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Numarul de nave individuale inspectate n 2023 de inspectorii CSP din UE a crescut cu 4 %
fata de 2019. Aproximativ una din doua nereguli constatate era legata de siguranta,
neregulile legate de prevenirea incendiilor fiind raportate cel mai frecvent, indiferent de tipul
navei.

n 2023, 77 % din toate navele aflate sub pavilionul unui stat din afara UE si care fac escala in
porturi din UE figurau pe lista alba a Memorandumului de intelegere de la Paris, in timp ce

4 % erau inregistrate sub pavilioane cu probleme semnificative de siguranta, incluse pe lista
neagra a Memorandumului de intelegere de la Paris.

Cu toate acestea, in 2023, pavilionul panamez a trecut de pe lista alba pe lista gri (ceea ce
indica unele probleme de siguranta) in cadrul clasificarii conform Memorandumului de
intelegere de la Paris. Navele inregistrate in Panama au reprezentat al doilea cel mai mare
numar de escale in porturi din UE - peste 115 000 in perioada 2019-2023. Aceasta Tnseamna
ca ponderea navelor aflate pe lista gri a crescut de la 5 % in 2020 la 19 % n 2023.

Figura 17: Distributia navelor aflate sub pavilionul unui stat din afara UE si care fac escala
in porturi din UE: Memorandumul de intelegere de la Paris - Lista alba, lista gri
si lista neagra (2023).
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Primele trei pavilioane din afara UE pentru navele care au ajuns in porturi din UE au fost cele
din Liberia, Panama si Antigua si Barbuda, dar, in 2023, pavilionul Panama a trecut de pe lista
alba a Memorandumului de Intelegere de la Paris pe lista gri, pe baza performantei sale in
materie de siguranta.

Materiale periculoase

Declararea necorespunzatoare a marfurilor periculoase si poluante cauzeaza riscuri
semnificative atat pentru echipaj, cat si pentru marfa transportata si pentru porturile de
destinatie. Tn 2023, 14 % dintre navele care transportau materiale periculoase si soseau
in porturile UE din porturi si terminale din afara UE se aflau sub pavilionul unor tari
din afara UE incluse pe lista gri si pe cea neagra.

Un aspect pozitiv este ca procentul de materiale periculoase nedeclarate a scazut cu aproape
50 % din 2019 pentru sosirile din porturile din afara UE. In 2023, procentul de declaratii lipsd
privind materialele periculoase din cadrul sistemului european de monitorizare privind
traficul navelor maritime, SafeSeaNet, a fost de aproximativ 4 % in cazul navelor care au
plecat din porturi UE si, in mod similar, de aproximativ 4 % in cazul navelor care au sosit din
porturi ale unor tari terte.
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Statul costier
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in calitatea lor de state costiere, statele membre ale UE supravegheaz si reglementeaza
activitatile maritime in apele lor, in special pentru a preveni accidentele si daunele aduse
mediului si pentru a sprijini reteaua de comunicatii maritime. in perioada 2019-2023 au avut
loc Tn medie 1631 de accidente pe an in apele teritoriale ale UE, ceea ce a dus la raportarea a
1018 operatiuni de cdutare si salvare in perioada respectiva.

Figura 18: Numarul total de nave care au necesitat o interventie de cautare si salvare in
apele UE - accidente care implica cel putin o nava aflata sub pavilionul unui
stat membru al UE (2019-2023).
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La nivel mondial si in cadrul UE, responsabilitatile de cdutare si salvare sunt gestionate la
nivel national si facilitate prin acorduri de cooperare intre diferite regiuni ale UE. In perioada
2019-2023, 13 % din interventiile de cdutare si salvare Tn apele UE au implicat nave aflate sub
pavilionul unor tari terte.

Din 2019 pana n 2023, navele de pescuit au reprezentat 58 % din totalul operatiunilor de
cautare si salvare, ceea ce Inseamna, atunci cand aceasta cota este corelata cu numarul
de nave de pescuit implicate in accidente, ca cel putin 36 % din numarul total de nave
de pescuit aflate in pericol au necesitat interventii de cautare si salvare in aceasta
perioada.

O problema emergenta Tn operatiunile de cdutare si salvare este provocarea reprezentata de
operatiunile Tn zone indepartate, in special pentru navele de pasageri, din cauza numarului
mare de persoane pe care le transporta. Numarul tot mai mare de nave de croaziera care
viziteaza regiunile polare (Arctica si Antarctica) sporeste riscul de operatiuni de cautare si
salvare. Pregatirea pentru aceste provocari este esentiala pentru comunitatea maritima.
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Personalul navigant
Si siguranta
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Navigatorii calificati sunt esentiali pentru siguranta operatiunilor navale si vitali pentru
viitorul sectorului maritim in UE. Cu toate acestea, forta de munca disponibila in domeniul
maritim pare sa fie din ce in ce mai redusa.

Pana la sfarsitul anului 2023, 172 308 comandanti si ofiteri detineau brevete de capacitate
valabile eliberate de un stat membru al UE, ceea ce reprezintad o reducere cu 20 % fata de
2019, sau o reducere de 7 % daca se ia in considerare efectul retragerii Regatului Unit din
UE. Tn acelasi timp, alti 125 519 comandanti si ofiteri detineau brevete de capacitate eliberate
initial de tari terte - o crestere cu 4 % fata de 2019 - cu atestate de recunoastere a acestora
emise de state membre ale UE.

in total, pana la sfarsitul anului 2023, 297 827 de comandanti si ofiteri detineau brevetele si
atestatele necesare pentru a efectua serviciul la bordul navelor aflate sub pavilionul statelor
membre ale UE, ceea ce reprezinta o scadere de 12 % in comparatie cu 2019.

in acelasi an, varsta medie a navigatorilor eligibili pentru a lucra la bordul navelor aflate sub
pavilionul statelor membre ale UE a fost de 44 de ani pentru cei autorizati in statele membre
ale UE si de 41 de ani pentru cei autorizati in tari terte. in plus, ponderea femeilor in profesia
de navigator continua sa fie foarte scazuta, reprezentand 2,78 % din totalul navigatorilor
disponibili autorizati In UE Tn 2023 si doar 0,8 % din cei certificati Tn tari terte.
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Personalul navigant: conditii de munca si
formare

Conditiile de munca ale navigatorilor raman dificile. in medie, una din 13 inspectii
efectuate in cadrul CSP conform Memorandumului de intelegere de la Paris identifica
nereguli in ceea ce priveste conditiile de angajare, inclusiv orele de lucru si de odihna,
salariile si nivelul de dotare cu personal, in conformitate cu Conventia privind munca
din domeniul maritim (MLC), titlul 2. In perioada 2019-2023, una din patru inspectii
efectuate Tn cadrul CSP a constatat nereguli Tn cadrul categoriei MLC care se refera la
ingrijirile medicale, protectia sigurantei si prevenirea accidentelor personalului navigant
(titlul 4) in rapoartele conforme Memorandumului de intelegere de la Paris. Peste 60 % din
neregulile legate de MLC descoperite in perioada de referinta au fost constatate la bordul
vrachierelor sau al navelor pentru marfuri generale, iar aproximativ 13 % la bordul navelor-
cisterna.

Instruirea navigatorilor constituie o componenta importanta a procesului legat de siguranta.
Primind asistenta din partea EMSA (care efectueaza inspectii), Comisia evalueaza sistemele
de formare puse in aplicare in tari terte, in numele statelor membre ale UE si in conformitate
cu Conventia internationala privind standardele de pregatire a navigatorilor, brevetare/
atestare si efectuare a serviciului de cart.

Tn acest scop, brevetele de capacitate emise de 51 de tari terte au fost recunoscute de
statele membre ale UE, ceea ce le permite navigatorilor lor sa lucreze la bordul navelor
aflate sub pavilionul statelor membre ale UE.
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Pentru a indeplini obiectivele de reducere a emisiilor stabilite de Pactul verde european,
sectorul maritim trebuie sa adopte combustibili alternativi si tehnologii energetice
alternative, asigurand in acelasi timp siguranta navelor. Aceste noi surse de energie pot
prezenta riscuri semnificative, necesitdnd masuri solide de siguranta si constructie inerent
mai sigura.

in perioada 2019-2023, numarul de nave pregétite pentru transportul de gaze naturale
lichefiate (GNL) (cu exceptia transportatorilor de GNL) a crescut de peste trei ori la
nivel mondial, 34 % din acestea operand in Europa. GNL este acoperit integral de Codul
international privind siguranta navelor care utilizeaza gaze sau alti combustibili cu punct
de aprindere scazut, care stabileste standarde de siguranta la nivel international pentru
combustibilii gazosi si cu punct de aprindere scazut.

Hidrogenul, desi intra sub incidenta codului de mai sus, nu este vizat de dispozitii specifice
care sd adreseze gradul ridicat de inflamabilitate si riscul de explozie al acestuia. Proiectele
de orientari OMI neobligatorii pentru navele alimentate cu hidrogen sunt asteptate pana
n 2026. intre timp, EMSA a publicat un studiu privind potentialul hidrogenului drept
combustibil in transportul maritim, urmat de o serie de studii dedicate aspectelor legate de
siguranta acestuia.

Utilizarea metanolului este Tn crestere si este deja abordata in orientdrile intermediare ale
OMI (MSC.1/Circ.1621), care vor fi consolidate in anii urmatori, pe mdsura ce se acumuleaza
mai multa experienta in ceea ce priveste utilizarea acestuia drept combustibil in transportul
maritim. Pentru a sprijini in continuare factorii de decizie si sectorul de activitate, EMSA a
publicat un studiu privind potentialul combustibililor sintetici in transportul maritim, cum ar
fi e-metanul si e-metanolul, si indrumari privind buncherajul care includ metanolul din surse
biologice.

Amoniacul se afla intr-un stadiu incipient de adoptare, neavand in prezent nicio utilizare
comerciala si existand preocupdri serioase privind toxicitatea. In 2024, OMI a aprobat
orientari intermediare neobligatorii pentru amoniac (MSC.1/Circ.1687), promovand utilizarea
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acestuia drept combustibil in conditii de siguranta. in paralel, pentru a sprijini factorii

de decizie si sectorul de activitate, EMSA a publicat un studiu care analizeaza potentialul
amoniacului drept combustibil in transportul maritim si o serie de studii care investigheaza si
analizeaza siguranta acestuia.

Biocombustibili precum DME, FAME, FT diesel si HVO nu ridica probleme majore de
siguranta in raport cu combustibilii fosili traditionali. Pentru a remedia o lacuna in
standardizarea procedurilor de buncheraj marin al biocombustibililor, EMSA a publicat un
ghid care include liste de verificare pentru diferite etape si configuratii ale buncherajului.

Utilizarea gazului petrolier lichefiat este ghidata de orientarile intermediare ale OMI din
2023 (MSC.1/Circ.1666).

Pilele de combustie ridica, de asemenea, probleme de siguranta din cauza potentialelor
scurgeri, acestea fiind vizate de orientdri neobligatorii Tn vigoare (MSC.1/Circ.1647) care
urmeaza sa fie revizuite si consolidate in viitor.

Bateriile sunt utilizate tot mai mult Tn calatoriile pe distante scurte, dar inca nu exista
standarde internationale de siguranta. In 2023, EMSA a emis primele orientéri neobligatorii
pentru administratiile nationale si industrie care vizeaza punerea n aplicare uniforma a
cerintelor esentiale de siguranta pentru sistemele de stocare a energiei In baterii de la bordul
navelor. Orientarile vizeaza bateriile cu litiu, care reprezinta tehnologia bateriilor cel mai
frecvent utilizata in aplicatiile maritime.

in plus, conectarea navelor la reteaua electrica terestra introduce riscuri de interfata,
care necesita o gestionare atenta. Prin urmare, EMSA a publicat ghidul privind energia
electrica furnizata din reteaua terestra pentru a ajuta administratiile nationale in planificarea
si dezvoltarea optiunilor de energie electrica furnizata din reteaua terestra.

Siguranta si autonomie

Pe masura ce sectorul transportului maritim continua sa se orienteze catre o automatizare
sporita, evaluarea riscurilor este esentiala pentru evaluarea si verificarea generala a
sigurantei noilor proiecte de nave maritime autonome de suprafata (maritime autonomous
surface ships - MASS) si ar trebui analizata holistic, luand Tn considerare pericolele asociate cu
configuratia, exploatarea, controlul masurilor de reducere a riscurilor si intretinerea.

in ceea ce priveste aspectele normative, s-au inregistrat progrese in elaborarea Codului
MASS neobligatoriu al OMI. Tn acelasi timp, pentru a sprijini evaluari coerente ale sigurantei,
EMSA a elaborat o metodologie adaptata bazata pe riscuri (inclusa in proiectul de Cod MASS
al OMI) si un instrument-pilot software asociat (instrumentul de evaluare bazata pe riscuri)
pentru a ajuta administratiile maritime si sectorul de activitate sa identifice si sa prioritizeze
elementele critice pentru siguranta in noile proiecte MASS.

in ceea ce priveste exploatarea in conditii de sigurantd a navelor automatizate, sunt in
curs discutii despre implicatiile pe care acest lucru le va avea pentru navigatori si formarea
lor. Pentru a sprijini aceste discutii, EMSA a elaborat un raport privind identificarea
competentelor pentru operatiunile MASS in centrele de control de la distant. Tn viitor,
elementul uman va fi esential in dezvoltarea si exploatarea acestor nave si a centrelor de
control de la distanta aferente.
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Concluzii

Tn ultimele decenii, Uniunea Europeand a construit un sistem de siguranta maritima puternic
si cuprinzator. Desi s-au realizat progrese semnificative, raman numeroase provocari, ceea ce
arata clar ca mentinerea - si consolidarea in continuare - a acestui sistem nu este optionala.
Mai degraba, este esential sa se evite o regresie la era transportului maritim necorespunzator
standardelor, care a fost marcata de accidente grave, daune aduse mediului si pierderi de
vieti omenesti. In mod esential, transportul maritim continua sa joace un rol important in
economiile mondiale si ale UE, cresterea volumului de schimburi comerciale si a traficului de
pasageri subliniind nevoia de a avea nave mai sigure si mai eficiente.

Cadrul legislativ armonizat al UE asigura aplicarea consecventa a legislatiei la nivelul statelor
membre, venind Tn completarea conventiilor internationale. Aceasta abordare integrata
ramane esentiala pentru garantarea unor standarde ridicate de sigurantd, chiar daca
dinamica globala - cum ar fi mutarea constructiilor navale In Asia - introduce noi dependente
si vulnerabilitati pentru sectorul maritim al UE.

Tn pofida reducerii cu 16 % a accidentelor inregistrate din 2019, exista in continuare mai multe
pericole care trebuie abordate. Potentialele incidente de incendiu la bordul navelor de tip
feribot Ro-Ro si de mare viteza continua sa prezinte motive de Ingrijorare, in special avand in
vedere ca multe nave de pasageri se invechesc. Declararea necorespunzatoare a marfurilor
periculoase a scazut cu 50 %, reflectand progresele inregistrate In ceea ce priveste aplicarea
legii si constientizarea, desi persista lacune Tn materie de respectare a normelor in legatura
Cu un numadar mic de nave.

Provocarile legate de forta de munca reprezinta o amenintare semnificativa la adresa
durabilitatii sigurantei maritime. Din 2019, s-a inregistrat o scadere cu 12 % a numarului

de comandanti si ofiteri disponibili in UE. De asemenea, exista preocupari legate de
imbatranirea fortei de munca si de capacitatea sectorului de activitate de a atrage noi
generatii de navigatori. In ciuda varstei medii stabile a navigatorilor, ceea ce sugereazs c&
nou-venitii i inlocuiesc pe cei care parasesc cariera, atractivitatea sectorului ramane scazuta
si este afectata in special de conditiile de munca de la bordul navelor. Inspectiile muncii
scot la lumina periodic nereguli in ceea ce priveste starea de bine a echipajului, in special la
bordul vrachierelor si navelor de transport de marfuri. Aceste aspecte evidentiaza nevoia
urgenta de investitii continue in formare si in imbunatatirea conditiilor de munca.

Introducerea combustibililor alternativi ofera oportunitati de reducere a emisiilor, dar
introduce si noi riscuri pentru siguranta. Regulamentul FuelEU Tn domeniul maritim
[Regulamentul (UE) 2023/1805], care a intrat in vigoare Tn 2025, stabileste obiective
ambitioase de reducere a gazelor cu efect de serd, impunand proiectarea unor nave sigure,
evaluari riguroase ale riscurilor si formarea continua a navigatorilor. EMSA a luat deja masuri
n acest sens, publicand orientdri privind siguranta bateriilor si contribuind la dezvoltarea
standardelor OMI.
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Siguranta navelor de pasageri, in special in operatiunile interne, ramane o prioritate majora
pentru UE. Cu toate acestea, dezvoltarea lenta a standardelor de siguranta actualizate si
punerea in aplicare inconsecventa a acestora de catre statele membre s-ar putea dovedi un
impediment in calea progreselor in aceasta privinta. Noi riscuri potentiale, cum ar fi incendiile
legate de vehicule electrice la bordul navelor Ro-Ro, merita atentie.

Aceasta a doua editie a Emsafe acopera primii doi ani ai razboiului de agresiune al Rusiei
impotriva Ucrainei. In acest timp, ,flota fantoma” a devenit din ce in ce mai prezenta in apele
europene ca mijloc de transport al petrolului rusesc sanctionat. in general, aceste nave nu
fac escala in porturile UE si nu arboreaza pavilionul statelor membre ale UE. Prin urmare,
ele exista In afara regimurilor obisnuite de inspectie ale UE si nu sunt transparente in ceea
ce priveste performanta lor in materie de siguranta. in plus, componenta acestei flote este
destul de dinamica, cu schimbari frecvente de pavilion. Riscul pe care il reprezinta pentru
coastele UE este dificil de evaluat, iar incertitudinea constituie Tn sine un risc. Urmatoarea
editie a Emsafe poate lua Tn considerare impactul acestei evolutii din perspectiva sigurantei
maritime, daca devin disponibile date mai sigure.

Pe scurt, peisajul sigurantei maritime din UE intra intr-o perioada de transformare rapida.
Inovarea tehnologica, obiectivele ambitioase legate de mediu si realitatile operationale in
continua evolutie necesita o abordare integrata si orientata spre viitor. Cu toate acestea,
avand in vedere profilul flotei, navele vechi vor coexista pentru o perioada lunga de timp
cu modelele mai noi. EMSA va ramane un partener-cheie in gestionarea acestor provocari,
asigurandu-se ca marile Europei raman sigure, reziliente si durabile in deceniile urmatoare.
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Misiunea EMSA este de a servi interesele maritime ale UE
pentru un sector maritim sigur, securizat, ecologic si competitiv
si de a actiona ca punct de referinta fiabil si respectat in sectorul
maritim din Europa si din Tntreaga lume. Cu sediul la Lisabona,
ne ocupam de siguranta, securitatea, durabilitatea, digitalizarea
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cu sprijinul deplin al statelor membre ale UE si al Comisiei
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