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Indledning

Anden udgave af den europeeiske sofartssikkerhedsrapport (Emsafe), som er fuldt
revideret og ajourfert, fokuserer pa aktuelle spgrgsmal, der pavirker skibsfarten
og sikkerheden i Den Europaiske Union (EU). Overordnet set har Emsafe til
formal at bidrage til en starre forstaelse af de sikkerhedsrelaterede udfordringer
og muligheder, som sgfartssektoren star over for, ved at samle en raekke vigtige
tekniske data fra EMSA’s egne databaser og eksterne kilder, der vedrarer skibes
sikkerhed og drift.

Emsafe bruger data og information fra 2019 til 2023, hvor sefartssektoren i
denne periode var steerkt pavirket af globale begivenheder. Covid-19-pandemien,
konsekvenserne af Storbritanniens udtreeden af EU og kaskadeeffekterne

af internationale konflikter, herunder invasionen af Ukraine og situationen i
Mellemgsten, har alle haft stor indflydelse pa de maritime trafikstremme.

Pa den baggrund analyserer denne anden udgave af Emsafe safartssektorens
forsgg pa at opretholde sikkerhedsniveauet og samtidig tilpasse sig et skiftende
reguleringslandskab og tackle yderligere udfordringer sasom fladens aldring,
digitalisering, dekarbonisering og behovet for at fastholde og tiltraekke en
kvalificeret arbejdsstyrke.

Siden offentligggrelsen af den farste rapport i 2022 har hgijt profilerede sgulykker,

herunder brandene om bord pa MV Fremantle Highway og Felicity Ace, fremhaevet
nye sikkerhedsrisici, som branchen bgr arbejde pa at imgdega.

© Egor/Adobe Stock
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EU’s sgfartssektor
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Setransport er afggrende for den globale gkonomi og tegner sig maengdemaessigt for over
80 % af verdenshandelen. EU-havne handterede mere end 3 375 millioner ton varer i 2023,
hvoraf 39 % udgjorde national transport og transport inden for EU.

Over 880 000 skibe anlgb EU’s havne i 2023, hvilket svarer til en stigning pa naesten

20 % i forhold til niveauet far pandemien. Mere end 50 % svarede til indenlandsk trafik,
idet ro-ro-passagerskibe (ro-pax) og passagerskibe var de mest almindelige skibstyper, der
anlgb EU-havne. Omkring tre fjerdedele af alle skibe, der anlgber EU’s havne, sejler under en
medlemsstats flag, og mindre end 25 % er registreret i et land uden for EU.

I'hele 2023 gik 395 millioner passagerer om bord og fra borde i EU-havne, hvilket er 5,5 %
feerre end i 2019 (efter et fald pa 45 % i 2020 péa grund af rejserestriktionerne som falge af
covid-19-pandemien).

Mellem 2019 og 2023 stod EU-skibsvaerfter for 7,6 % af den globale nybygningsaktivitet,
malt i antal byggede skibe. Sammenlignet med 2016-2020 faldt den globale andel af skibe
bygget i EU over en tilsvarende femarig periode med 1,2 %. P4 trods af denne nedgang er EU
fortsat ferende inden for bygning af passagerskibe, fiskerfartgjer og offshore forsyningsskibe.
Nederlandene, Polen og Spanien er de medlemsstater, der producerer det sterste antal fartgjer
i disse kategorier. | mellemtiden fokuserer Finland, Italien og Tyskland pa at bygge starre skibe,
f.eks. krydstogtskibe.
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Figur 1: Antal nybyggede skibe pr. skibstype i EU og pa verdensplan og andel af nybyggede skibe i EU pr.

skibstype (2019-2023) ().

1 EU | verden )
Tankskibe |7 0,7%
Bulkskibe | 10 0,4%
Stykgodsskibe I 69 6,4%
Containerskibe 1 0,1%
Ro-ro-skibe | 14 5,2%
Passagerskibe - 262 32,2%
Andre fragtskibe 0 0%
Fiskerfartgjer - 277 17,2%
Andre arbejdsfartajer - 358 9,4%

(*) Handelsskibe med IMO-numre, selvdrevne, 100 BT og derover.

Kilde: EMSA

| modseetning hertil er den europaeiske skibsudstyrsindustri verdensfgrende med en
markedsandel pa 35 % for en lang reekke produkter.

Data fra MED-portalen, dvs. referencedatabasen for produkter, der er certificereti EU i

henhold til direktivet om skibsudstyr (direktiv 2014/90/EU), viser, at 45 % af det skibsudstyr,

der installeres pa skibe under EU-medlemsstaters flag, fremstilles af virksomheder med
hjemsted i EU.


https://portal.med.emsa.europa.eu/
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Flagstat

©-arturcarvalha / Getty Images

EU-medlemsstater spiller i deres egenskab af flagstater en grundleeggende rolle i at sikre
sofartssikkerhed og beskyttelse af havmiljget. De skal sikre, at skibe, der er registreret hos dem (og
som sejler under deres flag), overholder alle relevante internationale regler, EU- og nationale regler,
herunder regler om bygning, drift, forvaltning og ophugning af skibe.

Fladen under EU-medlemsstaters flag

| modseetning til verdensfladen, som voksede med 6 % mellem 2019 og 2023 for at imgdekomme
den stigende efterspargsel, mindskedes fladen under EU-medlemsstaters flag med 2 %.

Figur 2: Antal skibe registreret under EU-medlemsstaters flag.
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Kilde: EMSA
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| 2023 udgjorde fladen under EU-medlemsstaters flag ca. 13 % af verdensfladen malt i antal
skibe og ca. 16 % af den globale bruttotonnage (BT).

Mens den globale tonnage steg med 13,8 % fra 2019 til 2023, faldt EU-medlemsstaternes
tonnage med 1% i samme periode. Andelen af EU-medlemsstaternes tonnage i forhold til den
globale aekvivalent faldt fra 18,7 % i 2016 til 17,8 % i 2020 0g 15,8 % i 2023.

Sikkerhed for passagerskibe i EU

Antallet af passagerskibe, der er registreret i EU-medlemsstater, steg med naesten 2 % fra
2019 til 2023, hvor ro-pax-skibe og hgjhastighedspassagerskibe under EU-medlemsstaters
flag udgar mere end 30 % af verdensfladen af disse skibstyper og mere end 50 % malti BT.
Desuden steg antallet af hgjhastighedsfartagjer (HSC), der sejler under EU-medlemsstaters
flag, med 17 % i samme periode.

Pa trods af stigningen i antallet af passagerskibe i EU er deres gennemsnitsalder ikke faldet.
12023 var gennemsnitsalderen for passagerskibe under EU-medlemsstaters flag 29 ari
forhold til 28 ar i 2019.

Figur 3: Gennemsnitsalder (efter skibstype) for skibe under EU-medlemsstaters flag, sammenlignet med
verdensfladen.
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Kilde: EMSA

Denne tendens kan knyttes direkte til eksisterende skibe, der skifter fra flag uden for EU til
EU-medlemsstaters flag.
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Figur 4: Antal flagskift pr. skibstype i forhold til EU-medlemsstaters flag (2019-2023).
EU-medlemsstat til Ikke-EU-medlemsstat til EU-medlemsstat til
EU-medlemsstat EU-medlemsstat ikke-EU-medlemsstat
Tankskibe 388 . 685 - 1108 -423
Bulkskibe s [Jeos B 7e0 -365
Stykgodsskibe 475 . 577 . 687 -110
Containerskibe 380 . 683 . 729 -46
Ro-ro-skibe 51 | 57 | 71 -14
Passagerskibe 254 I 97 I 18 -21
Andre fragtskibe 43 | 38 9 29
Andre arbejdsfartgjer 642 . 505 l 612 -107
- T st
Kilde: EMSA

Fra 2019 til 2023 blev der udflaget 35 % flere skibe fra EU-medlemsstater, end der blev
indflaget fra lande uden for EU. De fleste skibe, der blev udflaget fra EU-medlemsstater, var
bulkskibe, olie- og kemikalietankere og stykgodsskibe.

Gennemsnitsalderen for passagerskibe, der blev indflaget til EU-medlemsstater, var 18 ar (21
ar for ro-pax). Over en tredjedel af disse skibe var mere end 25 ar gamle, da de skiftede til
EU-medlemsstaters flag.

Aldringstendensen for passagerskibe under EU-medlemsstaters flag giver anledning til
bekymring. Generelt anvendes sikkerhedsstandarder ikke med tilbagevirkende kraft, hvilket
betyder, at skibe overholder de standarder, der var geeldende pa det tidspunkt, hvor de blev
bygget. 38 % af alle passagerskibe i drift i fliden under EU-medlemsstaters flag blev bygget
pa et tidspunkt, hvor de geeldende standarder for skadestabilitet var standarderne i den
internationale konvention om sikkerhed for menneskeliv pa sgen (SOLAS) fra 1960 og 1974.

Figur 5: Passagerskibe under EU-medlemsstaters flag under forskellige SOLAS-krav til
skadestabilitet baseret pa byggedato (2023).

Flade under
EU-medlemsstaters flag

O SOLAS 60 SOLAS74 © SOLAS90
O SOLAS2009 © SOLAS 2020

Kilde: EMSA
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Ulykker

Antallet af registrerede ulykker er en palidelig indikator for sikkerhedsresultaterne for en flade.
Mellem 2019 og 2023 fandt der hvert ar i gennemsnit 2 344 ulykker sted, der involverede
mindst ét skib under EU-medlemsstaters flag, som var omfattet af geeldende EU-
lovgivning. Antallet af ulykker indberettet til Den Europaeiske Informationsplatform for Ulykker
til Sgs (EMCIP) (der forvaltes af EMSA) i denne periode faldt med 16 % i forhold til den periode,
som den fgrste udgave af Emsafe daekkede.

Figur 6: Samlet antal ulykker indberettet til EMCIP (2019-2023).
3000
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Kilde: EMCIP (EMSA)

Alvorlige ulykker (skibe, der er sa beskadiget, at de ikke kan sejle videre, alvorlige personskader,
ikke-alvorlige miljgskader) udgjorde 27,8 % af alle registrerede ulykker i perioden, mens meget
alvorlige ulykker (dedsfald, totaltab, alvorlige miljgskader) udgjorde 2,2 % af det samlede antal.

12023 omkom 22 personer, og 741 kom til skade ved ulykker, der involverede skibe under
EU-medlemsstaters flag. Det hgjeste antal dedsfald skete ved ulykker, der involverede
fragtskibe, som udger ca. 49 % af fladen, efterfulgt af fiskerfartajer og serviceskibe.

Figur 7: Samlet antal dedsfald rapporteret til EMCIP (2019-2023).
80

70

0 N\

50 7\

40 w

30 \ — \ O Dedsfaldialt

. \/\ O Med skibe under
\ EU-medlemsstaters flag

10

O Inden for EU-medlemsstaters t
erritorialfarvand

(]
I I
2019 2020 2021 2022 2023

Kilde: EMCIP (EMSA)




Den europeeiske sgfartssikkerhedsrapport 2025 / Fakta og Tal

Sikkerhedsindikatorer

Antallet af mangler, der blev konstateret i forbindelse med flagstatsundersagelser eller
inspektioner, kan ogsa tjene som en potentiel sikkerhedsindikator. Der findes imidlertid i
gjeblikket ingen central database over flagstatsinspektioner. Den naermeste aekvivalent pa
EU-plan er databasen for den seerlige ordning for inspektioner af ro-pax og HSC, som indgar i
THETIS-EU-databasen, der vedligeholdes af EMSA. Resultaterne af disse inspektioner viser, at
38 % af alle konstaterede mangler vedrgrer brandsikkerhed.

Figur 8: De 15 hyppigste mangler konstateret ved inspektioner af ro-pax og HSC (2019-2023).
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Kilde: Thetis (EMSA, 2023b)

Pa internationalt plan indeholder resultaterne af Den Internationale Safartsorganisations
(IMO) auditordning nyttige aggregerede data. 42 % af disse konstateringer vedrarer
flagstatsforpligtelser, hvor den starste andel (33 %) vedrarer gennemfarelse, efterfulgt af
handhaevelse (17 %). Denne raekkefglge har vaeret konstant gennem arene trods det storre
antal revisioner mellem 2016 og 2022 pa internationalt plan.

Resultaterne af havnestatskontrolinspektioner er ogsa en sikkerhedsindikator for skibe,

der sejler under EU-medlemsstaters flag og opererer internationalt. | 2023 var alle EU-
medlemsstaters flag i Paris MoU-ordningen pa den hvide liste med en enkelt undtagelse,
som var pa den gra liste.
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Figur 9: Resultater for EU-medlemsstaternes flag i henhold til Paris MoU-systemet med
hvid, gra og sort liste.

2019 2020 2021 2022 2023

O Hvid © Gra

Kilde: Parisaftalememorandummet (Paris MoU)

Ud over Parisaftalememorandummet (Paris MoU) analyserer denne anden udgave af

Emsafe sikkerhedsresultaterne for skibe, der sejler under EU-medlemsstaters flag, inden for
havnestatskontrolordningerne under Tokyo MoU og USA’s kystvagt (USCG). Tre var pa Tokyo
MoU’s gra liste, mens USCG i 2023 ansa to EU-medlemsstaters flag for at udgere en hgj
risiko. Disse resultatindikatorer vedrarer skibe, der sejler under en EU-medlemsstats flag, men
som handler i forskellige regioner rundt om i verden uden for EU.

Figur 10: Resultater for EU-flag, Tokyo MoU. Figur 11: Resultater for EU-flag, USCG.
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Anerkendte organisationer

Flagstaterne uddelegerer fortsat opgaver til anerkendte organisationer med hensyn til

bade udfarelse af lovpligtige undersggelser og udstedelse af certifikater. | 2024 havde to
tredjedele af alle EU-medlemsstater uddelegeret udstedelsen af sikkerhedscertifikater for
passagerskibe enten helt eller delvist til en anerkendt organisation: en stigning pa 10 %

i forhold til 2020. En lignende tendens blev konstateret i uddelegeringen af certificeringen
vedrgrende den internationale kode for sikker skibsdrift.

Pa verdensplan er der 110 anerkendte organisationer, der er anerkendt af mindst ét flag (en
stigning pa 15 % i forhold til 2020), men kun 11 er anerkendt af EU-Kommissionen. EU trak sin
anerkendelse af det russiske skibsregister tilbage i oktober 2022.

Fiskerfartagjer

| gjeblikket sejler naesten 70 00O fiskerfartgjer under EU-medlemsstaters flag — et fald pa 6 %
siden 2020. Fladen under EU-medlemsstaters flag bliver ogséa aeldre, idet 70 % af fartgjerne
nu er mere end 25 ar gamle, og kun 2 % af den samlede flade er bygget mellem 2019 og 2023.

Desuden har kun 3 % af alle fiskerfartajer, der er registreret i en EU-medlemsstat, en laengde pa
24 meter eller derover, mens 6 % er mellem 15 og 24 meter lange. Resten (91 %) maler under 15
meter i laengden.

Figur 12: Fordeling af fiskerfldden under Figur 13: Fordeling af fiskerfldden under
EU-medlemsstaters flag efter leengde. EU-medlemsstaters flag efter alder.

O 524 meter © 224 meter O 5-14ar © <5ar
O <15 meter O 15-24ar © 225ar

Kilde: DG MARE Kilde: DG MARE

Fiskerfartgjer, der maler mindre end 24 meter og er mere end 25 ar, udger nu sterstedelen af
den samlede flade (68 %). Denne alderstendens er nu almindelig for alle leengdeintervaller for
fiskerfartgjer selv inden for den del af fladen, der er over 24 meter, hvoraf mere end 50 % er
eeldre fartajer.
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Figur 14: Aldersfordeling for fiskerfartgjer under EU-medlemsstaters flag, efter leengde (2023).
<15m 8% 19% 71%
15-24m 4% 27% 67%
2 24m 5% | 38% )

O <5ar O 5-14ar ©Q 15-24ar © 225ar
Kilde: DG MARE

Fiskerfartgjer er seerligt udsat for ulykker, hvilket gor dem til en prioritet for forbedrede
sikkerhedsforanstaltninger. Disse fartgjer tegner sig for 17 % af det samlede antal ulykker,
der hvert ar registreres i henhold til geeldende EU-lovgivning, og 60 % af det samlede
antal mistede fartgjer. | 2023 medfarte 55 % af disse ulykker meget alvorlige eller alvorlige
konsekvenser.

Figur 15: Andelen af alvorlige og meget alvorlige haendelser efter skibstype.
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De nuveerende sikkerhedsstandarder for fiskerfartgjer er mindre strenge end dem, der geelder
for kommerciel skibsfart. Cape Town-aftalen, dvs. den internationale konvention, der har til
formal at gennemfare sikkerhedsstandarder for fiskerfartajer, er endnu ikke tradt i kraft. Indtil
videre har kun ni EU-medlemsstater samt Island og Norge ratificeret aftalen.

Pa EU-plan er Kommissionen i gang med at evaluere gennemfgrelsen af direktiv 97/70/EF
om etablering af harmoniserede sikkerhedsforskrifter for fiskeskibe med en laeengde pa 24
meter og derover. Samtidig er der truffet yderligere foranstaltninger, som forventes at give

ny indsigt i disse fartgjers sarbarhed. Anvendelsesomradet for direktivet om undersggelse af
ulykker (direktiv 2009/18/EF) blev udvidet til at omfatte indberetning af ulykker, der involverer
fiskerfartagjer med en laengde pa under 15 meter, og som medferer dadsfald og tab af fartgjer.
Desuden tilfgjer ajourfaringen af direktivet om havnestatskontrol (direktiv 2009/16/EF) en ny
frivillig ordning for fiskerfartgjer til direktivets anvendelsesomrade.
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Havnestat

© Monty-Rakusen’s Studio / Getty Images

| lyset af stigningen i skibstrafikken og de sikkerhedsrisici, som skibe, der ikke lever op til
standarderne, udger, er havnestatskontrol (PSC) afgarende for at sikre overholdelse af
sikkerhedsbestemmelserne i EU’s farvande. Som havnestater inspicerer EU-medlemsstater
skibe under fremmed flag, der besager deres havne, for at kontrollere, at de lever op til
sikkerheds-, miljg- og arbejdsstandarder. Det fungerer som en anden forsvarslinje mod
substandardskibe og supplerer flagstaternes ansvar.

Antallet af PSC-inspektioner, der foretages hvert ar i EU i henhold til Paris MoU, er fortsat
over 14 000 efter genopretningen efter covid-19-perioden. De fleste medlemsstater genoptog
deres inspektionsindsats og registrerede i nogle tilfaelde hgjere tal end far pandemien.

Figur 16: Antal inspicerede individuelle skibe og samlet antal udfarte PSC-inspektioner
pr. EU-medlemsstat (2019-2023).
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Antallet af individuelle skibe, der i 2023 blev inspiceret af havnestatskontrollgrer i EU, steg

med 4 % i forhold til 2019. Omkring en ud af to fejl og mangler, der blev konstateret, var

sikkerhedsrelateret, og mangler vedrgrende brandsikkerhed var de hyppigst rapporterede,
uanset skibstype.

| 2023 var 77 % af alle skibe under flag uden for EU, der anlgb havne i EU, pa den hvide liste i
henhold til Paris MoU, og 4 % var registreret under flag med betydelige sikkerhedsproblemer,
som var opfert pa den sorte liste i henhold til Paris MoU.

| 2023 blev Panamas flag imidlertid flyttet fra den hvide til den gra liste (som angiver visse
sikkerhedsproblemer) i henhold til Paris MoU’s klassificering. Skibe registreret i Panama
udgjorde det naeststarste antal havneanlgb i EU — over 115 000 mellem 2019 og 2023. Det
betyder, at andelen af skibe pa den gra liste steg fra 5 % i 2020 til 19 % i 2023.

Figur 17: Fordeling af fartajer, der ikke farer EU-flag, og som anlgber EU-havne: Paris
MoU »Hvid, gra og sort liste« (2023).

O Sort © Gra © Hvid

Kilde: EMSA

De tre starste flag uden for EU for skibe, der anlgb EU-havne, var Liberia, Panama og Antigua
og Barbuda.

Farligt gods

Fejldeklaration af farligt og forurenende gods (»hazmat«) udger en alvorlig risiko for
besaetning, fragt og destinationshavne. | 2023 sejlede 14 % af de skibe, der transporterede
farligt gods og ankom til EU-havne fra havne og terminaler uden for EU, under flag fra
lande uden for EU, der optradte pa den gra og den sorte liste.

Pa den positive side er andelen af udeklareret farligt gods faldet med naesten 50 % siden
2019 for sa vidt angar ankomster fra havne uden for EU. | 2023 var andelen af manglende
deklarationer af farligt gods i det europaeiske system til overvagning af skibstrafikken,
SafeSeaNet, ca. 4 % for skibe, der afgik fra EU-havne, og tilsvarende ca. 4 % for skibe, der
ankom fra havne uden for EU.
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Kyststat

Som kyststater farer EU-medlemsstater tilsyn med og regulerer maritime aktiviteter i

deres farvande, navnlig for at forebygge ulykker og miljgskader og statte det maritime
kommunikationsnetveerk. Mellem 2019 og 2023 skete der i gennemsnit 1 631 ulykker om aret
inden for EU’s territorialfarvande, hvilket resulterede i 1 018 indberettede eftersaggnings- og
redningsaktioner (SAR) i denne periode.

Figur 18: Samlet antal skibe, der kraever eftersegnings- og redningsindsats, i EU-
farvande — ulykker med mindst ét skib, der farte en EU-medlemsstats flag
(2019-2023).
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Pa globalt plan og inden for EU forvaltes eftersagnings- og redningsopgaver pa nationalt plan
og fremmes gennem samarbejdsaftaler pa tveers af forskellige EU-regioner. Mellem 2019 og
2023 involverede 13 % af SAR-aktionerne i EU-farvande fartgjer under flag uden for EU.

Fra 2019 til 2023 stod fiskerfartajer for 58 % af alle SAR-aktioner. Det betyder, at nar denne
andel sammenholdes med antallet af fiskerfartajer, der var involveret i ulykker, kreevede mindst
36 % af alle fiskerfartgjer i nad en SAR-indsats i denne periode.

Et nyt problem i forbindelse med eftersagning og redning er den udfordring, der er forbundet
med aktioner i fjerntliggende omrader, iseer for passagerskibe pa grund af det store antal
personer om bord. Det stigende antal krydstogtskibe, der sejler i polaromrader (Arktis og
Antarktis) a@ger risikoen for eftersagnings- og redningsaktioner. Det er afgerende, at det
maritime samfund forbereder sig pa disse udfordringer.
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Sefarende og
sikkerhed

Kvalificerede sgfarende er uundveerlige for at garantere sikkerheden ved skibsdrift og
afgarende for sgfartssektorens fremtid i EU. Den disponible pulje af maritim arbejdskraft
synes dog at vaere aftagende.

Ved udgangen af 2023 var 172 308 skibsfarere og officerer i besiddelse af gyldige
sgnaeringsbeviser udstedt af en EU-medlemsstat. Dette var en reduktion pa 20 % i forhold
til 2019, men en reduktion pa 7 %, nar der tages hensyn til virkningen af Det Forenede
Kongeriges udtraeden af EU. Samtidig var yderligere 125 519 skibsfagrere og officerer i
besiddelse af originale sgneaeringsbeviser udstedt af lande uden for EU — en stigning pa 4 %
siden 2019 — med pategninger udstedt af EU-medlemsstater, der attesterer anerkendelsen
heraf.

Samlet set var 297 827 skibsfarere og officerer ved udgangen af 2023 i besiddelse af de
nadvendige beviser og pategninger for at gore tjeneste om bord pa fartgjer, der sejler under
EU-medlemsstaters flag, hvilket er et fald pa 12 % i forhold til 2019.

Samme ar var gennemsnitsalderen for safarende, der var berettiget til at arbejde pa skibe
under EU-medlemsstaters flag, 44 ar for dem, der var certificeret i EU-medlemsstater,

og 41ar for dem, der var certificeret i lande uden for EU. Desuden er andelen af kvinder i
sofartserhvervet fortsat meget lav, idet den ligger pa 2,78 % af alle disponible sgfarende, der er
certificereti EU i 2023, og kun 0,8 % af de sgfarende, der er certificeret i lande uden for EU.
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Safarende: arbejdsvilkar og
erhvervsuddannelse

Arbejdsvilkarene for sgfarende er fortsat udfordrende. Der konstateres mangler i deres
anseettelsesvilkar, herunder arbejds- og hviletider, lanninger og bemandingsniveauer i
henhold til afsnit 2 i konventionen om sgfarendes arbejdsforhold (MLC), i gennemsnitligt
én ud af hver 13 PSC-inspektioner i henhold til Paris MOU. Mellem 2019 og 2023

fandt en ud af fire PSC-inspektioner mangler under MLC-kategorien sundhedspleje,
sikkerhedsbeskyttelse og forebyggelse af ulykker for sgfarende (afsnit 4) i Paris MoU-
rapporter. Mere end 60 % af de MLC-relaterede fejl og mangler, der blev opdaget i
referenceperioden, blev fundet om bord pa bulkskibe eller stykgodsskibe og omkring 13 % om
bord pa tankskibe.

Erhvervsuddannelse af sgfarende er en vigtig del af sikkerhedsprocessen. Kommissionen,
bistdet af EMSA (som udfgrer inspektioner), vurderer de uddannelsessystemer, der er
implementeret i lande uden for EU, pa vegne af EU-medlemsstater og i overensstemmelse
med den internationale konvention om uddannelse af sgfarende, om sgnaering og om
vagthold.

Med henblik herpa har 51 lande uden for EU faet de senaeringsbeviser, de udsteder,
anerkendt af EU-medlemsstater, hvilket giver deres sgfarende mulighed for at arbejde om
bord pa skibe, der sejler under EU-medlemsstaters flag.
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Sikkerhed og
baeredygtighed

© SHansche/Getty Images

For at nd de emissionsmal, der er fastsat i den europeaeiske grenne pagt, skal

sofartssektoren indfare alternative breendstoffer og energiteknologier og samtidig serge for
skibssikkerheden. Disse nye energikilder kan indebaere betydelige risici, hvilket kreever robuste
sikkerhedsforanstaltninger og iboende sikrere design.

Fra 2019 til 2023 blev antallet af flydende naturgas (LNG)-klare skibe (undtagen LNG-
tankskibe) mere end tredoblet pa verdensplan, hvoraf 34 % opererer i Europa. LNG er

fuldt deekket af den internationale kode for sikkerhed for skibe, der bruger gas eller andre
braendstoffer med lavt flammepunkt, som fastseetter sikkerhedsstandarder pa internationalt
plan for breendstoffer med lavt flammepunkt og gasformige braendstoffer.

Selv om brint er omfattet af ovennaevnte kode, mangler der specifikke bestemmelser
vedrgrende dets hagje anteendelighed og eksplosionsrisiko. Udkast til ikke-obligatoriske IMO-
retningslinjer for brintdrevne skibe forventes at foreligge i 2026. | mellemtiden har EMSA
offentliggjort et studie om brints potentiale som braendstof inden for skibsfart efterfulgt af
en malrettet serie studier om brints sikkerhedsaspekter.

Anvendelsen af metanol er stigende og er allerede omfattet af IMO’s midlertidige
retningslinjer (MSC.1/Circ.1621), som vil blive styrket i de kommende ar, efterhadnden som der
hastes flere erfaringer med brugen af metanol som braendstof i skibsfarten. For yderligere

at bista de politiske beslutningstagere og industrien har EMSA offentliggjort et studie om
potentialet i syntetiske braendstoffer inden for skibsfart, herunder e-metan og e-metanol, og
bunkringsvejledning, der omfatter biobaseret metanol.

Ammoniak befinder sig pa et tidligt tilpasningsstadium og anvendes ikke kommercielt pa
nuveerende tidspunkt, og der er alvorlige toksicitetsproblemer. | 2024 godkendte IMO ikke-
obligatoriske midlertidige retningslinjer forammoniak (MSC.1/Circ.1687), der fremmer sikker


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/item/5349-synthetic-fuels-for-shipping.html
https://emsa.europa.eu/publications/reports/item/5119-study-on-safe-bunkering-of-biofuels.html
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anvendelse som braendstof. Parallelt hermed og for at statte de politiske beslutningstagere og
industrien offentliggjorde EMSA en undersggelse af ammoniaks potentiale som braendstof i
skibsfarten og en serie af studier, der undersgger og analyserer dets sikkerhed.

Biobreendstoffer som DME, FAME, FT-diesel og HVO giver ikke anledning til starre
sikkerhedsproblemer end traditionelle fossile braendstoffer. For at afhjeelpe et hul i
standardiseringen af procedurerne for maritim bunkring med biobraendstoffer har EMSA
offentliggjort et vejledende dokument, der omfatter tjeklister for forskellige bunkringsfaser og
-konfigurationer.

Anvendelsen af flydende gas er underlagt IMO’s forelgbige retningslinjer for 2023 (MSC.1/
Circ.1666).

Braendselsceller giver ogsa anledning til sikkerhedsspargsmal pa grund af potentielle
leekager, og der findes ikke-obligatoriske retningslinjer (MSC.1/Circ.1647), som skal ajourfares
og konsolideres i fremtiden.

Batterier anvendes i stigende grad i korte sejladser, men der mangler stadig internationale
sikkerhedsstandarder. | 2023 udsendte EMSA den farste ikke-obligatoriske vejledning til
nationale myndigheder og industrien med henblik pa en ensartet gennemfarelse af de
vaesentlige sikkerhedskrav til batterienergilagringssystemer om bord pa skibe. Vejledningen
fokuserer pa litium-ion-batterier, dvs. den batteriteknologi, der hyppigst anvendes til maritime
formal.

Desuden medferer tilslutning af skibe til landstrem graensefladerisici, der kreever omhyggelig
styring. EMSA har derfor offentliggjort sin vejledning om landstrem for at hjeelpe de nationale
myndigheder med at planleegge og udvikle muligheder for landstram.

Sikkerhed og autonomi

Da skibsfartsindustrien fortsat beveeger sig i retning af aget automatisering, er risikovurdering
afgerende for den overordnede sikkerhedsvurdering og verifikation af designet af nye
maritime autonome overfladeskibe (MASS) og bar betragtes holistisk, idet der tages hgjde

for farer forbundet med fysisk layout, drift, kontrol af risikoreducerende foranstaltninger og
vedligeholdelse.

Pa den lovgivningsmaessige side er der gjort fremskridt med udviklingen af den
ikke-obligatoriske IMO MASS-kode. Samtidig har EMSA for at statte konsekvente
sikkerhedsevalueringer udviklet en skreeddersyet risikobaseret metode (der indgar i
udkastet til IMO’s MASS-kode) og et tilharende pilotsoftwareveerktaj (det risikobaserede
vurderingsveerktaj), der skal hjeelpe sefartsmyndighederne og industrien med at identificere
og prioritere sikkerhedskritiske elementer i tidlige MASS-design.

Med hensyn til sikker drift af automatiserede fartgjer er der droftelser i gang om de
konsekvenser, som dette vil fa for safarende og deres uddannelse. Til stotte for disse draftelser
har EMSA udarbejdet en rapport om identifikation af kompetencer for MASS-operationer

i fjernstyringscentre. Fremadrettet vil det menneskelige element veere afgarende for
udviklingen og driften af disse fartgjer og deres tilknyttede fjernstyringscentre.


https://emsa.europa.eu/publications/reports/item/4833-potential-of-ammonia-as-fuel-in-shipping.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
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/electrification/bess.html
https://emsa.europa.eu/electrification/bess.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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Konklusioner

Den Europeeiske Union har opbygget et steerkt og omfattende maritimt sikkerhedssystem i
labet af de sidste mange artier. Selv om der er opnaet betydelige fremskridt, er der fortsat en
lang reekke udfordringer, som gar det klart, at det ikke er valgfrit at opretholde — og yderligere
styrke — dette system. Det er snarere vigtigt at undga en tilbagevenden til 2eraen med
substandard-skibsfart, som var preeget af alvorlige ulykker, miljgskader og tab af menneskeliv.
Setransport spiller fortsat en afggrende rolle i den globale gkonomi og EU’s gkonomi, og
stigende handelsmaengder og passagertrafik understreger behovet for sikrere og mere
effektive skibe.

EU’s harmoniserede lovgivningsmaessige ramme sikrer konsekvent gennemfarelse og
handhaevelse pa tveers af medlemsstaterne og supplerer samtidig internationale konventioner.
Denne integrerede tilgang er fortsat afgerende for at garantere hgje sikkerhedsstandarder,
selv nar den globale dynamik — f.eks. flytningen af skibsbygning til Asien — skaber nye
afhaengigheder og sarbarheder for EU’s maritime industri.

Selvom antallet af ulykker, der er registreret siden 2019, er faldet med 16 %, er der stadig flere
farer, der skal imadegas. Potentielle brandhaendelser pa ro-pax og HSC giver fortsat anledning
til bekymring, iseer fordi mange passagerskibe bliver seldre. Fejldeklaration af farligt gods er
faldet med 50 %, hvilket afspejler fremskridt med hensyn til hAndhaevelse og bevidsthed, selv
om der fortsat er mangler i overholdelsen i forbindelse med et lille antal fartgjer.

Udfordringer i forbindelse med arbejdsstyrken udger en betydelig trussel mod den maritime
sikkerheds baeredygtighed. Siden 2019 er antallet af tilgeengelige skibsfarere og officerer

i EU faldet med 12 %. Der er ogsa bekymring for en aldrende arbejdsstyrke og branchens
evne til at tiltreekke nye generationer af sgfarende. P4 trods af de sgfarendes stabile
gennemsnitsalder, hvilket tyder p3, at nytilkomne erstatter dem, der forlader erhvervet, er
sektorens tiltreekningskraft fortsat lav og pavirkes i seerlig grad af arbejdsvilkarene om bord
pa skibene. Arbejdstilsyn afslarer regelmaessigt mangler vedrarende besaetningens trivsel,
navnlig pa bulkskibe og fragtskibe. Disse problemer understreger det presserende behov for
labende investeringer i erhvervsuddannelse og forbedring af arbejdsvilkarene.

Indfgrelsen af alternative breendstoffer giver mulighed for at reducere emissionerne,

men medfarer ogsa nye sikkerhedsrisici. FuelEU Maritime-forordningen (forordning

(EU) 2023/1805), som tradte i kraft i 2025, fastseetter ambitigse mal for reduktion af
drivhusgasemissioner, der kraever sikker udformning af skibe, strenge risikovurderinger og
labende erhvervsuddannelse af sgfarende. EMSA har allerede taget skridt i denne retning
ved at offentliggere en vejledning om batterisikkerhed og bidrage til udarbejdelsen af IMO-
standarder.
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Passagerskibes sikkerhed, iseer i indenrigsfart, er fortsat en topprioritet for EU. Men
fremskridtene heemmes af den langsomme udvikling af ajourfarte sikkerhedsstandarder og
medlemsstaternes inkonsekvente implementering af dem. Nye potentielle risici, f.eks. brande i
elektriske karetgjer om bord pa ro-ro-skibe, fortjener opmaerksomhed.

Denne anden udgave af Emsafe omfatter de farste to ar af Ruslands aggressionskrig mod
Ukraine. | lgbet af den tid har »skyggefldden« i stigende omfang veeret til stede i europeeiske
farvande som et middel til at transportere sanktioneret russisk olie. Disse skibe anlgber
normalt ikke EU-havne og sejler ikke under EU-medlemsstaters flag. Derfor falder de

uden for de seedvanlige EU-inspektionsordninger og er uigennemsigtige med hensyn til
sikkerhedspraestation. Desuden er sammenseetningen af denne flade ret dynamisk med
hyppige flagskift. Det er sveert at vurdere, hvilken risiko de udger for EU’s kyster, men alene
usikkerheden udgar en risiko. Den naeste udgave af Emsafe kan se pa virkningen af denne
udvikling ud fra et safartssikkerhedsperspektiv, hvis der foreligger mere palidelige data.

Kort sagt er EU’s sgfartssikkerhedslandskab pa vej ind i en periode med hurtige forandringer.
Teknologisk innovation, miljgmaessige ambitioner og skiftende operationelle realiteter
kreever en fremadrettet, integreret tilgang. | betragtning af flddens profil vil gamle skibe dog

i en lang periode eksistere side om side med nyere design. EMSA vil fortsat veere en vigtig
partner i hdndteringen af disse udfordringer og sarge for, at Europas have forbliver sikre,
modstandsdygtige og beeredygtige i de kommende artier.
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