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Indledning

Den farste udgave af den europaeiske
sofartssikkerhedsrapport (EMSAFE) er blevet
offentliggjort af Det Europaeiske Agentur for
Sofartssikkerhed (EMSA) og falder sammen med
agenturets 20-ars jubileaum. Rapporten giver et
omfattende faktuelt overblik over en lang reekke emner
inden for sgfartssikkerhed samt en tilbundsgaende
analyse af specifikke tekniske omrader. EMSAFE
kombinerer information fra alle databaser hostet af
EMSA, feks. EMCIP, SafeSeaNet, THETIS og STCW-IS,
hvorved at det er muligt at krydstjekke data og fa en
detaljeret indsigt i statussen for sgfartssikkerheden i
EU.

EMSA vil gerne takke alle interessenter, der har givet
input og kommentarer til denne rapport og derved har
gjort den mere meningsfuld. EMSA paskenner navnlig
inputtet fra Europa-Kommissionen (GD MOVE),
medlemsstaterne, IACS, ECSA, ETF, SeaEurope,

CLIA, IUMI, MARIN, DIMECC/OneSea, INTERTANKO,
Wartsila, Cyprus Shipping Chamber og Royal
Association of Netherlands’ Shipowners.

Dette dokument resumerer de hovedemner, der er
omhandlet i den ferste EMSAFE-rapport.

Soetransport og sikkerhed

Sotransport er olien i den motor, der driver den globale
gkonomi. Neesten 80 % af verdenshandelens samlede
volumen transporteres ad sgvejen. De europeeiske
havne hgrer til verdens travleste og handterede i 2019
3,587 mio. tons gods — dvs. 6 % mere end i 2016. Af
verdenshandelens samlede volumen i 2019 var 37 %
indenlandsk transport samt transport inden for EU.
Desuden blev over 418,8 mio. passagerer ind- eller
udskibet i havne indenfor EU i 2019, dvs. 13 % flere end
i 2016.

Den mest vitale komponent i sgtransporten er
imidlertid sikkerhed — som ikke kun er fundamentet
for dens nuveerende virke men ogsé for dens
fremtidige udvikling. Vores nuveerende ramme for
sofartssikkerheden — bade i Den Europaeiske Union
og internationalt — er udviklet over mange artier. En
stor del af denne ramme har baggrund i individuelle
katastrofale ulykker begyndende med Titanic-
katastrofen for over 100 ar siden.

Da skibsfarten i sagens natur er international,
er dens sikkerhed farst og fremmest reguleret
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ved internationale konventioner. Den vigtigste
sikkerhedskonvention, SOLAS 74, er ratificeret af 167
stater og daekker 98,89 % af verdens handelstonnage.
En tilsvarende procentdel af fladen er omfattet af

to andre afgegrende vigtige sikkerhedskonventioner,
COLREG og lastelinjekonventionen. For fiskerfartgjer
er der udviklet et internationalt instrument: Cape
Town-aftalen om gennemfarelse af bestemmelserne

i Torremolinosprotokollen og -konventionen. Pa
nuveerende tidspunkt er aftalen dog ikke tradt i kraft.

Sofarende og sikkerhed

Kvalificerede sgfarende er uundveerlige for at
garantere sikkerheden ved skibsdrift og afggrende

for sgfartssektorens fremtid i det hele taget. Ved
udgangen af 2019 var 216 000 skibsfarere og
officerer i besiddelse af et gyldigt s@neeringsbevis
udstedt af EU-medlemsstaterne. Yderligere 120

590 skibsfarere og officerer var i besiddelse af
originalt sgneaeringsbevis udstedt af lande uden for
EU med pategning (“EaR”) fra EU-medlemsstater

om, at de anerkender disse beviser. | alter 330 000
skibsfarere og officerer registreret som potentielle
besaetningsmedlemmer til at gare tjeneste om bord pa
skibe under en EU-medlemsstats flag. Aldersprofilen
af de sofarende er imidlertid stigende, og det vil
fremover fortsat veere en udfordring at rekruttere og
fastholde dem, der arbejder om bord pa skibe.

Bestraebelserne pa at forbedre sgfarendes
arbejdsvilkar — sa som konventionen om sgfarendes
arbejdsforhold — er skridt i den rigtige retning. Tal

fra havnestatskontrollen viser imidlertid, at omkring
25 % af de konstaterede mangler vedrgrer det
menneskelige element. De fleste er omfattet af afsnit
4 af konventionen om sgfarendes arbejdsforhold, som
omhandler sundhedspleje, sikkerhedsbeskyttelse og
forebyggelse af erhvervsulykker for sgfarende.

Erhvervsuddannelse af sgfarende er en vigtig

del af sikkerhedsprocessen. Skibe, der farer en
EU-medlemsstats flag, kan veere bemandet med
sgfarende, som er uddannet, opleert og certificeret
bade i og uden for EU. Vurderingen af tredjelandes
efterlevelse af STCW-konventionen er centraliseret hos
Europa-Kommissionen, sa at deres adfeerdskodeks
kan anerkendes af medlemsstaterne, og de derved
kan fa lov til at arbejde om bord pa skibe under en
EU-medlemsstats flag. Europa-Kommissionen
vurderer de uddannelsessystemer, der er gennemfart i
tredjelande, og deres overensstemmelse med STCW-
konventionen. Kommissionen far herunder bistand fra
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EMSA, som foretager de n@dvendige inspektioner pa
stedet pa vegne af EU’s medlemsstater. Med henblik
herpa er der gennemfgrt over 70 inspektioner

af sofartsmyndigheder og uddannelses- og
erhvervsuddannelsesinstitutioner i tredjelande
verden over for at vurdere, om de efterlever den
internationale konvention om uddannelse af
sagfarende, om sgneaering og om vagthold (STCW-
konventionen). Som konsekvens af disse inspektioner
er 49 stater, som er uden for EU, blevet anerkendt.

Covid-19-pandemien — hvor sgfarende ikke kunne ga
fra borde eller om bord, i nogle tilfeelde med smittede
medbesaetningsmedlemmer og passagerer, der ikke
kunne udskibes og modtage ordentlig sundhedspleje
— har demonstreret sarbarheden af livet om bord

pa skibe og tilfgjet en ny dimension, der ma tages i
betragtning.

Den ggede automatisering pa skibe kan medfare nye
udfordringer for sgfarende, da en ny type skibsfart vil
kraeve nye kvalifikationer. Det star desuden tilbage

at se, om en eventuel reduktion af besaetningen

som folge af gget automatisering kan teenkes at
medfere gget treethed. Pa den anden side kan
automatisering teenkes at skabe nye muligheder ved
at arbejdsvilkarene forbedres med muligheden for at
arbejde pa land.

Regelefterlevelse

Det er medlemsstaterne ansvar at gennemfare
lovgivningen om safartssikkerhed i EU i deres
egenskab af flag-, havne- og kyststater.

Flagstat

| 2020 forte ca. 13 000 skibe med IMO-nummer

en EU-medlemsstats flag. Dette tal inkluderer ikke
fiskerfartgjer. Dette tal svarer til 14 % af verdens flade
malt i antal skibe, og 18 % baseret pa starrelse (malt
i bruttotonnage (BT), der er et mal for lasteevne). Ca.
20 % af verdens flade ejes af EU-statsborgere eller
-virksomheder.

De skibstyper, der tegner sig for sterstedelen af EU-
medlemsstaternes flade (bortset fra fiskerfartgjer),
er andre arbejdsfartgjer (dvs. offshore-, uddybnings-,
efterforsknings- og sleebefartajer osv.) (30 %)
efterfulgt af passagerskibe (19 %) og tankskibe (17
%0); hvoraf at henholdsvist 45 % af passagerskibene
er ro-ro-passagerskibe, og 45% af tankskibene er
kemikalietankskibe.

EU-fladen vokser, men i et langsommere tempo end
verdensfladen. | lgbet af de seneste fem ar er andelen
af skibe under EU-medlemsstaters flag steget med 3,4
%, mens verdensfladen er steget med ca. 7 %.

Et skibs alder er vigtig for sikkerheden; alderen er
bestemmende for hvilke sikkerhedsstandarder,

som det er underkastet. Gennemsnitsalderen af
EU-medlemsstaternes flade er tilsvarende den for
verdensfladens. Passagerskibe og ro-ro-fartgjer

er den zeldste skibstype i EU-fladen med en
gennemsnitsalder pa henholdsvis 28 og 27 ar, mens
de yngste er bulkskibe og gastankskibe med en
gennemsnitsalder pa 10 ar, efterfulgt af containerskibe
med en gennemsnitsalder pa 11 ar og kemikalietankere
med en gennemsnitsalder pa 12 ar.

De fleste EU-medlemsstaters flag er opfert i den

hvide liste som anfert i Parisaftalememorandummet
om havnestatskontrol, dvs. de stater, der har en god
sikkerhedsstatistik. Kun to er pa den gra liste, dvs. dem
med visse sikkerhedsproblemer; medens der ingen er
pa den sorte liste.

Flagstaterne uddelegerer flere og flere befgjelser til
anerkendte organisationer, navnlig med hensyn til at
foretage lovpligtige inspektioner. Det betyder, at en
del af EU-flagstaternes viden og erfaring i realiteten er
ved at blive outsourcet, hvilket udbygger vigtigheden
af at bevare en central EU-ekspertise. Flagstaterne

er ansvarlige for at fare tilsyn med aktiviteterne i de
organisationer, de har anerkendt. IMSAS revisionerne
af flagstater, som foretages af Den Internationale
Sgfartsorganisation (IMO), viser imidlertid, at det er
med relation til myndighedernes tilsynsprogram af
netop uddelegeringen af befgjelser til anerkendte
organisationer, at der hyppigst konstateres fejl og
mangler.

Globalt er der 95 organisationer, der er anerkendt

af mindst ét flag, men kun 12 af dem er anerkendt
af Den Europzeiske Union, og disse inspiceres
regelmaessigt af EMSA. Under covid-19-pandemien
blev der for farste gang foretaget fjerninspektioner.
Nogle flagstater har slaet til lyd for en fortseettelse

af denne praksis, da den kan spare betydelige
omkostninger. Den manglende harmonisering af
procedurerne kan imidlertid medfere sikkerhedsrisici.
EU tog initiativ pa IMO-niveau til at begreense
brugen af fijerninspektioner til ekstraordineere
omsteendigheder og efterfalgende kontrollere dem
fysisk for at sikre, at sikkerhedsniveauet ikke forringes.
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Da der ikke findes nogen central database over
flagstatsinspektioner, er det ikke muligt at analysere
de konstaterede mangler. Brandsikkerheden tegner
sig imidlertid for naesten 40 % af de mangler, der
er konstateret i den saerlige ordning for inspektion
af ro-ro-passagerskibe og hgjhastighedsfartgjer.

Havnestat

Havnestatskontrol fungerer som en meget effektiv
efterfalgende kontrol af gennemfarelsen. Her har
alle havnestatskontrolinspektarer i EU gjort et
bemeerkelsesveerdigt arbejde, idet der er foretaget
over 14 000 inspektioner om aret. Ved halvdelen af
inspektionerne konstateres der mindst én mangel,
og over 50 % af alle de registrerede mangler er
sikkerhedsrelaterede (omfattet af den internationale
konvention om sikkerhed for menneskeliv pa sgen
(SOLAS)). Mangler vedrgrende brandsikring er de
hyppigst indberettede, uanset skibstype.

EU’s farvande er blandt de travleste i verden, hvilket
har direkte konsekvenser for sikkerheden til s@s.

| 2020 blev EU-havne anlgbet af over 680 000

skibe, og af de skibe, der har anlgbet EU-havne

de seneste fem ar, har nzesten en fjerdedel fort

flag fra lande uden for EU, og neesten alle (92

%bo) var registreret i lande, der er opfort pa den
hvide liste i Parisaftalememorandummet. Af de
skibe, der sejler under ikke-EU-medlemsstaters

flag og anlgber havne i EU, var der i denne fem-ars
periode kun 5 % registreret i lande, der er pa den

gra liste i Parisaftalememorandummet, og kun

3 % var registreret i lande med mere betydelige
sikkerhedsproblemer (dvs. at de var pa den sorte liste
i Parisaftalememorandummet). De tre lande, som er
averst pa listen over de skibe, der sejler under ikke-EU-
medlemsstaters flag og som har anlgbet EU-havne, er
Panama, Antigua & Barbuda og Liberia.

Fejldeklaration af farligt og forurenende gods
(*hazmat”) udger en alvorlig risiko for besaetning,
fragt og destinationshavne. Af manglende hazmat-
angivelser i 2020 (i det europaeiske system
SafeSeaNet til overvagning af skibstrafikken) var
naesten 9 % af skibe, der afgik fra EU-havne, og 12
%o for skibe, der ankom fra havne uden for EU.

Udviklingen af et fuldt realiseret europaeisk
sgfartsmiljg med ét kontaktpunkt vil veere
grundlag for starre ngjagtighed af de data, der
udveksles mellem safartsakterer, og vil lette den
administrative byrde, der i gjeblikket er forbundet
med rapporteringsforpligtelser. Derved vil det blive
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muligt at forbedre kvaliteten, rettidigheden og
tilgeengeligheden af den udvekslede information.

Havneanlgb i EU af skibe, der sejler under flag af ikke-EU-medlemsstater
pa den gra og sorte liste

15000
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Kyststat

I henhold til forskellige internationale instrumenter har
kyststaterne visse rettigheder og forpligtelser, hvoraf
eftersggning og redning (SAR) er en af de mest kritisk
vigtige. Bade globalt og i EU ligger kompetencen til
eftersegning og redning pa nationalt plan, og fungerer
gennem samarbejdsaftaler i forskellige EU-regioner.
De fleste tilfaelde af SAR-aktiveringer i EU (60 %)
vedroarte ulykker, der involverer fiskerfartgjer.

Klimaeendringerne abner nye ruter i Arktis, ikke kun
for godstransport, men ogsa for passagertransport
med krydstogtskibe (som i stigende grad ogsa sejler
til Antarktis). Dette har konsekvenser for eftersagning
og redning i disse isolerede og vanskeligt tilgeengelige
regioner.

Gennemforelse af EU’s
sofartslovgivning

Overholdelsen af EU’s sgfartslovgivning kontrolleres
regelmaessigt gennem besgg foretaget af EMSA pa
vegne af Europa-Kommissionen. Der er foretaget
over 200 besag siden EMSA blev oprettet i 2002, og
over 300 inspektioner pa verdensplan vedragrende
aktiviteter i EU-anerkendte organisationer.
Besggene i medlemsstaterne er langt mere end

bare kontrolbesgg. De giver sgfartsmyndigheder
mulighed for at arbejde mere effektivt ved at leere af
eksisterende bedste praksis i andre medlemsstater, og
bidrager derved til at styrke sikkerheden. Horisontal
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analyse af en hel runde af besag giver myndighederne
et sikkerhedsbenchmark til at sammenligne deres
egne aktiviteter med, og bidrager derved til gget
harmonisering. Det giver ogsa EU-lovgiverne
forstehands feedback om praktiske problemer i
forbindelse med gennemfarelsen af EU-retten.

Ulykker

| lgbet af de seneste fem ar er der i gennemsnit
indtruffet 3 200 ulykker om aret om bord pa skibe
omfattet af geeldende EU-lovgivning, som dog ikke er
geeldende for fiskerfartgjer med en leengde pa under
15 meter. Meget alvorlige ulykker med konsekvenser
som tab af menneskeliv, tab af hele skibet eller alvorlig
skade pa udstyr udgjorde 2,4 % af alle indberettede
ulykker. Alvorlige ulykker med konsekvenser s som
skader pa skibe, der sa gjorde dem uegnede til fortsat
sejlads, alvorlige personkvaestelser samt ikke-alvorlige
miljgskader, udgjorde i alt 24,9 % af alle ulykker.

Af alle, der er ramt af ulykker til sos inden

for de seneste fem ar, har ca. 90 % veaeret
beszetningsmedlemmer. Mellem 2014 og 2020
var der 490 dagdsfald. Det hgjeste antal registrerede
dadsfald indtraf i forbindelse med ulykker om bord pa
handelsskibe, som er den almindeligste skibstype i
fladden, efterfulgt af fiskefartajer, som fortsat er den
sarbare skibstype, nar der er tale om ulykker.

Nadomrader — omrader, hvor et skib med behov

for hjeelp kan tage hen for at stabilisere sin tilstand

og dermed mindske risikoen for menneskeliv og
miljget — er afgarende, nar der sker ulykker til s@s.
EU’s operationelle retningslinjer for nedomrader

og de tilknyttede regelmeessige simuleringer giver
myndighederne praktiske veerktgjer i disse situationer.
Covid-19-pandemien har imidlertid vist, at sadan som
begrebet ngdomrade i gjeblikket er defineret, tager det
ikke hgjde for en sundhedsrelateret humaniteer krise
som denne, og at det derfor kan veere nyttigt at have
en tilsvarende mekanisme med henblik pa sadanne
situationer.

Ny udvikling: skibssikkerhed
og udstyr pa skibe

Det er en kompleks og langvarig cyklus at foresl3,
drofte, godkende og gennemfare nye sikkerhedskrav.
F.eks. blev brandproblemet pa ro-ro-passagerskibe
forste gang belyst i 2015 efter Norman Atlantic-
katastrofen, hvor 11 mennesker mistede livet. De nye

standarder, der er udviklet for at lase problemet,
forventes imidlertid forst at blive obligatoriske i
2026.

| de fleste tilfeelde bliver de opgraderede standarder
ikke indfort med tilbagevirkende kraft pa grund

af de uforholdsmaessige gkonomiske og tekniske
konsekvenser heraf. Det kan derfor tage artier,

for eendringer i sikkerheden har virkning for den
samlede flade. Et godt eksempel herpa er kravene til
passagerskibes stabilitet ved havari. En analyse af
fladen under flag af EU-medlemsstater viser, at 40 %
af de aktuelt idriftveerende passagerskibe er bygget for
1990. Siden da er kravene til stabilitet ved havari blevet
skeerpet vaesentligt tre gange.

De mest relevante emner pa den aktuelle
sikkernedsdagsorden i EU er brandsikkerheden pa ro-
ro-passagerskibe, satransport af karetgjer, der benytter
alternative braeendstoffer, greensefladen mellem

vej- og sgtransport, lastbrande pa containerskibe

og tab af containere; sikkerhedsproblemer knyttet til
nye teknologier (ubemandede fartajer), og revision

af tre vigtige EU-direktiver om undersggelse af

ulykker, havnestatskontrol og opfyldelse af kravene til
flagstater.

Andelen af alvorlige og meget alvorlige
handelser efter skibstype

M % meget alvorlige M % alvorlige

44%

22%
20%
12%
16%
2% 5% 1% 2% 5%

Fragtskibe  Fiskerfartgjer Passagerskibe Serviceskibe Andre skibe

EU’s fiskerflade teeller naesten 75 000 fartgjer, der
registreret i EU-27. Kun 3 % af dem er omfattet af EU-
direktivet om sikkerheden af sadanne skibe (med en
leengde pa over 24 meter).

Dertil kommer, at skant fiskerfartajer kun udger 17
% af det samlede antal fartgjer, der erinddraget i
indberettede ulykker, udger fiskerfartajer over 55
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% af det samlede antal mistede fartgjer. Dette er
en tendens, der isaer er blevet bemaerket i de seneste
ar. Desuden er antallet af alvorlige og meget alvorlige
ulykker langt hgjere for fiskerfartajer end i den
samlede flade. Omkring 50 % af alle ulykker med
fiskerfartagjer blev indberettet som enten alvorlige
eller meget alvorlige, mens gennemsnittet for alle
skibskategorier var 27 %.

For skibsudstyrs sikkerhed er det veerd at bemeerke,
at den portal vedrgrende skibsudstyrsdirektivet,

som EMSA har udviklet, og som modtager

over 1990 000 manedlige registreringer fra 5

412 globalt registrerede brugere, findes i en

ny mobil version med mulighed for at scanne

e-tags. Dette kan teenkes at veere nyttigt for iseer
markedsovervagningsmyndighederne og vil medvirke
til at mindske muligheden for at have udstyr om bord,
som ikke opfylder kravene, da det vil lette kontrollen af
overensstemmelse.

Nye udviklinger: sikkerhed og
baeredygtighed

Indsatsen for at opfylde emissionsmalene som

led i den europeeiske grenne pagt ber ga hand i
hand med bestraebelser pa at holde skibene sikre,
navnlig pa baggrund af sikkerhedsrisiciene ved
anvendelsen af nye breendstoffer (LNG, brint, LPG,
methanol, ammoniak og biobraendstoffer) og nye
energiteknologier (batterier og braendselsceller).

Systemer til braendselscellefremdrift af skibe er
under udvikling som et alternativ til genopladelige
celler og batterier. Breendselsceller har den fordel,

at de ikke behaver oplades, hvis de fortsat tilfares
breendstof, men har ulemper i form af lav effektteethed
og risiciene ved anvendelse af brint.

Elektrificering skal ses fra to forskellige perspektiver.
Pa den ene side kan skibe ved anlgb af havne

skulle tilslutte sig et elektricitetsnet pa land,

mens de laster eller losser. Dette vil medfare risici

i greensefladen mellem skibet og ladestationen pa
land. Efter anmodning fra Europa-Kommissionen

er EMSA i feerd med at udarbejde retningslinjer for
landstrem (“Shore-Side Electricity Guidance”), der
primeert er rettet mod havnesiden, mens IMO er ved
at udarbejde retningslinjer med fokus pa skibssiden.
Det andet perspektiv vedrgrer installation af
batterier som primaer energikilde pa skibe. | denne
forbindelse skal der tages hensyn til specifikke risici
og sikkerhedsforanstaltninger. Kommissionen har
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anmodet EMSA om at indlede arbejdet pa dette emne
sammen med relevante interessenter.

Omleegningen til alternative breendstoffer er ikke
begraenset til satransport. Ogsa landtransport vil ga i
retning af baeredygtighed for at nd emissionsmalene. |
EU er antallet af koretgjer fremdrevet af alternative
braendstoffer steget med 29 % mellem 2019 og 2027;
bade passager- og fragtskibe skal derfor forberedes
med henblik pa at afbede sikkerhedsrisiciene ved
transport af sddanne koretgjer.

Nye udviklinger: sikkerhed og
digitalisering

Udstedelse af elektroniske skibscertifikater
(e-certifikater) har potentiale for betydelige
effektivitetsgevinster. Skibsinspektarerne vil da skulle
bruge mindre tid pa at kontrollere papirerne om bord
og far derved mulighed for at fokusere pa skibets
tilstand.

Den ggede brug om bord pa skibe af systemer baseret
pa digitalisering, integration og automatisering
medfarer en cyberrisiko, der kan have konsekvenser
for skibets og de ombordveerendes sikkerhed.
Seedvanligvis drejer cybersikkerhed sig om at
beskytte digitale tjenester mod forseetlige angreb.
Men ogsa venligtsindede utilsigtede handlinger kan
true digitale tjenester pa skibe og bergre skibets
generelle sikkerhed. Eksempler herpéa kan veere fejl
under softwarevedligeholdelse, og (manglende)
patching. Det er nu obligatorisk at inkludere cyberrisici
i skibets sikkerhedsstyringssystem, men det kan

vise sig at vaere en udfordring for industrien og de
nationale myndigheder at gennemfare og revidere
foranstaltninger til at tackle disse risici om bord.

Nye udviklinger: sikkerhed og
autonomi

Automatiseringen vinder frem i den maritime verden
og farer til forskellige grader af autonomi af skibe.
Autonome skibe giver erhvervslivet nye muligheder,
men medfgrer ogsa udfordringer (med systemer, der
kan erstatte besaetningens kritisk vigtige beslutninger
vedragrende undgaelse af kollisioner, reaktion pa
darlige vejrforhold og undgaelse af dem, handtering
af cybersikkerhedsrisici mv.). Manglende passende
lovgivningsmaessige rammer (terminologi, ansvar,
standarder mv.) kan teenkes aktuelt at vanskeliggere
den stigende automatisering om bord pa skibe.
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Automatiseringsprocessen forventes imidlertid at
blive gradvis: Fjernstyrede, meget autonome skibe

vil antagelig i deres farste driftsar sejle ad de samme
ruter og anlgbe de samme havne som traditionelt
bemandede skibe. Der kan opsta vanskeligt
forudsigelige udfordringer ved inspektioner, mangvrer
til s@s og i havn og overvagning af hybrid trafik, og i
form af kvalifikationer og feerdigheder hos personer
om bord og pa land.

Konklusioner

Samlet set kan det konkluderes, at EU har udviklet et
robust sgfartssikkernedssystem. Der venter os mange
udfordringer, men én ting er sikker — det kommer ikke
pa tale at mindske vores sikkerhedsindsats. EU bar
derimod fortsat investere i og styrke sine rammer for
maritim sikkerhed for at undga at vende tilbage til en
tid med skibsfart af utilstraekkelig standard, som de
manifesterede sig i ulykker som dem med “Erika” og
“Prestige”.

Flagstaten har som farste forsvarslinje en central
rolle. Det meste af inspektionsarbejdet er imidlertid
uddelegeret til anerkendte organisationer, hvorfor
det er vigtigt at sikre beharig overvagning og tilsyn
pa EU-plan. Praestationerne af anden forsvarslinje —
havnestatskontrol — er bemeerkelsesveerdige og lette
at analysere via THETIS-informationsplatformen.

Fra et erhvervsmaessigt perspektiv vokser EU-
medlemsstaternes flade fortsat, omend i et
langsommere tempo end den globale, og EU’s
skibsudstyrsindustri er verdensfarende. P4 den anden
side mister EU’s skibsveerfter fortsat markedsandele

i forhold til Asien (og har i gjeblikket kun 3 % af
bruttotonnagen pa verdensplan).

Hvad aldersprofilen af EU-fladen angar, svarer
gennemsnitsalderen til verdensfladens. Den aldste
kategori er passagerfldaden med en gennemsnitsalder
pa 28 ar, mens bulkskibe og gastankskibe i
gennemsnit kun er 10 ar.

Kvalificerede besaeetninger er afgagrende for at
garantere sikkerheden ved skibsdrift og har vital
betydning for safartssektorens fremtid. Aldersprofilen
af de sgfarende er imidlertid stigende, og det vil
fremover fortsat veere en udfordring at rekruttere

og fastholde dem, der arbejder om bord pa skibe.
Samtidig viser havnestatskontrollen, at ca. 25 % af
alle konstaterede mangler vedrarer det menneskelige
element.

Hvad angar skibssikkerhed er der en stabil udvikling
i antallet af ulykker, med et betydeligt fald i 2020,
der antagelig skyldes covid-19’s konsekvenser for
skibstrafikken. Sarbarheden af fiskerfartgjer og store
passagerskibe og brande pa ro-ro-passagerskibe og
containerskibe harer til de starre udfordringer, der
fortsat ma tages op.

Bestraebelserne pa at na emissionsmalene som led i
den europeeiske grenne pagt ber gé hand i hand med
bestreebelserne pa at opretholde skibssikkerheden,
navnlig med hensyn til sikkerhedsrisiciene ved
anvendelse af nye braendstoffer (LNG, brint, LPG,
methanol, ammoniak og biobraeendstoffer) og nye
energiteknologier (batterier og breendselsceller).

Digitaliseringen har potentiale for nye
effektivitetsgevinster med e-certifikater til skibe

og e-tags til skibsudstyr — to mulige fremtidige
fordele. Ogsa aget automatisering vil med sikkerhed
give gevinster i form af bedre muligheder for
sofartsindustrien. Automatisering kan imidlertid
ogsa indebeere en raekke nye sikkerhedsudfordringer
og behov for at ajourfare erhvervsuddannelse og
(besaetningers) kvalifikationer.

Altialtvil EU’'s maritime sikkerhed blive bergrt af

en lang reekke udviklinger i de kommende ar. EMSA

vil i de kommende artier fortsat stotte Europa-
Kommissionen, medlemsstaterne, industrien og andre
relevante interessenter i at styrke sikkerheden, som det
har gjort i sine farste tyve ar.






Sadan kommer du i kontakt med EU
Personligt
Over hele EU er der hundredvis af Europe Direct informationscentre. Du kan finde adressen pa
det neermeste center pa: https://european-union.europa.eu/contact-eu_en.

Pr. telefon eller via e-mail

Europe Direct er en tjeneste, der besvarer dine spagrgsmal om Den Europaeiske Union. Du kan

kontakte denne tjeneste:

- med fritkaldsnummer: 00 800 6 7 8 910 11 (visse operatgrer kan kraeve betaling for sadanne
opkald)

- pafelgende standardnummer: +32 22999696

- pr.e-mail via: https://europa.eu/european-union/contact_en.

Sadan finder du information om EU
Online
Information om EU pa alle EU’s officielle sprog findes pa Europa-webstedet pa: https://europa.
eu Du kan downloade eller bestille gratis og prissatte EU-publikationer pa: https://op.europa.
eu/publications Multiple eksemplarer af gratis publikationer kan fas ved henvendelse til Europe
Direct eller dit lokale informationscenter (se https://european-union.europa.eu/contact-eu_en).

EU-ret og relaterede dokumenter
Pa EUR-Lex er der adgang til juridisk information fra EU — herunder officielle sprogversioner af al
EU-lovgivning siden 1952 — pa: http://eur-lex.europa.eu.

Abne data fra EU
EU’s dbne dataportal (http://data.europa.eu/euodp) giver adgang til dataseet fra EU. Data kan
downloades og anvendes gratis til bade kommercielle og ikke-kommercielle formal..




OM DET EUROPAISKE
AGENTUR FOR
SOFARTSSIKKERHED

Det Europeeiske Agentur for Sgfartssikkerhed (EMSA)
er et af EU’s decentrale agenturer. Agenturet er baseret
i Lissabon, og dets mission er at sikre et hajt niveau for
sikkerhed til sgs og maritim sikring, forebyggelse og
bekaempelse af forurening fra skibe samt bekeempelse
af havforurening fra olie- og gasinstallationer. Det
overordnede formal er at fremme en sikker, ren og
gkonomisk baeredygtig maritim sektor i EU.

Kontakt os for at fa mere information

Det Europzeiske Agentur for Sgfartssikkerhed
Praca Europa 4

Cais do Sodreé

1249-206 Lisboa

Portugal

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




