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Euroopan meriturvallisuusraportti: keskeiset kohdat

Johdanto

Euroopan meriturvallisuusviraston (EMSA)
ensimmainen Euroopan meriturvallisuusraportti
(European Maritime Safety Report, EMSAFE)
julkaistaan viraston perustamisen 20. vuosipaivana.
Raportissa esitetdan kattava yhteenveto monista
meriturvallisuuteen liittyvista aiheista seka
perusteellinen analyysi erityisista teknisista osa-
alueista. EMSAFEssa esitetaan yhteisesti tietoja,
jotka on saatu kaikista EMSAN yllapitamista
tietokannoista, kuten EMCIP, SafeSeaNet, THETIS
ja STCW-IS, ja tarjotaan siten mahdollisuus tietojen
vertailevaan analysointiin ja yksityiskohtaisten tietojen
hankkimiseen EU:n meriturvallisuuden tilasta.

EMSA kiittaa kaikkia sidosryhmia, jotka ovat
parantaneet tdman raportin tarkoituksenmukaisuutta
toimittamalla siihen tietoja ja huomautuksia. EMSA
arvostaa erityisesti tietoja, joita Euroopan komissio
(litkenteen ja lilkkumisen pa&osasto), jasenvaltiot,
IACS, ECSA, ETF, Sea Europe, CLIA, IUMI, MARIN,
DIMECC/OneSea, INTERTANKQO, Wartsila, Kyproksen
merenkulkukamari ja Alankomaiden laivanvarustajien
liitto ovat toimittaneet.

Tassa asiakirjassa esitetaan yhteenveto
ensimmaisessa EMSAFE-raportissa kasitellyista
keskeisista kysymyksista.

Meriliikenne ja
meriturvallisuus

Meriliilkennetta voidaan luonnehtia maailmantalouden
moottorin voiteludljyksi. Lahes 80 prosenttia
maailman tavarakaupan kokonaismaarasta
kuljetetaan meriteitse. Euroopan satamat kuuluvat
maailman vilkkaimpiin. Vuonna 2019 niisséa kasiteltiin
3 587 miljoonaa tonnia tavaroita, mika oli 6 prosenttia
enemman kuin vuonna 2016. Vuonna 2019 kotimaisen
ja EU:n sisaisen liikenteen osuus oli 37 prosenttia

koko liiketoiminnasta. Lisaksi yli 418,8 miljoonaa
matkustajaa nousi vuonna 2019 matkustaja-alukseen
jajalleen maihin EU:n satamissa, mika oli 13 prosenttia
enemman kuin vuonna 2016.

Tarkein merililkenteen osatekija on kuitenkin
turvallisuus, joka tukee seka meriliikenteen nykyista
toimintaa ettd sen tulevaa kehitysta. Nykyinen
meriturvallisuuden kehys on kehittynyt monien
vuosikymmenten myo6ta seka Euroopan unionissa
ettd kansainvalisesti. Suuri osa kehyksen kehityksesta
on alkanut yksittaisista tuhoisista onnettomuuksista,
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alun perin runsaan sadan vuoden takaisesta Titanicin
tuhosta.

Koska meriliikenne on luonnostaan kansainvalista,
sen turvallisuutta sdannelldan ensisijaisesti
kansainvalisilla yleissopimuksilla. Tarkein turvallisuutta
koskeva yleissopimus on SOLAS 74. Sen on ratifioinut
167 valtiota, ja se kattaa 98,89 prosenttia maailman
kauppalaivaston tonnistosta. Kaksi muuta keskeista
turvallisuutta koskevaa yleissopimusta, kansainvaliset
saannot yhteen térmaamisen ehkaisemiseksi merella
ja lastiviivayleissopimus, kattavat vastaavan osuuden
aluskannasta. Kalastusalusten osalta on laadittu
kansainvalinen valine (Kapkaupungin sopimus
Torremolinoksen podytakirjan ja yleissopimuksen
maaraysten taytantdénpanosta), mutta se ei talla
hetkelld ole voimassa.

Merenkulkijat ja turvallisuus

Patevat merenkulkijat ovat olennainen edellytys
alusten toiminnan turvallisuuden varmistamiselle ja
valttamattomia koko merenkulkualan tulevaisuuden
kannalta. Vuoden 2019 lopussa 216 000:Ila paallikolla
ja paallyston jasenelld oli EU:n jasenvaltion mydntadma
voimassa oleva patevyyskirja, minka lisaksi 120 590:11&
paallikolla ja paallystdon jasenelld oli muun kuin EU:n
jasenvaltion myontama alkuperainen patevyyskirja ja
EU:n jasenvaltion mydntdma tunnustamista osoittava
merkinta. Kaiken kaikkiaan 330 000 paallikkéa ja
paallystdn jasenta on rekisterdity henkildiksi, jotka
voivat tydskennelld EU:n jasenvaltioiden lipun alla
purjehtivien alusten miehistona. Merenkulkijoiden
keski-ika kuitenkin nousee, ja tulevaisuuden
haasteena on edelleen aluksilla tyéskentelevien
henkildiden rekrytointi ja tydssa pitdminen.

Merenkulkijoiden tydolojen parantamiseen tédhtaavat
toimet, kuten meritydyleissopimus, ovat askel

oikeaan suuntaan. Satamavaltiovalvontaan liittyvien
tarkastusten tulokset osoittavat kuitenkin, etta

noin 25 prosenttia havaituista puutteista liittyy
inhimilliseen tekijaan. Suurin osa niista liittyy
meritydyleissopimuksen 4 osastoon, joka koskee
merenkulkijoiden terveyden ja turvallisuuden suojelua
ja tapaturmien torjuntaa.

Merenkulkijoiden koulutus on tarkea osa
turvallisuusprosessia. EU:n jasenvaltion lipun alla
purjehtivilla aluksilla voi tydskennelld merenkulkijoita,
jotka ovat saaneet koulutuksen ja patevyyskirjan
seka EU:sta ettd EU:n ulkopuolelta. Arviointi siita,
noudattavatko EU:n ulkopuoliset maat STCW-
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yleissopimusta, on keskitetty Euroopan komissioon.
Na&in ollen EU:n jédsenvaltiot voivat tunnustaa
kyseisten merenkulkijoiden patevyyskirjat ja he
voivat tydskennelld EU:n jasenvaltioiden lipun alla
purjehtivilla aluksilla. Euroopan komissiota avustaa
EMSA, joka suorittaa tarvittavat kenttatarkastukset
ja arvioi EU:n ulkopuolisissa maissa kaytdssa olevat
koulutusjarjestelmat EU:n jasenvaltioiden puolesta
ja STCW-yleissopimuksen mukaisesti. Kolmansissa
maissa eri puolilla maailmaa on tata varten

tehty yli 70 tarkastusta, jotka ovat koskeneet
merenkulkuviranomaisia ja koulutuslaitoksia ja
joissa on arvioitu, noudatetaanko niissa kansainvalista
merenkulkijoiden koulutusta, patevyyskirjoja ja
vahdinpitoa koskevaa yleissopimusta (STCW-
yleissopimusta). Naiden tarkastusten tuloksena
koulutuksen tunnustaminen on toteutettu 49:n EU:n
ulkopuolisen maan osalta.

Covid-19-pandemian vuoksi merenkulkijat eivat ole
voineet lahted aluksilta eivatka menna aluksille, ja
joissakin tapauksissa tartunnan saaneet miehiston
jasenet ja matkustajat eivat ole voineet poistua
alukselta saadakseen asianmukaista terveydenhoitoa.
Pandemia onkin nostanut esiin eldaman riskialttiuden
aluksilla ja uuden ulottuvuuden, johon on puututtava.

Automaation kayton lisdantyminen aluksilla

voi asettaa merenkulkijoille uusia haasteita,

silld uudentyyppinen merenkulku voi edellyttaa
uudenlaista patevyyttad. Nahtavaksijaa myos,
pahentaako lisdantyvan automaation mahdollisesti
aiheuttama miehistén vahentaminen myds
tydntekijoiden uupumista. Automaatio voi toisaalta
tuoda tullessaan uusia tydolojen parantamiseen
liittyvia mahdollisuuksia ja tilaisuuksia maissa
tydskentelyyn.

Vaatimusten noudattaminen

Meriturvallisuuslainsdadannon taytantdédnpanosta
EU:ssa vastaavat jasenvaltiot lippu-, satama- ja
rannikkovaltioina.

Lippuvaltio

Vuonna 2020 EU:n jasenvaltion lipun alla purjehti
kalastusaluksia lukuun ottamatta noin 13 000

alusta, joilla oli IMO-tunnistenumero. Tama on 14
prosenttia koko maailman aluskannasta alusten
lukumaaran perusteella ja 18 prosenttia alusten koon
(mitattuna lastinkuljetuskapasiteettia mittaavana
bruttovetoisuutena (GT)) perusteella. EU:n kansalaiset

ja yritykset omistavat noin 20 prosenttia koko
maailman aluskannasta.

Suurimman osan EU:n jadsenvaltioiden aluskannasta
(lukuun ottamatta kalastusaluksia) muodostavat
muut tydalukset (30 prosenttia). Toisella sijalla ovat
matkustaja-alukset (19 prosenttia) ja kolmannella
sailidalukset (17 prosenttia). Ensiksi mainituista 45
prosenttia on ro-ro-matkustaja-aluksia ja viimeksi
mainituista 45 prosenttia on kemikaalisailidaluksia.

EU:n aluskanta kasvaa, vaikkakin koko maailman
aluskantaa hitaammin. Viiden viime vuoden aikana
EU:n jasenvaltion lipun alla purjehtivien alusten maara
kasvoi 3,4 prosenttia, kun koko maailman aluskanta
kasvoi noin 7 prosenttia.

Aluksen ika on tarkea turvallisuuteen vaikuttava tekija.
Sen mukaan maaraytyvat alukseen sovellettavat
turvallisuusnormit. Euroopan unionin (EU:n)
jasenvaltioiden aluskannan keski-ika vastaa koko
maailman aluskannan keski-ikaa. Matkustaja-alukset
(keski-ika 28 vuotta) ja ro-ro-matkustaja-alukset
(keski-ika 27 vuotta) ovat EU:n aluskannan vanhimpia
alustyyppeja. Nuorimpia ovat irtolastialukset ja
kaasunkuljetusalukset, joiden keski-ikd on kymmenen
vuotta. Seuraavina ovat konttialukset (11 vuotta) ja
kemikaaliséilidalukset (12 vuotta).

Enemmistd EU:n lippuvaltioista on kirjattu Pariisin
yhteisymmarryspoytakirjan valkoiselle listalle,

eli niiden turvallisuustaso on hyva. Vain kaksi

niistd on harmaalla listalla, eli niilla on joitakin
turvallisuusongelmia. Mustalla listalla ei ole yhtaan
lippuvaltiota.

Lippuvaltiot delegoivat yhd useammin toimivaltuuksia
hyvaksytyille laitoksille, etenkin lakisaateisten
katsastusten suorittamisen osalta. Tama tarkoittaa,
ettd osa EU:n lippuvaltioiden tietamysta ja

kokemusta ulkoistetaan tosiasiallisesti, minka

vuoksi on erityisen tarkeaa sailyttaa keskitetty EU:n
asiantuntemus. Lippuvaltiot vastaavat hyvaksymiensa
laitosten toiminnan valvonnasta, mutta
Kansainvalisen merenkulkujarjeston (IMO) tekemat
lippuvaltioiden tarkastukset (IMO:n jasenvaltioiden
auditointijarjestelma, IMSAS) osoittavat, etta
hyvaksytyille laitoksille tehtyjen toimivallan
siirtojen osalta yleisimmat havainnot liittyvat
hallinnon valvontaohjelman heikkouksiin.

Koko maailmassa on 95 laitosta, jotka vahintaan yksi
lippuvaltio on hyvaksynyt, mutta vain 12 laitosta,
jotka Euroopan unioni on hyvéaksynyt ja jotka
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EMSA tarkastaa saanndllisesti. Covid-19-pandemian
aikana tehtiin ensimmaista kertaa etédkatsastuksia.
Jotkin lippuvaltiot ovat kannattaneet taman
kaytannon jatkamista siitad saatavien huomattavien
kustannussaastojen vuoksi. Menettelyjen

satamissa kayneita aluksia tuli Panamasta, Antigua ja
Barbudasta ja Liberiasta.

Harmaalla listalla ja mustalla listalla oleviin EU:n ulkopuolisiin maihin
rekisterdityjen alusten kdynnit EU:n satamissa
puutteellinen yhdenmukaistaminen voi kuitenkin

aiheuttaa turvallisuusriskeja. EU teki IMO:n tasolla
aloitteen, jonka mukaan etdkatsastukset sallittaisiin
yksinomaan poikkeuksellisissa olosuhteissa ja 12500
niiden jalkeen tehtaisiin fyysinen tarkastus, jolla

15000

varmistettaisiin turvallisuustason sailyminen 10000 Harmaa
ennallaan.
7500

Koska lippuvaltioiden tekemista tarkastuksista ei Musta

! e N : 000
ole keskitettya tietokantaa, havaittuja puutteita 5
ei voida analysoida. Lahes 40 prosenttia 2500
puutteista, jotka on havaittu ro-ro-matkustaja-
alusten ja suurnopeusalusten tarkastuksia

2016 2017 2018 2019 2020

koskevassa erityisjarjestelmassa, liittyy kuitenkin
paloturvallisuuteen.

Satamavaltio

Satamavaltiovalvonta toimii erittain tehokkaana
toisena linjana, jota kaytetdan taytantdéonpanon
varmistamiseen Merkittava tekija taltad osin on
kaikkien satamavaltiovalvonnan tarkastajien
EU:ssa tekema ty®. He tekevat vuosittain

runsaat 14 000 tarkastusta. Joka toisessa
tarkastuksessa havaitaan vahintaan yksi puute,
ja yli 50 prosenttia kaikista kirjatuista puutteista
liittyy turvallisuuteen (ja kuuluu ihmishengen
turvallisuudesta merella tehdyn kansainvalisen
yleissopimuksen (SOLAS-yleissopimuksen)
soveltamisalaan). Aluksen tyypista riippumatta
yleisimmin raportoidaan paloturvallisuuteen liittyvista
puutteista.

Litkenndinti EU:n vesilla kuuluu maailman
vilkkaimpiin, mika vaikuttaa valittdmasti
meriturvallisuuteen. Vuonna 2020 EU:n satamissa
kaviyli 680 000 alusta. Melkein neljannes viiden
viime vuoden aikana EU:n satamissa kdyneista
aluksista purjehti EU:n ulkopuolisen maan lipun
alla, ja lahes kaikki (92 prosenttia) oli rekisteroity
Pariisin yhteisymmarryspoytakirjan valkoiselle
listalle kirjattuihin maihin. Kyseisena aikana vain
5 prosenttia muun kuin EU:n jasenvaltion lipun

alla purjehtivista satamissa kayneista aluksista

oli rekisteroity Pariisin MOU:n harmaalla listalla
oleviin maihin ja vain 3 prosenttia maihin, joissa
ilmeni merkittavia turvallisuusongelmia (Pariisin
MQOU:n mustalla listalla oleviin maihin). Eniten EU:n
ulkopuolisten maiden lipun alla purjehtivia EU:n
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Vaarallisten ja ymparistda pilaavien aineiden
(vaarallisten aineiden) ilmoittamatta jattdminen
aiheuttaa vakavan riskin miehistélle, lastille ja
vastaanottosatamille. Puuttuvien vaarallisia
aineita koskevien ilmoitusten osuus oli vuonna
2020 (Euroopan alusliikennetta koskevassa
seurantajarjestelmassa eli SafeSeaNet-
jarjestelmassa) lahes 9 prosenttia EU:n satamista
lahteneilla aluksilla ja 12 prosenttia EU:n
ulkopuolisista satamista saapuvilla aluksilla.

Eurooppalaisen merenkulkualan yhdennetyn
palveluympariston taydellisen toteutuksen
kehittdminen luo perustan merenkulkualan
toimijoiden valiselle entista tarkempien tietojen
vaihdolle seka raportointivelvoitteista talla hetkella
aiheutuvan hallinnollisen rasituksen keventamiselle.
Nain voidaan parantaa vaihdettavien tietojen laatua,
oikea-aikaisuutta ja saatavuutta.

Rannikkovaltio

Rannikkovaltioilla on tiettyja oikeuksia ja
velvollisuuksia, jotka perustuvat kansainvalisiin
valineisiin. Yksi tarkeimmista valineista on etsinta- ja
pelastuspalvelu (SAR). Etsinta- ja pelastustoimintaan
liittyva toimivalta on koko maailmassa ja

EU:ssa kansallisella tasolla, ja sita toteutetaan
yhteistydsopimusten avulla EU:n eri alueilla. Suurin
osa SAR:n aktivoinneista EU:ssa (60 prosenttia)
liittyi onnettomuuksiin, joissa oli osallisina
kalastusaluksia.
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I[Imastonmuutos avaa uusia reitteja arktisella alueella
eika vain tavaraliikenteelle vaan myos risteilyalusten
matkustajille (jotka matkustavat yhd useammin
myos Etelamantereelle). Tama vaikuttaa etsinta- ja
pelastustoimiin nailla eristyneilla ja vaikeapaasyisilla
alueilla.

EU:n
merenkulkulainsaadannon
taytantoonpano

EU:n merenkulkulainsdddannon taytantédnpanoa
tarkastetaan sdanndllisesti tarkastuskaynneilla,

joita EMSA tekee Euroopan komission puolesta. Sen
jalkeen kun EMSA perustettiin vuonna 2002, on tehty
maailmanlaajuisesti yli 200 tarkastuskayntia seka
yli 300 tarkastusta, jotka liittyvat EU:n hyvaksymien
laitosten toimintaan. Kaynnit jasenvaltioissa ovat
paljon enemman kuin vain valvontaan liittyvia
tarkastuksia. Ne antavat merenkulkuviranomaisille
mahdollisuuden parantaa tehokkuutta ottamalla
oppia muissa jasenvaltioissa jo kaytdssa olevista
parhaista kaytannoista ja siten edistaa turvallisuutta.
Viranomaiset saavat koko tarkastuskayntikierroksen
horisontaalisesta analyysista turvallisuutta koskevan
vertailuarvon (benchmark), johon ne voivat verrata
omia toimiaan ja edistaa siten yhdenmukaisuutta.
Analyysi myos tarjoaa EU:n lainsaatajille suoraa
palautetta EU:n lainsdadanndn taytantdédnpanossa
esille tulevista kdytannon kysymyksista.

Onnettomuudet

Sovellettavan EU:n lainsdadanndn soveltamisalaan
kuuluvilla aluksilla (joihin eivat lukeudu muun muassa
alle 15 metria pitkat kalastusalukset) tapahtui

viiden viime vuoden aikana vuosittain keskimaarin

3 200 onnettomuutta. Kaikista ilmoitetuista
onnettomuuksista 2,4 prosentissa aiheutui erittain
vakavia seurauksia, kuten kuolonuhreja, koko aluksen
tuhoutuminen tai vakava vahinko laitteistolle (erittain
vakavat onnettomuudet). Kaikista onnettomuuksista
24,9 prosentissa aiheutui vakavia seurauksia, kuten
aluksen vaurioituminen lilkkennekelvottomaksi, vakavaa
vahinkoa tai lievaa vahinkoa ymparistolle (vakavat
onnettomuudet).

Kaikista niista henkil6ists, jotka olivat osallisina
viiden viime vuoden aikana tapahtuneissa
merenkulkuonnettomuuksissa, noin 90 prosenttia
oli miehiston jasenia. Vuosina 2014-2020
tapahtuneissa onnettomuuksissa kuolonuhreja

oli 490. Suurin maara kirjattuja kuolonuhreja liittyi
onnettomuuksiin, joissa oli osallisina rahtialuksia,
jotka ovat aluskannan yleisin alustyyppi. Toisella
sijalla olivat kalastusalukset, jotka ovat edelleen
onnettomuusalttein alustyyppi.

Suojapaikat eli alueet, joille apua tarvitsevat alukset
voivat hakeutua tilansa vakiinnuttamiseksi ja siten
ihmishenkia ja ymparistéa uhkaavien vaarojen
lieventamiseksi, ovat elintarkeita merella tapahtuvissa
onnettomuuksissa. Suojapaikkoja koskevat EU:n
toimintaohjeet ja niihin liittyvat saannolliset
simulointiharjoitukset tarjoavat viranomaisille
kaytadnnon tyokaluja naita tilanteita varten. Covid-
19-pandemia on kuitenkin osoittanut, ettd nykyisen
maaritelman mukainen suojapaikkakonsepti ei sovellu
tdmankaltaisen terveyteen liittyvan humanitaarisen
kriisin torjumiseen ja lisdarvoa voisi sen vuoksi tuoda
erityisesti tallaisiin tilanteisiin suunniteltu vastaava
mekanismi.

Uudet kehityssuuntaukset:
alusten turvallisuus ja
laivavarusteet

Uusien turvallisuusvaatimusten ehdottamiseen,
kasittelyyn, hyvaksymiseen ja taytantédnpanoon
liittyva menettely on monimutkainen ja pitka

prosessi. Esimerkiksi tulipaloa ro-ro-matkustaja-
aluksella koskevat ongelmat tuotiin ensimmaisen
kerran esille vuonna 2015 Norman Atlantic -aluksella
tapahtuneen 11 kuolonuhria vaatineen katastrofin
jalkeen. On kuitenkin todenndkdista, etta ongelman
ratkaisemiseksi laadituista uusista standardeista
tulee pakollisia vasta vuonna 2026.

Useimmissa tapauksissa parannettuja standardeja

ei sovelleta takautuvasti niiden suhteettomien
taloudellisten ja teknisten vaikutusten vuoksi,

mika tarkoittaa, etta voi kestaa vuosikymmenia,

ennen kuin ne vaikuttavat koko aluskantaan. Hyvana
esimerkkina ovat vahingoittuneen matkustaja-aluksen
vakavuutta koskevat vaatimukset. EU:n jasenvaltioiden
lipun alla purjehtivien alusten analyysista kay

ilmi, ettd 40 prosenttia nykyisin kaytdssa olevista
matkustaja-aluksista on rakennettu ennen vuotta
1990. Vahingoittuneen aluksen vakavuutta koskevia
vaatimuksia on sen jalkeen tiukennettu merkittavasti
kolme kertaa.

EU:n nykyisen turvallisuusohjelman tarkeimpiin
aiheisiin lukeutuvat paloturvallisuus ro-ro-
matkustaja-aluksilla, vaihtoehtoisella polttoaineella
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toimivien ajoneuvojen kuljetus aluksilla, maantie-

ja merililkenteen valinen rajapinta, konttialusten
lastipalot ja konttien menettaminen, kehitteilla
olevaan teknologiaan (miehittdmattomat alukset)
liittyvat turvallisuusongelmat ja kolmen keskeisen
Euroopan unionin direktiivin eli onnettomuuksien
tutkimista koskevan, satamavaltiovalvontaa koskevan
ja lippuvaltion toimeenpano- ja valvontatydta
koskevan direktiivin tarkistaminen.

EU:n kalastuslaivastossa on lahes 75 000 alusta,
jotka on rekisterdity EU27:ssa. Vain 3 prosenttia
niistd kuuluu naiden (yli 24 metria pitkien)
alusten turvallisuutta koskevan EU:n direktiivin
soveltamisalaan.

Vaikka kalastusalusten osuus kaikista ilmoitetuissa
onnettomuuksissa osallisina olleista aluksista on 17
prosenttia, menetettyjen kalastusalusten osuus
kaikista menetetyista aluksista on yli 55 prosenttia.
Tama suuntaus on ollut havaittavissa viime vuosina.
Lisaksi erittain vakavien ja vakavien onnettomuuksien
maara on kalastusalusten osalta paljon suurempi
kuin muun aluskannan osalta. Noin 50 prosenttia
kaikista onnettomuuksista, joissa oli osallisina
kalastusaluksia, oli raporttien mukaan joko erittain
vakavia tai vakavia, kun vastaava osuus kaikkien
alusluokkien osalta oli 27 prosenttia..

Erittdin vakavien ja vakavien tapausten
maara alustyypeittain

M Erittdin vakavat,% [ % Serious
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Laivavarusteiden turvallisuuden osalta on

syytd huomata, ettd EMSAN kehittdmasta
laivavarustedirektiivin portaalista, johon 5 412
maailmanlaajuisesti rekisterditya kayttajaa
tekee kuukausittain yli 1990 000 merkintaa, on
uusi mobiiliversio, joka mahdollistaa séahkoisten
tunnisteiden skannauksen. Tasta voi olla hyotya
erityisesti markkinavalvontaviranomaisille.
Helpottamalla vaatimustenmukaisuuden
tarkastamista autetaan myos vahentamaan riskia
vaatimustenvastaisten varusteiden pitamisesta
aluksella.

Uudet kehityssuuntaukset:
turvallisuus ja kestavyys

Euroopan vihrean kehityksen ohjelman puitteissa
toteutettavat toimet paastdtavoitteiden
saavuttamiseksi olisi sovitettava yhteen alusten
turvallisuuden sailyttémiseen tdhtaavien toimien
kanssa, etenkin kun uusien polttoaineiden (LNG, vety,
nestekaasu, metanoli, ammoniakki ja biopolttoaineet)
ja energiateknologioiden (akut ja polttokennot)
kayttoon liittyy turvallisuusriskeja.

Alusten polttokennojarjestelmia kehitetédan
vaihtoehdoksi ladattaville kennoille ja akuille.
Polttokennojen etuna on se, etta niita ei tarvitse ladata
niin kauan kuin ne saavat polttoainetta. Huonona
puolena on niiden alhainen tehotiheys ja vedyn
kayttoon littyvat riskit.

S&hkoistamista olisi tarkasteltava kahdesta

eri nakékulmasta. Satamissa kayvat alukset

on ensinnakin mahdollisesti liitettava
maasahkoéverkkoon niiden lastin lastaamisen tai
purkamisen aikana. T&ma toimenpide aiheuttaa
aluksen ja maalla sijaitsevan latausaseman valiseen
rajapintaan liittyvia riskeja. EMSA laatii Euroopan
komission pyynndstad maasahkoa koskevat ohjeet
padasiassa satamapuolen osalta ja IMO laatii
vastaavat ohjeet aluksen osalta. Toinen nakdkulma
koskee akkujen asentamista ensisijaiseksi
energialdhteeksi aluksille. Tassa yhteydessa on
harkittava erityisia riskeja ja varotoimia. Euroopan
komissio on pyytanyt EMSAa aloittamaan tdman
aiheen kasittelyn yhdessa asiaankuuluvien
sidosryhmien kanssa.

Siirtyminen vaihtoehtoisiin polttoaineisiin ei koske
vain merililkennetta. Myds maaliikenteessa pyritédan
kestavyyteen paastdtavoitteiden saavuttamiseksi.
Vaihtoehtoisella polttoaineella toimivien
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ajoneuvojen maara on lisaantynyt 29 prosenttia
EU:ssa vuosina 2019-2021, minka vuoksi seka
matkustaja- etta rahtialusten on valmistauduttava
lieventamaan tdamantyyppisten ajoneuvojen
kuljettamiseen liittyvia turvallisuusriskeja.

Uudet kehityssuuntaukset:
turvallisuus ja digitalisaatio

Sahkoisten alustodistusten (sdhkdisten
todistusten) myoéntéamisella voidaan saavuttaa
merkittavia tehokkuushyotyja. Niiden ansiosta
tarkastajat tarvitsevat vdhemman aikaa asiakirjojen
tarkastamiseen aluksella ja voivat keskittya aluksen
kunnon tarkastamiseen.

Digitalisaatioon, integrointiin ja automaation
hyddyntdmiseen perustuvien jarjestelmien
lisddntyneeseen kayttéon aluksilla liittyy kyberriski,
joka voivaikuttaa aluksen ja aluksella olevien
henkildiden turvallisuuteen. Kyberturvallisuus
koskee yleensa digitaalisten palvelujen suojaamista
tahallisilta hyokkayksilta. Aluksilla kaytettaviin
digitaalisiin palveluihin kohdistuu kuitenkin
tahattomista ja harmittomista toimista aiheutuvia
uhkia, jotka voivat vaikuttaa alusten yleiseen
turvallisuuteen. Esimerkkina niistd on muun
muassa ohjelmistojen yllapidon aikana ilmenevat
viat ja (puuttuvat) ohjelmistojen korjauspaivitykset.
Vaikka kyberriskien ottaminen mukaan aluksen
turvallisuudenhallintajarjestelmaan on nyt
pakollista, naiden riskien torjumiseen téhtaavien
toimenpiteiden toteuttaminen ja tarkastaminen
aluksella voi osoittautua haasteelliseksi teollisuudelle
ja kansallisille viranomaisille.

Uudet kehityssuuntaukset:
turvallisuus ja autonomia

Automaatio on saamassa jalansijaa merenkulun
alalla ja tuo tullessaan eritasoista alusten
autonomiaa. Autonomiset alukset tarjoavat

uusia mahdollisuuksia teollisuudelle ja tuovat
mukanaan myo6s haasteita (aluksilla kdytetdan
paatdsjarjestelmia korvaamaan miehiston ratkaisevaa
paatdksentekoa tormaysten valttdmisessa, huonoihin
sddoloihin reagoinnissa ja niiden valttdmisessa,
kyberturvallisuusriskien torjunnassa jne.).
Asianmukaisen lainsaadantdkehyksen (terminologia,
vastuu, standardit jne.) puuttuminen voi toistaiseksi
haitata automaation lisdamista aluksilla. Automaation
hyddyntamisen odotetaan kuitenkin olevan asteittain

eteneva prosessi. On todennakdista, ettd kauko-
ohjatut, suurelta osin autonomiset alukset liikenngivat
ensimmaisina toimintavuosinaan samoilla reiteilld ja
kayvat samoissa satamissa kuin perinteiset alukset,
joissa on miehistd. Talldin voi aiheutua vaikeasti
ennakoitavissa olevia haasteita, jotka liittyvat muun
muassa katsastuksiin, aluksen hallintaan merella

ja satamassa, hybridililkenteen seurantaan sekéa
aluksella ja maissa olevien henkildiden patevyyteen ja
0saamiseen.

Paatelmat

Kaiken kaikkiaan voidaan todeta, etta EU on kehittanyt
vankan meriturvallisuusjarjestelman. Edessa on

monia haasteita, mutta varmaa on, ettei vaihtoehtona
voi olla turvallisuustoimien véhentaminen.

EU:n olisi sen sijaan jatkettava panostamista
meriturvallisuuskehykseensa ja kehyksen
parantamista, jotta valtytdan palaamasta alikuntoisten
alusten aikakauteen, jota leimasivat esimerkiksi Erika-
ja Prestige-aluksilla tapahtuneet onnettomuudet.

Lippuvaltiolla on keskeinen rooli ensimmaisena
turvallisuuden varmistamisen tasona. Suurin

osa katsastustoimintaa on kuitenkin siirretty
hyvaksytyille laitoksille, minka vuoksi on tarkeaa
varmistaa asianmukainen seuranta ja valvonta EU:n
tasolla. Toisen tason eli satamavaltiovalvonnan
tuloksellisuudella on suuri merkitys, ja valvonnan
tuloksia voidaan analysoida helposti THETIS-
tietojarjestelman avulla.

Teollisuuden osalta mainittakoon, etta EU:n
jasenvaltioiden aluskanta kasvaa edelleen, vaikkakin
hitaammin kuin koko maailman aluskanta, ja EU:n
laivavarusteteollisuudella on maailmanlaajuisesti
johtava asema. Toisaalta EU:n telakat menettavat
edelleen markkinaosuuttaan (talla hetkella niiden
osuus maailmanlaajuisesta bruttovetoisuudesta on
vain 3 prosenttia) suhteessa Aasiaan.

EU:n aluskannan keski-ika vastaa koko maailman
aluskannan keski-ikda. Aluskannan vanhin tyyppi ovat
matkustaja-alukset, joiden keski-ikd on 28 vuotta, kun
irtolastialusten ja kaasusailidalusten keskimaarainen
ikd on vain kymmenen vuotta.

Patevat merenkulkijat ovat olennainen edellytys
alusten toiminnan turvallisuuden varmistamiselle

ja valttdmattomia merenkulkualan tulevaisuuden
kannalta. Merenkulkijoiden keski-ika nousee kuitenkin,
ja tulevaisuuden haasteena on edelleen aluksilla
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tydskentelevien henkildiden rekrytointi ja tydssa
pitdminen. Samaan aikaan satamavaltiovalvonnan
tarkastuksista kay ilmi, ettd noin 25 prosenttia kaikista
havaituista puutteista liittyy inhimilliseen tekijaan.

Alusten turvallisuuden osalta onnettomuuksien
lukumaara on pysynyt vakaana. Vuonna 2020

se vaheni huomattavasti, mika johtuu hyvin
todennakoisesti covid-19:n vaikutuksesta
merililkenteeseen. Kalastusalusten ja suurten
matkustaja-alusten haavoittuvuus seka tulipalot ro-
ro-matkustaja-aluksilla ja konttialuksilla lukeutuvat
mittaviin haasteisiin, joita on edelleen ratkaistava.

Euroopan vihrean kehityksen ohjelman puitteissa
toteuttavat toimet paastotavoitteiden saavuttamiseksi
olisi sovitettava yhteen alusten turvallisuuden
sailyttdmiseen tahtaavien toimien kanssa, etenkin

kun uusien polttoaineiden (LNG, vety, nestekaasu,
metanoli, ammoniakki ja biopolttoaineet) ja
energiateknologioiden (akut ja polttokennot) kayttéon
liittyy turvallisuusriskeja.

Digitalisaatio voi tuoda tullessaan uutta tehokkuutta.
Alusten sahkdiset todistukset ja laivavarusteiden
séhkoiset tunnisteet ovat esimerkkind mahdollisista
tulevista hyddyista. Myds automaation lisdaminen
aiheuttaa varmasti etuja parantaessaan
meriteollisuuden mahdollisuuksia. Automaation
hyoddyntaminen voi kuitenkin aiheuttaa uusia
turvallisuushaasteita ja edellyttda koulutuksen ja
(miehiston) patevyyden paivittdmista.

Tulevina vuosina tapahtuu kaiken kaikkiaan paljon
kehitysta, joka vaikuttaa EU:n meriturvallisuuteen.
EMSA jatkaa Euroopan komission, jasenvaltioiden,
teollisuuden ja muiden asiaankuuluvien sidosryhmien
tukemista turvallisuuden parantamiseksi tulevina
vuosikymmenina, kuten se on tehnyt ensimmaisten
20 toimintavuotensa aikana.
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Yhteydenotot EU:HUN
Kaynti tiedotuspisteessa
Euroopan unionin alueella toimii yhteensa satoja Europe Direct -tiedotuspisteitad. Lahimman
tiedotuspisteen osoite |6ytyy verkosta: https://european-union.europa.eu/contact-eu_en.

Yhteydenotot puhelimitse tai sahképostitse
Europe Direct -palvelu vastaa Euroopan unionia koskeviin kysymyksiin. Palveluun voi ottaa
yhteytta

- soittamalla maksuttomaan palvelunumeroon 00 800 6 7 8 910 11 (jotkin operaattorit voivat

peria puhelumaksun)
- soittamalla puhelinnumeroon +32 22999696
- lahettdamalla sdhkdpostia osoitteeseen https://europa.eu/european-union/contact_en.

Mista saan tietoa EU:sta?
Verkossa
Tietoa Euroopan unionista on saatavilla kaikilla EU:n virallisilla kielilla Europa-sivustolla
osoitteessa https://europa.eu. EU:n julkaisut EU:n ilmaisia ja maksullisia julkaisuja voi ladata
tai tilata osoitteesta https://op.europa.eu/publications. lImaisia julkaisuja on mahdollista
saada usean kappaleen erind ottamalla yhteyttad Europe Direct -palveluun tai paikalliseen
tiedotuspisteeseen (ks. https://european-union.europa.eu/contact-eu_en).

EU:n oikeus ja siihen liittyvat asiakirjat
EU:n koko lainsaadantd vuodesta 1952 ja muuta tietoa EU:n oikeudesta on saatavilla kaikilla
virallisilla kielilld EUR-Lex-tietokannassa osoitteessa http://eur-lex.europa.eu.

EU:n avoin data

EU:n avoimen datan portaalin (http://data.europa.eu/euodp) kautta on saatavilla EU:n
data-aineistoja. Dataa voi ladata ja kayttaa ilmaiseksi seka kaupallisiin etta ei-kaupallisiin
tarkoituksiin.




EUROOPAN
MERITURVALLISUUSVIRASTO

Euroopan meriturvallisuusvirasto (EMSA) on yksi
Euroopan unionin erillisvirastoista. Lissabonissa,
Portugalissa, toimivan viraston tehtavana on varmistaa
merenkulun turvallisuuden korkea taso, alusten
aiheuttaman pilaantumisen ehkaisy ja torjunta seka
6ljyn- ja kaasunporauslaitteistojen aiheuttaman meren
pilaantumisen torjunta. Yleisena tavoitteena on edistaa
turvallista, puhdasta ja taloudellisesti kannattavaa
merenkulkualaa EU:ssa.

Ota yhteytta saadaksesi lisatietoja
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