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valkommen till Europeiska sjosakerhetsbyran. |
denna broschyr far du svar pa fragorna ”Vvad ar
Europeiska sjosakerhetsbyran (EMSA)?”, "Varfor
finns den?” och “Vad gér byran”?

Till att boérja med kan det vara lampligt
att placera Europeiska sjosakerhetsbyrans
verksamhet i ett bredare sammanhang néar det
galler sjosakerhet. Att flytta stora mangder
gods och ett stort antal passagerare till havs ar
en farlig verksamhet, d&ven nar modern teknik
anvands. De senaste aren har hundratals EU-
medborgare omkommit i farjekatastrofer
(Estonia, Herald of Free Enterprise och Express
Samina). Tusentals fler har blivit skadade eller
forlorat familjemedlemmar eller vanner till havs.
For dem som arbetar inom sjofarten ar riskerna
annu storre. Sjofolk utsatts ofta for dodliga
risker eller riskerar att skadas.

Men fartygsolyckor kan paverka manniskors liv
aven pa andra satt. Under manga artionden har
EU:s kuster drabbats av de féorodande foljderna
av fororeningar till foljd av oavsiktliga eller
avsiktliga oljeutslapp fran fartyg. Frakterna
av farligt gods okar alltmer i omfattning, och
de fartyg som fraktar godset okar i antal och
storlek. Dessutom sker hundratals mindre
fartygsolyckor och tusentals incidenter varje
ar och den verkliga och potentiella ekonomiska
kostnaden for alla dessa problem ar enorm i en
miljo dar trafikintensiteten dkar.

Farorna till sjoss ar inget nytt, och Internationella
sjofartsorganisationen (International Maritime
Organization, IMO) och den EU-institutionerna
har arbetat med dessa fragor i manga ar.
Sjosakerhetsfragorna blev dock brannande
aktuella i och med oljetankern Erikas forlisning
utanfor den franska Atlantkusten 1999, foljt
av Prestiges forlisning 2002. Dessa katastrofer
ledde till beslutet att inratta ett nytt EU-organ
som kunde fungera som en teknisk och operativ
arm till EU:s beslutsfattare, med mandat och
mojlighet att bade da och i framtiden ta itu med
de manga olika sjosakerhets relaterade problem
som identifierats.

Med detta i minnet inrattades EMSA 2003
och organisationen har hittills haft i uppdrag
att ge tekniskt stod och rad till Europeiska
kommissionen och medlemsstaterna inom
vissa nyckelomraden nar det galler sakerhet,
och o6vervaka hur olika medlemsstater och
organisationer genomfor EU:s lagstiftning.

EMSA har ocksa fatt operativa uppgifter nar
det galler bek&mpning av oljeféroreningar,
satellitovervakning och LRIT (long range
identification and tracking of vessels). Det
overgripande malet ar att pa ett avgdrande satt
bidra till att successivt forbattra sdkerheteniEU:s
vatten. FOr att uppna detta samarbetar byran
med manga olika intressenter, sarskilt med EU-
institutionerna, medlemsstaternas myndigheter,
internationella organ och sjofartsindustrin.

Det ar en betydande uppgift med tanke pa det
stora inflytandet av sjotransporter inom EU.
For att placera detta i ett sammanhang har
EU:s 27 medlemsstater 1 200 kommersiella
hamnar och en kustlinje pa 100 000 kilometer,
och dessa hanterar omkring 90 procent av
EU:s yttre handel och ungefar 40 procent av
handeln mellan EU-landerna. Varje ar passerar
400 miljoner passagerare genom EU:s hamnar.
Har finns ocksd ett hela tiden dkande antal
tankfartyg som transporterar allt stérre volymer
olja och andra farliga amnen genom kansliga
omraden som Medelhavet, Ostersjon, Svarta
havet och Norra ishavet.

Den har broschyren ar tankt att vara en
introduktion till arbetet inom byrdn och ge
overgripande information om byrans viktigaste
uppgifter och verksamheter. Det finns emellertid
manga andra uppgifter som inte har namnts.
Ytterligare information finns pa webbplatsen
(www.emsa.europa.eu).



P& senare tid har globaliseringen lett till en
okning av varldshandeln, vilket i sin tur har
lett till att sjotransporten har Okat avsevart.
Allteftersom sjdtrafiken expanderar 6kar ocksa
behovet av att 6vervaka sakerheten till sjoss.

Trots den radande ekonomiska nedgangen
transporterar nu fler fartyg mer gods an
nagonsin under de senaste 20 aren. Behovet
av varuleveranser pa de globala marknaderna
har lett till att befintliga fartyg anvands i storre
utstrackning, samtidigt som efterfragan pa
nya fartyg och kvalificerade besattningar okar.
Ar 2008 anlopte 22 752 handelsfartyg EU:s
hamnar, en 6kning pa (+ 3,9 procent jamfort
med 2007). | hamnarna registrerades 694 500
rorelser av fartyg som seglar i EU:s vatten under
2008 (+5,8 procent jamfort med 2007).

Over 80 procent av varldshandeln sker till havs
och sjotransporten forblir darfér ryggraden
i den internationella handeln. EU, som &r
den storsta exportdren och den nast storsta
importéren i varlden, utnyttjar sjofarten for
transporter mellan EU och 6vriga varlden och
mellan tredjelander i alla varldens regioner.
Uppskattningsvis ar over tre miljoner personer
direkt sysselsatta inom EU:s sjofartssektor, som
omsatter cirka 200 miljarder euro och ger ett
mervarde pa omkring 100 miljarder euro.

Aven om EU:s vatten nu generellt sett ar
sakrare an tidigare sker fortfarande hundratals
olyckor och incidenter varje ar (tabell 1). For
att sakerheten ska forbattras ytterligare maste
vi fortsatta att dra lardom av olyckorna nar de
intraffar. EU:s medlemsstater har undersokt
olyckor i detta syfte i manga ar men hittills har
detta skett pA manga olika satt i unionen. Antalet
rapporterade olyckor har 6kat stadigt under de
senaste aren, vilket avspeglar det 6kade antalet
fartyg i trafik och trafikintensiteten. Forutom
daliga vaderférhdllanden anses de flesta
olyckorna i dag bero pa manskliga faktorer
som bristande utbildning, underbemanning
och trotthet, problem som de ansvariga pa

sjosakerhetsomradet arbetar for att losa.
Ytterligare faktorer, som klimatférandringen,
marina livsmiljoer och sakerhetshot star

hogt upp pa dagordningen for lagstiftare pa
sjofartsomradet runtom i varlden.

IMO (www.imo.org) ar den globala lagstiftaren.
IMO ar ett FN-organ som samlar 168 av varldens
stater och har som mal att faststalla de lampligaste
strategierna for att garantera en saker och
miljovanlig sjofart inom det konkurrenspraglade
globala néaringslivet. Staterna foOretrader sina
nationella intressen, dvs. sina handelsflottor, och
kallas vanligen for “flaggstater”. Samtliga EU-
medlemsstater ar foretradda inom IMO, som har sitt
sate i London. IMO faststaller regler for hur fartyg
ska konstrueras, underhdllas, drivas, besattas och
slutligen skrotas.

P& EU-niva arbetar Europeiska kommissionen med
att omsatta de internationella regler som faststalls av
IMO i bindande och genomférbar lagstiftning. Detta
visar p4 kommissionens och EU-medlemsstaternas
stora engagemang i sjosakerhetsfragor. Forutom att
se till att fartygen konstrueras, underhalls och drivs
enligt internationella regler ar miljoskyddet ocksa en
frdga som prioriteras starkt inom sjofartssektorn.
Tendenserna nar det galler fartyg och godstrafik,
i kombination med de 6kande beldggen for de
miljéfaror som sjotrafiken medfér och standigt
foranderliga industrimetoder, har gett upphov
till valbehovliga initiativ att minska olika typer av
fororeningar och utslapp fran fartyg.

Ett antal initiativ pa sjosakerhetsomradet har lett till
enavsevard minskning av oavsiktligaoljeféroreningar
i och kring EU:s vatten under de senaste aren.
Trots detta beraknas det att cirka 80 procent av
de sammanlagda fororeningarna fran fartyg harror
fran operationella utslapp. Det ror sig om utslapp
av spillolja eller rester fran tank rengdring. Manga
av dessa fororeningar ar avsiktliga och strider mot
internationella regler. Man far inte heller glomma att
det alltid finns en risk for att ytterligare katastrofer
ska intraffa.

Sedan Europeiska sjosakerhetsbyrdan (EMSA)
inrattades 2003 har den arbetat med forebyggande,
inforande och bekdmpning. Som ett led i denna
verksamhet utvarderar byran det praktiskainforandet
och effekterna av de befintliga EU-bestémmelserna.
Byran tillhandahaller aven nodvandig hjalp och
sakkunskap till Europeiska kommissionen och
medlemsstaterna for att de ska kunna genomfora
gemenskapslagstiftningen pa lampligt satt inom alla
omraden som ror sjosakerhetsfragor.



EMSA tillhandahdller teknisk radgivning om
olika sjosakerhetsfragor till kommissionen
och medlemsstaterna nar de tar fram ny
lagstiftning. Byran bidrar ocksa till att samordna
EU-medlemsstaternas standpunkter nar en viss
fraga diskuteras inom IMO. Nar ny lagstiftning
pa sjosakerhetsomradet och sjofartsskydd
antas Overvakar EMSA att lagstiftningen
oOverensstammer med internationell ratt och EU-
lagstiftningen och stéder kommissionens arbete
genom att kontrollera hur kraven i lagstiftningen
har omsatts i praktiken.

Tabell 1. Olyckor och féroreningar
Sammanlagt antal rapporterade fartygsolyckor i
EU:s vatten, 2004—-2008

Kalla: EMSA:s databas Marinfo/Lloyds Marine Intelligence Unit.

For att varna om sjosakerheten finns det ett
Okande behov av att pd nara hall overvaka
alla fartygsrorelser i EU:s vatten och integrera
de olika informationssystemen. Heltdckande
information behdvs om fartygens roérelser,
deras last, intressenterna bakom fartygen,
fartygsbeséattningar etc. for att optimera
trafikflddena, madjliggéra en snabb reaktion
om det intraffar en olycka och forhindra
terroristhandlingar. | detta sammanhang spelar
EMSA en central roll for att i nara samarbete
med medlemsstaternas myndigheter integrera
de olika informationssystemen.

For att motverka fororeningar fran fartyg
har EMSA tilldelats uppgiften att bekampa
oljeutslapp och o©vervaka fartygen i EU:s
vatten. Om foéroreningen sker avsiktligt har
EMSA mojlighet att identifiera fororenaren
genom satellitbilder och informera den berdrda
medlemsstaten si att den kan vidta lampliga
dtgarder mot den identifierade fartygsdgaren.
For att hantera omfattande oljeutslapp har
EMSA inrattat en flotta av fartyg for bekdmpning
av oljeféroreningar som mycket snabbt kan
sattas in for att 6ka medlemsstaterna kapacitet
i arbetet med att avlagsna oljan innan den nar
land, och p& sa vis forhindra en annu storre
miljokatastrof.



Effektiv hantering av fartygens avfall

Ett mycket stort antal fartyg anloper till i EU:s
hamnar, och manga andra passerar igenom
eller i narheten av EU:s vatten. Fartygen har
tva valmojligheter, antingen att lamna sitt avfall
och/eller lastrester i hamnens anlaggningar eller
olagligt dumpa det till havs. | praktiken gor de
regelbundet bade och, vilket kan fa katastrofala
foljder for den marina miljon, sarskilt for
mer inneslutna havsomraden i regioner som
Ostersjon, Medelhavet och Svarta havet.

For att se till att fartygen lamnar avfall och
lastrester i hamnens anlaggningar maste
hamnarna inratta lampliga anlaggningar som
till en rimlig kostnad ska finnas tillgangliga
for fartygsagare och operatérer. Dessa
insatser stdéds av lagstiftningen och i detta
fall har direktiv 2000/59/EG tillsammans
med Marpolkonventionen om fdroreningar
till havs met det sarskilda syftet att avsevart
minska olaglig dumpning av avfall till havs.
Medlemsstaterna har en stor frihet att utforma
anlaggningarna sa att de uppfyller kraven.
EMSA:s inspektorer beséker medlemsstaternas
myndigheter, enskilda hamnar och till och med
fartyg for att inhamta s& mycket kunskap som
mojligt om hur fartygsavfall och lastrester
hanteras i praktiken.

Forutom inspektionerna, lyfts sarskilda
svarigheter eller basta praxis fram och
understks eller sprids genom studier och
seminarier. Dessa parallella verksamheter ger
en allt tydligare bild av hur hanteringen av
fartygsavfall fungerar i praktiken, vilket bidrar
till att utforma effektivare strategier for att
minska och forebygga fororeningar fran olagliga
utslapp till havs. EMSA har till exempel nyligen
arbetat med kostnadsfria system som tillampas
i medlemsstaternas hamnar for "gréna fartyg”,
som kan beviljas en mer formanlig behandling i
EU:s hamnar.

Minskade luftféroreningar

Den 6kade trafiken till havs innebar ocksa att
de luftburna utslappen fran fartygen okar. Detta
ar ett problem i hamnstader, dar fartygens
utslapp ofta ar den dominerande orsaken till



luftfororeningar. Sadana utslapp kan aven foras
vidare hundratals kilometer och férvarra problem
med luftkvaliteten pa land. Luftféroreningarna
fran landbaserade kallor minskar dock allteftersom
atgarder for fordon, industrianlaggningar och
branslen borjar ge effekt. Insatserna for att
minska utslappen pa land, ofta till mycket héga
kostnader, bor darfér ga hand i hand med liknande
insatser till sjoss.

Branslen som anvands av fartyg omfattas nu av en
viss reglering. Gransvarden for svavelinnehallet
i fartygsbranslen samt normer fér provtagning
av branslena och rapporteringskrav har inforts
genom direktiv 2005/33/EG (tillsammans med
Marpolkonventionen om féroreningar till havs).
EMSA utvarderar dessa atgarder och hjalper till
att oka deras effektivitet genom att undersoka
deras praktiska verkan, till exempel genom att
testa kvaliteten pa bunkringsbransle i berérda
EU-hamnar och ombord pa fartyg. Regelbundna
seminarier for de berérda myndigheterna i
medlemsstaterna anordnas for att diskutera saval
framsteg som problem med genomférandet av
bestammelserna om svavel och kvaveoxid fran
fartygsmotorer.

Minskning av utslappen av vaxthusgaser fran
fartyg kommer att bli en av de stora utmaningarna
for sjotransporten under de kommande aren.
Det finns inga réttsliga krav pa det har omradet
annu, men EMSA har fatt i uppdrag att bista
kommissionen pa olika satt, till exempel genom
att samlain utforlig information om fartygsroérelser
och fartygsutslapp for att fa en battre dverblick
over den nuvarande situationen nar det galler
koldioxidutslapp. Dessa uppgifter kommer att
ligga till grund for eventuell framtida lagstiftning
pa internationell niva eller p& EU-niva inom detta
omréade.

EU har aven tagit politiska initiativ nar det
galler malning av fartyg (anti-fouling systems),
hantering av ballastvatten, ansvarsskyldighet
och ersattning for skador fran fororeningar samt
miljovanlig atervinning av fartyg. Inom dessa
omraden har EMSA:s verksamhet bidragit till att
utforma en EU-strategi for att bekdmpa dessa
miljéhot.

Kontrollera skrotning — fran vaggan till graven
Nar fartygen har tjanat ut demonteras de for att
atervinna den viktigaste komponenten, dvs. stal.
P& sa satt blir det mojligt att atervinna vardefulla
material och féryngra den aktiva flottan, vilket i
sin tur bidrar till effektiva och séakra transporter.
Dessa s kallade uttjanta fartyg innehaller aven
en stor mangd farliga amnen, och skrotningen
av fartyg maste darfor overvakas.

Fragan om hur man avyttrar dessa amnen under
demonteringen blir alltmer aktuell internationellt
sett. Miljo- och arbetsforhdllandena vid
”skotningsstranderna” i Sydasien, som mottar
huvuddelen av varldens uttjanta fartyg, har
kritiserats starkt under senare ar. Dessutom
forvantas takten i skrotningen av fartyg
oka avsevart, dels till foljd av forsamrade
marknadsvillkor, dels till foljd av allt strangare
sakerhetsnormer for fartygen. Detta galler
sarskilt tidsfristen for utfasningen av tankfartyg
med enkelskrov, som l6per ut 2010.

For att driva fram lagstiftningsatgarder nar
det galler miljo-, halso- och sakerhetsfragorna
i samband med skrotningen av fartyg samlar
EMSA teknisk sakkunskap, till exempel om
alternativ och normer for certifiering av
atervinningsanlaggningar for fartyg. Syftet ar
dubbelt, dvs. att utforma en EU-omfattande
strategi for skrotning av fartyg och samtidigt
bidra till den planerade IMO-konventionen om
denna fraga.

Utbildning och samarbete

EMSA genomfdr ett omfattande utbildnings- och
samarbetsprogram om sjosakerhet med malet
att forbattra kunskapen om EU:s lagstiftning pa
sjosakerhetsomradet. Deltagarna i utbildningen
ar framst tjansteman som arbetar vid EU-/
EES-medlemsstaternas sjofartsmyndigheter.
Utbildningsprogrammet, som faststalls arligen
i nara samarbete med medlemstaterna,
omfattar nu dver 20 seminarier, workshopar och
expertbesok per ar. Byran tillhandahaller aven
utbildning och stdd till lander som ar kandidater
eller mojliga kandidater till EU-medlemskap.



For att se till att fartyg konstrueras och underhalls
i enlighet med de senaste sakerhetskraven
maste utformning, konstruktion och underhall
godkdnnas pa grundval av inspektions- och
certifieringsférfaranden som har tagits fram pa
internationell niva.

Lander som registrerar fartyg (flaggstater)
har ansvaret att gora detta for de fartyg som
sorterar under deras jurisdiktion. Landerna kan
ocksd ge klassificeringsséllskap auktorisation
att utfora dessa uppgifter for deras rakning.
Klassificeringssallskap ar multinationella
organisationer som utfardar manga olika
typer av certifikat inom tva huvudkategorier.
Klassningscertifikat omfattar 6verensstammelse
med foretagens egna regler, medan lagstadgade
certifikat omfattar Overensstammelse med
internationella foéreskrifter. Aven om det finns
Over 50 organisationer som utfor sadant
arbete Over hela varlden ar for narvarande
endast 13 klassificeringssallskap godkanda av
Europeiska unionen. Dessa innefattar alla de
stora féretagen som O&vervakar och certifierar
fartyg motsvarande Over 90 procent av
varldens tonnage av godstransporter, och EU:s
medlemsstater far endast delegera sitt ansvar
for fartygsklassificering till dessa 13 erkanda
organisationer.

Den viktigaste EU-lagstiftningen om
klassificeringssallskap finns i det &ndrade
direktivet94/57/EG. I direktivetslasenrad viktiga
kriterier fast for erkdnnandetav dessa organ. Vart
och ett av de klassificeringssallskap som erkants
av EU ska bedbmas en gang vartannat ar for
att se till att de uppratthaller kvalitetsnormerna
och att de fortsatter att uppfylla de faststallda
kriterierna, och EMSA har fatt i uppgift av
kommissionen att gora detta. Byrans bedémare
besdker klassificeringssallskapets huvudkontor
och besoker aven regionala och/eller lokala
kontor, liksom enskilda fartyg och varv varlden
over. EMSA:s inspektionsgrupper genomfor i
genomsnitt 20 inspektioner per ar och EMSA
rapporterar till kommissionen om resultaten
av inspektionerna. Baserat pa resultatet kan
kommissionen krava forbattringsatgarder och/
eller foresla sanktioner om allvarliga brister
eller ihallande problem upptackts i deras
arbetsmetoder.

Battre och mer harmoniserade inspektioner
EU:s hamnstater har i uppgift att inspektera
utlandska fartyg som besoker dem
(hamnstatskontroll). Denna hamnstatskontroll
ar av sarskild betydelse for sjosakerheten, for
aven om flaggstaterna har det grundlaggande
ansvaret for att deras fartyg ar i gott skick tar de
inte alltid detta ansvar pa sa stort allvar som de
borde. Nar hamnstatskontrollen upptacker att
ett besokande fartyg har allvarliga brister maste
nodvandiga reparationer godras. Hamnstaterna
har ratt att kvarhalla fartyg tills reparationerna
utforts. Om ett fartyg skulle kvarhallas
upprepade ganger inom en viss tidsperiod kan
det vagras tilltrade till EU:s samtliga hamnar till
dess att fartygets agare har visat att fartyget
ar i lampligt skick (den s.k. forbud mot tilltrade
bestammelsen).

Hamnstatskontroll ar ett av de omraden dar
EMSA arbetar for kommissionens rakning och
hand i hand med medlemsstaterna. Byran
samspelar aven nara med samforstandsavtalet
fran Paris (PMoU) som bestar av 27 deltagande
sjofartsmyndigheter och syftar till harmoniserad
hamnstatskontroll i vattnen utanfér de
europeiska kuststaterna och i Nordatlanten.

Tabell 2.Klassificeringssallskap  som har
inspekterats av EMSA



Under flera ar var medlemsstaterna skyldiga enligt
direktiv 95/21/EG att inspektera minst 25 procent
av de fartyg som anléper deras hamnar. Efter en
grundlig 6versyn av direktivet kommer ett nytt
inspektionssystem att inforas.

En avgorande faktor i det nya systemet ar
en overgang fran ataganden fran de enskilda
deltagande staterna till ataganden pa regional niva.
Syftet med det nya systemet ar for det forsta att
alla fartyg ska inspekteras minst en gang om aret,
och for det andra att forbattra insynen i industrin
genom att lyfta fram de ansvariga parterna i
sjotransporten. Den befintliga metoden med
rankning av flaggstater och erkdanda organisationer
(klassbolag) kommer att kompletteras med ett
liknande system for foretag.

Genom oOvergdngen till regionala &taganden
kommer man bade att garantera och krava
ytterligare harmonisering av medlemsstaternas
arbetsmetoder. Harmoniseringen kommer att bidra
till att optimera utnyttjandet av de tillgangliga
resurserna genom att man inriktar sig pa fartyg
som inte uppfyller kraven inom regionen, samtidigt
som det blir mojligt att minska pa bérdan genom
att undvika att fartyg som uppfyller normerna
inspekteras for ofta.

EMSA har fatt i uppdrag att i nara samarbete med
medlemsstaterna utforma, implementera och driva
en databas till stod for det nya systemet. Systemet
kommer att integreras i den dagliga verksamheten
i alla hamnstater och kommer att vara en central
faktor for att se till att hamnstatskontrollen
fungerar pa lampligt satt pa regional niva.

For att det nya systemet ska fungera pa ett
konsekvent satt har betydelsen av lampligt utbildad
och kvalificerad personal lyfts fram. Detta behov har
erkants av bade industrin och medlemsstaterna.
Framgangen for detta enhetliga system kommer
att garanteras genom ytterligare harmonisering
av inspektionskriterierna, rapportforfarandena och
utbildningsprinciperna. Byran anordnar nédvandig
utbildning om forfaranden for hamnstatskontroller
genom att bland annat anvanda sig av de lardomar
som dragits fran besdoken i medlemsstaterna.
EMSA tar fram ett avancerat verktyg for
distansutbildning for inspektorer som arbetar med
hamnstatskontroll i regionerna, vilket aven syftar
till att 6ka yrkeskompetensen ytterligare.

Tabell 3. Medlemslanderna som omfattas
PMoU’s enskilda bidrag till det totala antalet
inspektioner

Kalla: Uppgifter fran samférstandsavtalet fran Paris(PMoU), 2007.

Ar 2007 tog EMSA fram det elektroniska
verktyget ”“Rulecheck” for inspektdorerna enligt
samforstandsavtalet fran Paris( PMoU). Verktyget
ger snabba referenser till den senaste versionen
av samtliga internationella bestammelser om
fartygssakerhet, arbetsvillkor och foérfaranden
inom ramen for samforstandsavtalet. Eftersom
regelverket om fartygssakerhet ar bAde omfattande
och komplext har tillgangen till ett elektroniskt
verktyg som ger en oversikt av reglerna, som
inspektorerna installerar pa sina barbara datorer,
kraftigt underlattat deras arbete.

EMSA oOvervakar standigt hur effektivt
hamnstatskontrollsystemet i EU ar. Resultaten
av analysen integreras i utbildningssystemen och
kan aven leda till att procedurer och/eller framtida
lagstiftning anpassas.



Man raknar med att ungefar 80 procent av alla
olyckor till havs beror pa manskliga misstag.

Ett i6bgonfallande exempel ar nar de som
befinner sig pa ett fartygs brygga fattar fel
beslut, sarskilt vid svara navigerings- och/eller
vaderforhallanden. Alternativt kan olyckorna
uppstd som ett resultat av att motorer eller
annan utrustning inte fungerar korrekt, vilket
kan forvarras av besattningens oféormaga att
snabbt ratta till situationen pa grund av dalig
utbildning. Det ar darfor mycket viktigt att
sjoméan utbildas i enlighet med de hdgsta
normerna.

Omkring 75 procent av sjomannen pa EU-
registrerade fartyg kommer fran lander utanfor
EU och har genomgéatt sin utbildning i dessa
lander. Medborgare fran Over 50 olika lander
utanfor EU anstalls ocksd pa fartyg som ar
registrerade i EU:s medlemsstater. Detta gor det
svart att bedoma kvaliteten pa deras utbildning.
For att effektivt kunna o©vervaka situationen
ger IMO genom sin internationella konvention
om normer for sjofolks utbildning, certifiering
och vakthallning (STCW-konventionen) de
lander som registrerar fartyg mdjligheten att
kontrollera hur de lander som de personer
som de anstaller kommer ifrdn genomfor de
internationellt 6verenskomna normerna.

Tidigare bedbmde var och en av EU:s
medlemsstater enskilt institutioner for
sjofartsutbildning i tredjelander. For att undvika
dubbelarbete beslutade man att arbetet skulle



genomfdras centralt och det delegerades
darfor till kommissionen som delegerade det
tekniska arbetet till EMSA. Att ett enda organ
har ansvaret ger mervarde genom att arbetet
kan rationaliseras och det garanterar aven ett
konsekvent synsatt vid alla beddmningar.

Vart femte &r bedomer EMSA:s experter
utbildningssystemet i vart och ett av de lander
utanfor EU som har utbildade sjéman som
arbetar ombord pa EU-registrerade fartyg. |
praktiken, och med de begransade resurser
som star till forfogande, innebar detta 35 eller
fler bedémningar av institutioner i sex till atta
lander per ar.

Inom EU borjade EMSA 2007 att bestka
medlemsstaterna for att kontrollera hur
de genomfor sina skyldigheter pa detta
omrade. Precis som for tredjelanderna
omfattar besdken till EU-lander inspektioner
av sjofartsmyndigheterna och ett urval
utbildningsinstitutioner, som ska inspekteras
vart femte ar.

Resultaten av inspektionerna meddelas till
de behériga nationella myndigheterna och
tilll kommissionen, som har vissa rattsliga
befogenheter att krava att korrigerande atgarder
vidtas om s& ar nodvandigt.



Oljekatastrofer kan intraffa igen i framtiden och
dessa kan fa stor inverkan pa miljon, lokala
ekonomier och fisket.

Tankertrafiken 6kar allt mer, delvis till féljd
av den okade oljeexporten, vilket innebar att
riskerna kommer att 6ka annu mer i framtiden.
Pa den ekonomiska sidan bor vi ocksd komma
ihdg att rengodringsinsatserna ar kostsamma.
Betydligt mer an en miljard euro har anvants
for att hantera konsekvenserna av enbart Erika-
och Prestige-katastroferna.

De allvarliga ekonomiska och ekologiska
konsekvenserna av utslapp fran ett stort
tankfartyg kan minskas avsevart om oljan
avlagsnas fran havet innan den nar land.
Prestige-katastrofen 2002 visade emellertid
tydligt att det inte fanns tillrackligt med fartyg
kapacitet for bek&dmpning av oljeféroreningar i
EU att hantera stora utslapp effektivt.

Figur 1. Stora fororeningsincidenter kring EU-
vatten, 2004—-2008

Kélla: EMSA:s databas Marinfo/Lloyds Marine Intelligence Unit.

Mot den bakgrunden fick EMSA ansvaret att
uppratta ett natverk av fartyg, utrustning och
andra resurser for att hjalpa medlemsstaterna
att hantera fororeningar fran fartyg. Pa grundval
av en atgardsplan for beredskap for och insatser
vid oljeférorening har byran ingatt avtal med
kommersiella fartyg som med Kkort varsel-
normalt inom 24 timmar- kan omvandlas till
oljesaneringsfartyg for att med hjalp av den
senaste utrustningen samla upp olja. Dessa
fartyg har normalt annan sysselsattning men
har mojlighet att lasta utrustning och snabbt
gora en insats vid utslapp.



Figur 2. EMSA:s beredskapsfartyg for oljesanering — stationering av beredskapslager och fartyg

De fartyg som EMSA har ingatt avtal med ar
stora, och deras uppgift &r att understédja de
nationella insatsstyrkorna, som vanligen har
en tankkapacitet pa cirka 500 m3 nar en storre
incident intraffar.

Byran har lagt ut denna tjanst pa entreprenad
sedan 2006, och frdn 2009 finns en
omfattande flotta av fartyg for bekampning
av oljefororeningar tillgdnglig i alla stora
havsomraden inom EU, fran Ostersjon till Svarta
havet. Fartygs finns aven tillgdngliga i de flesta
delar av Medelhavet, Atlanten och Nordsjon.
Under de kommande aren kommer byran att pa
lampligt satt fortsatta att tillhandahalla denna
tjdnst och optimera de tillgéngliga fartygen och
de platser dar de &r stationerade.

Mer information om fartygens tekniska
specifikationer och platserna dar
beredskapslagren finns ges i figur 2 och tabell 4.

For att se till att dessa fartyg och deras
besattningar ar beredda att rycka ut vid en
storre oljefororeningsincident deltar EMSA i
de regelbundna 6vningar som anordnas inom
ramen for de regionala samarbetsavtalen om
bekdmpning av foéroreningar, dvs. med de
partnerlander som &r parter i HELCOM, REMPEC
och andra avtal.



Tabell 4. EMSA:s saneringsfartyg samt tekniska specifikationer (2009)



Man insdg emellertid redan tidigt att det ar
nodvandigt att byran genomfor riskbedémningar
och vidtar ytterligare atgarder for att hantera
andra fororeningar av havet an olja.

Det ar svart att f4 tag pa tydlig information om
hur man ska hantera andra férorenande &mnen,
som farliga och skadliga amnen, och arbetet
kraver kemiska experters deltagande. Dessa
atgarder faststalls i EMSA:s atgardsplan for
beredskap for och insatser vid féroreningar av
farliga och skadliga &mnen och fasas in gradvis.

MAR-ICE (Marine Intervention in Chemical
Emergencies Network)

Natverket MARICE inrattades i nara
samarbete med kemiindustrin i syfte att
forbattra informationsflédet inom EU vid
kemikaliefororeningar fran  fartyg. MAR-
ICE togs i drift i bérjan av 2009 och ar en
informationstjanst som finns tillganglig for
samtliga EU-medlemsstater och Efta-kuststater
for insatser vid kemiska olyckor till havs.

CleanSeaNet

De flesta oljeutslappen sker nar tankerfartyg
och andra fartyg rengér sina oljetankar ute till
sjoss. Ar 2007 inrattade EMSA CleanSeaNet
som en stodtjanst for medlemsstaterna i
kampen mot féroreningar. CleanSeaNet ar en
satellitovervakningstjanst for att upptacka
oljeflackar. Detta slags oljeutsldpp fradn fartyg
ar olagliga, men var tidigare mycket svara att
upptacka och atala.

Systemet tillhandahaller bilder till stod for en
inledande identifiering och f6lja potentiella
oljeutslapp genom en satellit som backas upp
av andra typer av dvervakning, som kontroller
pa plats med patrullfartyg och specialiserade
flygplan i medlemsstaterna.

Figur 3. Bild fran CleanSeaNet som visar oljespill
utanfér den irlandska kusten

CleanSeaNet har aven en operativ roll i
overvakningen av oavsiktliga foéroreningar
och stoder bekdmpningsinsatserna nar
stora incidenter intraffar. Systemet har
aven forstarkts med nya funktioner som
mojliggor informationsutbyte och ger uttkade
mojligheter genom att anvanda uppgifter
frdn de befintliga system som EMSA driver.
Trafikévervakningsinformation fr&n SafeSeaNet
(se nedan) har lagts till, och tillsammans med
vaderinformation och oceanografisk information
och radarsatellituppgifter ger CleanSeaNet en
tydligare och mer exakt bild av laget. Pa sa satt
mottar medlemsstaterna utforlig information
fran en enda kalla som ligger till grund for
deras bekampningsatgarder mot fororeningar.
Identifieringen av fororenarna blir ocksd mer
tillforlitlig.

Byran ar den enda kalla som kommissionen och
medlemsstaterna har tillgang till for att erhalla
bilder, uppgifter och annan information for att
stodja kampen mot férorening av havet. Byran
framjar aven samarbete och sprider kunskap
om basta praxis pd omradet. Det Gvergripande
malet ar att effektivt bidra till att skydda EU:s
hela kustlinje fran oavsiktliga och avsiktliga
oljeutslapp och andra féroreningar.



Det finns alltid 6éver 20 000 handels- fartyg till
havs i EU:s vatten.

Nar Erika-olyckan intraffade 1999 hade man
ingen exakt information om fartygets last. Med
sd manga fartyg som lastar och lossar i Europas
hamnar &r information om gods, fartygens
sakerhetshistoria och destinationshamn av
grundlaggande intresse for sakerheten till
havs, skyddet av den marina miljon och for
ekonomiska aktoérer. Andd hanteras denna
information av ett stort antal olika aktorer pa
lokal och nationell niva. Mycket ofta ar det svart
att utbyta information eftersom organ som
t.ex. hamnmyndigheter anvander olika satt att
sammanstalla, lagra och o6verféra uppgifter, och
manga har IT-system som inte ar kompatibla.
Informationen Overfors pa olika satt, ofta via
fax, telefon eller e-post.

Sedan 2002 har medlemsstaterna och
kommissionen darfor samarbetat for att
ta fram en losning pa dessa problem med
informationsutbyte och att genomfdra direktiv
2002/59/EG om inrattande av ett 6vervaknings-
och informationssystem for sjétrafik (VTMIS)
i gemenskapen. Till foljd av detta inrattades
SafeSeaNet, ett EU-omfattande natverk
som leds av EMSA, for att harmonisera hur
sjofartsuppgifter utvaxlas.

SafeSeaNet sammankopplar ett stort antal
sjofartsmyndigheter i Europa. Informationen i
meddelandena samlas in fran olika lokala kallor,
, sdsom kuststationer och hamnmyndigheter.
Denna information tillhandahalls i nastan
realtid till myndigheter runtom i Europa.
EU:s kustlinje ar den som &r bast tackt med
AlS-mottagningsstationer (automatiskt
identifieringssystem, Automatic Identification
System), som standigt fangar upp signaler
fran passerande fartyg. Byran samarbetar med
medlemsstaterna for att forbattra stationernas
rackvidd i syfte att astadkomma en fullstandig
tackning av de havsomraden som omger EU.

En mer exakt dvervakning av fartygs rorelser
bidrar till att forebygga incidenter med
fororeningar genom att fartyg som innebar en
risk kan identifieras tidigt. Det beror pd att
SafeSeaNet kan ge tillgang till rapporter om



ett fartygs upptradande (olycka, férorening,
Overtradelse av navigeringsregler osv.) eller
om uppgifter rérande farligt gods som fartyget
fraktar. Att veta vart fartyget ar pa vag och
vad det fraktar forbattrar svarstiderna i en svar
situation om det vérsta skulle handa. SafeSeaNet
leder aven till rationella processer for last- och
positionsrapportering i hamnar och ombord pa
fartyg, vilket i sin tur minskar arbetsbdrdan och
medfor kostnadsbesparingar.

Under 2009 kommer inspektionsbestk att
inledas i alla medlemsstater med kust. Besdken
kommer att omfatta de behdriga myndigheterna,
kommersiella hamnar och kuststationer
som overvakar fartygstrafiken. Malet &ar att
faststélla graden av kontroll 6ver de fartyg som
transporterar farligt eller fororenande gods pa
de hav som omger EU.

Spéarning av fartyg utanfor EU:s vatten
Internationellasjosédkerhetsorganisationenantog
ett beslut om att inratta ett informationssystem
for fartyg Overallt i varlden for sékerhet,
sparning och raddning samt miljoskydd. Detta
system for ldngdistansidentifiering av fartyg
(LRIT) &r tankt att tillhandahalla information
om ett fartyg minst var sjatte timme. Varje
flaggstat, inklusive EU:s flaggstater, ar ansvarig
for att lamna rapporter om fartyg som for deras
flagg. Till foljd av en resolution som antogs
av radet i oktober 2007 inrattar EMSA nu ett
datacentrum for EU-flaggstaternas rakning,
som kommer att sprida LRIT-information till
varje deltagande medlemsstat. Pa begaran
kommer systemet likasa att utbyta information
med andra datacentrum i varlden. EU:s LRIT-
datacentrum kommer att tas i drift i mitten
av 2009, och kommer att bli det storsta
datasystemet i hela det internationella LRIT-
systemet. Systemet kommer att kunna spara
cirka 10 000 fartyg, vilka kommer att generera
minst 40 OO0 positionsrapporter per dag.
Férutom att spara de EU-flaggade fartygen
kommer EU:s LRIT-datasystem att pa begéaran
aven ge medlemsstaterna LRIT-information om
fartyg fran tredjelander som ar pa vag mot eller
seglar i EU:s vatten.

Integrera maritima dvervakningssystemen

Dessa system ingar i EMSA:s insatser for
att samla in och sprida alltmer information
fran olika kallor. Frdn och med 2009 kommer

Figur 4. LRIT-datacentrum

byran att integrera dessa system for att
ge medlemsstaterna och kommissionen en
heltdckande bild av fartygstrafiken inom EU.
Kort- och langdistansinformation kommer
att kopplas ihop. Uppgifter om fartyg,
laster, inspektionsresultat etc. som finns i
de olika databaserna kommer att slas ihop.
Information om potentiella olagliga utslapp fran
CleanSeaNet, byrans europeiska satellit for att
upptacka oljeflackar, kommer att kombineras
med trafikinformation fran samma omrade fran
SafeSeaNet och satellitbilder i realtid. Under
den overgripande rubriken marina stédtjanster
kommer denna gemensamma kontaktpunkt att
fungera dygnet runt fran och med andra halvaret
2009. Byran vaxer darmed och haller pa att bli
den stdrsta leverantdren av sjofartsuppgifter
om och for EU.

Efter kommissionens bldbok om en integrerad
havspolitik for EU, vars hornsten ar den tiodriga
strategin for sjotransporter och de efterféljande
initiativen pa sjoovervakningsomradet, kommer
byran att vidareutveckla sina arbetsrelationer
med andra EU-organ och EU-initiativ i syfte
att utbyta fartygsrelaterad information. Nar sa
ar mojligt kommer byran att delta i pagaende
verksamheter som sarskilt inriktas pa att inratta
ett EU-natverk for maritime 0©vervakning.
Byran kommer att stodja kommissionen genom
att erbjuda den tekniska sakkunskap som har
forvarvats under utvecklingen av SafeSeaNet
och andra relevanta marina tillampningar.
Byran kommer aven att se over sina marina
informationssystem for att kunna sprida
information till andra EU-organ for maritime
o6vervakning.



EMSA ar en relativt ung byra. Sa sent som i maj 2003
inledde en pionjargrupp pa sex personer de forsta
verksamheterna. Manga framsteg har gjorts under
de forsta fem aren for att skapa en organisation som
kan genomféra de uppgifter den har tilldelats av
EU:s lagstiftare. Ar 2006 var av séarskild betydelse
eftersom det var dd som byran flyttade fran Bryssel
till Lissabon i Portugal, vilket &r byrans officiella sate.

Alla verksamheter for att se till att EU:s lagstiftning
om sjosdkerhet och forebyggande av fororeningar
genomfors palampligt satt har alltid varit prioriterade.
Nar vi narmar oss 2010 har byran forstarkts avsevart
och dess huvuduppgifter har befasts och utdkats.
Ar 2009 markerar en andra symbolisk milstolpe,
da éver 200 anstéllda flyttar till ett permanent och
sarskilt utformat kontor i Lissabons centrum.

Att finna lI6sningar pa gemensamma problem
i en kontinuerlig dialog med experter fran
medlemsstaterna, kommissionen och néaringslivet
(nar det ar lampligt) hor till byrans viktigaste
verksamhet. Detta &r en mycket dynamisk process
eftersom antalet medlemsstater o©kar, liksom
bredden pa omraden som kraver ett gemensamt
synsatt pd internationell niva och pa EU-niva.



Arbetet med flera férslag om ny politik och
lagstiftning inom EU &r pa god vag, och nar de
antas i framtiden forvéantas detta inverka direkt
pa byrans arbete.

I detta dynamiska sammanhang kommer
upptakten till 2015 sakerligen att medfora
bade nya uppgifter och en breddning av den
befintliga verksamheten. EMSA har sarskilt
utvecklat en stark kapacitet pa omradet for
havsdvervakning inom ramen for det 6msesidiga
utbytet av idéer och dataanalyser. EMSA haller
snabbt pa att bli den centrala férmedlaren och
leverantoren av sjofartsinformation. Overallt dar
verksamheterna vid en rad olika myndigheter
och tjanster berdor varandra — sjosékerhet,
granskontroll, forsvar, fiske — finns det utrymme
for ytterligare utveckling, starkt samarbete och
integration. Genom att arbeta tillsammans kan
vi nd vara gemensamma mal for sjotransporter
av hog kvalitet, sékrare hav och renare oceaner.
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