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Sefartssikkerhed: kernen i ren og moderne skibsfart

Sgtransport har strategisk betydning for EU's gkonomi og forbindelserne mellem og inden for
medlemsstaterne. Eftersom 75 % af EU's handel med tredjelande foregar ad sgvejen, er en
effektiv, sikker og mere baredygtig sefartssektor afggrende for handelens
konkurrencedygtighed og for at kebe varer og materialer til vores indre marked. Sgtransport
er ikke kun arerne i vores globaliserede skonomi, men ogsa livlinen for vores ger og perifere
og fjerntliggende maritime omrader. Sektoren viste sig at veare serlig modstandsdygtig under
covid-19-pandemien, hvilket gav mulighed for fortsat handel med vigtige varer, sasom
levnedsmidler og medicin. Pandemien var en klar pdmindelse om den centrale rolle, som
sgtransport og dem, der arbejder i den, spiller, og om behovet for, at EU's politikker tager
sektorens betydning i betragtning. De nye geopolitiske omstendigheder, der er udlgst af
Ruslands krig mod Ukraine, og de deraf falgende &ndringer i handels- og energimgnstrene
har understreget, at det haster med at styrke EU's strategiske autonomi, herunder Unionens
sgfartssektor.

Der er i gjeblikket et meget hgjt niveau for sgfartssikkerhed i EU's farvande med fa dedsfald
og ingen starre olieudslip af samme stgrrelsesorden som katastroferne forarsaget af
olietankskibet Erika og Prestige!. Der indberettes dog flere end 2 000 ulykker og handelser
til sgs hvert &r2. Blot én ulykke, hvor et passager- eller fragtskib, der transporterer farligt eller
skadeligt materiale, er involveret, kan have gdeleggende konsekvenser for arbejdstagerne,
borgerne som helhed og havmiljget. Omstillingen til renere og mere autonom skibsfart giver
ogsa anledning til nye udfordringer. Transportsystemets sikkerhed og miljgmaessige
baredygtighed er altafggrende og ber ikke bringes i fare. EU bgr udvikle proaktive og
forebyggende politikker og bar fortsat vaere farende pa omradet baseret pa en lgbende indsats
med internationale, nationale og lokale myndigheder og interessenter, herunder
civilsamfundet.

Den digitale omstilling og omstillingen til baeredygtighed kraver, at sgtransporten undergar
en starre transformation. Sektoren, der tegner sig for 3 % af de globale drivhusgasemissioner,
er ngdt til at overga til lav- og nulemissionsteknologier, fremdriftssystemer og brandstoffer.
Den ber ogsa mindske sine emissioner af luftforurenende stoffer og sin samlede virkning pa
havmiljget, herunder plastaffald i havene og undervandsstgj. Samtidig skaber digitaliseringen
og overgangen til intelligente og autonome skibsfartssystemer bade muligheder og
udfordringer. Disse forandringer kraever et gunstigt miljg for innovation, herunder
finansiering som ydet under Partnership for Zero Emission Waterborne Transport®. Det er
ogsa ngdvendigt, at de ledsages af en sterre omskolingsindsats og faglig udvikling af
arbejdsstyrken samt foranstaltninger til at tiltreekke arbejdstagere til sektoren, navnlig unge.

! Katastrofen forarsaget af MV Erika i 1999, Frankrig (20 000 ton olie), katastrofen forarsaget af MV Prestige
i 2002, Spanien (63 000 ton olie).

2 Det Europaiske Agentur for Sgfartssikkerheds (EMSA) arlige oversigt over ulykker og haendelser til sgs,
European Marine Casualty Information Platform EMCIP.

3 Partnership — waterborne.eu.



https://waterborne.eu/partnership/partnership

Sgfarende og ansatte inden for sgtransporten er sektorens mest veerdifulde aktiver og skal
settes i centrum for en sikker og baredygtig omstilling.

Den europaiske grenne pagt, strategien for beredygtig og intelligent mobilitet* og
handlingsplanen for nulforurening® viser retningen pd EU-plan med en overordnet ambition
om nululykker, nulaffald, nulforurening samt kulstoffattig, intelligent og modstandsdygtig
sgtransport. Med lovgivningspakken "Fit-for-55" blev der gjort store fremskridt med at bane
en mere beredygtig vej for sektoren. Gennem forordningen om brug af alternative
breendstoffer i sgfarten (FuelEU Maritime-forordningen)® — som har til formal at fremme
udbredelsen af baredygtige brendstoffer i sgtransport — og udvidelsen af EU's
emissionshandelsordning (ETS) til sgtransport’ har EU vedtaget foranstaltninger, der vil
fremme investeringer i rene teknologier og breendstoffer og sikre, at sektoren bidrager til
Parisaftalens mal om at begraense den globale opvarmning til 1,5 °C.

Kommissionen foreslar at revidere fem retsakter for at modernisere EU-reglerne om
sofartssikkerhed og baredygtighed og give EU redskaber til at stette ren og moderne
skibsfart. Malet er at sikre, at EU's sgfartssektor er egnet til formalet. Samlet set udger disse
forslag grundlaget for vores bestrabelser pa at sikre en effektiv, beeredygtig og sikker trafik
og transport til sgs i og uden for EU's farvande til gavn for vores borgere, kystsamfund,
havmiljget og sunde have. Sidelgbende med denne robuste retlige ramme er EU besluttet pa
at arbejde sammen med Den Internationale Sgfartsorganisation (IMO) med hensyn til at seette
barren hgjt i forhold til sikkerhedsspgrgsmal, digitalisering og en grennere og dekarboniseret
skibsfart. Det, at sadanne europeiske regler geelder samtidigt, og EU's indsats inden for IMO
sikrer, at der opretholdes lige konkurrencevilkar i det indre marked savel som globalt, idet
risikoen for udflagning med deraf falgende tab af europeiske interesser undgas.

Denne sgfartspakke bestar af fem forslag til revision af:

- Direktiv 2009/21/EF om opfyldelse af kravene til flagstater

- Direktiv 2009/16/EF om havnestatskontrol

- Direktiv 2009/18/EF om undersggelser af ulykker i sgtransportsektoren

- Direktiv 2005/35/EF om forurening fra skibe og om indfgrelse af sanktioner for
overtraedelser og

- Forordning (EF) nr. 1406/2002 om oprettelse af det europziske agentur for
sofartssikkerhed.

1. Den eksisterende EU-ramme for sgfartssikkerhed og beeredygtighed: en
velfunderet lovgivning, der traenger til modernisering

De tre direktiver om krav til flagstater, havnestatskontrol og undersggelse af ulykker er
hjernestenene i sgfartssikkerheden. De afspejler de internationale forpligtelser, der pahviler
medlemsstaterne som flag-, havne- og kyststater i henhold til De Forenede Nationers
havretskonvention (UNCLOS), som EU selv er kontraherende part i. EU's indsats inden for
sofartssikkerhed supplerer og gennemfarer bade de internationale retlige rammer, navnlig de
detaljerede regler og standarder, der er fastsat i de vigtigste IMO-konventioner.

4 https://transport.ec.europa.eu/system/files/2021-04/2021-mobility-strategy-and-action-plan.pdf.

5 (COM(2019) 640, COM/2021/400 final).

& COM(2021) 562 final — Forslag til Europa-Parlamentets og Radets forordning om anvendelsen af
vedvarende og kulstoffattige breendstoffer i sgtransport og om endring af direktiv 2009/16/EF.

7 COM(2021) 551 final — Forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om &ndring af direktiv
2003/87/EF om et system for handel med kvoter for drivhusgasemissioner i Unionen.
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Indarbejdelsen af sadanne regler og standarder i EU's retssystem gar det muligt at indbringe
disse bestemmelser for EU-Domstolen og dermed sikre, at de handhaeves ensartet i hele EU,
og at der sikres lige vilkar for bade medlemsstaterne og aktererne i sektoren. Samtidig sikrer
indarbejdelsen af internationale regler i EU-retten og dermed tilpasningen af EU-retten til
internationale regler, at vores flagstater og akterer nyder godt af lige vilkar pa globalt plan,
0g at vi opretholder konkurrenceevnen for skibsfarten i EU.

Sefartssikkerheden bygger pa tre forsvarslinjer for offentlige foranstaltninger, mens redere og
operatgrer har pligt til altid at serge for, at deres skibe er egnede til formalet. Det primeere
ansvar ligger hos flagstaten, som skal sikre, at skibet er sgdygtigt, og at det er i besiddelse af
de ngdvendige certifikater, der dokumenterer overensstemmelse med de internationale regler
og standarder. Flagstaten er derfor den farste forsvarslinje. Da flagstatsreglerne imidlertid
kun finder anvendelse pa fartgjer, der farer det pageeldende flag, og da nogle flagstater ikke
er villige eller i stand til at handhaeve de galdende regler for deres flader, udfarer
havnestatskontrollgrer inspektioner af udenlandske skibe, nar de befinder sig i havne.
Havnestatskontrol er derfor den anden forsvarslinje. Pa trods af disse to lag af forebyggelse
kan der stadig forekomme ulykker og forsatlige eller uagtsomme overtraedelser af relevante
forpligtelser. Arsagerne hertil bgr undersgges for at sikre lgbende forbedringer, for at undga,
at der igen sker lignende ulykker, og for at retsforfglge de skyldige i ulovlige aktiviteter.
Dette er den tredje forsvarslinje.

Samlet set har disse forsvarslinjer til formal at sikre, at reglerne handhaves korrekt og bar
derfor kunne lede til et fald i antallet af haendelser og ulykker og i sidste ende forhindre tab af
menneskeliv og miljgforurening.

En kvalitetskontrol, der blev foretaget i 2018, konkluderede, at disse tre direktiver havde en
merveerdi, navnlig med hensyn til harmoniseret gennemfgrelse og handhavelse af
internationale regler, og at de havde naet deres tilsigtede mal. I forbindelse med
kvalitetskontrollen blev det imidlertid ogsa papeget, at der var plads til forbedringer og
muligheder for yderligere digitalisering, samarbejde mellem medlemsstaterne og gget statte
fra Det Europaiske Agentur for Sgfartssikkerhed.

Ulykker til sgs forarsager ikke kun ulykker og skonomiske tab, men har en direkte virkning
pa miljget. Forurening ved tilsigtet, uagtsom eller handelig udledning af f.eks. olie,
kloakspildevand eller kemiske stoffer, har en negativ virkning pa havmiljget og kan forarsage
alvorlig forurening af levesteder i havet og ved kysterne. En sadan forurening handteres
derfor gennem specifik supplerende EU-lovgivning om ulovlig udtemning, nemlig direktivet
om forurening fra skibe.

Dette direktiv fastsetter ikke standarder for specificering af sadanne udtgmninger. Disse
specifikationer reguleres internationalt gennem IMO MARPOL-konventionen (for
forebyggelse af forurening fra skibe), som afger, om en udtemning er tilladt eller ulovlig.
Direktivets rolle er pa den anden side at kraeve, at medlemsstaterne fastsatter sanktioner, der
skal vere effektive, rimelige og have afskraekkende virkning, herunder strafferetlige
sanktioner, for ulovlig udtgmning. Det indeholder ogsa bestemmelser om samarbejde om
handhaevelse i hele EU med statte fra EMSA. Direktivet supplerer den internationale ordning
ved at stgtte EU-medlemsstaterne i1 at identificere lovovertreederne ved hjelp af
satellitovervagningsoplysninger om potentielle olieudslip og gennem dets ansvarsordning,
der gar det lettere at straffe forurenerne.



Ved evalueringen af direktivet blev der peget pa flere mangler, som den foreslaede revision
har til formal at afhjelpe. Dette omfatter sikring af, at ulovlige udtgmninger bliver
tilstreekkeligt pavist, at overtreedelser behandles, at de skyldige i ulovlige aktiviteter
retsforfglges, og at ulovlige udtemninger derfor i sidste ende reduceres for at mindske
miljgpavirkningerne. Revisionen har sammen med direktivet om modtagefaciliteter i havne
til formal at afskraeekke alle redere og operatgrer (uanset flag) fra enhver form for ulovlig
udtemning i europaiske have. Det bar vaere normen altid at aflevere alt driftsaffald fra skibe
til modtagefaciliteter i EU's havne.

EMSA spiller en central rolle i EU's ramme for sgfartssikkerhed og har bidraget veesentligt til
de opmuntrende resultater, der er opnaet i EU med hensyn til at sikre skibsfart af hgj kvalitet
og en god sikkerhedskultur. Agenturet blev oprettet i 2002 i kglvandet pa skibskatastroferne
som fglge af tankskibene Prestiges og Erikas forlis med det specifikke formal at stgtte
Europa-Kommissionen og medlemsstaterne i at anvende og overvage overholdelsen af EU's
lovgivning om sgfartssikkerhed. Gennem sine besgg og inspektioner (revisionsfunktion) er
agenturet kernen i EU's merveerdi for sgfartssikkerheden takket veere det hjeelp til
handhaevelse og fremme af en effektiv implementering af reglerne. Agenturet er fortsat ngdt
til at afsette tilstreekkelige ressourcer til denne kerneopgave pa trods af sin udvidede
portefglje af aktiviteter for fortsat at kunne levere tjenester af hgj kvalitet til medlemsstaterne,
Kommissionen og den bredere skibsfart.

Siden 2002 er agenturets opgaver blevet udvidet, og EMSA tilbyder nu teknisk,
videnskabelig og operationel bistand pa en lang reekke omrader med relation til sgtransport,
navnlig i forbindelse med den grgnne og den digitale omstilling. Agenturets mandat, bortset
fra eendringen af samarbejdet mellem kystvagter, blev senest revideret i 2013 og skal
ajourfgres for at afspejle EMSA's nuvarende aktivitetsomrade, den skiftende
lovgivningsramme, navnlig denne sgfartspakke, og udviklingen i sgfartssektoren.

2. Tilpasning til internationale bestemmelser og udvidelse af mulighederne for en
mere effektiv ramme

En af de vigtigste drivkraefter bag revisionen af de fem retsakter er behovet for og fordelene
ved tilpasning til ajourfgrte internationale bestemmelser. Sameksistensen mellem
uoverensstemmende standarder og regler skaber retsusikkerhed og paleegger industrien og de
nationale forvaltninger byrder og underminerer de lige vilkar og konkurrenceevnen for EU's
skibsfart. Indarbejdelse af internationale bestemmelser i EU-retten bar ske pa en made, der
sikrer effektiv anvendelighed, ensartethed og korrekt handhaevelse og dermed skibsfart af hgj
kvalitet.

For sa vidt angar flagstatsdirektivet er indarbejdelsen af "koden til gennemfarelse af IMO-
instrumenter" (herefter 111-koden), som blev vedtaget i 2013 og tradte i kraft i 2016, af central
betydning for revisionen. Ill-koden var en vigtig udvikling fra IMO, da den sikrer, at de
nationale myndigheder har de nagdvendige ressourcer og befajelser som flagstat til at patage
sig deres internationale forpligtelser. Selv om det allerede har veret tilfeldet for EU-
medlemsstaterne siden 2009, har 111-koden ogsa gjort IMO's omfattende revision obligatorisk
for alle parter i IMO hvert syvende ar.

| betragtning af dens betydning blev handhavelsen af den internationale konvention om
sgfarendes arbejdsforhold, som regulerer alle spgrgsmal vedrgrende sgfarendes arbejds- og



levevilkar, allerede indfart i EU-retten gennem en sarskilt retsakt®, der finder anvendelse pa
flagstater®. Sociale regler er afgarende for besztningernes trivsel og for sikkerheden til sgs
(den menneskelige faktor er ansvarlig for de fleste handelser).

Revisionen af direktivet om havnestatskontrol ajourfgrer og tilpasser EU-reglerne til nyligt
vedtagne internationale retlige instrumenter, nemlig IMO's konvention om ballastvand og
Nairobikonventionen om fjernelse af skibsvrag. For at forbedre effektiviteten har de
havnestater, der udferer havnestatskontrol, systematisk koordineret deres arbejde pa regionalt
plan. Paris-aftalememorandummet om havnestatskontrol'® (herefter "Paris MoU"), der blev
etableret i 1982, er den farste af sadanne ni mellemstatslige strukturer. Alle 24 medlemsstater
i Det Europaiske @konomiske Samarbejdsomrade (E@S) med sghavne samt Canada, Den
Russiske Fgderation!! og Det Forenede Kongerige er medlemmer af Paris-
aftalememorandummet. EU er ikke medlem.

EU's havnestatskontrol er baseret pa proceduren og verktgjerne i Paris MoU pr. 2009, da
direktivet blev vedtaget. Derfor er det ogsa ngdvendigt at indarbejde en reekke udviklinger og
forbedringer, der er besluttet i lgbet af de sidste 14 ar under Paris-aftalememorandummet.
Med hensyn til direktivet om undersggelse af ulykker ajourferes en reekke definitioner og
henvisninger for at tage hensyn til @ndringer i de internationale regler, navnlig IMO-koden
vedrgrende undersggelse af ulykker, og for at tage behgrigt hensyn til situationen for fartgjer,
der ligger i havn, og ulykker, der bergrer havnearbejdere.

Kommissionen foreslar at udvide anvendelsesomradet for direktivet om havnestater og
direktivet om undersggelse af ulykker for sa vidt angar fiskerfartgjer, hvor der fortsat er
betydelige sikkerhedsmassige betenkeligheder. Der vil blive indfart en frivillig ordning for
havnestatskontrol for fiskerfartgjer med en leengde pa over 24 meter, der anlgber EU-havne,
for de medlemsstater, der gnsker at foretage disse inspektioner, og som tilbyder en anden
forsvarslinje for denne type fartgjer. Det primere ansvar for fiskerfartgjers sikkerhed ligger
nemlig hos flagstaten, da mindre fiskerfartgjer normalt ikke anlgber udenlandske havne og i
mange tilfelde ikke er omfattet af internationale konventioners anvendelsesomrade.
Undersggelse af ulykker skal nu ikke kun omfatte stgrre fiskerfartagjer, men vil blive delvis
udvidet til at omfatte de alvorligste ulykker, der involverer mindre fiskerfartgjer pa under 15
meter, samtidig med at det sikres, at den administrative byrde fastholdes pa det ngdvendige
minimum.

For sa vidt angar forurening fra skibe, udvides direktivets anvendelsesomrade til helt at
omfatte de fem bilag i IMO MARPOL-konventionen'?. Ud over ulovlig udtgmning af olie
og skadelige flydende stoffer (dets nuvarende anvendelsesomrade) skal direktivet omfatte
ulovlig udtemning af skadelige stoffer i emballeret form, spildevand, affald og udtemning af

8 Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2013/54/EU af 20. november 2013 om visse af flagstatens ansvar
for overholdelse og handhavelse af konventionen om sgfarendes arbejdsforhold af 2006 (EUT L 329 af
10.12.2013, s. 1).

9 Og gennem en revision af direktivet om havnestatskontrol for havnestatens handheevelsesdel — Europa-
Parlamentets og Radets direktiv 2013/38/EU af 12. august 2013 om andring af direktiv 2009/16/EF om
havnestatskontrol (EUT L 218 af 14.8.2013, s. 1).

10 www.parismou.org.

11 Efter invasionen af Ukraine blev Den Russiske Fgderations medlemskab af Paris MoU suspenderet i maj
2022.

12 Den sjette omfatter emissioner af luftforurenende stoffer og er allerede delvist omfattet af EU-lovgivningen
(svovldirektivet) eller vil blive behandlet senere og omfattet af en revisionsklausul i det reviderede direktiv
om forurening fra skibe (NOx, havaffald og undervandsstgj).
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vand og restprodukter fra udstgdningsrensningssystemer (skrubbere). Dette er ogsa et vigtigt
bidrag til malene i EU's grenne pagt, der forfalger ambitionerne om nulforurening og
baeredygtig og intelligent mobilitet, som ogsa omfatter disse andre skadelige stoffer.

Denne tilpasning til MARPOL-konventionen er af central betydning for revisionen af
direktivet om forurening fra skibe. Europa-Parlamentet og Radet opfordrede hertil i 2019, da
det reviderede direktiv om modtagefaciliteter i havne for driftsaffald og lastrester fra skibe®®
blev vedtaget. Hensigten var at supplere de aftalte strengere regler for modtagefaciliteter i
havne ved at undga en situation, hvor de utilsigtet kunne tilskynde til mere ulovlig
udtgmning til s@s.

Pa grund af ovennavnte revisioner og den bredere udvikling i de overordnede regler siden
2013 kraever EMSA's mandat ogsa en ajourfering for bedre at afspejle den stadig starre rolle,
som agenturet spiller til stotte for mange satransportomrader, herunder sikkerhed,
forebyggelse af forurening og miljgbeskyttelse, klimaindsats, overvagning og krisestyring
samt digitalisering. Det reviderede mandat vil ikke kun afspejle de opgaver, som
Kommissionen og medlemsstaterne har overdraget til agenturet siden 2013, men ogsa de nye
sikkerheds- og bzredygtighedsopgaver, der udspringer af denne lovgivningspakke. Det vil
ogsa ruste agenturet til at udfgre sine fremtidige opgaver ved at foregribe udviklingen,
navnlig inden for digitalisering og automatisering.

3. Indsats for mere miljgmaessig baeredygtighed

Satransport er i gjeblikket en af de reneste transportformer i betragtning af dens omfang og
andel af transporterede varer og dens bidrag til EU og den globale gkonomi®*. Sikring af
skibsfart af hgj kvalitet og en sikker sgfartssektor er afgerende for at bevare dens
tiltreekningskraft. Sgfartssektoren er imidlertid ogsa en stor udleder af drivhusgasser og er
ansvarlig for betydelig luft- og havforurening, der er skadelig for havmiljget og dets
biodiversitet og modstandsdygtighed over for kulstof samt kystbefolkningernes sundhed. Da
andre gkonomiske sektorer, f.eks. vejtransport, dekarboniserer eller hurtigt reducerer
emissionerne af andre forurenende stoffer, vil sgtransporten skulle yde et stgrre bidrag,
relativt set, med henblik pa at reducere sadanne emissioner og forurening. Der er derfor
behov for fortsat fokus og handling.

Med denne pakke sigter Kommissionen mod at fremme skibsfart af hgj kvalitet og en
moderne, ren og blomstrende sgfartssektor, der er i overensstemmelse med relevante
internationale forpligtelser og EU's forpligtelser. EU's retlige rammer bar afskraekke og
straffe dem, der tager eller er villige til at benytte sig af smutveje i forhold til reglerne,
samtidig med at der tilskyndes til investeringer i fremme af udbredelsen af rene teknologier
og baredygtig praksis. Dette er den eneste made, hvorpa man kan bidrage til at fastsatte hgje
globale standarder og bevare en fgrende global position for EU's skibsfart.

Med revisionen af flagstatsdirektivet indferes en mere effektiv ramme baseret pa et
tilstrekkeligt niveau og en passende kvalitet af inspektion af skibe og det overordnede
fladetilsyn, kapacitetsopbygning i flagstaternes myndigheder og bedre maling af deres

13 Europa-Parlamentets og Radets direktiv (EU) 2019/883 af 17. april 2019 om modtagefaciliteter i havne til
aflevering af affald fra skibe, om &ndring af direktiv 2010/65/EU og om ophavelse af direktiv 2000/59/EF
(EUT L 151 af 7.6.2019, s. 116).

14 Rail and waterborne — best for low-carbon motorised transport, undersggelse foretaget af Det Europaiske
Miljgagentur, 2021.



resultater. Dette vil farst og fremmest tjene sikkerheden, men bgr ogsa gavne beskyttelsen af
miljget. Nar strengere miljaregler treeder i kraft i henhold til de internationale konventioner,
udvides flagstatens ansvar for at handhave dem automatisk. Revisionen af direktivet om
havnestatskontrol vil ogsa yderligere forbedre medlemsstaternes kapacitet til at opdage og
korrigere manglende overholdelse, ikke blot af sikkerheden, men ogsa af regler og standarder
for forebyggelse af forurening.

Desuden endrer revisionen af direktivet om havnestatskontrol specifikt skibets risikoprofil,
som udvalgelsen af skibe til inspektion er baseret pa, til i hgjere grad at tage hensyn til
miljgfaktorer. For fragt- og passagerskibe pa over 5 000 bruttoton (der anses for at vere de
mest forurenende) vil skibets risikoprofil tage hgjde for fartgjets indikator for
kulstofintensitet i IMO. For alle skibe, der er berettiget til havnestatskontrol, tages der hgjde
for korrektionsfaktoren for at leegge starre vaegt pa tidligere identificerede miljerelaterede fejl
og mangler og tilbageholdelser (i henhold til MARPOL-konventionen, konventionen om
ballastvand og konventionen vedrgrende skadelige antibegroningssystemer) vedrgrende det
skib, der inspiceres.

Revisionen af direktivet om forurening fra skibe vil forbedre beskyttelsen af havmiljget, ikke
blot ved at tilpasse dets anvendelsesomrade til internationale standarder, men ogsa ved at
gere handhavelsen af internationale regler om grenseoverskridende forurening fra skibe
mere effektive. Det nye direktiv har til formal at give nationale myndigheder med ansvar for
pavisning af og kontrol med forurening, navnlig ulovlig udtemning, mulighed for at handle
mere agtpagivent og pa en koordineret made. Dette vil blive opnaet takket vare forbedrede
digitale veerktgjer, kapacitetsopbygning og skreeddersyet uddannelse og gennem en
forpligtelse til at uploade rapporter til et integreret EMSA-hostet system. Revisionen bgr ogsa
gere det muligt at treeffe passende nationale foranstaltninger i tilfeelde af overtraedelser ved at
indfgre en mere robust ramme for sanktioner og deres anvendelse, uden at det bergrer
muligheden for at palegge strafferetlige sanktioner inden for rammerne af direktivet om
miljgkriminalitet®.

Selv om det nuveerende anvendelsesomrade for direktivet om forurening fra skibe ikke
omfatter emissioner af luftforurenende stoffer, vil Kommissionen i betragtning af deres
virkning pa luftkvaliteten i havne og kystomrader vurdere, hvordan disse kan medtages i
fremtiden pa grundlag af nye data og erfaringer indsamlet af EMSA vedrgrende
handhavelsen af de relevante lovkrav om luftforurening gennem svovl- (SOx) og
nitrogenoxider (NOXx), der er fastsat i bilag VI til MARPOL-konventionen. Med henblik
herpd satter den foreslaede reviderede forordning om EMSA's mandat gget fokus pa
agenturets kapacitet til at yde teknisk bistand til handhavelse af geldende NOx- og SOXx-
regler pa dette omrade.

| arenes lgb er EMSA i stigende grad blevet opfordret til at bistd Kommissionen og
medlemsstaterne med at forbedre sgtransportens miljgmaessige baeredygtighed. Agenturet har
siden sin oprettelse deekket havforurening og ydet operativ assistance gennem et meget
effektivt netvaerk af stand by-olieoprensningsfartgjer, som kan bistd med oprensning efter
olieudslip. Med revisionen af svovldirektivet i 2012 begyndte EMSA at spille en central rolle
med hensyn til at hjelpe med at gennemfare og handhave EU-reglerne om luftemissioner fra
skibe. Denne bistand er bade teknisk med hosting af relevante databaser, der understatter

5 Forslag til Europa-Parlamentets og Réadets direktiv om adgang til indbringelse af sager til varetagelse af
forbrugernes kollektive interesser og om ophavelse af direktiv 2008/99/EF (COM(2021) 851 final).
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medlemsstaternes kontroller, og operativ med anvendelse af fjernstyrede luftfartgjssystemer
(RPAS)® for tjenester til overvagning af udledninger, som medlemsstaterne enten anmoder
om, eller som supplerer deres eksisterende overvagningskapacitet. Med hensyn til
drivhusgasemissioner fra skibe hostes EU's system til rapportering, overvagning og
verifikation af EMSA!". EMSA bistdr ogsd medlemsstaterne med at overholde forpligtelserne
vedrgrende skibsophugning samt undervandsstgj og plastforurening.

EMSA stiller ogsa vigtig teknisk og videnskabelig ekspertise til radighed for Kommissionen
og medlemsstaterne med henblik pa at fremme arbejdet inden for IMO om alle
miljgspgrgsmal i henhold til den grenne pagt og ved at udarbejde statusrapporter,
undersggelser af nye baredygtighedsspgrgsmal (containertab, afgasning af skibslast,
sodpartikler) samt vejledning til sgfarts- og havnemyndigheder sasom den om strgm fra land.

De nye opgaver, der er beskrevet i denne pakke, skal integreres bedre i det reviderede mandat
og ledsages af tilstreekkelige ressourcer. Desuden vil den nye retlige ramme for sgtransport,
der er fastsat som en del af "Fit-for-55"-pakken, yderligere styrke bestreebelserne pa at opna
baredygtighed. Kommissionen vil fortsat forlade sig pA EMSA's statte til gennemfarelsen af
forordningen om brug af alternative breendstoffer i sgfarten (FuelEU Maritime-forordningen)
og udvidelsen af EU's emissionshandelssystem til ogsa at omfatte sgtransport. Assistance i
forbindelse med den lovgivningsmassige udvikling inden for rammerne af IMO vil vare lige
sd vigtig. En af de vigtigste prioriteter for fremtiden er at foretage en proaktiv analyse af de
sikkerhedsrisici, der er forbundet med anvendelsen af alternative braendstoffer med lav eller
nulemission af drivhusgasser, samtidig med at der fortsat ydes assistance, og den operative
udbredelse og udbredelse af disse braendstoffer fremmes gennem retningslinjer og forskning.

4. Digitalisering som katalysator

Digitalisering er kernen i sgfartspakken. 1T-udvikling og intelligente teknologier er vigtige
katalysatorer for gget informationsudveksling og gennemsigtighed og dermed handhavelse af
reglerne. Digitaliseringen mindsker byrden for aktgrer og myndigheder, idet der opnas en
mere effektiv EU-ramme generelt og en bedre virkning med hensyn til effektivitet i
logistikkeeden. EMSA spiller en central rolle som host og teknisk udvikler af maritime
informations- og overvagningssystemer og -tjenester, der sikrer interoperabilitet og
kompatibilitet. Disse systemer og tjenester gger stgtten til medlemsstater med ansvar som
flagstater, havnestater og/eller kyststater.

Afhaengigheden af papirbaserede procedurer viste sig at veere saerligt uhensigtsmaessig under
covid-19-pandemien, da der ikke var nogen mulighed for at kontrollere og facilitere en
midlertidig  forleengelse af certifikaterne. Forslagene vedrgrende flagstater og
havnestatskontrol indeholder bade bestemmelser om og incitamenter til en starre udbredelse
af digitale lgsninger. Det reviderede flagstatsdirektiv har til formal at digitalisere
medlemsstaternes flag via e-certificeringsregistre, der deler e-certifikater, og bygger pa
EMSA-baserede IT-lgsninger og en almindeligt tilgeengelig teknisk protokol, der muligger
interoperabilitet pa EU-plan.

Sidelgbende hermed vil direktivet om havnestatskontrol tilskynde til anvendelse af
elektroniske certifikater (navnlig ved at forbinde deres anvendelse med skibets risikoprofil)

16 Fjernstyrede luftfartgjssystemer.
17 MRV Thetis module — https://www.emsa.europa.eu/tackling-air-emissions/greenhouse-gas.html.
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og tilvejebringe et felles dataveerktgj, et valideringsveerktgj og et register pa EU-plan. Der vil
blive tilskyndet til, at flagstater (eller anerkendte organisationer, der handler pa deres vegne)
udsteder e-certifikater gennem et nyt parameter, der fgjes til skibets risikoprofil, og som gar
det muligt for disse certificerede skibe sjeeldnere at blive underlagt havnestatskontrol.

Udbredelsen af eksisterende og nye teknologier kan ogsa hjelpe sektoren med at bidrage til
den gregnne omstilling. Digitalisering af procedurerne for at sikre anvendelsen af direktivet
om forurening fra skibe vil gge dets effektivitet. Identificeringen af formodede forurenere vil
blive lettere ved hjelp af den integrerede kapacitet i de forskellige systemer, der er hostet af
EMSA  (jordobservation  for at afslgre  forurening —  CleanSeaNet',
havneinspektionsveerktgjet ~—  THETIS-EU'® samt trafikovervagnings- 0g
trafikinformationssystemet som hjeelp til at identificere formodede forurenere —
SafeSeaNet?%). Systematisk rapportering af data og udveksling af mélrettede oplysninger
mellem de nationale myndigheder vil fare til bedre handhaevelse og i sidste ende mindre
forurening.

EMSA har allerede gjort betydelige fremskridt med digitaliseringen af sine operationer og
tjenester, der tilbydes Kommissionen, medlemsstaterne og den bredere skibsfart i de seneste
ar. Dets digitale systemer og verktajer er blevet en global reference. Agenturets mandat vil
blive revideret for at afspejle dets allerede udvidede digitale kapacitet. Dette omfatter
gennemforelsen af det europeeiske sgfartsmiljg med ét kontaktpunkt gennem datasattet med
feelles specifikationer for medlemsstaternes meldeforpligtelser i havne og skibsdatabasen med
oplysninger om skibsidentifikation samt optegnelser over skibsmeldefritagelser. Agenturet
udvikler ogsa lgbende sine integrerede sgfartstjenester, der stgtter medlemsstaternes og andre
EU-agenturers overvagning af en lang reekke kystvagtfunktioner.

| henhold til "Fit-for-55"-pakken fik agenturet nye opgaver, sasom indfgrelse af
overholdelsesverktgjer for sa vidt angar EU's emissionshandelssystem og FuelEU Maritime-
forordningen, der bygger videre pa dets eksisterende systemer og tjenester. Som skitseret i
den falles meddelelse og handlingsplanen for EU-strategien for maritim sikkerhed?! spiller
agenturet en vigtig rolle i tilvejebringelsen af gget overvagningskapacitet gennem sine
integrerede sgfartstjenester og den frivillige feelles ramme for informationsudveksling (CISE)
samt assistance til opbygningen af modstandsdygtighed over for cyberangreb. Ruslands krig
mod Ukraine og covid-19-pandemien har pavist EMSA's merveerdi til statte for EU's indsats
for overvagning af sgtransport, beredskabsplanlegning og kriseberedskab og -indsats i
forbindelse med handelser til sgs gennem et styrket degnbemandet center for overvagning til
sgs. Fortsat levering af sadanne tjenester af hgj kvalitet kreever tilstraekkelige ressourcer i
agenturet.

5. Fremme af tillid og samarbejde

EU's spfartssikkerhedspolitik har altid veeret baseret pd gget samarbejde mellem alle
involverede aktgrer — Kommissionen, EU-medlemsstater og interessenter. Dette blev ogsa

18 Satellite based Services — CleanSeaNet service — EMSA — Det europziske agentur for sgfartssikkerhed
(europa.eu).

19 THETIS EU — EMSA — Det europziske agentur for sgfartssikkerhed (europa.eu).

20 SafeSeaNet — EMSA — Det europziske agentur for sgfartssikkerhed (europa.eu).

2L Fealles meddelelse til Europa-Parlamentet og Radet om ajourfgringen af EU-strategien for maritim sikkerhed
og handlingsplanen for denne "An enhanced EU Maritime Security Strategy for evolving maritime threats",
JOIN(2023) 8.



https://emsa.europa.eu/csn-menu.html
https://emsa.europa.eu/csn-menu.html
https://emsa.europa.eu/thetis-eu.html
https://emsa.europa.eu/ssn-main.html

med tiden udvidet til at omfatte handhavelse af miljglovgivningen. Tillid til sgfartssektoren
er afgarende, da der uden den ikke vil veere sikkerhed og kvalitet inden for skibsfarten og — i
forleengelse heraf — ingen handel ad sgvejen.

EMSA blev oprettet for at lette Kommissionens og EU-medlemsstaternes feelles arbejde for at
sikre det hgjeste sikkerhedsniveau i EU's farvande og langs EU's kyster. EMSA's besgg hos
sgfartsmyndighederne hjeelper Kommissionen med at opfylde sine forpligtelser med hensyn
til at kontrollere, at EU-lovgivningen anvendes og handhaves korrekt af medlemsstaterne. De
giver ogsd mulighed for udveksling af bedste praksis og om udfordringer mellem
medlemsstaterne. EMSA's aktiviteter og tjenester forbedrer informationsudvekslingen og
gger samarbejdet og opbygningen af tillid blandt sgfartsmyndighederne i Europa, med
nabolandene og globalt, navnlig gennem EU-medlemsstaternes feelles indsats inden for IMO.

Initiativerne i sefartspakken har til formal at gge tilliden og samarbejdet mellem alle parter
yderligere. Flagstatsdirektivet vil lette informationsudvekslingen mellem flagstaterne om
resultaterne af inspektioner, spegrgsmal af falles interesse, tilsyn med anerkendte
organisationer og spgrgsmal vedrgrende flagstatens overholdelse generelt. Dette vil blive
lettet af EMSA-hostede systemer som THETIS og af Kommissionen, som vil nedsatte en
serlig ekspertgruppe.

Revisionen af direktivet om havnestatskontrol vil styrke koordineringen, som i vid
udstreekning er baseret pa princippet om fordeling af inspektionsbyrden og harmonisering.
EMSA vil stgtte gennemfarelsen gennem et nyt og forbedret program for uddannelse og
faglig  udvikling (efteruddannelse) af bade havnestaternes og flagstaternes
inspektarer/revisorer.

I lighed med havnestatskontrol indeholdt direktivet om undersggelse af ulykker fra starten en
ramme for samarbejde mellem medlemsstaterne med henblik pa at udveksle oplysninger om
indhgstede erfaringer og bedste praksis. EMSA vil yderligere gge sin statte til nationale
organer for undersggelse af ulykker ved at stille en pulje af eksperter fra forskellige
fagomrader til radighed, som kan sta til tjeneste efter anmodning. Agenturet vil ogsa kunne
udlane specialiseret veaerktgjer og udstyr til medlemsstater, der har behov for yderligere statte,
sa der kan opnas stordriftsfordele i hele EU.

EMSA vil ogsa styrke samarbejdet mellem medlemsstaterne om gennemfgrelsen og en mere
effektiv handhaevelse af direktivet om forurening fra skibe. En af de starste mangler, der blev
konstateret i forbindelse med evalueringen af direktivet, var manglen pa konsekvent
informationsudveksling og ekspertise til effektiv pavisning, kontrol, handhavelse og straf i
tilfelde af forurening. EMSA vil stille forbedrede overvagningsverktajer med henblik pa
informationsudveksling, vejledning og uddannelse til radighed for myndigheder med ansvar
for pavisning, kontrol og indsamling af dokumentation. Revisionen vil ogsa omfatte
nedseettelse af en seerlig ekspertgruppe for at lette samarbejdet. Endelig vil der blive taget
hgjde for gennemfgrelsen af anden miljglovgivning vedrgrende luft- og vandforurening samt
skibsophugning.

Listen over opgaver, der palegges havnestater, flagstater og kyststater, bliver lengere,
navnlig pa grund af den dobbelte digitale og grenne omstilling, og det samme gelder de
feerdigheder, som de ansvarlige enheder har brug for. Dette sker i en situation, hvor
medlemsstaternes ressourcer er mere knappe og udstrakte. Som falge heraf vil efterspgrgslen
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efter vejledning, teknisk bistand og ekspertise fra EMSA fortsat stige. Agenturet bgr have
tilstreekkelige ressourcer til at imgdekomme denne starre efterspargsel.

EMSA hjeelper ogsa i stigende grad Kommissionen med at fremme EU-lgsninger og -
standarder pa globalt plan. Et eksempel herpa er, hvordan den robuste ramme for
havnestatskontrol, der er udviklet i EU, er blevet en global reference. Der er indgaet et
samarbejde mellem EMSA og andre regionale aftalememoranda om havnestatskontrol, sdsom
Tokyo-aftalememorandummet og Middelhavs-aftalememorandummet, hvorved data om
inspektioner deles mellem aftalememorandaene. Ud over arbejdet med Paris-
aftalememorandummet forvalter EMSA databasen for maling og inspektionsrapportering for
Middelhavs-aftalememorandummet.

Gennem sin tekniske assistance bidrager EMSA til EU's koordinering inden for IMO og
fremmer globalt samarbejde for at opna en sikker, ren og moderne skibsfart. Der kan ydes
ekstern ad hoc-bistand til tredjelandes sgfartsmyndigheder pa grundlag af agenturets
portefalje af kapacitetsopbyggende tjenester. Denne bistand, som allerede er permanent for
nabolande og kandidatlande, vil blive lettet under det reviderede mandat.

6. Konklusion

EU's ramme for sgfartssikkerhed sikrer skibsfart af hgj kvalitet i EU's farvande, som
beskytter handel og passagerer, borgere som helhed samt miljget, stgtter det indre marked og
styrker EU's farende internationale rolle og strategiske autonomi. EU's havpolitik styrker lige
vilkar for EU's medlemsstater, samtidig med at der tages hensyn til behovet for at beskytte
konkurrencedygtigheden i industrien og EU's interesser pa globalt plan. Visse dele af EU-
lovgivningen pavirker sgfartssikkerheden pa verdensplan, f.eks. EU-lovgivningen om
minimumsstandarder for anerkendte organisationer og om uddannelse af og udstedelse af
beviser til sgfarende. Desuden spiller EU gennem sin ekspertise, erfaring og politiske
ambition en central rolle inden for IMO og hjalper organisationen med at opfylde hgjere
sikkerheds- og miljgstandarder.

Sgfartssektoren befinder sig ved et vendepunkt. Den har iveerksat en stgrre omstilling for at
gge sin miljgmassige beredygtighed og bidrage til indsatsen for at modvirke
klimagndringer. Inden for rammerne af den europziske grenne pagt har EU veeret proaktiv
gennem sin "Fit-for-55"-pakke og har fortsat sine bestraebelser inden for IMO for at sikre, at
skibsfarten ger sin del af den globale indsats for at modvirke klimagndringer og begraense
forureningen. Det er altafggrende at styrke handhavelsen af den internationale
miljglovgivning ved at tilpasse reglerne om overholdelse af og ansvar for ulovlig adferd og
forurening. Digitaliseringen giver en enorm mulighed for at gge sikkerheden og
beaeredygtigheden, men den skal udnyttes fuldt ud. Udsigten til autonome skibe og intelligente
systemer kraever forberedelse, afprgvning, ajourfering af lovgivningen samt uddannelse og
omskoling. Der er ogsa behov for sterre fokus pa sundhed og sikkerhed, arbejds- og
levevilkar for sgfarende og ansatte inden for sgtransporten generelt.

Covid-19-pandemien og det nye geopolitiske miljg efter Ruslands krig mod Ukraine har
tydeligt vist, at et teet samarbejde mellem Kommissionen, medlemsstaterne og interessenter
som helhed er ngdvendigt og gavner. En robust EU-ramme for sgfartssikkerhed og et
ressourceeffektivt EMSA vil lette og styrke et sddant samarbejde og hjelpe EU's
sefartsmyndigheder med at leve op til deres ansvar. Samtidig vil det bidrage til et sterkere
Europa i verden og styrke EU's stemme i IMO og andre internationale fora.
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Kommissionen opfordrer EU-lovgiverne til hurtigt at vedtage de lovgivningsmaessige
initiativer, der er indeholdt i denne pakke, med henblik pa at stette en ren og moderne
skibsfart af hgj kvalitet i EU.
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