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1. INLEDNING

The European Maritime Safety Agency eller EMSA ir ett decentraliserat EU-organ, som har
sitt huvudkontor och bas i1 Lissabon, Portugal. Agenturen ska kunna bistd Europeiska
kommissionen och dess medlemsldnder med teknisk assistans och support, for utvecklingen
och implementeringen av EUs nya krav och regelverk. Dessa krav och regelverk omfattar
sjofartsskydd, maritim sdkerhet och utslapp fran fartyg. EMSA har ocksa tilldelats den
operativa delen for oljesanering, fartygsovervakning och lang distans dvervakning pa fartyg

fran EU(EMSA, 2019w).

EMSA bildades efter Erikakatastrofen 1999 och Prestigekatastrofen 2002, dé kustlinjerna 1
Frankrike och Spanien led stora ekonomiska och miljomassiga forluster. Det visade sig da
tydligt att de individuella medlemsstaterna i EU varken hade pengar, kunskap eller beredskap
for att kunna klara av att hantera en stor fartygsolycka med oljespill som konsekvens av en
olycka. For att EMSA ska kunna bistd med teknisk assistans, support, implementering och
utveckling 4t EU-kommissionen och dess medlemsldnder maste de utfora mycket
Overvakning av sjofartens alla delar, allt fran utbildningar, sjotrafik, hamnstatskontroller och

mycket mer (EMSA, 2019w).

Orsaken till att jag valt att arbeta kring EMSA é&r att de som organ dverlag intresserar mig och
att alltid egentligen ha ndgon stats, myndighet eller agenturs 6gon pa sig dr enligt mig mycket
specifikt for sjofarten och nagot som jag inte har hort implementeras pa s& manga andra

branscher som kan stricka sig 6ver EU-ldndernas grinser.

Samt nér jag arbetade ombord pa ett svenskt tankfartyg M/T Fox Sunrise, var vi med i
upphandlingen av att bli ett sa kallat " EMSA-fartyg’’ vilket innebér att fartyget i hindelse av
ett oljespill i EU vatten, snabbt ska kunna vara pd plats och bistd med oljesaneringsarbete.
EMSA var dd ombord med representanter och undersokte hur vil Fox Sunrise skulle kunna
klara av uppgiften att vara ett EMSA-fartyg. Detta var ocksd min forsta kontakt med en sa
pass utarbetad och utbredd agentur vilket gjorde mig intresserad av att ta reda pd mer om

agenturen.
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1.1 Syfte och fragestallningar

Mitt syfte &r att lyfta sjofarares kunskap om EU-ldndernas vida samarbete och kunskap i
varfor sjofarten har och behdver 6vervakning och dven att grundlaggande forklara varfor

EMSA kom till och vad de har lyckats uppné sedan de kom till.

Mina fragestéllningar ir foljande:
e Vad vill EMSA uppna med sin 6vervakning?
e Vad har EMSA lyckats uppna med sin dvervakning én sa ldnge?

e Hur gér EMSA fo6r att uppna sina mal?



2. BAKGRUND

I bakgrunden kommer jag att beskriva: EMSAs dvervakningssystem. System som passivt
overvakar fartygen, genom att systemen ligger i bakgrunden och sénder information, men

ocksa system som aktivt maste opereras av EMSA eller ndgon av EMSA utsedd anvindare.

2.1 Vilka ar EMSA?

EMSA iér ett decentraliserat EU-organ, vilket innebér att de arbetar for EU och dess
medlemsldnder men det ligger inte 1 EU:s huvudkvarter 1 Bryssel utan ér lokaliserat i
Lissabon, Portugal. EMSA styrs av en verkstéllande direktor, vars skyldigheter och
rattigheter finns stadgade i “’Article 15 of Regulation (EC) No 1406/2002°° (Maestre, 2019).

Till sitt forfogande har den verkstillande direktdren tre departement som arbetar och inriktar
sig pd tre olika omrdden kring sjofarten och dven ett verkstéillande utskott. Till sitt forfogande
har den verkstéllande direktoren elva enheter, varav tio stycken aterfinns i de tre olika

departementen och ett som verkstéllande utskott.

Alla medlemslénder i EU har en representant i EMSA och ar sdledes med i arbetet som utfors
av EMSA. Aven Norge och Island finns med trots att de star utanfor EU. Det finns en
kammare som dvervakar arbetet som EMSA och den verkstillande direktdren atar sig att
utfora. Kammaren godkdnner en tredrsplan 6ver arbetet som EMSA ska gora, i kammaren
aterfinns alla EU medlemsldndernas representanter, samt Norge och Island (ej rostrétt i
kammaren), fyra stycken frdn EU-kommissionen, en ordférande och slutligen fyra stycken

betydande personer frén sjofartsniringen (ej rostrétt i kammaren) (EMSA, 2019a).

Europaparlamentet inrdttade den 27 juni 2002 ett direktiv 2002/59/EG och detta uppdaterades
och dndrades med ett direktiv 2009/17/EG. Dessa direktiv styr EMSA:s arbete med
sjoovervakning och ger EMSA dess mandat att utféra sjoovervakning och inhdmta

information frén sjodvervakningen. Sa utan dessa direktiv hade EMSA inte kunnat utfora sitt

arbete (EUR-Lex, 2019).
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2.2 Vad gor departementen?

Departement A - Corporate Services, kan man likna till ett foretags ekonomi- och
personalavdelning. De skoter all ekonomi for EMSA, samt faciliteter och logistik, personal
och support till de andra departementen i1 den dagliga verksamheten for EMSA.
Departement B - Head of Safety and Standards, arbetar mest kring fartygets sdkerhet bdde ur
en synvinkel fran ISPS och fran fartygets livriddningsutrustning. Aven beséttningens
utbildning och trdning ombord &r ndgot de arbetar med. De utfor dven inspektioner av
fartygen vilket kallas for Port State Control. Aven fartygsolyckor 4r nigot det departementet

arbetar med.

Departement C - Head of Operations. Det dr detta departement som syns ute pd faltet det &r
de som ska svara vid en olycka till sjoss eller vid ett eventuellt oljespill. De skoter om all
overvakning av sjofarten, med hjilp av tekniska losningar och vanlig fartygsrapportering.
Departement C arbetar d&ven med nya teknologiska ldsningar och gor tester pa detta och om

det godkénns dven forsoker implementera dessa 1 sjofarten(EMSA, 2019r).

Med hénsyn till ovanstadende och detta examensarbete s& kommer jag nu att borja inrikta mig

pa departement C som skdter om all 6vervakning av sjofarten. Figur 1 nedan visar EMSA:s

uppbyggnad.
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Figur 1 Forklarar EMSAs uppbyggnad (EMSA, 2019w).

2.3 Departement C, verksamheter

Departement C ska tillgodose alla medlemsstater i EMSA och kommissionen ute pa faltet
med forberedande arbete och aktivt ingripande vid vilken som helst typ av fororening ute till
havs av antingen fartyg, oljeplattformar eller gasplattformar. I tilldgg till denna forberedande
och aktivt ingripande arbetsform ska dven departement C bistd med tekniska 16sningar och
tekniska sambandsforhallanden mellan medlemsstaterna och kommissionen. Dessa tekniska
16sningar och sambandsforhéllanden bestar av rapporteringssystem bade till sjoss och i
hamnar och dven dvervakning av sjofarten ute till sjoss eller i hamnar. Ett antal system bland
annat SafeSeaNet, CleanSeaNet och LRIT, skots av departement C. Bade underhall och drift
ska departement C sti for. Dessa system anvands och finns for att underlitta och tillgodose
att landerna 1 EU ska kunna ta del av samma information om sjéfarten och fartygen
registrerade 1 EU-ldnderna. Departement C bestar av fyra grupper vilket ocksa inkluderar en

koordinations och utvecklingsavdelning(EMSA, 2019r).
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2.3.1 Enhet C1 - Pollution response service

Enheten C1 ska bistd medlemsldnderna och kommissionen med teknisk, driftsdker och
utvecklande assistans ute i faltet vid hindelse av utsldpp av fartyg, oljeplattform eller

gasplattform. Bade vid olyckshéindelse eller medvetet utslapp.

Om ett medlemsland vill ha hjidlp med en kostnadseffektiv 16sning for att utveckla sitt
oljesaneringsskydd, ska C1 enheten dven kunna bista med hjalp till detta. Enhet C1 ar dven
aktiv i att delta i mdten och regionavtal om detta 4r ndgot som kommission anser ar viktigt

och utvecklande for EMSA (EMSA, 2019r).

Enhet C1 utvecklar och koordinerar samarbetsverksamhet med inriktning pa fororeningar till
sjoss och dven forberedande arbete for eventuella fororeningar for alla medlemsstater i
EMSA, kommissionen och andra viktiga organisationer inom sjéfarten. Mer specifikt samlas
och sprids information om olika typer av troliga hindelser vid ett eventuellt utslapp till alla
berorda parter inom EMSAs samarbetsplattform. EMSA:s handlingsplan for farliga och
skadliga &mnen upprétthalls genom dvningar och genom att upprétthalla nitveket MAR-ICE
och ge beslutstod for vilken typ av arbete som krévs for ett visst typ av utslapp (EMSA,
2019r).

Enhet C1 maéste ocksa arbeta med ledning och utveckling av samarbetsavtal som behdvs for
att etablera EMSASs svarsservice vid utslédpp for europeiska farvatten, detta inkluderar dven

finansiella och laglydiga aspekter.

Dessa avtal uppnas genom utveckling och samordning av upphandlingar och samt
granskningar och uppdateringar av den finansiella budgetplaneringen som kommissionen

fattar for flera ar 1 taget.

Enhet C1 6var flitigt 1 internationella samarbetsovningar for forberedelser vid eventuellt
utsldpp till sjoss, utbildar ansvariga personer som skoter den forsta kontakten vid rop om
hjalp vid ett utsldpp och utvérderar dven beredskapens forberedelse. Enhet C1 gor dven
studier som utvérderar natverken som sammanbinder fartygen vid en héndelse och
implementerar forbéttringar nér de ser att det behdvs 1 ndgot av ovanstaende exempel.

Medlemslidnderna och kommissionen far vid forfrdgan ocksa hjdlp med teknisk eller
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vetenskaplig assistans vid hindelse av behovligt saneringsarbete. Detta kan ges av C1
enheten antingen pa plats eller med rdd vid distans. Denna assistans pa plats kan besta av
oljesaneringsfartyg, oljesaneringsutrustning eller andra medel som underléttar saneringen

(EMSA, 2019r).

2.3.2 Enhet C2 - Fartygs- och hamnrapportering

Uppdraget som enheten C2 har &r att forsdkra EU om att en effektiv drift av de olika
byggstenarna som EU:s VTS-nit bestar av fungerar felfritt. Detta gor C2-enheten genom
kartlaggning och utveckling av de olika ndten. Om man ser till alla olika medlemslédnder som
EU:s VTS-nit bestér av, sa finns det ménga olika system till exempel SafeSeaNet och LRIT.
C2-enheten ska ocksa se till att ytterligare utveckling sker av de elektroniska
sandningsstationerna som sénder formaliteter mellan ldnderna. Bland annat har C2-enheten

ansvar for NSW (EMSA, 2019r).

C2-enheten samarbetar med medlemsstaterna 1 EMSA och EU:s institutioner for att forsoka
implementera och utveckla EU:s VTS-nédt och verksamhet. Detta frimst genom samarbete
mellan medlemsstaterna for att forsoka fa alla att anvénda sig av SafeSeaNet, EU:s egna
LRIT-nit och det globala LRIT-nétet for datautbyte. C2-enheten ska 1 tilldgg ocksa ge
assistans for att forse medlemsstaterna och kommissionen med hjélp med vissa problem som

LRIT bidrar till inom IMO.

C2-enheten dr ocksa ansvarig for den tekniska implementeringen av rapporteringsdirektiv och
framfor allt forbattringar med NSW och utvecklingar av eManifest. Detta gors genom besdk
till medlemsstaterna och dér medlemsstaterna 1 sin tur ger forslag till forbéttringar med de
enskilda teknikernas delar. C2-enheten ska ocksd ge maritim statistik genom de olika
teknikerna och dven samordna utbildningar for enskilda medlemsstater sa de kan

implementera de 6nskvirda systemen som EMSA har (EMSA, 2019r).

Aven MSS gér under C2-enhetens ansvar. MSS ska vara tillgingliga 24/7 och har det
operativa ansvaret for att forsdkra sig om att ovan ndmnda system é&r tillgdngliga, stabila och
kontinuerligt 6vervakar den inkommande och utgidende datadverforingen, kvalitativa

rapporter och vid tillbud ha ansvaret for att linka EMSA:s alla marina enheter in i bilden. Vid
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hindelse av maritima nddsituationer ska MSS agera som den enda kontaktpunkt for att
mobilisera EMSAs operativa service och MSS ska rapportera till EMSA och kommissionen

om den maritima nodsituationen enligt EMSAs faststillda system (EMSA, 2019r).

2.3.3 Enhet C3 - Maritime Surveillance

C3 som enheten heter i den maritima 6vervakningsdelen har tvd huvuduppgifter. Den forsta
av de tva r att hantera de nuvarande kraven som finns och potentiell utveckling av de tjinster
som tillhandahalls av EMSA till de olika institutionella anvdndarna och uppgift tvé ar att
hantera olika kallor och den dagliga operationen av observationen av jorden som forses via

satelliter och dronare samt ge denna information till EMSA:s maritima informationsutskick.

C3-enhten dr ansvariga for foretagsledningen av det nuvarande utbudet av maritima
informationstjdnster som tillhandahalls till olika anvindarkommuniteter. Den pagidende
utvecklingen av tjdnsterna gors genom att koppla samman intressenter, samla in och dversatta
deras krav pé tjansterna och fa ut funktionell data i slutdndan. Intressenterna ar bland annat

EFC, EUNAVFOR-Atlanta, EUNAVFOR-Sophia, Frontex och MAOC-N (EMSA, 2019r).

C3-enheten ar ocksé ansvariga for de generella kdllorna for det dagliga tillhandahéllandet av
den omfattande databasen av jordobservationsdata som ges via satellitbaseradesystem. De
satellitbaserade systemen bestar av optiska satelliter och radar satelliter, detta for att stodja
alla operativa krav som stélls pa observationsdatan och ska fungera for flera olika typer av

marina miljoer.

Aven CleanSeaNet som dr Europas system for att uppticka oljespill i vattnet skdts av C3 och
dven implementeringen av Copernicus Maritime Surveillance Services som har delegerats till

EMSA av kommissionen ska C3-enheten skota om.

RPAS ger data till C3-enheten som de ska ansvara for. RPAS ger bilder eller live-streamad
video beroende pé vilken av de tvd system som ger bast data for den aktuella miljon. Detta &r
en ny teknik som EMSA har borjat med och dr tinkt att anvéndas for att stodja CleanSeaNet

och @ven kunna uppticka svavelutsldpp via fartygsbrianslen samt dven anvéandas for att
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upptécka och identifiera specifika fartyg. RPAS ska ocksa kunna vara ett stod till flera delar
av EMSA:s operativa ansvar. Systemet &r idag fullt operativt(EMSA, 2019r).

2.4 Overvakningssystem

Som ndmnts ovan anvénder sig EMSA av manga olika system for att 6vervaka sjofarten 1
Europa eller europeiska fartyg ute i vérlden. Jag tdnkte hér nu beskriva dessa system
noggrannare for att ni ldsare ska fa en forstdelse vad systemen anvénds till. Jag ténker 1
huvudsak halla mig till att beskriva fem system SafeSeaNet, LRIT, RPAS, Copernicus

systemet och CleanSeaNet.

2.4.1 SafeSeaNet

I spéren efter Erika-katastrofen utanfor den franska kusten 1999 ratificerade EU nya direktiv
for att forsoka undvika fler olyckor och fororeningar till sjoss. Med ett EU-direktiv med
nummer 2002/59 som ratificerades av parlamentet 27 juni 2002, som ocksé dndrades av ett
nytt direktiv med nummer 2009/12 var malet att etablera ett gemensamt dvervaknings- och
informationssystem for fartygstrafik. Detta system skulle bidra till att utveckla sdkerheten
och effektiviteten over sjotrafik, svar fran berérda myndigheter vid incidenter eller farliga
situationer till sjoss och inkludera Search And Rescue-operationer och att bidra till bittre

forutséttningar att forhindra och uppticka fororeningar fran fartyg.

Samtidigt som direktivet kom ut 2002 etablerades ocksd EMSA och blev taget i bruk 2003.
EMSA fick direkt ansvaret att utveckla det gemensamma 6vervaknings- och
informationssystemet for fartygstrafiken vilket senare skulle fa just namnet SafeSeaNet.
EMSA borjade arbetet med att bygga upp SafeSeaNet 2004 och det blev helt klart 2009. Ett
stort steg framat togs 2010 nér ett geografiskt typsnitt introducerades och informationen fran
fartygen kunde speglas pa sjokort vilket underléttar arbetet mycket med att fa en bra
overblick over fartygens positioner i forhallande till annat och att skapa omraden pé sjokorten

som kan vara av intresse (EMSA, 2019s).
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Det forsta som ses nér anvindarna av SafeSeaNet anvinder sig av systemet dr ett granssnitt
som &r uppbyggt av ett sjokortsbaserat grafiskt granssnitt och det &r det som ska gora
systemet anviandarvanligt. Man har mdjlighet att zooma in och ut pa dnskat omréade, se
specifika hamnar eller till och med kajer. Man kan ocksé fa 6nskad information om ett
specifikt fartyg, allt frn historiska positioner eller vilken last hon bdr med sig for tillféllet.
Allt detta presenteras med ett hogupplost sjokort i bakgrunden (EMSA, 2019g). Alla

ovanstdende exempel visas nedan i figur 2.

Figur 2 Exempel pé hur SafeSeaNets layout ser ut hos EMSA (EMSA, 2019f).

Pé den tekniska sidan dr sjdlva kdrnan av SafeSeaNet dess EIS (europeiska indexservern).
Denna server ska fungera som en sdker och palitlig kdlla och nitverk som sdander och tar emot
data om och fran betrodda anvindare. Aven anvindare kan géra en forfrigan om specifik data

eller dela med sig av sin egna specifika data (EMSA, 2019f).
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EIS ér kapabel till att lokalisera och hiimta information om ett specifikt fartyg frdn en
medlemsstat till EU, genom att stélla specifika fragor eller krav till fartyget.
Informationsutbytet ar stort med de fragor som speciellt fran EIS till anvindarna ar foljande

(EMSA, 2019f):

e Fartygsnotiser: Dessa anvénds till att forse SafeSeaNet med rese- och lastinformation.
Dessa notiser byggs upp av tvé delar. AIS-meddelanden som sidnds automatiskt av
fartygets AIS-system till en kuststation inom riackvidd och MRS vilket pd svenska
kallas obligatoriskaskeppsrapporteringssystem. Dessa MRS upprittas med
godkinnande frdn IMO om vissa specifika fartyg som passerar genom ett visst
omrade. MRS-meddelandet skickas av fartygets befdlhavare till en kuststation.
Informationen befdlhavaren inkluderar fartygets identifikation, kurs, fart och last.

e Hamnnotiser: Dessa notiser tillgodoser SafeSeaNet med information om nér ett fartyg
anloper eller avgar frdn en hamn. Berdknad tid for ankomst, faktisk tid for ankomst,
faktisk tid for avgang och antal personer ombord ingar i detta meddelande.

e Farligt gods-notiser: Dessa forser SafeSeaNet med information om fartyget fraktar
farligt gods och for att se att den som forsett fartyget med information om godset
verkligen har gett ritt uppgifter om godset.

e Incidentnotiser: Dessa notiser tillgodoser SafeSeaNet med information om incidenter
som involverar fartyg. Dessa kan handla om fartygets sjovirdighet, sdkerhet,
miljorisker till exempel tidigare fororeningar fran fartyget eller andra for-definierade
kategorier. Aven om fartyget belagts med kvarstad eller bannlysning fran EU kan ses i
dessa notiser. Om fartyget missar att rapportera till SafeSeaNet ger fartyget en
staimpel som kan ses 1 incidentnotiserna.

e Avfallsnotiser: Dessa ska tillgodose anvdndare av SafeSeaNet med information om
hur mycket avfall som finns ombord pé fartyget, vilken typ av avfall, nir och var det
ska avldgsnas fran fartyget.

e Sikerhetsnotiser: Dessa ska tillgodose anvindare av SafeSeaNet med information om
fartyget och framforallt i ett skede kring om och hur fartyget eventuellt hade kunnat

anvindas som ett vapen.
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EIS kan anvéindas med tva typer av granssnitt for att fa anvédndare att vixla information. Det
ena ar ett meddelandebaserat system som ska se till att anvdndarstater ska kunna
kommunicera med SafeSeaNet och begéra eller automatisk fa information fran systemet och
det andra séttet dr att ga in via en webbaserad tjdnst vilket ger just den tidigare beskrivna
delen med ett sjokort i bakgrunden och trafikflodet av fartygen som ror sig pd bilden, vilket
ger anviandare mojlighet att visualisera en viss information om ett visst fartyg framfor sig

(EMSA, 2019g).

2.4.2 Vem har nytta av SafeSeaNet?

Fortlopande expanderar SafeSeaNet och mer och mer information fran och till fartyg samlas
in i systemet. Det betyder att i framtiden kommer flera anvéndare fi nytta av SafeSeaNet. For

tillfallet har foljande anvéndare stor nytta av SafeSeaNet (EMSA, 2019v):

2.4.2.1 Hamnstatskontroller

Hamnstater kan anvinda sig av SafeSeaNet vid planering av hamnstatskontroller.
Hamnstaterna kan ga in i SafeSeaNet for att kontrollera ett specifikt fartyg for att se nér det
berdknas ankomma till den tdnkta hamnen. Systemet kan ge en varningsnotis vid 72 och 24
timmar innan ankomst till hamnen och ocksa ge exakt tid for ankomst och berdknad
avgangstid for fartyget. Detta underlittar da planering for hamnstatskontrollanterna (EMSA,
2019v).

2.4.2.2 Fororening fran fartyg

Vid hindelse av fororening fran fartyg, framforallt d& utslapp av olja, kan EMSA anvénda
sig av information som har sénts via fartygets AIS och information som SafeSeaNet har gett
EMSA via CleanSeaNet systemet och jamfora vart utslédppet dr och sedan om det misstidnkta
fartyget har passerat i omradet och vilka spér fartyget eventuellt ldamnade i det férorenade
omrddet. Om denna informationen skulle matcha sa raknas den som ett sa starkt bevismaterial
att ritter runt om 1 vérlden rédknar den som bevis och dven har domt fartyg for fororeningar

(EMSA, 2019v).
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2.4.2.3 Nod- eller ilsituation

Vid en eventuell nod- eller ilsituation s kan SafeSeaNet anvindas av till exempel lokala
MRCC-stationer eller EMSA:s egna MAS. Vid ett nddmeddelande fran ett fartyg kan
SafeSeaNet ge foljande information (EMSA, 2019v):

e Liveposition via AIS-séndaren fran fartyget.

e Om det finns farligt gods ombord pé de inblandade fartygen och till och med vart

ombord det farliga godset stéar placerat.

e Hur manga personer som finns ombord.

e Information om vilken hamn fartyget ar pa vég till och vart det kommer ifrén.

e Information om vilket avfall fartyget kan ha ombord och dé &dven gora en bedomning

om det finns risk for fororening fran fartyget pa grund av dess avfall.

All denna information kan vara till stor nytta for de organisationer som ska svara pé ett ndd-

eller ilmeddelande.

2.4.2.4 Hamnar och myndigheter

Hamnmyndigheter kan ha nytta av SafeSeaNet genom att fa liveuppdateringar om vilka
fartyg som ar pa vég till hamnen och vilka som ska avga fran hamnen och dven fa sa exakta
positioner som mdjligt av onskade fartyg. SafeSeaNet kan genom sin information underlétta
for hamnmyndigheterna nér de planerar ankringsplatserna, kon in till hamnen for fartygen,
trafikkontrollen in till hamnen, mandvrering av fartygen inne i hamnen, vilka fartyg som
haller pa att fortdja eller kasta loss eller information om farligt gods och avfall ombord pa

fartygen (EMSA, 2019v).

2.4.2.5 Vessel Traffic Service

VTS-operatorer har full tillgdng till all information som SafeSeaNet samlar upp om fartygen
som anvander sig av det. De har till exempel all information om ett fartyg redan innan det
kommer innanfoér VTS-grinsen kring en kust. Dérfor kan operatorerna ltt jamfora
informationen som sdgs via VHF av fartyget och den som de fétt via SafeSeaNet. De vet till
exempel precis vilken hamn fartyget avgick ifrdn och hela deras resa till VTS-omradet. Detta

ska ha underlittat deras arbete mycket enligt EMSA (EMSA, 2019v).
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2.4.2.6 Riskanalys

EMSA kan ge betrodda personer som arbetar med att sidkerstélla att frakten fungerar sdkert i
och runt EU-vatten information fran SafeSeaNet. Detta for att fa deras riskanalys att bli
sdkrare och béttre. Informationen som SafeSeaNet ger dem, kan de anvénda for att utvardera
tidigare olyckor och incidenter som intréffat och ge en djupare analys om varfor det hdnde
exakt pd den platsen, med den specifika fartygstypen och den specifika lasten. Sé kallade
hogriskfartyg ar fartyg som fraktar farligt gods, fartyg som rapporterar att de har problem,
fartyg som egentligen dr bannlysta fran EU eller singelskrovs tankfartyg, kan foljas

individuellt for att verkligen minimera risken for en incident (EMSA, 2019v).

2.4.2.7 Statistik

Da SafeSeaNet innehéller médngder med information om alla fartyg frdn medlemsstaterna och
fartygen kring medlemsstaternas vatten har EU for forsta gangen tillgéng till att fa fram
meningsfull statistik fran sjofartsnéringen. All den information som SafeSeaNet innehaller
kan samlas in och analyseras for att far fram statistik som kan anvéndas 1 politiskt syfte eller

for att forbattra nagot kring sékerheten for sjofarten i EU (EMSA, 2019v).

2.4.2.8 Avfallshantering

En effektivare sophantering finns ocksa idag sedan 2015 da hamnmyndigheter far notiser fran
fartyg om hur mycket sopor de har ombord och ocksa vilken typ av sopor de biar med sig
ombord. Lastrester frn vissa specifika laster ska ocksa rapporteras till hamnmyndigheterna.
Allt detta for att forbéttra sophanteringen frén fartygen och ocksa fé tecken kring om fartyget

olagligt sldngt sopor dverbord pa sin resa (EMSA, 2019v).

2.4.2.9 Sakerhet ISPS

Da terrorism och véld idag blivit allt vanligare dven i vara delar av vérlden (Europa) sa
anvinds ocksa SafeSeaNet till att fartyg ska rapportera till 1anderna de ska fardas till, vilken
sikerhetsniva de har pa sitt fartyg, vilken sdkerhet det var i den tidigare hamnen och alla
andra uppgifter som kan vara till nytta i ett sdkerhetsperspektiv att rapportera. Framforallt

laggs stora krafter pa att minimera riskerna riktade mot fartyg som kor sérskilt farlig last
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sasom radioaktivlast eller farligt gods. Da ser man riskerna for méanniskoliv men ockséa
riskerna mot miljon. Dessa fartyg ses som extra kdnsliga med hinsyn till terrorism eller
piratattacker. Dessa exempel ovan ar exempel pa vilka som idag anviander sig av SafeSeaNet

och vilken nytta den ger for den specifika anvindaren (EMSA, 2019v).

2.4.2.10 Framtida anvandare?

Nedan kommer ett exempel pa hur man vill {4 ytterligare en myndighet att fa nytta av

SafeSeaNet.

Tullmyndigheter och deras anstillda behdver olika typer av information angéende fartyget
och dess last for att kunna utféra en inspektion ombord. SafeSeaNet skulle kunna anvéndas 1
det syftet for att pa ett effektivt och enkelt sétt ge denna informationen till de berérda
personerna inom tullvdsendet. SafeSeaNet-systemet skulle kunna kopplas ihop med tullens
egna system for att gora ett mycket effektivare system. Om tullen sedan fick tillgang till
information fran fartyg som ror sig pa ett konstigt sétt i en kuststats vatten skulle detta ge
tidiga tecken fOr att sétta beredskap for en eventuell inspektion. Detta arbetar EMSA pa att fa
igenom. Detta projektet kallas idag for Blue Belt (EMSA, 2019v). Figur 3 som avslutar

stycket visar vilka lander som var med i1 samarbetet &r 2014.
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Figur 3 Deltagande ldnder i SafeSeaNet ar 2014 (EMSA, 2019u).

2.4.3 Long Range Identification and Tracking system

IMO introducerade ett system som skulle mojliggora att f6lja fartyg runt om 1 vérlden. Detta
system kom sedan att kallas LRIT. Huvudsyftet med LRIT ér att mojliggora for ett fartyg att
rapportera sin position via satelliter till ett land som onskar positionen. Endast lander som ar
med i samarbetet har ritt att se fartygets position. Aven information kring fartyget sinds i

meddelandet sa att en kuststat kan utrona om fartyget utgér nagon risk mot kuststaten. I och

med att detta mojliggors kan kuststaten svara i tid pa eventuella hot.

Idag har LRIT-systemet utvecklats mer och innefattar dven syften som SAR, sdkerhet till
sjOss och skydd for den marina miljon. LRIT ér ett krav pd alla passagerarfartyg,
hoghastighetsfartyg, offshoreplattformar och lastfartyg 6ver 300 brutto. (EMSA, 2019m).
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EMSA kom med i bilden efter europaradets moten 2007 och 2008, dd EU:s medlemsstater
beslutade att EU skulle etablera ett eget datacenter, European Union LRIT Cooperative Data
Center. Malet med detta datacenter r att identifiera och folja alla fartyg som har hemmahamn
i ett EU-land. Fordelarna for EU med detta dr att linderna kan dela informationen sinsemellan
genom ett eget granssnitt och dven soka information kring fartyg som inte for EU-flagg. EU

LRIT CDC har varit operativt i EU sedan &r 2009 (EMSA, 20191).

2.4.3.1 Hur fungerar EU LRIT CDC?

Ett fartyg pa resa sdnder en position pé ett intervall med minst fyra meddelanden per dygn,
vilket d blir med 6 timmars mellanrum. Beséttningen pa fartyget kan be om tillatelse att
sanda oftare, upptill ett meddelande var 15:e minut. I meddelandet ingér ID pé sandaren
(fartyget), position i latitud och longitud och datum och tid {or forséndelsen. Meddelandet
sdnds av fartygets utrustning automatiskt antingen med Iridium eller Inmarsat, det blir da
buret via satellit. Satelliterna 1 sin tur skots av en sa kallad Communication Service Provider,
vilket ser till att infrastrukturen fungerar for meddelandet och lénkar ihop alla parter i
LRIT-systemet. Sedan sénds meddelandet till ASP som lagger till rétt information fran ID:et
pa sdndaren (fartyget), IMO-nummer och MMSI-nummer och lagger till datum och tid da

meddelandet sidndes.

Sedan vidarebefordras meddelande ytterligare en géng till av ASP till European Union LRIT
Cooperative Data Center, som aterigen lagger till mer information till meddelandet, denna

géngen fartygets namn.

Sedan siander EU LRIT CDC vidare meddelandet till stater som &r med 1 samarbetet enligt en
plan som kallas Data Distribution Plan, vilket kort sagt sdger vilken anvéndare eller stat har
rétt till vilken LRIT-information. EU:s egna EU LRIT CDC samarbetar med den

internationella LRIT-databasen.

Sjdlvklart kostar detta systemet anvindarna en del pengar och det & EMSA som skoter

fakturering och betalningarna f6r EU LRIT CDC-anvédndarna (EMSA, 2019;).
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2.4.3.2 Vilka lander dr med i EMSA:s samarbete?

EU LRIT CDC sattes fran borjan upp som ett samarbetscenter till den internationella
LRIT-databasen, men idag dr den en av de storsta 1 virlden och ticker in mer &n 25 % av
varldsflottan. Dar &r idag néstan 40 medlemsstater som anvander sig av EU LRIT CDC, alla
EU-stater, Island och Norge, samt 4 territorier ute i virlden som pa nagot sétt tillhor en
EU-stat, figur 4 visar en karta pa dessa lander. EU LRIT CDC kréver inte att ett land méste
vara en EU-stat for att f4 anvénda sig av deras system utan vilken stat som helst kan ansoka
om att f4 anvinda EU:s system och sedan undersoker EU om landet lever upp till vissa av

deras krav (EMSA, 20191).

Legend*

‘D LRIT Participating Countries

*Discaimer: Baundaries and country names are indicative and do no represent the vigws of EMSA ner ELU institutians

Figur 4 Lander som dr med i LRIT samarbetet (EMSA, 2019k).
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2.4.3.3 LRIT International Data Exchange

LRIT IDE ér en del av hela LRIT-systemet och systemet har utvecklats av IMO. Huvudsyftet
med det systemet dr sdkerhet ute till sjoss och sédkerhet for fartygen i de lander de besdker och
ocksé landernas sikerhet som fartygen besoker. LRIT-systemets funktion &r att ge positioner

och identifikation pd alla fartyg som har kravet att anvéinda LRIT runt om i virlden. Systemet

har varit i bruk sedan 1 juli 2009 (EMSA, 2019p).

Hela LRIT-systemet dr uppbyggt pa lokala LRIT Cooperative Data Centers som EU LRIT
CDC som jag beskrev ovan. Syftet med LRIT IDE é&r att sammankoppla alla de lokala
databaserna och mgjliggora att dessa databaser delar och utbyter information med varandra

om de olika fartygen som anvénder systemet (EMSA, 2019p).

LRIT IDE har ocksa ansvaret for att sinda SAR-operationer (search and rescue) till alla
lander som berors av en SAR-operation i sin nédrhet. Detta for att mojliggora en helhetsbild
for alla fartyg som seglar i ndrheten av platsen och ocksé dd 6ka chanserna for en lyckad

SAR-operation (EMSA, 2019p).

2.4.3.4 LRIT IDE:s funktionsprincip

LRIT IDE:s huvudfunktion &r att samla in, férvara och sedan fordela informationen som de
lokala LRIT-systemen skickar till varandra. For att denna informationen sedan ska formedlas
till ritt anvandare systemet. LRIT IDE skickar informationen och meddelanden till rétt
anvindare genom att kontrolleras och guidas av en Data Distribution Plan. Den plan anger
vilka anvédndare och ldnder som har ritt till vilken information och det 4r IMO som har ansvar

for denna plan (EMSA, 2019n).

LRIT IDE lagrar ockséd mycket information som séands mellan de olika landerna och
anvandare for att kunna skapa statistik och auditeringsmgjligheter. Men ingen information
om fartygens positioner sparas eller lagras da den anses som kénslig information. Det sdgs
inte finnas nagot direkt cyberhot mot LRIT IDE-systemet d& det ségs vara sékert och
etablerat s langt att det inte ska ga att skada enkelt (EMSA, 2019n).
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Det finns hoga krav pa systemet det ska kunna utfora f6ljande:IDE ska kunna ta emot och
behandla 100 meddelanden per sekund. Det ska kunna ta hand om ingdende information och
behandla den klart och sénda ivdg den till ritt mottagare pa 30 sekunder. Systemet ska vara
igdng och fungera dygnet runt, 99% av dret och 95% varje dygn.

Det ska ocksa finnas automatiska backup-servrar som ska kunna ta 6ver om nagot i systemet
skulle krascha. Vid en allvarlig hdandelse som paverkar systemet sé ska det i princip kunna

aterstélla sig sjilvt (EMSA, 2019n).

I bilaga 1 kan man se vilka ldnder som var med i DDP ar 2014. DDP ansvarar IMO for.

2.5 Remotely Piloted Aircraft System

RPAS dr EMSA:s senaste tillskott 1 dvervakningssystem. Det ir tillgdngen pa ny och effektiv
dronarteknik som mojliggjort denna nya typ av 6vervakning. RPAS har utvecklats for att
assistera myndigheter som arbetar for att forhindra marin fororening, illegalt fiske,

smuggling, droghandel, illegala flyktingar och SAR-operationer (EMSA, 2019t).

RPAS ska anvéndas som ett komplement till de redan befintliga systemen som finns och som
EMSA anvinder sig av. Bland de redan ndmnda systemen ovan ska RPAS ocksa komplettera
och hjilpa storre flygplan och fartyg som till exempel svenska kustbevakningens flygplan och
fartyg. Enligt EMSA ska ocksd RPAS forbéttra den dvergripande situationsberedskapen till
sjOss och vara ytterligare informationskélla (EMSA, 2019t).

2.5.1 RPAS funktion

RPAS ska anvéndas som en luftburen plattform med olika typer av sensorer. Dessa sensorer

kan vara foljande (EMSA, 2019t):

e Vanlig kamera.
e [R-kamera for att géra det mojligt att filma i morker.

e [R-sensorer for att upptéicka oljebélten.

27


https://paperpile.com/c/yJAWLH/joVcG
https://paperpile.com/c/yJAWLH/Axxkd
https://paperpile.com/c/yJAWLH/Axxkd
https://paperpile.com/c/yJAWLH/Axxkd

e Radar for att forbéttra chanserna for att uppticka fartyg och oljebélten.
e Sniffers, en typ av gassensorer som ska lukta péd avgaser.

e AIS for att underldtta SAR-operationer och fa en helhetsbild av fartygstrafiken.

Idag har dessa dronare en flygtid pd antingen 6 eller 12 timmar och véger mellan 25 och 235
kg. Dronarna kan antingen lyfta fran en vanlig start- och landningsbana eller med en katapult

eller slutligen vertikalt (EMSA, 2019t).

For att mota de olika typer av behov vid olika situationer sa finns det idag tre olika typer av

dronare tillgénglig for anvindarna (EMSA, 2019t):

e Mellanstorlek, har en ldng rdckvidd och uthéllighet.
e Stor storlek, har en generds tillgdng pé sensorer och lang rackvidd och uthéllighet.

e VTOL RPAS, dronare som har mdjlighet att lyfta och landa vertikalt.

Vikten och utrustningen pa drénare bestdms individuellt infor varje uppdrag. En bestillare
eller anvindare far specificera vad denne onskar och sedan utrustas och gors dronaren klar.
Om dronaren ska vara inom radiordckvidd sa behdvs inte lika avancerad utrustning for att
kunna flyga dronaren, men s fort den kommer utanfor den rackvidden blir det mer avancerat

och utrustning som gér via satellit méste installeras pa dronaren (EMSA, 2019t).

All kommunikation och luftfarts kontroll sker via en lokal markstation som ir en mobil
plattform som kan &ka till just det stillet dar den behover befinna sig for en effektiv kontroll

av dronaren (EMSA, 2019t).

2.5.2 Vem har nytta av RPAS?

RPAS anvindningen erbjuds gratis av EMSA till medlemsstater i EU, ldnder som ar
kandidater pd RPAS och EFTA medlemsstater (European Free Trade Association) dir bland
annat Island och Norge dr medlemslidnder. Den ténkta geografiska anvéndningen &r i vattnen
kring EU och dar startpositionen for dronaren ska vara i ett EU- eller EFTA-land. Ansdkan
om anvéndningen av EMSA:s dronare kan goras av en maritim myndighet som tillhoér EU, en
EU medlemsstat, EFTA-stat, kandidatstat till RPAS eller andra stater som har en koppling till
FRONTEX som dr EU:s grans- och kustskyddsagentur eller EFCA som ér EU:s
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fiskerikontroll agentur (EMSA,

som anvént sig av RPAS.
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Figur 5 RPAS information fran ar 2018 (EMSA, 2019t).

2.6 Copernicussystemet

Copernicus Maritime Surveillance dr ett system som baserar sig pé satellitbilder och annan
information som satelliter kan bistd med. Detta for att ge en effektiv support for att forbéttra
och underlitta 6vervakning av aktiviteter till sjoss. CMS ir tinkt att kunna anvandas i en bred
omfattning, bade 1 maritim sékerhet, sjofartsskydd, fiskerikontroll, bista tull och annan

myndighetsutdvning och slutligen miljoskydd (EMSA, 2019q).

CMS ska kunna bista med punktliga bilder och annan relevant information till EU:s

medlemsstater. Denna information ska kunna kompletteras med annan insamlad information
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frin EMSA:s 6vervakningssystem som har ndmnts tidigare i detta arbete eller frdn andra
kéllor. Den kompletterande informationen ska kunna ge en bredare och mer komplett

helhetsbild av aktiviteterna till sjoss (EMSA, 2019q).

EMSA hoppas och tror starkt pa Copernicus och forhoppningarna ligger i att 6ppna dnnu
flera végar till att utveckla nya 6vervakningssystem (EMSA, 2019q).

2.6.1 Bakgrunden till Copernicus

Copernicus ér fran borjan inte ett EMSA system utan det dr ett program som har tagits fram
av EU och baserar sig pa satellit 9vervakning av hela jorden. Copernicus sékerhetsservice
stodjer EUs policys genom att bistd EU med att forbéttra chanserna for att undvika en
allvarlig kris, minimera f6ljderna vid en eventuell kris och slutligen forbéttra insatserna vid
en eventuell kris inom tre huvudomraden, gransdvervakning, stod till EUs insatser utom EUs

grianser och maritim overvakning(EMSA, 2019¢).

2.6.2 Copernicus overvakning av haven

Enligt EMSA ér det forst nu som nationella myndigheter forstar hur bra och tillforlitlig data
satellitovervakning av haven kan ldmna. Sa det &r forst nu véra vérldshav har blivit ett mél
som 6vervakas lika hart fran rymden, ndgot som har skett 6ver land under en langre tid.
System som Copernicus Okar tillgdngen pé satellitdata 6ver hela vérldshaven si dven de mest

avldgsna men énda trafikerade havsomradena &r idag inte helt utan 6vervakning fran skyn.

Nya krav av systemets anvéindare stélls hela tiden och idag kan EMSA forse anvindare med
tillforlitlig data inom f6ljande omriden, fiskerikontroll, sikerhetsmyndigheter,

tullmyndigheter, maritim milj6, maritim sidkerhet och sjéfartsskydd (EMSA, 2019b).
Négon mer information pa Copernicus var inte létt tillgidnglig utan det mérks att EU inte dr

helt 6ppna med hur systemet fungerar och hur pass vidstrackt 6vervakning det utfor av

trafiken till sj0ss. Figur 6 visar en dvergripande illustration 6ver Copernicus systemet.
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The Copernicus Maritime Surveillance Service

The Copernicus Maritime Surveillance Service (CMS) provides a better understanding and
improved monitoring of human activities at sea

The European Maritime Safety Agency (EMSA) is responsible for implementing the CMS service, monitoring maritime areas of European
interest across the globe. The service combines satellite Earth Observation data - of a variety of different resolutions and sensor types -
with maritime information from vessels and other sources available through the EMSA systems. This information is delivered directly
and securely to authorised users in near real time (a minimum of 30 minutes after satellite overpass).

The CMS service is part of the European Union’s Copernicus Programme.
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Figur 6 Information om Copernicus (EMSA, 2018).
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2.7 CleanSeaNet

Ett system som inte anvénds till direkt 6vervakning av sjofarten hela tiden men som kan
sdttas in d& behovet finns dr CleanSeaNet. Det anvinds for att bekrifta ett misstinkte utslapp
fran fartyg till sjoss. Det dr ocksé satellitbaserat, men EMSA skriver ut om det anvéinder sig
av samma satelliter som Copernicus, men det dr hogst tinkbart att fallet &r sddant. Tanken
med CleanSeaNet &r att det ska kunna identifiera och folja oljefororening av havsytan, vid en
olycka till sjoss med utsldpp som foljd folja utslédppet och bidra med mdjligheten att
identifiera ett fororenande fartyg (EMSA, 2019d).

2.7.1 CleanSeaNets funktion

CleanSeaNet baserar sig pa syntetisk aperturradarbilder fran satelliter, vilket ska kunna ge
hogupplosta bilder bade under dagen och under natten. Moln eller dimma ska inte heller

kunna vara ett hinder for att fa fram bra bilder fran satelliterna (EMSA, 2019d).

Bilderna som sedan skickas fran satelliterna processas for att fa fram information om
oljespillet, fartyget och meteorologiska variationer. Informationen i bilden ska ocksa
innehalla vart spillet har intraffat, hur stor area som ar kontaminerad, lingden pé spillet och
hur siikert det anses vara att det faktiskt ir ett oljespill. Aven killan till spillet ska kalkyleras,
om det finns ndrliggande olje- eller gasplattformar eller om det nyligen har passerat ett fartyg

kring platsen (EMSA, 20194d).

Nir ett misstankt utslédpp upptécks i Europeiska vatten sénds ett varningsmeddelande till
kuststaterna 1 ndrheten av utsldppet. Sedan sdnds de behandlade bilderna sa fort det gér till
kuststaternas myndigheter som sedan ska svara med att sitta igdng en aktion for att
kontrollera och forhindra féroreningen (EMSA, 2019d). CleanSeaNets snabbhet och
vidstrackthet ar ett bra verktyg for att kunna fa igdng en aktion mot spillet och
forhoppningsvis fanga fororenaren sé fort som mojligt. Vid hdndelse av ett icke avsiktligt
utslépp som till exempel en olycka till sjoss s anvénds istdllet CleanSeaNet som ett verktyg
for att Overvaka och f6lja utslappets utbredning i havet for att stédja de som har hand om

upprojningen av spillet (EMSA, 2019d).
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2.7.2 Vem har nytta av CleanSeaNet?

Alla medlemslinder i1 EU och dess ldnders granser utanfor EU, EFTA-stater och kandidat
stater har tillgéng till informationen som CleanSeaNet kan ge. Varje stat har tillgéng till
CleanSeaNets information genom ett datasystem, som ger dem tillgang till att bestélla bilder.
Inte bara bilder pa oljeutslapp kan bestéllas utan dven information om hur ett oljeutsléapp
brukar driva och breda ut sig kan fas, oceanografin for platsen och véderleksrapporter kan fés

via systemet (EMSA, 2019d).

EMSA sjélva har inte ansvaret for att behandla och ta fram bilderna utan har kontrakt med sju
foretag som forser EMSA med behandlade och klara bilder sé fort det gar efter att EMSA har
skickat ut en forfrigan om en bilder pa ett specifikt omrade. EMSA 1 sin tur ansvarar for att
vidarebefordra bilderna i sitt datasystem till de regioner och nationer som berors av det
eventuella oljespillet (EMSA, 2019¢). Figur 7 4r en fakta illustration dver vad CleanSeaNet

har lyckats dstadkomma sedan starten ar 2007.

33


https://paperpile.com/c/yJAWLH/eMxKI
https://paperpile.com/c/yJAWLH/iaeeF

16
APRIL
2007

THE SERVICE
BECAME
OPEQAUONN-

DE LIVERED

CleanSeaNet is the European satellite-based Oil Spill Monitoring and Vessel Detection service.
The service analyses images, mainly from SAR but also from optical missions, to detect possible
oil spills on the sea surface, and identify potential polluters, The service was launched ten years
ago in April 2007 and supports Member States’ actions to combat deliberate or accidental
pollution in the marine environment. EMSA developed and operates the CleanSeaNet service.
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Directive 2005/35/EC on ship-source pollution and the introduction of penalties, states that EMSA shall ‘work with the
Member States in developing technical solutions and providing technical assistance (...} in actions such as tracing discharges
by satellite monitoring and surveillance' . EMSA's role was reinforced in 2013, with the revision of the Agency's Founding
Regulation which states that one of the Agency’s core tasks is to ‘facilitate cooperation between the Member States and the
Commission (...J in improving the identification and pursuit of ships making unlawful discharges in a@ordance with Directive
2005/35/EC on ship-source pollution and on the introduction of penalties for infringements. ."

Figur 7 Snabbfakta om CleanSeaNet (EMSA, 2017).

MORE THAN

DE\_NEREU 1N

34
STAT

RELATE
EMERG

ES

0
ENCIES



https://paperpile.com/c/yJAWLH/Ou6To

3. METOD

Mina metoder har 1 stort sett avgrédnsats till litteraturstudier i detta fall pa internet da jag list
av EMSA:s egen hemsida och insamlat fakta till arbetet dir ifrdn. Aven EUR-Lex hemsida

har gett mig information om EU-direktivet som lade grunden till EMSA.

En semistrukturerad intervju har genomforts med Jacob Terlingl, som arbetar pa Europeiska
kommissionen med just den lagstiftningen som star till grund for EMSA:s sjoovervakning.

Fragorna som anvindes till intervjun finns 1 bilaga 2.

Givetvis har de forskningsetiska fragorna beaktats. De fyra huvudkraven ar
informationskravet, samtyckeskravet, konfidentialitetskrav och nyttjandekravet
(Vetenskapsrddet, 2002). Jacob Terling fick mojlighet att ta stéllning till de fyra kraven och

han gav mig ritt till att utforma mitt arbete med honom som kélla till vissa delar.

'Jacob Terling EU-kommissionen, intervju den 4 Oktober 2019
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4. RESULTAT

Nedan forklaras resultatet av mitt examensarbete om EMSA:s sjodvervakning. Framforallt
kommer det framgé resultat fran min intervju som jag genomforde som en del av mitt arbete.

Nedan spaltas mina tre fragestillningar upp och svaren kommer att framga.

4.1 Vad vill EMSA uppna med sin évervakning?

Intervjun av Jacob Terling pa EU-kommissionen gav ménga bra svar pa detta. EMSA vill
uppnd samma mél som EU-kommissionen och det dr i forsta hand ett inforlivande av direktiv
2002/59 VTMIS. Till exempel kan man se pa SafeSeaNet som fran borjan var till for att
forbattra rapporteringen av farligt gods, med syfte att forbattra rapporteringen vid en
SAR-situation och minska och forebygga olyckor med farligt gods till sjoss. Idag har

SafeSeaNet utvecklats till att rapportera mycket mer dn bara farligt gods.

EU-kommissionens och EMSA:s gemensamma mal &r idag att utveckla ett
sjoovervakningssystem som klarar av sjordddning (maritime safety), hamn och sjosidkerhet
(port and maritime security) och marint miljoskydd och effektivisering av sjotrafik och
sjotransporter (marine environment protection and the efficiency of maritime traffic and

maritime transport).

Ett exempel som jag fick av Jacob Terling pa marint miljoskydd och effektivisering av
sjotrafik och sjotransporter (environment protection and the efficiency of maritime traffic and

maritime transport) dr foljande:

Ett fartyg ska segla fran Goteborg till Lissabon via Kopenhamn. I Goteborg
har fartyget tomt sina sludgeoljetankar, hon dr helt tom och har 100 %
kapacitet kvar for sludge i sina oljetankar. Ndir hon sedan kommer till
Képenhamn kan den ansvariga myndigheten for kontroll av detta gd in i sitt
datasystem och se att ndr fartyget var pd vdg in till Goteborg sa gav hon en

notis om att hon ville tomma sina sludge oljetankar och att hon faktiskt ocksa
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gjorde detta. For att kvittot pa tomningen av tankarna finns i datasystemet.
Kvittensen visar mdngden sludge hon ldmnade och att hennes kapacitet nu dr
100 %. Detta leder till att ansvariga myndigheten kan se att resan till
Koépenhamn omaojligen kan ha fyllt upp sludge oljetankarna, sda den ansvariga
myndigheten behover inte géra en kontroll pa fartyget av just den anledningen.
Detta hjdlper ocksd redaren, da denne vet att myndigheten kommer inte
komma ombord och kontrollera detta sd liggetiden i hamnen i Kopenhamn
kommer bli sa effektiv och kort som mdjligt, samt sa behover redaren inte

bestdlla en tomning av sludgeoljetankarna ddr.

Fartyget fortsdtter sin resa till Lissabon och den ansvariga myndigheten i
Lissabon kan se att ndr fartyget ldmnade Kopenhamn sd hade fartyget 90 %
kapacitet kvar i sina sludgeoljetankar, men ndr hon ankommer till Lissabon
har hon endast 10 % kapacitet kvar. Sa myndigheten kommer att behova
markera detta fartyget och se till att hon bestdller en tomning av
sludgeoljetankarna i Lissabon, denna informationen ska ocksd redaren fa ta
del av och da ocksd kunna planera in i liggetiden i Lissabon, for att pd forhand

kunna gora hamn vistelsen sd kort och effektiv som majligt.

Systemet ska utvecklas till att vara sd enkelt och smidigt som mdjligt for att
effektivisera sjofarten, sd fartygen seglar med sin last sa mycket som mojligt
istdllet for att spendera tid till kaj pa oannonserade hdndelser. Systemen dr pa

god vdg att utvecklas och EMSA samt kommissionen dr néstan ddr.

Terling sager ocksd att EMSA och EU-kommissionen inte bara vill koncentrera sig pa
fartygen utan dven industrin iland ska tas med. Tullférfaranden och liknande ska

forhoppningsvis kunna skotas online.

Aven certifikat som ska visas upp vid exempelvis en hamnstatskontroll ska finnas tillgiingliga
elektroniskt, inte bara hos redaren utan 1 en databas mellan flaggstaterna, sa att en

hamnstatskontroll av ett svenskt fartyg i Danmark kan flyta pa smidigare, da de danska
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myndigheterna i forvig kan gé in i databasen och se att fartyget har alla certifikat det dr krav
pa, 1 gott skick och certifikaten &r giltiga, s att hamnstatskontrollen inte behdver inledas pa
bryggan med en koll av certifikatsparmen utan kan paborjas ute pa dick med kontroll av
viktiga bitar dér istéllet. Terling sdger att forhoppningen i framtiden ar att ha ett internationellt

system med dessa certifikat, men att man troligen fir borja i mindre skala inom Europa.

Enkelt forklarat vill EMSA och EU-kommissionen utveckla sina sjodvervakningssystem sa att
alla medlemsldnders kustbevakning ska kunna finna all nédvindig information i systemen.
Men sen ska ocksd industrin bakom sjofarten kunna ta del av viss information for att kunna

effektivisera och underlatta hamn vistelser.

4.2 Vad har EMSA lyckats uppna med sin 6vervakning an sa lange?

Terling sager hir att EMSA och EU-kommissionen idag har kommit langt, SafeSeaNet har
varit i bruk i 10 ar och har idag utvecklats till ett system som innehaller allting som
kustbevakningarna i medlemslédnderna vill ha tillgang till, fiskekontroll, sékerhetskontroll,
safety and security, miljokontroll, border control, smuggling, folja fartyg och law
enforcement. Ett annat EU-lagstiftat system som heter European Maritime Single Window
Regulation ska forsoka hjélpa till att {4 in det tidigare nimnda malet med att effektivisera

hamn vistelserna och rapporteringen av gods till sjdss.

Terling ndmner har ocksa att EU-kommissionen har idag tillsatt en expertgrupp ‘’High Level
Steering Group For The Digital Maritime System Service’” som bestar av medlemsldndernas
experter som i stora drag har till uppgift att underhalla systemen och utveckla dessa. Syftet ar
att undvika att medlemsldnderna utvecklar egna system som blir dyra 1 drift och kanske inte
ar kompatibla med att kommunicera med varandra. Viktigt att tinka pa ar att systemen ar

skattefinansierade och ska vara kostnadseffektiva och leverera det tinkta dndamalet.
Andra system ar idag ocksd 1 bruk som jag tidigare har nimnt 1 mitt arbete sd som RPAS,

LRIT, Copernicus och CleanSeaNet, vilket tillsammans ger en helhet inom sjodvervakningen

som ger EMSA en helhetsbild som dr mycket effektiv och omfattande.
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4.3 Hur gor EMSA for att uppna sina mal?

Forhallandet mellan EMSA och EU-kommissionen som till viss del ir lite speciell men
mycket viktig att forsta, detta for att det dr en grundpelare till varfor EMSA finns och hur
EMSA arbetar.

Det finns idag mycket lagstiftning som berdr sjosdkerhet i en stat. En stat kan han en roll som
flaggstaten pa ett fartyg, hamnstaten vid ett fartygs besok i en hamn eller en kuststat.
Lagstiftningen som idag reglerar statens roll inom EU é&r idag EU-lagstiftning och den ar i
princip helt och hallet baserad pa internationell lagstiftning, som inom sj6farten néstan &r helt
baserad pa IMO:s lagar och regler. Inom EU ska dessa lagarna implementeras 1 de nationella
lagarna. I vissa fall har EU valt att ha en hérdare lagstiftning &n den internationella och dessa
lagarna méste ocksa implementeras in den nationella lagstiftningen for att EU-fordraget sager

att den inre marknaden inom EU ska vara harmoniserad och pa lika konkurrensvillkor.

Terling sidger hér att detta ledde till att vid en viss tidpunkt uppfattade EU-kommissionen att
det fanns mycket lagstiftning som berdrde sjo6farten och EU-kommissionen sjdlva hann inte
med arbetet att folja upp och se till att alla ldinder implementerade lagstiftningen 1 sina

nationella regelverk och sedan foljde den, utan hér bildades EMSA.
Sa vad EMSA gor for att uppna sina mal som ar direkt stiftade av EU-kommissionen ar att
EMSA foljer upp och kontrollerar att lagstiftningen implementeras i de nationella

regelverken och att den efterlevs, genom mandat fran EU-kommissionen.

EMSA:s andra stora uppdrag ér oljebekdmpnings beredskap som hérstammar fran Erika- och

Prestige-katastroferna (EMSA, 2019w).

Terling siger att EMSA:s uppdrag frdén EU-kommissionen &r att vara deras 6ron och 6gon

utat och vara standby vessel vid en oljerelaterad incident.

39


https://paperpile.com/c/yJAWLH/g00l

EU-kommissionen har daglig kontakt med EMSA for att diskutera och f& information om hur
verksamheten fungerar och fortskrider. Dessutom anordnas workshops som har som uppgift

att informera och utbilda personal.

Om ny lagstiftning ska implementeras ordnas ett sammantrdde av medlemslédnderna och dven
EMSA deltar vid sammantridet {for att informera om hur lagstiftningen kommer paverka

deras arbete.

Terling sidger dven att EMSA dr med och stottar medlemslanderna med teknisk kunskap,
information och med hjilp av implementering av lagstiftning i1 de nationella regelverken.
EMSA stottar &ven medlemslédnderna med utforandet av deras skyldigheter enligt

regelverken.

Om man vildigt enkelt vill beskriva vad EMSA gor for att uppna sina mél kan man dra ner
EMSA:s arbete till tva delar, enligt Terling &r det:
1. Forebyggande atgirder (preventive actions), ser till att lagstiftningen inforlivas i de
nationella regelverken och att den efterfoljs.
2. Direkta atgérder (direct actions), om olyckan &r framme ser till att vara pa plats och

forhindra och minimera foljderna av olyckan.

En av fragorna vid min intervju berdrde yttre hot, detta for att det &r ndgot som kan vara reellt
1 dagens samhille, framforallt cyberhot. Och nagot som kan krava mycket arbete och dédrav
bli en styrande del i EMSA:s arbete for att uppna deras méal. Men svaret pa detta fran Terling
var nej. Att idag upplever varken EU-kommissionen eller EMSA nagon specifik hotbild inte
ens cyberhot och darfor inte arbetar med eller kring detta som en styrande del av deras arbete
for att uppna sina mal. Men givetvis anvinds 4nda den senaste och bista tekniken for att

skydda sig frén cyberhot.
Négot som forvanade mig vid intervjun av Terling var ett indirekt hot mot egentligen

enskilda staters ekonomi. Det dr att privata foretag vill ta del av EMSA:s framgangsrika

overvakningssystem och sedan silja dessa till enskilda stater.
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5. DISKUSSION

Det forsta jag vill ta upp hér i diskussionen &r en ofta dterkommande tanke och fraga man hor
kring EMSA och enligt EMSA sjélva en frequently asked question (FAQ) pa deras hemsida,
ar om EMSA kan konkurrera ut eller ersitta IMO 1 Europa (EMSA, 2019h). EMSA:s eget
svar dr rakt av nej och min intervju med Terling gav samma svar. EMSA har ingen egen
position eller standing inom IMO, utan EMSA kan endast vara med och paverka eller tycka

nagot inom IMO om det gar via EU-kommissionen.

For EU-kommissionen styr som ndmnts tidigare EMSA:s arbete och EMSA kommunicerar
med EU-kommissionen dagligen enligt Terling och darigenom kan EMSA eventuellt tycka

nigot som EU-kommissionen kan lyfta vidare till IMO.

En annan uppfattning ar ocksa att EU gor lite vad de vill och struntar lite i vad internationella
regler sdger, 1 detta fallet inom sjofarten. Hér vill Terling starkt lyfta fram att EU absolut inte
gor vad de vill utan noga foljer efter vad IMO gor och beslutar. Och sedan foljer EU noga

upp detta och inforlivar det i sina nationella regelverk och dir kommer EMSA in i bilden och

kontrollerar det som berdr sjofarten och ser till att det efterfoljs.

Sa EMSA och IMO har enligt mig ett indirekt samarbete som vill & samma hall och det &r att
gora sjofarten effektivare och dér i lyfta in industrin bakom sjofarten, sékrare och

miljovénligare. Men EMSA kan pa nagot sitt inte ersatta IMO eller vise versa.

Ett exempel dir man kan se hur viktigt det dr att EU inforlivar IMOs regler och att det 1 sin

tur kontrolleras av EMSA kan vara foljande som jag fick av min intervju av Terling.

Om Sverige skulle ldta bli att gora hamnstatskontroller sa skulle Sverige
eventuellt fa en konkurrensfordel, eftersom fartyg i samre skick skulle kunna
trafikera farvattnen. Men detta accepteras inte av EU eftersom det finns med i
grundreglerna och Sverige skulle fa ndagon form av straff. Men skulle det finnas
endast internationella regler fran IMO skulle Sverige gad straff l6sa fran sitt
forfarande.
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I denna diskussion kan ocksa lyftas fram hur arbetet mellan EMSA och EU-kommissionen

fungerar, ndgot som till en bdrjan kan tyckas underligt och klumpigt. Att EMSA inte far gora
vad de vill utan styrs av EU-kommissionens mandat. Men jag anser att det blir ganska logiskt
efter att man fatt forklarat for sig varfor EMSA bildades och vad EMSAs uppgifter ar, enkelt

beskrivet finns det forebyggande dtgirder och direkta dtgérder.

Nér man fér veta hur arbetet mellan EMSA och IMO ser ut forstar man ocksa béttre varfor
EMSA lever pa mandat fran EU-kommissionen. Enligt Terling har Europa en fordel till
exempel inom maritim sjoovervakning diar Europa sitter med fardiga expertgrupper som kan
bli rddgivande till IMO och be dem att eventuellt se dver vissa delar av den internationella
lagstiftningen. Och dér har vi redan igen tidigare i arbetet sdtt att EMSA har kontakt med

EU-kommissionen dagligen och ger feedback till exempel om just maritim sjodvervakning.

Svaret pa fragan kring yttre hot mot systemen som EMSA anvinder for sin sjoovervakning
forvanade mig. Man kan se beskrivet i bakgrunden att i princip all dvervakning ar digital och
sker genom kontakt mellan olika ldnders servrar. Det kidnns som en sjdlvklarhet for mig att
med Okat terrorhot i Europa och nya uppgifter om grupper i samhéllen som digitalt tar sig in i
foretag och myndigheters databaser och forstor eller anviander privat information till hot eller
egen vinning borde det inom EMSA eller EU-kommissionen finnas en beredskap mot yttre
hot, framfGrallt cyberhot. Men svaret pa den frdgan blev under intervjun med Terling, nej att
EU-kommissionen kan inte se detta. Men att givetvis arbetar EU-kommissionen och EMSA

med den bista cybersidkerheten som finns, men ndgon uppenbar hotbild finns inte.

Ett annu mer 6verraskande svar som jag fick av Terling var att privata foretag och konsulter
ser pa EMSA:s system och gidrna hade lagt hinderna pa dessa och salt dem till 1inder som en
typ av konsultationstjanster. EMSA dr mycket framgangsrika och deras system ar bra, sa nir
detta kom pa tal sé forstod jag riskerna med detta. Det &r saklart inte bra om detta kommer ut
pa den privata marknaden och det blir avgérande om ett lands privata ekonomi inom Europa
ska spela roll om hur pass sidkert och vél ett land kan f6lja lagar och regler. Jag forstér att
tankarna har funnits hos dem p4 EMSA och EU-kommissionen om hur de ska skydda sig mot

detta.
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I 6vrigt tycker jag att EMSASs alla olika delar av sjoovervakningssystemen kénns bra, uttdnkta
och kompletterande till varandra. Och som beskrivs tidigare 1 arbetet sa jobbar EMSA och
EU-kommissionen med att fa “’ett’’ system att rapportera all viasentlig information till
kustbevakningarna i de olika EU-ldnderna. Om det systemet i bakgrunden bestér av alla

tidigare ndmnda system i arbetet ska jag lata var osagt.

Min intervju med Terling var mycket givande och gav mig en bild om att EU-kommissionen,
EMSA och EU-ldnderna ér alla ndjda med hur arbetet med EMSA fortgar och att det levererar

det tinkta och att EMSA idag &r en naturlig del av sjofarten inom Europa.

5.1 Forslag till ytterligare forskning

Nedan kommer forslag pa ytterligare forskning som kan goras pd omraden som jag berdrt

men inte fordjupat mig inom i detta examensarbete.

e Fordjupa sig pa endast ett Gvervakningssystem, till exempel att granska RPAS, bidrar
det till det tankta resultatet, hur fungerar det, dr linderna ndjda med det och vad kostar
det oss skattebetalare?

e Granska om det finns hotbilder mot sj6farten som inte EMSA kan se. Vad anser IMO
om detta, vad anser rederierna och fartygen?

e Kontrollera vilka tjdnster som privata bolag erbjuder, finns det redan dyra tjénster att

kopa in, som eventuellt EMSA eller liknande agentur erbjuder.
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BILAGOR

Bilaga 1

Lénder som dr med i DDP fran januari 2014 (EMSA, 20190).

e Algeria LRIT National Data Centre

e Antigua and Barbuda National LRIT Data Centre

e Argentina National LRIT Data Centre

e Australia National LRIT Data Centre

e Azerbaijan National LRIT Data Centre

e Bahamas National LRIT Data Centre

e Bahrain National LRIT Data Centre

e Bangladesh National LRIT Data Centre

e Barbados National LRIT Data Centre

e Bermuda (United Kingdom) National LRIT Data Centre
e Brazil Regional LRIT Data Centre

e Brunei Darussalam National LRIT Data Centre

e (Cambodia LRIT National Data Centre

e (Canada National LRIT Data Centre

e (Cayman Islands (United Kingdom) National LRIT Data Centre
e Chile National LRIT Data Centre

e China National LRIT Data Centre

e Colombia LRIT National Data Centre

e Comoros National LRIT Data Centre

e Democratic People's Republic of Korea National LRIT Data Centre
e Dominica National LRIT Data Centre

e EU Cooperative LRIT Data Centre

e Ecuador National LRIT Data Centre

e Egypt National LRIT Data Centre
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Faroe Islands (Denmark) National LRIT Data Centre
India National LRIT Data Centre National

Indonesia National LRIT Data Centre

Information Distribution Facility

Islamic Republic of Iran National LRIT Data Centre
Isle of Man (United Kingdom) National LRIT Data Centre
Israel National LRIT Data Centre

Japan National LRIT Data Centre

Jordan National LRIT Data Centre

Kenya National LRIT Data Centre

Liberia National LRIT Data Centre

Malaysia National LRIT Data Centre

Marshall Islands National LRIT Data Centre
Mauritius National LRIT Data Centre

Montenegro National LRIT Data Centre

Morocco National LRIT Data Centre

Myanmar National LRIT Data Centre

Nigeria National LRIT Data Centre

Pacific Cooperative LRIT Data Centre

Pakistan National LRIT Data Centre

Panama National LRIT Data Centre

Philippines National LRIT Data Centre

Plurinational State of Bolivia National LRIT Data Centre
Republic of Korea National LRIT Data Centre
Russian Federation National LRIT Data Centre
Saint Kitts and Nevis National LRIT Data Centre
Saint Vincent and the Grenadines National LRIT Data Centre
Sierra Leone National LRIT Data Centre

Singapore National LRIT Data Centre

South Africa National LRIT Data Centre

Thailand National LRIT Data Centre
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Turkey National LRIT Data Centre

Ukraine National LRIT Data Centre

United Republic of Tanzania National LRIT Data Centre
United States National LRIT Data Centre

Vanuatu National LRIT Data Centre

Venezuela (Bolivarian Republic of) National LRIT Data Centre
Viet Nam National LRIT Data Centre

Yemen National LRIT Data Centre
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Bilaga 2

Fréagor jag stéllde till Jacob Terling under intervjun den 4 oktober 2019.

1.

Hur fungerar foérhallandet mellan EMSA och EU-kommissionen?

Vad vill EMSA uppna med sj66vervakningen?

Vilka viktiga milstolpar har EMSA uppnatt med sin sjédvervakning an sa lange?
Vad vill EMSA och EU-kommissionen uppna i framtiden med sjé6vervakningen?
Finns det nagra yttre hot mot EMSA:s sjédvervakning?

Beskriv kortfattat samarbetet och/eller sambandet mellan EMSA och IMO.
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