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EXPUNERE DE MOTIVE

1. CONTEXTUL PROPUNERII
. Motivele si obiectivele propunerii

Prezenta propunere se referd la o modificare a Directivei 2009/16/CE a Parlamentului European si a
Consiliului din 23 aprilie 2009 privind controlul statului portului'.

Directiva 2009/16/CE (denumitd in continuare ,.directiva”) reglementeaza inspectiile efectuate in
cadrul controlului statului portului la nivelul UE. Controlul statului portului (Port State Control, PSC)
este un sistem de inspectie a navelor strdine in porturile altor state decét statul de pavilion, efectuat de
inspectorii PSC pentru a verifica In ce masurd competenta comandantului, a ofiterilor si a echipajului
aflat la bord, precum si starea navei si echipamentele acesteia respectd cerintele conventiilor
internationale — iar, in Uniunea Europeand, legislatia UE aplicabild. Ca atare, PSC este important
pentru garantarea sigurantei maritime $i pentru protejarea mediului marin.

Datorita istoriei sale si caracterului sau international, transportul maritim a dezvoltat o structura de
reglementare specifica. La nivel mondial, cadrul juridic international a fost adoptat sub auspiciile
Organizatiei Maritime Internationale> (OMI), iar normele care reglementeazi conditiile de munci si de
viatd la bordul navelor sunt promulgate de o alta agentie a ONU, Organizatia Internationala a Muncii
(OIM).

Responsabilitatea principald pentru monitorizarea conformitatii navelor cu standardele OMI si OIM
revine statului in care este Tnmatriculatd nava si a carui nationalitate o are aceasta — statul de pavilion.
Normele statului de pavilion se aplica insa doar navelor care arboreaza pavilionul respectiv. Exista in
continuare state de pavilion care sunt dispuse sd permitd unor nave ce nu corespund standardelor sa
opereze sub pavilionul lor sau care nu sunt in masura sa asigure in mod adecvat respectarea normelor
internationale. Din acest motiv, multe dintre cele mai importante conventii tehnice ale OMI contin
dispozitii privind inspectarea navelor atunci cand acestea viziteaza porturi strdine, pentru a se asigura
faptul ca ele indeplinesc cerintele internationale.

Pentru a-si Imbunatati eficacitatea, statele portuare care efectueaza inspectii PSC au inceput sa isi
coordoneze activitatea in mod sistematic la nivel regional. Memorandumul de intelegere de la Paris
privind controlul statului portului® (denumit in continuare ,,MOU Paris”), elaborat in 1982, este prima
dintre cele noud structuri interguvernamentale instituite la nivel mondial. Toate cele 24 de state
membre ale Spatiului Economic European (SEE) care au porturi maritime, precum si Canada, Federatia
Rusi* si Regatul Unit sunt semnatare ale MOU Paris. UE nu este membra.

Directiva PSC incorporeaza procedurile si instrumentele MOU Paris astfel cum au fost convenite in
2009. MOU Paris si Directiva PSC se bazeaza pe conceptul repartizarii sarcinii si al unor inspectii
specifice, armonizate. Comisia, asistatd de Agentia Europeand pentru Sigurantd Maritima (EMSA),

! JO L 131, 28.5.2009, p. 57.

Normele internationale cuprind Conventia internationald pentru ocrotirea vietii omenesti pe mare (SOLAS 74),
Conventia internationald pentru prevenirea poludrii de cédtre nave (MARPOL 73/78), standardele de pregatire a
navigatorilor, brevetare/atestare si efectuare a serviciului de cart (STCW), Conventia internationald din 1966
asupra liniilor de incércare si Conventia din 1972 privind reglementarile internationale de prevenire a coliziunilor
pe mare (COLREG 72).

WWW.parismou.org

In urma invadarii Ucrainei, statutul Federatiei Ruse de membru al MOU Paris a fost suspendat in mai 2022.
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ofera tuturor statelor membre ale SEE si ale MOU Paris atat sprijinul tehnic necesar pentru a decide ce
nave sa inspecteze si pentru a raporta si comunica rezultatele inspectiilor PSC prin intermediul bazei de
date THETIS (géazduita de EMSA), cat si formare cu privire la modalitatile de efectuare a inspectiilor.
Prin intermediul ,,SafeSeaNet, sistemul de schimb de informatii maritime al Uniunii, statele membre
ale SEE primesc si informatii cu privire la navele programate sa faca escala in porturile lor, ceea ce le
ajuta sa isi planifice inspectiile.

Principalele obiective ale Directivei PSC sunt urmatoarele:
(1) imbundtatirea continud a sigurantei si securitatii maritime;
(1)) imbunatatirea continud a prevenirii poludrii si impactului asupra mediului;
(ii1) Imbundtatirea continud a conditiilor de viatd si de munca la bord;
(iv) evitarea denaturdrii concurentei.

In acest sens, elementele-cheie ale regimului PSC al UE sunt:
(i)  adoptarea unei abordari armonizate in ceea ce priveste inspectiile si retinerile;
(i) asumarea de catre fiecare stat membru a unor obligatii anuale de inspectie;

(iii) identificarea navelor de inspectat pe baza unui profil de risc al navei (PRN) stabilit
pentru fiecare nava in parte si

(iv) pastrarea evidentelor si schimbul de informatii (baza de date privind inspectiile).

De la intrarea sa in vigoare, directiva a fost modificatd pentru a se asigura respectarea Conventiei din
2006 privind munca in domeniul maritim (MLC 2006)°. In plus, in UE se aplicd norme specifice
speciale pentru feriboturile care efectueazi servicii regulate’, cerinte legate de asigurare® , controlul
deseurilor provenite din exploatarea navelor si al reziduurilor de incérciturd®, reciclarea sigurd si
ecologicd a navelor!® si monitorizarea, raportarea si verificarea emisiilor de gaze cu efect de serd
(GES)'!, iar inspectiile PSC verificd respectarea acestor norme. In ceea ce priveste alte acte juridice ale
UE, cum ar fi cel privind controlul continutului de sulf din combustibilii marini, PSC este de asemenea

Acesta este un sistem gazduit si dezvoltat de EMSA, prin intermediul caruia statele membre pot sd transmita si sa
primeascad informatii cu privire la nave si la incarcaturile periculoase ale acestora. Sistemul furnizeaza, printre
altele: date privind identificarea, pozitia si statutul unei nave; ora de plecare si de sosire; rapoarte privind
incidentele si detalii privind incarcaturile periculoase.

6 Directiva 2013/38/UE din 12 august 2013 de modificare a Directivei 2009/16/CE privind controlul statului portului
(JOL218,14.8.2013, p. 1).

Directiva (UE) 2017/2110 din 15 noiembrie 2017 privind un sistem de inspectii pentru operarea in conditii de
siguranta a navelor de pasageri de tip ro-ro si a ambarcatiunilor de pasageri de mare viteza care desfasoara servicii
regulate si de modificare a Directivei 2009/16/CE si de abrogare a Directivei 1999/35/CE a Consiliului (JO L 315,
30.11.2017).

Directiva 2009/20/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 23 aprilie 2009 privind asigurarea
proprietarilor navelor in ceea ce priveste creantele maritime (JO L 131, 28.5.2009, p. 128).

Directiva (UE) 2019/883 a Parlamentului European si a Consiliului din 17 aprilie 2019 privind instalatiile portuare
de preluare pentru predarea deseurilor provenite de la nave, de modificare a Directivei 2010/65/UE si de abrogare a
Directivei 2000/59/CE (JO L 151, 7.6.2019, p. 11).

Regulamentul (UE) nr. 1257/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din 20 noiembrie 2013 privind
reciclarea navelor si de modificare a Regulamentului (CE) nr. 1013/2006 si a Directivei 2009/16/CE (JO L 330,
10.12.2013, p. 1).

Regulamentul (UE) 2015/757 al Parlamentului European si al Consiliului din 29 aprilie 2015 privind
monitorizarea, raportarea si verificarea emisiilor de dioxid de carbon generate de transportul maritim si de
modificare a Directivei 2009/16/CE (JO L 123, 19.5.2015, p. 55).
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utilizat pentru verificiri, in marea majoritate a statelor membre ale UE, de citre ofiterii PSC'2,
Controlul statului portului in UE se bazeaza in mare parte pe normele si procedurile din cadrul MOU
Paris, insa aceste dispozitii specifice Uniunii nu se aplicd semnatarilor din afara SEE ai MOU Paris.

In 2018, directiva a facut obiectul unei evaluiri ex post si al unei verificari a adecvirii pentru domeniul
maritim (alaturi de alte acte legislative ale UE privind siguranta maritimd). De asemenea, de la intrarea
sa in vigoare, directiva a fost monitorizatd in permanentd de cédtre Comisie, care a identificat
urmatoarele aspecte problematice:

1) cerintele actuale ale UE nu sunt aliniate la noile norme internationale obligatorii si la
noile proceduri convenite la nivel regional (Organizatia Maritima Internationala, OMI si
MOU Paris);

2) cerintele actuale ale UE nu se aplica navelor de pescuit — PSC ar putea asigura
respectarea anumitor conventii internationale aplicabile navelor de pescuit cu lungimea
mai mare de 24 de metri, Insd acestea nu sunt inspectate sau nu sunt inspectate in mod
coordonat;

3)  distributia inspectiilor PSC in porturile UE este inegala;

4)  modul in care sunt concepute in prezent profilul de risc al navelor si mecanismul de
identificare utilizat pentru selectarea navelor care trebuie inspectate nu este actualizat;

5) sistemul se bazeaza prea mult pe un sistem greoi de certificate pe suport de hartie si

6) existd proceduri neadecvate si inflexibile, iar resursele in materie de PSC (competente,
formare) sunt insuficiente.

Problemele identificate se regdsesc in intreaga UE si au aceleasi cauze subiacente. In absenta unei
actiuni la nivelul UE, statele membre riscad sd actioneze intr-un mod necoordonat si nearmonizat.
Imbunatatirea directivei In vederea solutionarii problemelor identificate prezintd o valoare clard la
nivelul UE.

In acest context, Comisia a pregitit o propunere de modificare a Directivei 2009/16/CE. Obiectivele
specifice ale propunerii constau in:

— actualizarea si alinierea legislatiei UE la normele si procedurile internationale, stabilite de
OMI/OIM sau prin MOU Paris;

— protejarea navelor de pescuit, a echipajelor acestora si a mediului. Navele de pescuit mai mari,
cu lungimea de peste 24 de metri, nu sunt incluse in domeniul de aplicare al controlului
statului portului. Un sistem voluntar de control pentru acest tip de nave ar trebui sd mareasca
nivelul de conformitate cu standardele internationale de sigurantd si de protectie a mediului
aplicabile navelor respective;

— asigurarea adoptdrii pe scard mai larga a solutiilor digitale. In special, propunerea Incurajeaza
adoptarea si utilizarea certificatelor statutare electronice, asociind utilizarea acestora cu
profilul de risc al navelor folosit pentru a identifica si selecta navele care trebuie inspectate;

— asigurarea unei abordari eficiente si armonizate in ceea ce priveste efectuarea inspectiilor PSC.
Aceasta include o atentie sporitd acordata navelor care trebuie inspectate, prin restructurarea

Directiva (UE) 2016/802 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind reducerea continutului
de sulf din anumiti combustibili lichizi (text codificat) (JO L 132, 21.5.2016, p. 58).
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aspectelor perimate ale profilului de risc al navelor si prin addugarea de noi componente la
acesta.

De asemenea, din motive de claritate si consecventa, prezenta propunere actualizeaza o serie de
definitii si trimiteri la actele legislative ale UE si la reglementarile relevante ale OMI.

. Coerenta cu dispozitiile existente in domeniul de politica vizat

Propunerea este in deplinid concordanti cu Directiva 2009/18/CE!? privind investigarea accidentelor
maritime si cu Directiva 2009/21/CE" privind obligatiile statelor de pavilion. Toate aceste trei
directive ale UE privind siguranta maritima se bazeaza pe normele si standardele stabilite de OMI la
nivel international si, impreunad, constituie baza sistemului UE de garantare a sigurantei operatiunilor
maritime in apele UE.

. Coerenta cu alte politici ale UE

Propunerea se incadreaza in programul REFIT al Comisiei si este in acord cu obiectivele Agendei
Comisiei pentru o mai buna reglementare, asigurand faptul ca legislatia existentd este simpla si clara,
nu creeazd o sarcind inutila si se adapteaza la evolutiile de pe plan politic, societal si tehnologic. De
asemenea, prezenta propunere si propunerile conexe de revizuire a celorlalte directive privind siguranta
maritimd fac parte din corpusul legislativ al UE care reglementeazd siguranta maritima si
interactioneaza semnificativ cu acesta, alaturi de sistemul UE de monitorizare si informare privind
traficul navelor maritime (SafeSeaNet)!>, regulamentul de instituire a EMSA!, Directiva privind
siguranta navelor de pescuit!’, legislatia UE referitoare la organizatiile recunoscute'®, Directiva-cadru
,Strategia pentru mediul marin™!? si alte acte legislative de mediu ale UE°.

2. TEMEI JURIDIC, SUBSIDIARITATE SI PROPORTIONALITATE

. Temei juridic

Temeiul juridic al directivei de modificare este articolul 100 alineatul (2) din TFUE, care prevede
masuri de Tmbundtatire a sigurantei transporturilor si dispozitii specifice pentru transportul maritim.

. Subsidiaritate (in cazul competentelor neexclusive)

Intrucat instrumentele internationale din domeniul PSC in sectorul transportului maritim reprezinti o
competentd exclusivd a UE 1n temeiul articolului 3 alineatul (2) din TFUE, principiul subsidiaritatii nu
se aplica nici acestor instrumente, nici normelor UE de punere in aplicare a acordurilor respective.

13 JO L 131, 28.5.2009, p. 114.

14 JOL 131, 28.5.2009, p. 132.

Directiva 2002/59/CE de instituire a unui sistem comunitar de monitorizare si informare privind traficul navelor

maritime (JO L 208, 5.8.2002, p. 10).

16 JO L 208, 5.8.2002, p. 1.

17 JOL 34,9.2.1998, p. 1.

Regulamentul (CE) nr. 391/2009 privind normele si standardele comune pentru organizatiile cu rol de inspectie si

control al navelor (JO L 131, 28.5.2009, p. 11) si Directiva 2009/15/CE privind normele si standardele comune

pentru organizatiile cu rol de inspectie si control al navelor, precum si pentru activitatile iIn domeniu ale

administratiilor maritime (JO L 131, 28.5.2009, p. 47).

19 JO L 164, 25.6.2008, p. 19.

20 Cum ar fi Directiva 92/43/CEE (,,Directiva privind habitatele”), Directiva 2009/147/CE (,,Directiva UE privind
pasarile”), Directiva (UE) 2019/904 (Directiva privind produsele din plastic de unica folosinta).
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. Proportionalitate

Comisia a intocmit propunerea cu scopul de a reflecta cele mai recente evolutii la nivel international,
precum si rezultatele evaludrii ex post si ale procedurilor REFIT din 2018. De asemenea, Comisia a
efectuat o evaluare a impactului pentru a identifica, examina si evalua madsuri alternative pentru
atingerea acelorasi obiective.

Obiectivul modificarii propuse este de a imbunatati siguranta maritima prin dispunerea de un sistem
actualizat, coerent si armonizat de inspectii PSC in intreaga UE, care sa identifice transportul maritim
neperformant si sa Tmbunatateasca, astfel, siguranta si performanta de mediu a navelor care opereaza in
apele UE. Comisia considera ca este oportuna extinderea domeniului de aplicare al PSC la navele de
pescuit mai mari, 0 masurd proportionata intrucat va fi voluntara pentru statele membre care vor dori sa
efectueze acest tip de inspectie. Masura ar trebui sa Imbunatateasca siguranta, mediul si conditiile de
munca si de viatd in sectorul pescuitului. Trecerea la digitalizare si la utilizarea certificatelor
electronice va genera costuri, dar acestea vor fi limitate si vor fi compensate de beneficiile preconizate,
asociate impactului mai mare n materie de siguranta si eficientd pe care ar trebui sa il produca. Avand
in vedere caracterul international al sectorului, nu existd nicio masura alternativa prin care sa se obtina
aceleasi rezultate Intr-un mod mai eficace si mai eficient.

. Alegerea instrumentului

Intrucat propunerea presupune doar o serie de modificari ale Directivei 2009/16/CE, cel mai potrivit
instrument juridic este o directivda de modificare.

3. REZULTATELE EVALUARILQR EX POST, ALE CONSULTARILOR CU PARTILE
INTERESATE SI ALE EVALUARILOR IMPACTULUI
. Evaluarile ex post/verificarea adecvarii legislatiei existente

Evaluarea ex post efectuatd in cadrul REFIT si verificarea adecvarii pentru domeniul transportului
maritim din 2018 au concluzionat ca, desi limiteaza intr-o anumitd masura flexibilitatea MOU Paris,
directiva adauga valoare datoritd combinarii unui cadru de control al statului portului cu un mecanism
juridic de asigurare a respectdrii legii, pentru a asigura punerea in aplicare corectd si coerentd in statele
membre. Acest lucru a condus la o presiune pozitiva in sensul inregistrarii de performante si al unor
imbunatatiri permanente si, prin urmare, la asigurarea unei mai bune alocdri a resurselor la nivelul
statelor membre pentru controlul statului portului. Evaluarea a concluzionat ca directiva a contribuit la
obiectivele urmadrite, si anume Tmbundtdtirea sigurantei si securitatii maritime, prevenirea poluarii si
asigurarea unor conditii mai bune de munca si de viata la bord.

EMSA a furnizat contributii importante in sprijinul regimului de control al statului portului. Peste doua
treimi din statele membre ale UE/SEE care efectueaza inspectii utilizeaza exclusiv THETIS pentru a
selecta navele pe care urmeaza sa le inspecteze. Rolul EMSA 1in gestionarea si actualizarea THETIS si
formarea pe care o oferd inspectorilor in vederea armonizarii inspectiilor in intreaga regiune aflata in
domeniul de aplicare a MOU Paris au fost considerate, de asemenea, foarte importante.

In plus, Comisia si EMSA au monitorizat in permanenti punerea in aplicare a directivei. Intrucat
rapoartele privind inspectiile PSC trebuie incarcate in THETIS de indata ce o inspectie este finalizata,
EMSA are o perspectivd de ansamblu detaliata si aproape in timp real a tuturor inspectiilor efectuate.
De asemenea, EMSA oferd sprijin si asistentd tehnica statelor membre care solicitd asistentd si
efectueaza vizite in statele membre ale SEE pentru a verifica conformitatea.
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Cu toate acestea, verificarea adecvarii pentru domeniul transportului maritim si analiza orizontala
efectuatda de EMSA au identificat mai multe domenii care ar putea fi imbunatatite in cadrul regimului
PSC.

. Consultarile cu partile interesate

Principalele activitati de consultare au cuprins:

— patru interviuri exploratorii cu reprezentantii de la nivelul UE ai principalelor parti interesate,
in special pentru a fundamenta si detalia definitia globald a problemei si posibilele optiuni de
politica;

— un sondaj specific in randul partilor interesate, organizat de consultantul responsabil cu studiul
extern de sprijin pentru evaluarea impactului, care a avut loc in perioada 7 septembrie 2021-6
octombrie 2021. Sondajul a fost trimis principalelor parti interesate pentru a le solicita
informatii specifice, in special pentru a sprijini evaluarea impactului posibilelor masuri de
politica;

— 22 de interviuri specifice cu principalele parti interesate, desfasurate in perioada 13 iulie 2021-
16 septembrie 2021 de catre consultantul responsabil cu studiul extern de sprijin pentru

evaluarea impactului cu scopul de a obtine anumite informatii, In special pentru a sprijini
evaluarea impactului posibilelor masuri de politica;

— activitdti de consultare suplimentare organizate de DG MOVE si de consultantul responsabil
cu studiul extern de sprijin pentru evaluarea impactului, prin care au fost consultate statele
membre si principalele parti interesate cu scopul de a obtine opiniile acestora cu privire la
diferitele masuri de politica si de a valida rezultatele emergente si finale ale studiului de sprijin
pentru evaluarea impactului in ceea ce priveste cuantificarea impactului. Aceste activitati au
avut loc in cadrul reuniunilor Comitetului de dialog social sectorial al UE privind transportul
maritim (16 aprilie 2021, 23 septembrie 2021 si 16 decembrie 2021), ale Comitetului de dialog
social sectorial al UE privind pescuitul maritim (29 ianuarie 2021, 8 martie 2021 si 16
noiembrie 2021) si ale Comitetului de dialog social sectorial al UE privind porturile (19
noiembrie 2021), in cadrul unei reuniuni informale a directorilor din domeniul transportului
maritim din UE/SEE (30 noiembrie 2021), al reuniunilor virtuale si cu prezentd fizica ale
Comitetului de control al statului portului instituit prin MOU Paris (mai 2021 si mai 2022) si
al reuniunilor Comitetului UE pentru siguranta maritima si prevenirea poludrii de cdtre nave
(17 mai 2021, 11 noiembrie 2021 s1 31 mai 2022).

Informatiile obtinute de la partile interesate au fost esentiale pentru perfectionarea de catre Comisie a
elaborarii optiunilor de politicd, precum si pentru evaluarea impactului economic, social si de mediu al
acestora. Datoritd lor, Comisia a fost Tn masura sa compare optiunile si sd o determine pe cea care este
susceptibild de a obtine raportul optim intre costuri si beneficii pentru societate si de a contribui la
realizarea unui mecanism mai eficace si mai eficient de control al statului portului, care sa acorde o
atentie sporitd transportului maritim neconform. Constatarile la care s-a ajuns in urma acestor procese
au completat cercetdrile documentare efectuate ca parte a lucrarilor aferente studiului de sprijin extern.

. Obtinerea si utilizarea expertizei

Aceasta analizd se bazeaza 1n principal pe datele culese in cursul evaluarii ex post din 2018 si pe
procesul de verificare a adecvarii pentru domeniul transportului maritim, mentionat anterior.

Pregatirea prezentei propuneri a necesitat, de asemenea, contributii din partea expertilor Comisiei si ai
EMSA cu privire la formularea specifica a definitiilor tehnice si la claritatea redactarii juridice.
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. Evaluarea impactului

Evaluarea impactului a analizat trei optiuni de politicd pentru revizuirea directivei, bazate pe
urmatoarele principii directoare:

(1) necesitatea de a actualiza directiva si de a o alinia la instrumentele internationale;

(2) potentialul de a remedia problema specifica a flotei de nave de pescuit prin instituirea unui regim
PSC specific pentru aceste nave;

(3) o digitalizare sporita a metodelor PSC, pentru a face posibile inspectii PSC mai bine pregatite si mai
bine orientate — directiva trebuie sa faciliteze si sa ofere stimulente pentru utilizarea certificatelor
statutare electronice;

(4) o abordare eficientd si armonizata a inspectiilor PSC, pe baza experientei anterioare In ceea ce
priveste punerea in aplicare a directivei si o atentie sporitd acordata navelor care trebuie inspectate.

Optiunea A propune o serie de modificdri ale directivei pentru a realiza mai bine obiectivul de
imbunatatire a sigurantei maritime si de prevenire a poludrii. Aceastd optiune se axeaza in principal pe
mentinerea alinierii directivei la instrumentele juridice internationale. Majoritatea celorlalte modificari
propuse sunt masuri fara caracter normativ care imbracd forma unor recomandari, orientdri si ateliere
organizate de Comisie si/sau de EMSA.

Optiunea B asigurd un echilibru intre armonizare si oferirea de flexibilitate administratiilor PSC. in
paralel cu directiva actuald (dar in afara acesteia), se propune un sistem PSC voluntar pentru statele
membre care doresc sd efectueze inspectii ale navelor de pescuit cu lungimea mai mare de 24 de metri.
Mai sunt prevazute furnizarea de orientari, formare asiguratd de EMSA si o baza de date a EMSA
privind inspectiile, care sa fie utilizatd pentru identificarea navelor si rapoartele referitoare la inspectii.
Ea incurajeaza utilizarea certificatelor electronice prin corelarea acestora cu profilul de risc al navelor.

Optiunea C presupune cea mai mare crestere a sarcinii administrative pentru administratiile PSC, dar
este si cea care va asigura cel mai inalt nivel de armonizare a inspectiilor. Aceasta ar Incorpora pe
deplin in directiva controlul statului portului pentru navele de pescuit cu lungimea mai mare de 24 de
metri, avand impact atat asupra proprietarilor/operatorilor acestor nave, cat si asupra administratiilor
PSC ale statelor membre. Utilizarea certificatelor electronice ar deveni o obligatie in temeiul directivel
si s-ar prevedea eliminarea treptatd a certificatelor pe suport de hartie pand in 2035.

In iulie 2022, evaluarea impactului a fost prezentatd spre aprobare Comitetului de control normativ.
Comitetul a emis un aviz pozitiv cu rezerve. Documentul de lucru al serviciilor Comisiei care insoteste
prezenta propunere legislativa raspunde observatiilor formulate de catre comitet.

e Punerea in practicad a abordarii bazate pe principiul numarului constant

Nu au fost identificate costuri suplimentare (administrative sau de ajustare) pentru Intreprinderi sau
cetateni.

. Adecvarea reglementarilor si simplificarea (REFIT)

Initiativa este relevanta pentru programul REFIT al Comisiei, deoarece ea urmareste sa alinieze si sa
simplifice legislatia privind siguranta maritima, sa Tmbunatdteasca profilul de siguranta (in special al
segmentului de flotd format din navele de pescuit mai mari) si sa ofere asistentd autoritdtilor statelor
membre in Tndeplinirea obligatiilor care le revin in materie de inspectie si de raportare.
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In plus, optiunea de politica preferata include aspecte de simplificare, deoarece va clarifica situatiile si
circumstantele in care inspectiile PSC pot fi omise, fie din motive legate de exploatarea curentd, fie in
situatii de fortd majora. Se preconizeaza ca se va obtine 0 mai mare armonizare si standardizare la
nivelul UE, prin furnizarea de asistenta de catre EMSA autoritatilor PSC nationale in ceea ce priveste
formarea cu privire la modul de inspectare a navelor de pescuit strdine, precum si prin punerea la
dispozitie a unei baze de date dedicate inspectiilor in vederea identificarii si a selectarii navelor care
trebuie inspectate si a inregistrarii si comunicarii rezultatelor inspectiilor.

. Drepturile fundamentale

Propunerea nu are consecinte asupra protectiei drepturilor fundamentale.

4. IMPLICATII BUGETARE

Propunerea genereaza costuri nete actualizate pentru bugetul Uniunii de 6,479 milioane EUR in
perioada 2025-2050. Impactul bugetar al propunerii este descris mai detaliat in fisa financiara
legislativa anexatd la prezenta propunere in scop informativ. Impactul bugetar al propunerii este deja
inclus in propunerea Comisiei de regulament al Parlamentului European si al Consiliului privind
Agentia Europeana pentru Sigurantd Maritima si de abrogare a Regulamentului (CE) nr. 1406/2002.

Impactul bugetar in perioada de dupa actualul CFM reprezinta o imagine de ansamblu orientativa, care
nu aduce atingere viitorului acord privind CFM.

5. ALTE ELEMENTE
. Masuri de monitorizare, evaluare si raportare

Au fost identificate masuri de monitorizare si de raportare adecvate. EMSA va juca un rol important n
acest proces, fiind agentia responsabila cu dezvoltarea si operarea sistemelor electronice de date pentru
transportul maritim, in special a bazei de date utilizate pentru identificarea navelor de inspectat si
pentru raportarea inspectiilor —- THETIS.

Implementarea poate fi monitorizatd prin intermediul monitorizarii de catre Comisie si/sau EMSA a
bazei de date THETIS pentru a verifica dacd navele de inspectat sunt identificate corect si daca
inspectiile se efectueaza corect, precum si daca rapoartele de inspectie sunt incarcate in baza de date.
De asemenea, EMSA efectueaza cicluri de vizite in statele membre pentru a verifica operatiunile pe
teren, ca parte a rolului siu de sprijinire a Comisiei?!. Statele membre vor trebui si dispund de un
sistem de management al calitdtii (SMC) pentru a certifica adecvarea modului de organizare, a
politicilor, a proceselor, a resurselor si a documentatiei pentru atingerea obiectivelor urmarite. Sistemul
va trebui sa fie certificat si, ulterior, sa faca obiectul unui audit periodic. Statele membre vor trebui sa
comunice Comisiei/EMSA rezultatele auditurilor efectuate de organismul acreditat, astfel incat
autoritatile nationale de control al statului portului sa isi poatd pastra certificarea SMC.

Avand 1n vedere cd ciclul complet al vizitelor EMSA legate de punerea in aplicare este programat s
dureze 5 ani*?, se propune ca ciclul de evaluare a directivei si fie stabilit la intervale de sapte ani.

21 EMSA efectueaza astfel de vizite in baza articolului 3 din Regulamentul (CE) nr. 1406/2002 de instituire a unei
Agentii Europene pentru Sigurantd Maritima, ca parte a sarcinilor sale principale; prin urmare, nu se preconizeaza
costuri suplimentare.

2 Astfel cum se prevede in  Metodologia EMSA  pentru  vizitele 1In  statele  membre,
http://emsa.europa.eu/implementation-tasks/visits-and-inspections/items.html?cid=89&id=3065
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. Documente explicative (in cazul directivelor)

Nu sunt necesare documente explicative, deoarece propunerea Comisiei are rolul de a simplifica si de a
clarifica actualul regim.

. Explicatii detaliate cu privire la prevederile specifice ale propunerii

Considerentul 11 incurajeaza toate statele membre ale UE care sunt eligibile (Spania, Grecia, Franta,
Croatia, Italia si Slovenia) sa devind membre ale Memorandumului de intelegere privind controlul
statului portului in Marea Mediterand, pentru a imbunatati calitatea si cantitatea inspectiilor efectuate in
cadrul controlului statului portului in bazinul mediteraneean.

Articolul 1 din proiectul de directivd de modificare constituie partea principald a acesteia si cuprinde
modificari ale unui numar mare de dispozitii ale Directivei 2009/16/CE.

Obiectiv, definitii si domeniu de aplicare

Alineatul (1) modifica articolul 2, extinzand partial domeniul de aplicare al directivei pentru a include
in domeniul de aplicare al inspectiilor efectuate in cadrul controlului statului portului o serie de
conventii internationale. Acestea sunt Conventia internationald pentru controlul si managementul
apelor de balast si sedimentelor de la nave (Conventia BWM) si Conventia internationald privind
ridicarea epavelor (Nairobi), ambele fiind in vigoare si adoptate ca instrumente relevante de catre MOU
Paris.

Alineatul (2) modifica domeniul de aplicare astfel incat navele de pescuit cu o lungime mai mare de 24
de metri sa poata fi inspectate in cadrul PSC de cétre statele membre care doresc sa efectueze astfel de
inspectii.

Obligatii de inspectie

Alineatul (3) modifica obligatiile de inspectie (asa-numitele ,,cote echitabile”) si modul in care sunt
calculate si respectate acestea de citre statele membre. In prezent, obligatiile de inspectie se bazeazi pe
o medie mobild pe trei ani a tuturor inspectiilor efectuate in regiunea aflata in domeniul de aplicare a
MOU Paris. Aceasta Tnseamna cd, atunci cand unele state membre inspecteaza un numar semnificativ
mai mare de nave decat cel prevdzut de obligatiile lor de inspectie, acest lucru va determina in timp
cresterea cumulativa a obligatiilor de inspectie ale tuturor statelor membre. Cresterea respectiva a fost
calculata de EMSA la 1-2 % pe an. Masura este menita sa corecteze aceastd sarcind suplimentara si
inutild pentru statele membre.

Alineatele (4) si (5) aliniaza directiva la modificarile aduse MOU Paris in ceea ce priveste obligatiile de
inspectie si sunt menite sd ducd la o mai mare flexibilitate in ceea ce priveste inspectiile neefectuate
(fie din motive legate de exploatare, fie din motive de fortd majord).

Alineatul (6) modificd de asemenea directiva pentru a permite o mai mare flexibilitate in cazul
inspectiilor neefectuate si pentru a ajuta la respectarea obligatiilor de inspectie.

Situatii de fortda majord

Alineatul (7) abordeaza problema lipsei de flexibilitate a regimului PSC in caz de criza sau de
evenimente neprevazute, cum a fost pandemia de COVID-19. Pentru ca regimul sa devind mai
rezilient, se introduce un nou articol, articolul 8a. Masura ofera mai multa flexibilitate statelor membre,

9 RO



RO

deoarece le permite sd nu efectueze inspectii in cazuri de fortd majord, cu conditia ca inspectia
neefectuata sa fie inregistrata si motivul pentru care nu s-a efectuat inspectia sa fie documentat.

Notificarea inaintea sosirii

Alineatele (8) si (10) aliniaza directiva la MOU Paris, abrogand obligatia de notificare cu 72 de ore
inainte in cazul navelor eligibile pentru o inspectie extinsd prevazuta la articolul 9 si in anexa III —
articolul 9 si anexa III se elimind. Alineatele (16) si (23) reflectad eliminarea articolului 9 si a anexei II1.

Parametri de mediu

Alineatul (9) stabileste parametrii de mediu care vor fi luati in considerare pentru stabilirea profilului
de risc al navelor utilizat in vederea identificarii navelor care trebuie inspectate.

Inspectii extinse

Alineatul (10) prevede cd, avand in vedere complexitatea lor, inspectiile extinse trebuie efectuate de
mai multi inspectori care efectueaza controlul statului portului.

Refuzul accesului

Alineatele (12) si (13) modifica directiva pentru a o alinia la modificarile adoptate de MOU Paris
referitoare la procedura de refuz al accesului (de interdictie) si la posibilitatea de a interzice nave aflate
pe lista gri sau lista alba a MOU Paris (interdictie indiferent de pavilion), precum si la dispozitia
privind navele care nu se supun retinerii sau navele retinute care nu se indreaptd catre santierul de
reparatii convenit.

Formarea oferita de EMSA

indeplini mai bine responsabilititile care le revin in temeiul directivei, avand in vedere domeniul de
aplicare extins al PSC si imbundtatirile aduse tipului de formare si acoperirii acesteia.

Pe aceastd baza, EMSA (impreuna cu statele membre si cu MOU Paris) va elabora un nou program de
dezvoltare profesionald si de formare pentru inspectori, care va fi alcatuit din: (i) un plan de invatdmant
privind competentele si (i) un program de dezvoltare profesionala. Odatd puse in aplicare aceste
aspecte, agentia ar trebui sd identifice noi nevoi de formare si s modifice In consecintd programa si
planul de invatamant, precum si continutul programului de formare si dezvoltare profesionala destinate
inspectorilor, in special in ceea ce priveste noile tehnologii si obligatiile suplimentare care decurg din
noile conventii ale OMI.

Baza de date, schimbul de informatii si certificatele electronice

Alineatul (15) modificd directiva pentru a clarifica si a stabili intervalul de timp in care notificarile
privind sosirea si plecarea navelor trebuie comunicate catre SafeSeaNet. Articolul 24 alineatul (2) din
directivd impune statelor membre sa se asigure ca aceste date sunt ,transmise catre baza de date a
inspectiilor”. Directiva va fi modificatd pentru a preciza termenul rezonabil in care trebuie transmise
datele, comunicarea orelor efective de sosire si de plecare urmand sa fie realizata in termen de trei ore.
Se prevede, totodata, ca toate rapoartele privind inspectiile PSC trebuie validate, inainte de a fi

10 RO



RO

transmise cdtre baza de date, de o persoana diferita de inspectorul care a efectuat inspectia (fie de un alt
inspector al controlului statului portului, fie de un supraveghetor).

Alineatul (16) modifica directiva prin addugarea unui nou articol care prevede si Incurajeaza utilizarea
certificatelor electronice. Acestea ar urma sa se bazeze pe un model comun si sa utilizeze un instrument
de validare comun si un registru comun la nivelul UE, ceea ce ar urma sd coreleze utilizarea
certificatelor electronice cu profilul de risc al navelor. Masura va incuraja emiterea de certificate
electronice de catre statele de pavilion sau de catre organizatiile recunoscute care actioneaza in numele
acestora (permitdnd totodata utilizarea lor in continuare Tn PSC), recompensand aceste certificate
electronice cu puncte (prin addugarea unui parametru la profilul de risc al navelor) care sa scada
profilul de risc al navelor, facandu-le sa fie mai putin vizate de inspectiile PSC.

Sistemul de management al calitatii

Alineatul (18) modifica directiva introducand obligatia statelor membre de a elabora si de a aplica un
sistem de management al calitatii (SMC) pentru activitatile PSC ale administratiei lor maritime.
Administratiile ar trebui sa fie astfel in masurd sa tina pasul cu complexitatea si cerintele din ce 1n ce
mai mari ale inspectiilor PSC, sa realizeze un control mai bun al calitatii si sa semnaleze probleme cum
ar fi cele legate de alocarea resurselor. Obligatia se va aplica tuturor statelor portuare care nu dispun
deja de un SMC certificat extern pentru operatiunile lor din sfera PSC.

Acte delegate

Alineatul (19) prevede ca Comisia este imputernicitd sa adopte acte delegate pentru a actualiza lista
conventiilor prevazute la articolul 2 alineatul (1) in cazul adoptérii unor astfel de conventii ca
instrument relevant de catre MOU Paris si pentru a modifica anexa VI in vederea adaugarii si/sau a
actualizarii listei de proceduri si orientari referitoare la controlul statului portului adoptate in cadrul
MOU Paris.

Competente de modificare

Alineatul (20) prevede ca orice actualizare a instrumentelor relevante ale OMI enumerate la articolul 2
alineatul (1) face obiectul clauzei standard de mentinere a nivelului de protectie. Aceasta inseamna ca,
in cazul 1n care survin modificari la nivel international, standardele din instrumentul UE sunt cel putin
mentinute la nivelul actual.

Norme de punere in aplicare

Alineatul (21) prevede ca, atunci cand adopta acte de punere in aplicare, Comisia trebuie s acorde o
atentie deosebita rolului si expertizet MOU Paris si cd actele respective trebuie sa tind seama de
expertiza si experienta dobandite in ceea ce priveste sistemul de inspectie din Uniune.

Evaluarea punerii in aplicare

Alineatul (22) prevede efectuarea de catre Comisie a unei evaludri a punerii in aplicare a directivei
modificate la 10 ani de la adoptare. Se tine astfel seama de timpul necesar pentru transpunere si de
faptul ca un ciclu de evaluare de catre EMSA a vizitelor in statele membre dureaza, de reguld, cel putin
cinci ani.

Profilul de risc al navelor (PRN) — Certificate si documente
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Alineatele (23) si (24) modifica anexele I si II referitoare la profilul de risc al navei (PRN). PRN se
modificad pentru a lua in considerare modificarile deja convenite in principiu in cadrul MOU Paris.
Acestea includ (i) ponderile (in puncte) aplicate anumitor tipuri de nave si (ii) sistemul de audit al OMI,
care nu mai este un sistem voluntar, ci se inlocuieste cu un factor de ponderare pentru a se tine seama
de ratificarea sau neratificarea de catre statul de pavilion a conventiilor internationale.

Se modifica si profilul de risc al navelor de marfa si de pasageri cu un tonaj brut mai mare de 5 000
(care sunt considerate cele mai poluante), in cazul cirora PRN va tine seama de indicatorul de
intensitate a carbonului stabilit de OML In cazul tuturor navelor eligibile pentru controlul statului
portului, factorul de ponderare se ajusteazd pentru a acorda o mai mare importanta deficientelor legate
de mediu (MARPOL, Conventia pentru managementul apelor de balast si Conventia internationald
privind controlul sistemelor antivegetative daunatoare utilizate la nave) inregistrate in raport cu nava
respectiva in cadrul inspectiilor PSC anterioare efectuate in regiunea aflatd in domeniul de aplicare a
MOU Paris. Deficientele si retinerile consemnate sunt legate doar de conventiile internationale (asa-
numitele instrumente relevante), motiv pentru care PRN revizuit se va aplica in intreaga regiune aflata
in domeniul de aplicare a MOU Paris, nu doar in statele membre ale UE. De asemenea, se va adauga un
parametru care va Incuraja statele de pavilion ale navelor eligibile pentru PSC sa utilizeze certificate
electronice.

Certificate

Alineatul (26) actualizeaza listele de certificate statutare si alte documente din anexa IV care trebuie
verificate in timpul inspectiilor, In conformitate cu cerintele OMI convenite anterior prin MOU Paris.

Proceduri si orientdri privind inspectiile

Pentru a facilita realizarea unui sistem actualizat si armonizat de control al statului portului pe tot
cuprinsul Uniunii, alineatul (26) actualizeaza anexa VI prin raportare la orientdrile privind inspectiile
din cadrul MOU Paris si la instructiunile care trebuie urmate in timpul inspectiilor, in versiunea lor
actualizata.

Refuzul accesului

Alineatul (28) actualizeaza anexa VIII in ceea ce priveste procedurile de refuz al accesului (de
interdictie) mentionate la articolul 16, pentru a le alinia la modificarile deja convenite prin MOU Paris.
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2023/0165 (COD)
Propunere de
DIRECTIVA A PARLAMENTULUI EUROPEAN SI A CONSILIULUI
de modificare a Directivei 2009/16/CE privind controlul statului portului

(Text cu relevanta pentru SEE)

PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,

avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 100 alineatul (2),

avand in vedere propunerea Comisiei Europene,

avand in vedere avizul Comitetului Economic si Social European®,

3

avand in vedere avizul Comitetului Regiunilor®,

hotdrand in conformitate cu procedura legislativa ordinara,

Intrucat:

(1)

(2)

€)

4)

Directiva 2009/16/CE a Parlamentului European si a Consiliului*® stabileste norme privind
sistemul de inspectii efectuate in cadrul controlului statului portului, conform caruia navele
eligibile care fac escald in porturile Uniunii sunt inspectate pentru a verifica dacd competenta
echipajului aflat la bord si starea navei si a echipamentelor acesteia respectd cerintele
conventiilor internationale privind siguranta vietii pe mare si protectia mediului marin.

Directiva 2009/16/CE se bazeaza pe structura interguvernamentald voluntard preexistentd a
Memorandumului de intelegere de la Paris privind controlul statului portului (denumit in
continuare ,,MOU Paris”) si pe notiunile de sarcind comuna a inspectiilor, de identificare bazata
pe riscuri a navelor care trebuie inspectate, de inspectii armonizate si de comunicare a
rezultatelor inspectiilor.

De la intrarea in vigoare a Directivei 2009/16/CE, au avut loc modificari la nivelul cadrului de
reglementare international (in special in ceea ce priveste MOU Paris si Organizatia Maritima
Internationald), precum si evolutii tehnologice. Aceste modificari ar trebui luate in considerare,
la fel ca experienta dobandita in urma punerii in aplicare a Directivei 2009/16/CE.

Incepand din 2011, au intrat in vigoare si au fost ratificate de statele membre o serie de
conventii internationale. Acestea sunt Conventia internationalda pentru controlul si
managementul apelor de balast si sedimentelor de la nave (,,Conventia BWM”) si Conventia
internationala de la Nairobi privind indepdrtarea epavelor (,,Conventia de la Nairobi”). Prin
urmare, acestea ar trebui incluse pe lista conventiilor cuprinse in domeniul de aplicare al

23
24
25

JoC,,p..
JoC,,p..
JOL 131, 28.5.2009, p. 57.
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)

(6)

(7)

(8)

)

(10)

Directivei 2009/16/CE, astfel incat sa poata fi asigurata respectarea lor ca parte a sistemului de
control al statului portului.

Pentru a putea realiza un sistem actualizat si armonizat de control al statului portului, este
necesar sa existe o modalitate mai rapida de actualizare a listei conventiilor internationale puse
in aplicare prin controlul statului portului, fard a fi necesara modificarea Intregii directive. Prin
urmare, dupd ce o conventie internationala a intrat Tn vigoare — ceea ce inseamna ca a atins un
nivel convenit de ratificare — si in urma adoptdrii sale de cdtre membrii MOU Paris ca
instrument relevant, lista conventiilor din directiva ar trebui actualizatd de catre Comisie.

Ca urmare a dimensiunilor reduse, majoritatea navelor de pescuit din UE opereaza in apele
teritoriale si nu sunt susceptibile de a fi inspectate in porturi strdine. Aceasta Inseamna cd, in
general, este foarte posibil ca numai navele de pescuit mai mari, cu lungimea de peste 24 de
metri (acestea fiind si navele de pescuit care fac cel mai mult obiectul conventiilor
internationale) sa se angajeze in ape internationale si sa faca escala in porturi diferite de cele din
tara in care sunt inregistrate, ficand prin urmare obiectul PSC. Intrucat majoritatea conventiilor
internationale aplicabile navelor de pescuit mai mari sunt diferite de cele care sunt aplicate in
prezent prin controlul statului portului si pentru a se evita propagarea unor efecte nedorite
asupra sistemului actual de control al statului portului, se propune un sistem paralel de control
al statului portului pentru navele de pescuit.

Pe de alta parte, din cauza modelelor de pescuit, nu toate statele membre ale UE sunt vizitate de
aceste nave de pescuit mai mari. Prin urmare, se propune un sistem voluntar pentru acele state
membre ale UE care doresc sa efectueze astfel de inspectii, separat de regimul actual de control
al statului portului, pentru a se asigura flexibilitatea si a se respecta modul in care sunt elaborate
standardele 1n controlul statului portului. Astfel, acest sistem de control de catre statul portului
al navelor de pescuit cu o lungime mai mare de 24 de metri poate fi dezvoltat Tn mod organic de
catre statele membre, MOU Paris si Comisie.

Mecanismul de cote echitabile prevede repartizarea sarcinii de inspectie intre statele membre ale
MOU Paris. Fiecarui stat membru 1 se alocd un anumit numar de inspectii — obligatiile sale de
inspectie sau ,,cota echitabild” — pe care trebuie sa le efectueze in fiecare an. Eligibilitatea
pentru inspectie este determinatd in primul rand de perioada scursd de la ultima inspectie.
Navele de prioritate II pot fi inspectate, in timp ce navele de prioritate I trebuie sd fie inspectate.

Statelor membre li se permite sa nu efectueze un anumit numar de inspectii ,,prioritare” fara ca
aceasta sa Insemne neindeplinirea obligatiilor de inspectie. Totusi, in cazul unor state membre
numarul de escale ale navelor care au loc efectiv in cursul unui anumit an poate sa depaseasca
sau sa fie mai mic decat numarul asociat obligatiilor de inspectie alocate. O metoda alternativa
de respectare de catre aceste state membre (suprasolicitate sau insuficient solicitate) a obligatiei
privind cotele echitabile a fost considerata inflexibila si, prin urmare, este necesar ca dispozitiile
respective sa fie aliniate la dispozitiile revizuite ale MOU Paris.

Statele membre au si posibilitatea de a amana inspectiile navelor in anumite Imprejurdri, cu
conditia ca nava sa fie inspectata in urmatorul port de escala sau in termen de 15 zile, iar aceasta
posibilitate se modificd astfel incat sd poatd fi utilizatd de toate statele membre. Anumite
categorii de nave care sunt percepute ca prezentand un risc mai mare, fiind prin urmare eligibile
pentru o inspectie extinsd, trebuie s isi anunte ora estimatd de sosire intr-un port cu 72 de ore
inainte de sosire. Totusi, dupd mai multi ani, s-a concluzionat ca aceastd obligatie este prea
impovardtoare pentru operatori si nu aduce nicio valoare addugatd, deoarece autoritatile
nationale dispun deja mai usor de informatiile necesare prin intermediul bazei de date THETIS.
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(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

Pe aceastd baza, MOU Paris a eliminat aceasta obligatie de notificare inainte de sosire, iar
Directiva 2009/16/CE ar trebui aliniatd in consecinta.

In ultimul deceniu si in pofida cresterii numiarului de nave care fac escald in porturile UE,
inclusiv pentru transportul maritim de marfuri pe distante scurte Intre principalele porturi din
statele membre ale UE si porturi situate in Europa geografica sau in tari neeuropene cu iesire la
Marea Mediterand si la Marea Neagra, profilul de sigurantd al navelor care fac escala in
porturile UE s-a imbunatatit considerabil. Inspectiile efectuate in cadrul controlului statului
portului sunt utilizate din ce in ce mai mult pentru a asigura respectarea legislatiei de mediu, de
exemplu in ceea ce priveste emisiile de sulf sau dezmembrarea navelor in mod ecologic si in
conditii de sigurantd. Pachetul ,,Pregatiti pentru 55” vizeaza reducerea emisiilor totale de gaze
cu efect de serd generate de UE cu 55 % pand in 2030, netezind drumul cétre neutralitatea
climatica pana in 2050, iar transportul maritim ar trebui sa contribuie la acest efort. Profilul de
risc al navelor conceput Tnainte de 2009 avea insa prioritati diferite si nu este pe deplin adaptat
pentru a concentra efortul de inspectie asupra navelor cu cele mai slabe performante de mediu.

Pe aceasta baza, profilul de risc al navelor ar trebui actualizat pentru a reflecta aspectele de
mediu prin acordarea unei importante mai mari performantei de mediu, inclusiv intensitétii
operationale a emisiilor de carbon ale navelor inspectate, precum si deficientelor si retinerilor
din motive legate de mediu.

Digitalizarea reprezinta un aspect esential al progreselor tehnologice in materie de colectare si
de comunicare a datelor, contribuind la scaderea costurilor si la utilizarea mai eficientd a
resurselor umane. Numarul navelor care detin in prezent certificate electronice este In crestere si
se preconizeaza ca va continua sa creasca. Prin urmare, controlul statului portului ar trebui
eficientizat prin utilizarea mai frecventa a certificatelor electronice, dand posibilitatea efectuarii
unor inspectii mai bine pregatite si axate mai mult pe nave. Adoptarea si utilizarea acestor
certificate electronice ar trebui stimulata prin includerea lor in profilul de risc al navelor.

Controlul statului portului a crescut in complexitate odata cu adaugarea de noi cerinte de
inspectie, fie prin legislatia UE, fie prin intermediul Organizatiei Maritime Internationale. Prin
urmare, este necesar sa se asigure perfectionarea si recalificarea inspectorilor care efectueaza
controlul statului portului, 1ar formarea acestora sa fie dezvoltatd in permanenta.

Administratiile statelor de pavilion ale Uniunii, in conformitate cu Directiva 2009/21/CE*® a
Parlamentului European si a Consiliului, trebuie sa dispund de un sistem de management al
calitdtii pentru a ajuta statele membre sa 1si Iimbundtdteasca in continuare performanta in calitate
de state de pavilion si pentru a asigura conditii de concurentd echitabile intre administratii. O
cerintd similara pentru activititile de control al statului portului ar trebui sa dea posibilitatea
statelor membre sa certifice faptul ca modul de organizare a acestora, politicile, procesele,
resursele si documentatia lor sunt adecvate pentru atingerea obiectivelor, precum si pentru
identificarea problemelor de sistem, cum ar fi aspectele legate de alocarea resurselor sau a
personalului, nainte ca acestea sa devina problematice.

Pentru a favoriza aplicarea actualizatd a dispozitiilor prezentei directive, astfel incét statele
membre sd isi poatd indeplini obligatiile care le revin in temeiul dreptului international in
conformitate cu directiva, ar trebui delegatd Comisiei competenta de a adopta acte in
conformitate cu articolul 290 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene in ceea ce
priveste actualizarea conventiilor cuprinse in domeniul de aplicare al Directivei 2009/16/CE si

26

Directiva 2009/21/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 23 aprilie 2009 privind respectarea obligatiilor
statelor de pavilion (JO L 131, 28.5.2009, p. 132).
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(17)

(18)

(19)

(20)

21)

modificarea listei de proceduri si orientari referitoare la controlul statului portului adoptate prin
MOU Paris. Este deosebit de important ca, in cursul lucrarilor sale pregatitoare, Comisia sa
organizeze consultari corespunzatoare, inclusiv la nivel de experti, si ca respectivele consultari
sa se desfasoare in conformitate cu principiile stabilite iIn Acordul interinstitutional din 13
aprilie 2016 privind o mai buni legiferare?’. Concret, pentru a asigura participarea egald la
pregatirea actelor delegate, Parlamentul European si Consiliul primesc toate documentele in
acelasi timp cu expertii din statele membre, iar expertii acestor institutii au acces sistematic la
reuniunile grupurilor de experti ale Comisiei insarcinate cu pregatirea actelor delegate.

In vederea asiguririi unor conditii uniforme pentru punerea in aplicare a dispozitiilor Directivei
2009/16/CE privind lista conventiilor care intrd in domeniul sau de aplicare, regimul voluntar
de control al statului portului pentru navele de pescuit cu lungimea totala mai mare de 24 de
metri, conditiile de aplicare a anexei VII privind inspectia extinsa, setul uniform de orientari si
proceduri in materie de sigurantd si de securitate, precum si cerintele privind certificatele
electronice, Comisiei ar trebui sa i se confere competente de executare. Aceste competente ar
trebui exercitate In conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 182/2011 al Parlamentului European
si al Consiliului®®,

Pentru a Tmbunatati calitatea inspectiilor efectuate in cadrul controlului statului portului in
zonele marine din apropierea UE, toate statele membre eligibile sunt incurajate sa adere la
Memorandumul de intelegere privind controlul statului portului iIn Marea Mediterana (MOU
Med).

Avand in vedere ciclul complet de monitorizare constand in vizite ale Agentiei Europene pentru
Sigurantd Maritimd (EMSA) 1n statele membre pentru a monitoriza punerea in aplicare a
Directivei 2009/16/CE, Comisia ar trebui sd evalueze punerea in aplicare a Directivei
2009/16/CE cel tarziu la [zece ani de la data aplicarii acesteia mentionata la articolul XX] si sa
prezinte un raport in acest sens Parlamentului European si Consiliului. Statele membre ar trebui
sa coopereze cu Comisia in vederea obtinerii tuturor informatiilor necesare acestei evaluari.

Intrucat obiectivele prezentei directive nu pot fi realizate in mod satisfacitor de citre statele
membre datoritd caracterului international al transportului maritim, dar pot fi realizate mai bine
la nivelul Uniunii avand in vedere efectul de retea al statelor membre actionand impreuna,
Uniunea poate adopta masuri in conformitate cu principiul subsidiaritatii, astfel cum este
previzut la articolul 5 din Tratatul privind Uniunea Europeana. In conformitate cu principiul
proportionalitatii, prevazut la acelasi articol, prezenta directivd nu depdseste ceea ce este
necesar pentru atingerea acestor obiective.

Prin urmare, Directiva 2009/16/CE ar trebui modificatd in consecinta,

27
28

JOL 123, 12.5.2016, p. 1.

Regulamentul (UE) nr. 182/2011 al Parlamentului European si al Consiliului din 16 februarie 2011 de stabilire a
normelor si principiilor generale privind mecanismele de control de catre statele membre al exercitarii
competentelor de executare de catre Comisie (JO L 55, 28.2.2011, p. 13).
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ADOPTA PREZENTA DIRECTIVA:

Articolul 1

Modificari aduse Directivei 2009/16/CE

Directiva 2009/16/CE se modifica dupa cum urmeaza:

(1)

2)

€)

(4)

RO

Articolul 2 se modifica dupa cum urmeaza:
(a) lapunctul 1 se adauga urmatoarele litere (1) si (m):

»(I) Conventia internationald pentru controlul si managementul apelor de balast si
sedimentelor de la nave (Conventia BWM);

(m) Conventia internationala de la Nairobi privind indepartarea epavelor (Conventia de
la Nairobi).”;

(b) punctul 3 se elimina.
Articolul 3 se modifica dupa cum urmeaza:
(a) alineatul (4) se Inlocuieste cu urmatorul text:

»(4)  Navele de pescuit cu lungimea totald mai mica de 24 de metri, navele de razboi,
navele auxiliare, navele din lemn de constructie artizanald, navele de stat folosite in
scopuri necomerciale si navele de agrement care nu sunt angajate in schimburi
comerciale se exclud din domeniul de aplicare al prezentei directive.”;

(b)  se adaugd urmatorul alineat (4a):

»(4a) Statele membre pot efectua inspectii in cadrul controlului statului portului asupra
navelor de pescuit cu lungimea totalda mai mare de 24 de metri. Comisia adopta acte de
punere in aplicare prin care se stabilesc modalitdtile unui astfel de regim specific de
control al statului portului pentru navele de pescuit cu lungimea totald mai mare de 24 de
metri. Aceste acte de punere In aplicare se adopta in conformitate cu procedura de
examinare mentionatd la articolul 31 alineatul (2).”.

La articolul 5 se introduce urmatorul alineat (2a):

»(2a) Inspectiile navelor de prioritate II efectuate de statele membre atunci cand obligatiile lor
anuale de inspectie au fost depdsite cu mai mult de 150 % nu se iau in considerare la
calcularea obligatiilor anuale de inspectie ale statelor membre care sunt parti la MOU Paris.”.

Articolul 6 se inlocuieste cu urmatorul text:

L Articolul 6
Modalitaiti de respectare a obligatiilor de inspectie
Un stat membru care nu efectueaza inspectiile prevazute la articolul 5 alineatul (2) litera (a) isi
respecta obligatiile prevazute la respectivul articol dacd inspectiile neefectuate nu depasesc

10 % din numarul total de nave de prioritate I care fac escala in porturile si zonele sale de
ancoraj, indiferent de profilul lor de risc.

Fara a aduce atingere procentelor de inspectii neefectuate mentionate la primul paragraf,
statele membre acordad prioritate inspectiilor la navele care, in conformitate cu informatiile
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()

(6)

(7)

(8)

furnizate de baza de date privind inspectiile, nu fac escald in mod frecvent in porturi din
Uniune.

Fara a aduce atingere procentelor de inspectii neefectuate mentionate la primul paragraf, in
ceea ce priveste navele de prioritate I care fac escald in zonele de ancoraj, statele membre
acorda prioritate inspectiilor la navele cu profil de risc ridicat care, in conformitate cu
informatiile furnizate de baza de date privind inspectiile, nu fac escald in mod frecvent in
porturi din Uniune.”.

La articolul 7, alineatul (2) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(2) Se considera ca un stat membru, in care numarul total al escalelor navelor de prioritate |
si prioritate II este mai mic decat 150 % din cota sa de inspectii mentionatd la articolul 5
alineatul (2) litera (b), 1si respecta obligatiile anuale de inspectie daca respectivul stat membru
efectueaza inspectii la doua treimi din navele de prioritate I si II din numarul total de nave de
prioritate I si II care fac escala in porturile si in zonele sale de ancoraj.”;

La articolul 8, alineatele (1) si (2) se inlocuiesc cu urmatorul text:

(1) In cazurile urmitoare, un stat membru poate decide si amane inspectia unei nave de
prioritate I sau de prioritate II:

(a) in cazul in care inspectia poate fi efectuatd la urmatoarea escald a navei 1n acelasi stat
membru, cu conditia ca nava sd nu facd escala intre timp intr-un alt port din Uniune sau
din regiunea aflatd in domeniul de aplicare a MOU Paris si ca inspectia sa nu fie
amanata cu mai mult de 15 zile sau

(b) in cazul in care inspectia poate fi efectuatd in termen de 15 zile intr-un alt port de escala
din Comunitate sau din regiunea aflata in domeniul de aplicare a MOU Paris, cu conditia
ca statul 1n care este situat acest port de escald sda fi acceptat in avans sd efectueze
inspectia.

(2) O inspectie neefectuata asupra unei nave de prioritate I sau de prioritate II din motive
operationale nu este consideratd inspectie neefectuata daca motivul neefectuarii inspectiei este
inregistrat in baza de date privind inspectiile si in cazul existentei urmdtoarelor circumstante
exceptionale:

(a) 1n opinia autoritatii competente, efectuarea inspectiei ar constitui un risc pentru siguranta
inspectorilor, a navei, a echipajului acesteia, a portului sau a mediului marin sau

(b) escala navei are loc numai pe timp de noapte [astfel cum se prevede la articolul 2
alineatul (10)]. In acest caz statele membre iau masurile necesare pentru a se asigura ci
navele care fac escald In mod regulat pe timpul noptii sunt inspectate in mod
corespunzator.”.

Se introduce urmatorul articol 8a:

,, Articolul 8a
Forta majora
Neefectuarea unei inspectii din motive de fortd majora nu este consideratd inspectie

neefectuatda daca inspectia neefectuatd si motivele pentru neefectuarea cesteia sunt
documentate si inregistrate in baza de date privind inspectiile.”;

Articolul 9 se elimina;
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(10)

(11)

(12)

La articolul 10 alineatul (2) se adaugad urmatorul text:
,»(c) Parametri de mediu

Parametrii de mediu se bazeazd pe indicatorul de intensitate a carbonului al navei si pe
numarul de deficiente legate de MARPOL, AFS, Conventia BWM, CLC 92, Conventia
Bunkers si Conventia de la Nairobi in conformitate cu anexa I partea 1.3 si cu anexa I1.”;

La articolul 14, alineatul (4) se Inlocuieste cu urmatorul text:

»(4) Inspectia extinsa se efectueaza de catre cel putin doi inspectori care efectueaza controlul
statului portului. Amploarea unei inspectii extinse, inclusiv elementele de risc care trebuie
verificate, este stabilitd in anexa VII. Comisia adopta, prin intermediul unor acte de punere in
aplicare, masuri detaliate pentru a asigura aplicarea uniforma a anexei VII. Respectivele acte
de punere in aplicare se adoptd in conformitate cu procedura de examinare mentionatd la
articolul 31 alineatul (2).”;

La articolul 14a, alineatul (4) se inlocuieste cu urméatorul text:

»(4) Articolul 11 litera (a) si articolul 14 nu se aplicd navelor de pasageri de tip ro-ro si
ambarcatiunilor de pasageri de mare viteza care desfasoara servicii regulate si care fac obiectul
unei inspectii in conformitate cu prezentul articol.”;

Articolul 16 se modifica dupa cum urmeaza:
(a) alineatul (1) se Inlocuieste cu urmatorul text:

»(1)  Un stat membru refuza accesul in porturile si In zonele sale de ancoraj oricarei
nave care:

— arboreazd pavilionul unui stat care figureaza pe lista de performantd scazutd
adoptata in conformitate cu MOU Paris pe baza informatiilor inregistrate in baza
de date privind inspectiile si publicate anual de catre Comisie, si care a fost
retinutd de mai mult de doua ori in cursul ultimelor 36 de luni Intr-un port sau intr-
o zona de ancoraj a unui stat membru sau a unui stat semnatar al MOU Paris sau

— arboreaza pavilionul unui stat care figureaza pe lista de performantd ridicatd sau
medie adoptatad in conformitate cu MOU Paris pe baza informatiilor inregistrate in
baza de date privind inspectiile publicate anual de catre Comisie, si care a fost
retinutd de mai mult de doud ori in cursul ultimelor 24 de luni intr-un port sau intr-
o zona de ancoraj a unui stat membru sau a unui stat semnatar al MOU Paris.

Primul paragraf de la prezentul articol nu se aplica in situatiile mentionate la articolul 21
alineatul (6).

Refuzul accesului este aplicabil de indata ce nava a parasit portul sau zona de ancoraj in
care aceasta a facut obiectul celei de a treia retineri si In care s-a emis un ordin de refuz
al accesului.”;

(b) alineatul (3) se Inlocuieste cu urmatorul text:

»(3)  Orice retinere ulterioara intr-un port sau intr-o zonad de ancoraj din Uniune
antreneaza refuzul accesului navei in orice port sau zona de ancoraj din Uniune. Acest al
treilea ordin de refuz al accesului poate fi revocat dupa expirarea unei perioade de 24 de
luni de la emiterea ordinului si numai in conditiile in care:
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— (a) certificatele statutare si de clasd ale navei au fost emise de una sau mai multe
organizatii recunoscute in temeiul dispozitiilor Regulamentului (CE) nr. 391/2009
al Parlamentului European si al Consiliului®’;

— (b) nava este administrata de o companie cu performanta ridicatd conform anexei I
partea I.1 si

— sunt intrunite conditiile enumerate la punctele 3-9 din anexa VIII.

Oricdrei nave care nu respecta criteriile mentionate la prezentul alineat, dupd expirarea
unei perioade de 24 de luni de la emiterea ordinului, 1 se refuza i1n mod permanent
accesul in orice port si zona de ancoraj din Uniune.”;

(c) alineatul (4) se Inlocuieste cu urmatorul text:

»(4)  Orice retinere ulterioara a unei nave care arboreaza pavilionul unui stat inclus pe
lista de performantd medie sau scazutd, astfel cum este publicatd in raportul anual al
MOU Paris, intr-un port sau intr-o zona de ancoraj din Uniune, dupa al treilea refuz al
accesului, conduce la refuzul permanent al accesului in orice port si zond de ancoraj din
Uniune.”;

(d) seintroduce alineatul (4a), cu urmatorul text:

»(4a) 1In cazul in care o navi care arboreazi pavilionul unui stat inclus pe lista de
performanta ridicatd este retinutd Intr-un port sau intr-o zond de ancoraj dupa al treilea
refuz al accesului sau dupd orice refuz ulterior al accesului si, la momentul primei
interfete nava/port ulterioare intr-un port din UE, navei i se elibereazd certificate
statutare si de clasd de cdtre una sau mai multe organizatii recunoscute in temeiul
dispozitiilor Regulamentului (CE) nr.391/2009 si existd dovezi cd societatea de
clasificare a efectuat o vizita la bord Tnainte de eliberarea certificatelor respective, navei
1 se refuza accesul 1n orice port sau zond de ancoraj pe o perioada de 24 de luni.

in cazul in care, la momentul primei interfete nava/port, nu se elibereazi certificate
statutare sau de clasd de cétre una sau mai multe organizatii recunoscute in temeiul
dispozitiilor Regulamentului (CE) nr. 391/2009, navei 1 se refuzd in mod permanent
accesul 1n orice port si zond de ancoraj.”;

(13) La articolul 21, alineatul (4) se Inlocuieste cu urmatorul text:

»(4) Statele membre iau masuri pentru a se asigura cd li se refuza accesul in orice port sau
zona de ancoraj din Uniune navelor mentionate la alineatul (1) care navigheaza pe mare:

(a) fard a respecta conditiile stabilite de autoritatea competentd a oricdrui stat membru in
portul de inspectie sau

(b) care nu respecta cerintele aplicabile ale conventiilor, neintrdnd in santierul de reparatii
indicat.

Ordinul de refuz al accesului se revoca dupa expirarea unei perioade de 12 luni. Ordinul de
refuz al accesului devine aplicabil de la data emiterii sale.

Refuzul respectiv este mentinut pana cand proprietarul sau operatorul aduce dovezi
satisfacatoare pentru autoritatea competenta a statului membru in care nava a fost declarata cu
deficiente cd nava corespunde 1n totalitate tuturor cerintelor aplicabile ale conventiilor.”;

2 Regulamentul (CE) nr. 391/2009 al Parlamentului European si al Consiliului din 23 aprilie 2009 privind normele si

standardele comune pentru organizatiile cu rol de inspectie si control al navelor (JO L 131, 28.5.2009, p. 11).
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(14)

(15)

(16)

La articolul 22, alineatul (7) se Inlocuieste cu urmatorul text:

»(7) 1In cooperare cu statele membre si tinind seama de expertiza si experienta dobandita in
Uniune si in cadrul MOU Paris, Comisia elaboreaza un program de formare si dezvoltare
profesionald pentru inspectorii care efectueaza controlul statului portului. Acest program de
formare trebuie sa tind seama de domeniul de aplicare extins al controlului statului portului,
precum si de Tmbunatatirile aduse imbunatatirile aduse tipului de formare si acoperirii
acesteia.

In cooperare cu statele membre, Comisia identifici noi nevoi de formare si modifici in
permanenta programa si planul de invatdmant, precum si continutul programului de formare si
dezvoltare profesionala destinate inspectorilor, in special in ceea ce priveste noile tehnologii si
obligatiile suplimentare care decurg din instrumentele relevante.”;

Articolul 24 se modifica dupa cum urmeaza:
(a) alineatul (2) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(2)  Statele membre iau masurile necesare pentru a se asigura ca informatiile privind
ora efectivd de sosire si ora efectivd de plecare a oricdrei nave care face escald in
porturile sau zonele lor de ancoraj, Impreuna cu un indicativ al portului respectiv, sunt
transmise catre baza de date privind inspectiile in decurs de trei ore de la plecarea navei,
prin intermediul sistemului Uniunii de schimb de informatii maritime ,,SafeSeaNet”,
mentionat la articolul 3 litera (s) din Directiva 2002/59/CE. Imediat dupd transmiterea
acestor informatii catre baza de date prin intermediul SafeSeaNet, statele membre sunt
scutite de furnizarea de informatii in conformitate cu punctul 1.2 si punctul 2 literele (a)
si (b) din anexa XIV la prezenta directiva.”;

(b) alineatul (3) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(3)  Statele membre se asigura ca informatiile privind inspectiile efectuate in
conformitate cu prezenta directivd se transmit catre baza de date privind inspectiile de
indata ce raportul de inspectie a fost incheiat sau retinerea a fost anulata.

In termen de 72 de ore, statele membre se asigura ca informatiile transferate in baza de
date privind inspectiile sunt validate in vederea publicarii. Inainte de a fi transmis catre
baza de date, raportul de inspectie este validat de un inspector de control al statului
portului care nu a facut parte din echipa care a efectuat inspectia.”;

Se introduce urmatorul articol 24a:

L Articolul 24a

Certificate electronice

(1) Comisia, in strinsd cooperare cu statele membre, adoptd acte de punere in aplicare prin
care se stabilesc specificatiile functionale si tehnice aplicabile unei interfete de raportare, unui
instrument de validare si unui registru central/unei baze de date centrale armonizate pentru
versiunile electronice ale certificatelor enumerate in anexa IV si mentionate la articolul 13
alineatul (1). Aceste acte de punere in aplicare se adoptd In conformitate cu procedura de
examinare mentionatd la articolul 31 alineatul (2).

(2) Statele membre pot utiliza interfata de raportare, instrumentul de validare si registrul
central/baza de date centrald armonizate pentru versiunile electronice ale certificatelor cu
scopul de a facilita tranzitia registrelor de nave cétre certificate electronice.
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(18)

(19)

(3) In cazul navelor care arboreazi pavilionul unui stat care elibereazi astfel de certificate
electronice, acest lucru trebuie sa se reflecte in profilul de risc al navei (PRN) prevazut in
anexele I si II.

(4) Statul membru este responsabil cu asigurarea transmiterii elementelor de date in
conformitate cu cerintele juridice si tehnice aplicabile. Statul membru rdmane responsabil
pentru date si pentru valabilitatea informatiilor si a certificatelor, precum si pentru actualizarea
oricaror informatii care s-au modificat dupa transmiterea catre baza de date centrala.”;

Articolul 25 se inlocuieste cu urmatorul text:

L Articolul 25

Schimbul de informatii si cooperarea

Fiecare stat membru se asigurd ca autoritdtile sau organismele sale portuare si celelalte
autoritati sau organisme relevante pun la dispozitia autoritatii competente in materie de control
al statului portului urmatoarele tipuri de informatii aflate in posesia acestora:

(a) informatii privind navele care nu au notificat oricare dintre informatiile prevazute de
cerintele prezentei directive, ale Directivei 2002/59/CE si ale Directivei (UE) 2019/883
a Parlamentului European si a Consiliului®®, precum si, dacd este cazul, ale
Regulamentului (CE) nr. 725/2004 al Parlamentului European si al Consiliului din 31
martie 2004 privind consolidarea securitatii navelor si a instalatiilor portuare;

(b) informatii privind navele care au navigat fara a se fi conformat dispozitiilor articolului 7
din Directiva (UE) 2019/883 privind instalatiile portuare de preluare;

(¢) informatii privind navele carora li s-a refuzat intrarea intr-un port sau care au fost
expulzate din port pe motive de securitate;

informatii privind deficientele evidente in conformitate cu articolul 23.”;

Articolul 30 se inlocuieste cu urmatorul text:

L, Articolul 30

Monitorizarea conformitatii si performantei statelor membre

Pentru a asigura punerea efectiva in aplicare a prezentei directive si pentru a monitoriza
functionarea de ansamblu a regimului de control al statului portului din Uniune in
conformitate cu articolul 2 litera (b) punctul (i) din Regulamentul (CE) nr. 1406/2002,
Comisia culege informatiile necesare si efectueaza vizite in statele membre.

Fiecare stat membru elaboreaza, implementeaza si mentine un sistem de management al
calitatii pentru partile operative ale activitdtilor administratiei proprii legate de statul portului.
Respectivul sistem de management al calitatii se certifici In conformitate cu standardele
internationale aplicabile in materie de calitate.”.

Articolul 30a se inlocuieste cu urmatorul text:

30

Directiva (UE) 2019/883 a Parlamentului European si a Consiliului din 17 aprilie 2019 privind instalatiile portuare
de preluare pentru predarea deseurilor provenite de la nave (JO L 151, 7.6.2019, p. 116).
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(20)

1)

(22)

(23)
24)
(25)
(26)
27)
(28)

., Articolul 30a

Acte delegate
Comisia este imputernicitd sid adopte acte delegate in conformitate cu articolul 30b, sa
modifice articolul 2 punctul 1 pentru a modifica lista conventiilor prevazute la articolul 2
punctul 1 in urma adoptarii prin MOU Paris a unor astfel de conventii ca instrumente relevante
si sa modifice anexa VI in vederea completarii si/sau actualizarii listei de proceduri si orientari

referitoare la controlul statului portului adoptate prin MOU Paris care figureazd in anexa
respectiva.”;

La articolul 31 se introduce urmatorul text:

»(4) Modificarile aduse instrumentelor relevante enumerate la articolul 2 punctul 1 pot fi
excluse din domeniul de aplicare al prezentei directive in temeiul articolului 5 din
Regulamentul (CE) nr. 2099/2002.”;

Articolul 33 se inlocuieste cu urmatorul text:

, Articolul 33
Norme de punere in aplicare
Cu ocazia stabilirii normelor de punere 1n aplicare mentionate la articolul 2 punctul 2, articolul
3 alineatul (4a), articolul 10 alineatele (3) si (4), articolul 14 alineatul (4), articolul 15 alineatul
(3), articolul 18a alineatul (7), articolul 23 alineatul (5), articolul 24a alineatul (6) si articolul
27, in conformitate cu procedurile prevazute la articolul 31 alineatul (2), Comisia are in vedere

in mod special ca aceste norme sa tind seama de cunostintele si experienta acumulate prin
sistemul de inspectii al Uniunii si sd valorifice cunostintele acumulate in cadrul MOU Paris.”;

Articolul 35 se inlocuieste cu urmatorul text:

L Articolul 35
Evaluarea punerii in aplicare
Pana la [OP: a se introduce data: zece ani de la data intrarii in vigoare a prezentei directive

de modificare], Comisia prezintd Parlamentului European si Consiliului un raport privind
punerea in aplicare si respectarea prezentei directive.”

Anexa I se modifica in conformitate cu anexa I la prezenta directiva.

Anexa II se inlocuieste cu textul care figureaza in anexa II la prezenta directiva.
Anexa III se elimina.

Anexa IV se inlocuieste cu textul care figureaza in anexa III la prezenta directiva.
Anexa V se Inlocuieste cu textul care figureaza in anexa IV la prezenta directiva.

Anexa VIII se nlocuieste cu textul care figureaza in anexa V la prezenta directiva.

Articolul 2

Transpunere
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(1) Statele membre adoptd si publica, pana la /OP: a se introduce data: un an de la data intrarii
in vigoare a prezentei directive de modificare], actele cu putere de lege si actele
administrative necesare pentru a se conforma prezentei directive. Statele membre comunica de
indatd Comisiei textul acestor acte.

Atunci cand statele membre adopta aceste acte, ele trebuie sd contind o trimitere la prezenta
directivd sau sa fie insotite de o astfel de trimitere la data publicarii lor oficiale. Statele
membre stabilesc modalitatea de efectuare a acestei trimiteri.

2) Comisiei 11 sunt comunicate de statele membre textele principalelor dispozitii de drept intern
pe care le adopta in domeniul reglementat de prezenta directiva.

Articolul 3
Intrare in vigoare

Prezenta directiva intrd in vigoare n a doudzecea zi de la data publicarii in Jurnalul Oficial al Uniunii
Europene.

Articolul 4

Destinatari

Prezenta directiva se adreseaza statelor membre.

Adoptata la Bruxelles,
Pentru Parlamentul European, Pentru Consiliu,
Presedinta Presedintele
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1.2

1.3.

1.4.
1.4.1.

1.4.2.

FISA FINANCIARA LEGISLATIVA .. AGENTII”

CADRUL PROPUNERII/INITIATIVEI

Titlul propunerii/initiativei

Propunere de DIRECTIVA A PARLAMENTULUI EUROPEAN SI A CONSILIULUI de
modificare a Directivei 2009/16/CE privind controlul statului portului

Domeniul (domeniile) de politica vizat(e)

Mobilitate si transport — Sigurantd maritima

Obiectul propunerii

[l o actiune noua

O o0 actiune noui intreprinsi ca urmare a unui proiect-pilot/a unei actiuni pregititoare?!
M prelungirea unei actiuni existente

L1 o fuziune a uneia sau mai multor actiuni citre o altii/o noua actiune

Obiectiv(e)

Obiectiv(e) general(e)

Obiectivul general al modificarii Directivei 2009/16/CE este de a mentine conditii de
concurenta echitabile si de a evita denaturarea pietei, de a asigura niveluri ridicate de siguranta
maritima si de a asigura prevenirea poludrii maritime. Revizuirea contribuie, de asemenea, la
indeplinirea obiectivului de dezvoltare durabild (ODD) nr. 3 (,,Asigurarea unei vieti sdnatoase
si promovarea bunastarii tuturor, la orice varstd”) si a ODD nr. 14 (,,Conservarea si utilizarea
durabild a oceanelor, a marilor si a resurselor marine pentru o dezvoltare durabila”).

Obiectiv(e) specific(e)

Obiectivele specifice ale revizuirii constau in:

Alinierea legislatiei UE la noile norme si proceduri internationale, fie la nivelul OMI/OIM, fie
la nivelul MOU Paris

Protejarea navelor de pescuit, a echipajelor acestora si a mediului
Asigurarea adoptarii pe scard mai larga a solutiilor digitale

Asigurarea unei abordari eficiente si armonizate in ceea ce priveste efectuarea inspectiilor in
cadrul controlului statului portului

31
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Astfel cum se mentioneaza la articolul 58 alineatul (2) litera (a) sau (b) din Regulamentul financiar.
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1.4.3.

1.4.4.

1.5.
1.5.1.

Rezultatul (rezultatele) si impactul preconizate

A se preciza efectele pe care ar trebui sa le aiba propunerea/initiativa asupra beneficiarilor vizati/grupurilor
vizate.

Se preconizeazd cd propunerea va garanta un nivel de sigurantd armonizat si ridicat al
controlului statului portului in intreaga Uniune si va introduce un sistem digitalizat care va
spori eficienta inspectiilor datoritd identificarii mai bune a navelor care prezintd riscuri,
inspectiilor mai bine pregatite si transmiterii mai usoare s$i mai rapide a informatiilor relevante.
De asemenea, este de asteptat ca propunerea sa sporeasca importanta acordatd aspectelor de
mediu ale controlului statului portului.

In plus, se preconizeaza cd propunerea va spori protectia navelor de pescuit, a echipajelor
acestora si a mediului, ducind la scaderea numarului de vieti pierdute si de vatamari suferite,
precum si a pierderilor de hidrocarburi utilizate pentru propulsie.

Indicatori de performanta

A se preciza indicatorii care permit monitorizarea progreselor si a realizarilor obtinute.

In ceea ce priveste obiectivul specific nr. 1, eficacitatea directivei propuse va fi stabilita pe
baza analizei orizontale efectuate de EMSA si a discutiilor din cadrul atelierelor.

In ceea ce priveste obiectivul specific nr. 2, eficacitatea directivei propuse va fi stabilita pe
baza numarului de inspectii ale navelor de pescuit mai mari (de peste 24 de metri) si a
rapoartelor transmise catre baza de date utilizata pentru identificarea navelor de inspectat si
pentru raportarea inspectiilor — THETIS, precum si pe baza numarului de deficiente si/sau
retineri inregistrate in cazul navelor de acest tip care fac escala in porturile UE.

In ceea ce priveste obiectivul specific nr. 3, eficacitatea directivei propuse va fi stabilitd pe
baza informatiilor incarcate in THETIS. Numarul certificatelor electronice Incarcate de statele
de pavilion n instrumentul de validare al EMSA si in registrul central, precum si numarul de
inspectii in care sunt implicate certificate electronice.

In ceea ce priveste obiectivul specific nr. 4, eficacitatea directivei propuse va fi stabilita pe
baza rezultatelor auditurilor anuale ale sistemului de management al calitatii, care vor fi
comunicate Comisiei, pe baza numarului de inspectii efectuate de mai multi inspectori si pe
baza numarului de rapoarte de inspectie validate de o alta persoana decat inspectorul care
efectueaza inspectia, precum si pe baza numarului de proceduri de constatare a neindeplinirii
obligatiilor din anii urmatori.

Motivele propunerii/initiativei

Cerinta (cerintele) care trebuie indeplinita (indeplinite) pe termen scurt sau lung, inclusiv un
calendar detaliat pentru punerea in aplicare a initiativei

EMSA va trebui sa organizeze cursuri de formare pentru inspectorii care efectueaza controlul
statului portului (inspectorii PSC) in legaturd cu navele de pescuit mari, punand accentul in
principal pe orientarile relevante ale UE, si sd elaboreze cursuri relevante. De asemenea,
EMSA va trebui sd elaboreze un modul THETIS pentru navele de pescuit si o programa
comund pentru controlul navelor de pescuit de catre statul portului, care sa cuprindd toate
instructiunile si orientdrile relevante.

EMSA va trebui sd organizeze cursuri de formare pentru inspectorii PSC in legatura cu
utilizarea certificatelor statutare electronice si va trebui sd dezvolte un instrument si un
registru de validare.
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1.5.2.

1.5.3.

EMSA va avea obligatia sd dezvolte instrumente imbunatatite de formare/dezvoltare a
capacitatilor pentru inspectorii PSC cu privire la noile tehnologii, inclusiv (printre altele) cu
privire la combustibilii din surse regenerabile si cu emisii scazute de dioxid de carbon, care au
o relevantd deosebitd in contextul pachetului ,Pregititi pentru 557, si cu privire la
automatizare prin consolidarea instrumentelor de formare online ale EMSA si recrutarea de
experti.

Pana in 2025, vor fi necesare 2 ENI in sprijinul sarcinile EMSA de dezvoltare a
instrumentelor.

Valoarea adaugata a interventiei Uniunii (aceasta poate rezulta din diferiti factori, de
exemplu o mai buna coordonare, securitatea juridica, o mai mare eficacitate sau
complementaritate). In sensul prezentului punct, ,,valoarea addugatd a interventiei Uniunii”
este valoarea ce rezulta din interventia Uniunii care depdseste valoarea ce ar fi fost obtinuta
daca ar fi actionat doar statele membre.

Motivele actiunii la nivel european (ex ante)

Actiunea UE 1n domeniul sigurantei maritime asigurd o aplicare armonizata a standardelor de
sigurantd si de mediu si reduce orice avantaj competitiv prin descurajarea armatorilor si/sau a
statelor de pavilion care ar putea incerca sa obtind un astfel de avantaj prin nerespectarea
strictd a normelor si standardelor stabilite in conventiile internationale. Prin incorporarea in
legislatia europeana a procedurilor si instrumentelor cuprinse in MOU Paris, acestea pot face
obiectul unei actiuni in fata Curtii de Justitie a Uniunii Europene, ceea ce asigura aplicarea lor
uniforma in Uniune.

Valoarea addugata pe care se preconizeaza cd o va avea interventia Uniunii (ex posf)

Interventia la nivelul UE a adus beneficii care nu ar fi fost posibile doar la nivel national sau la
nivelul OMI sau al MOU Paris. Valoarea addugatd europeand a interventiei in acest sector se
masoara prin eficacitatea, eficienta si sinergiile pe care le aduce. Directiva aliniaza legislatia
UE la reglementarile OMI si conduce la o raportare armonizata a controlului statului portului.
In ceea ce priveste navele de pescuit mai mari, exemplul MOU Paris si al directivei, astfel cum
se aplica navelor de transport comercial, demonstreaza ca problema poate fi solutionatd numai
prin proceduri armonizate si criterii comune pentru PSC al acestor nave. Neadaptarea
directivei ar elimina beneficiile sinergice obtinute prin punerea sa in aplicare.

Invataminte desprinse din experientele anterioare similare

Evaluarea ex post efectuatd in cadrul REFIT si verificarea adecvarii pentru domeniul
transportului maritim din 2018 au concluzionat ca Directiva PSC adaugd valoare prin
combinarea unui cadru de control PSC cu un mecanism juridic de asigurare a respectarii
legislatiei, pentru a asigura punerea in aplicare corectd si coerentd in statele membre. Acest
lucru a condus la o presiune pozitiva de a inregistra performante si imbundtatiri permanente si,
prin urmare, de a asigura o mai bund alocare a resurselor la nivelul statelor membre pentru
PSC. Evaluarea a concluzionat ca directiva PSC a contribuit la obiectivele urmarite, si anume
imbunatatirea sigurantei si securitdtii maritime, prevenirea poludrii si asigurarea unor conditii
mai bune de munca si de viata la bord.

Asistenta oferitd de EMSA a oferit un sprijin important regimului PSC al UE. Evaluarea a
evidentiat importanta bazei de date THETIS. Peste doud treimi din statele membre ale

UE/SEE care efectueaza inspectii PSC utilizeazad exclusiv THETIS pentru a decide ce nave sa
inspecteze. Rolul EMSA in gestionarea si actualizarea THETIS, precum si asigurarea de catre
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1.5.4.

1.5.5.

agentie a formarii inspectorilor in vederea realizarii armonizate a inspectiilor in intreaga
regiune aflatd In domeniul de aplicare a MOU Paris au fost, de asemenea, considerate foarte
importante. In mod similar, verificarea adecvirii pentru domeniul transportului maritim a
evidentiat o serie de posibile imbunatatiri in ceea ce priveste PSC.

Rezultatele evaludrii ex post sunt reflectate in evaluarea impactului care insoteste prezenta
initiativa, astfel cum este rezumata in anexa 5.

Compatibilitatea cu cadrul financiar multianual si posibilele sinergii cu alte instrumente
corespunzdtoare

Revizuirea propusd reprezintd o realizare esentiald a Comunicarii Comisiei intitulate
»otrategia pentru o mobilitate durabild si inteligentd”, care expune viziunea UE asupra
sistemului de transport al viitorului. Strategia a anuntat intentia Comisiei de a lansa, in 2021, o
revizuire majora a legislatiei existente privind responsabilitatile statului de pavilion, controlul
statului portului si investigarea accidentelor (in cadrul initiativei emblematice nr. 10 —
Imbunititirea sigurantei si a securitatii transporturilor).

Revizuirea propusa va crea sinergii cu alte elemente ale cadrului de reglementare al UE, in
special cu Directiva 2009/18/CE privind investigarea accidentelor si cu Directiva 2009/21/CE
privind respectarea obligatiilor statelor de pavilion.

Propunerea este compatibild cu actualul cadru financiar multianual, desi va necesita o
reprogramare in cadrul rubricii 1 1n ceea ce priveste contributia anuald la EMSA [compensare
bugetard printr-o reducere compensatoriec a cheltuielilor programate in cadrul MIE
Transporturi (02 03 01)]. Impactul bugetar al prezentei propuneri este deja inclus in bugetul
pentru propunerea Comisiei de regulament al Parlamentului European si al Consiliului privind
Agentia Europeand pentru Sigurantd Maritimd si de abrogare a Regulamentului (CE)
nr. 1406/2002.

Impactul bugetar in perioada de dupa actualul CFM reprezintd o imagine de ansamblu
orientativd, care nu aduce atingere viitorului acord privind CFM.

eJe, .

Impactul bugetar al prezentei initiative se refera la resursele suplimentare necesare pentru rolul
tot mai important al EMSA de a facilita sarcinile inspectorilor PSC (in ceea ce priveste navele
mari de pescuit, prin organizarea de cursuri de formare si dezvoltarea unui modul THETIS si a
unei programe comune; in ceea ce priveste certificatele electronice, prin elaborarea unui
instrument si a unui registru de validare si prin dezvoltarea unor instrumente imbunatatite de
formare/dezvoltare a capacitdtilor privind noile tehnologii, inclusiv privind automatizarea si
combustibilii din surse regenerabile si cu emisii scdzute de dioxid de carbon, printre altele) in
temeiul directivei propuse. Pentru EMSA, acestea sunt sarcini noi care vor deveni permanente,
in timp ce sarcinile existente nu vor scddea si nici nu vor fi eliminate partial. Nevoia
suplimentard de resurse umane nu poate fi satisfacutd prin redistribuire, in timp ce nevoile
bugetare suplimentare vor fi satisfacute prin compensare prin programele existente gestionate
de DG MOVE 1in actualul cadru financiar multianual.

Majorarea creditelor alocate EMSA va fi compensata printr-o reducere compensatorie a
cheltuielilor programate in cadrul MIE Transporturi (02 03 01). Impactul bugetar al prezentei
propuneri este deja inclus 1n bugetul pentru propunerea Comisiei de regulament al
Parlamentului European si al Consiliului privind Agentia Europeand pentru Sigurantad
Maritima si de abrogare a Regulamentului (CE) nr. 1406/2002.
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Impactul bugetar in perioada de dupa actualul CFM reprezintd o imagine de ansamblu

orientativa, care nu aduce atingere viitorului acord privind CFM.
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1.6. Durata si impactul financiar ale propunerii/initiativei
O] durata limitata
— [ Propunere/initiativa in vigoare din [ZZ/LL]AAAA pana la [ZZ/LL]AAAA
— [ Impact financiar din AAAA pana in AAAA
M durata nelimitata
— Punere 1n aplicare cu o perioada de crestere in intensitate din AAAA panad in AAAA, [n.a.],
— urmata de o perioada de functionare la capacitate maxima.
1.7. Metoda (metodele) de executie a bugetului planificati (planificate)3?
0] Gestiune directa asigurata de Comisie prin
— [ agentiile executive
[] Gestiune partajati cu statele membre
M Gestiune indirecta, cu delegarea sarcinilor de executie bugetara catre:
[ organizatii internationale si agentiile acestora (a se preciza);
L1 BEI si Fondul european de investitii;
M organismele mentionate la articolele 70 si 71;
L] organisme de drept public;

O organisme de drept privat cu misiune de serviciu public, cu conditia sa li se furnizeze
garantii financiare adecvate;

] organisme de drept privat dintr-un stat membru care sunt responsabile cu punerea in
aplicare a unui parteneriat public-privat si cdrora li se furnizeazad garantii financiare adecvate;

0] organisme sau persoane carora li se incredinteaza executarea unor actiuni specifice in
cadrul PESC, in temeiul titlului V din TUE, si care sunt identificate in actul de baza relevant.

Observatii

Gestionarea directivei propuse va fi realizata In general de catre serviciile Comisiei, asistate de Agentia
Europeana pentru Siguranta Maritima, dupa caz.

Statele membre vor trebui s transpuna dispozitiile directivei pana la termenul respectiv.

32 Explicatii detaliate privind metodele de executie a bugetului, precum si trimiterile la Regulamentul financiar sunt

disponibile pe site-ul BUDGpedia: https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-rules/budget-
implementation/Pages/implementation-methods.aspx.
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2.2
2.2.1.

MASURI DE GESTIUNE

Norme in materie de monitorizare si raportare

A se preciza frecventa si conditiile.

Responsabilitatea generald pentru punerea in aplicare a directivei propuse, precum si pentru
raportarea catre Parlamentul European si Consiliu cu privire la punerea in aplicare si
respectarea acesteia de catre statele membre va reveni Comisieli.

Comisia dispune de modalitatea de a monitoriza aproape in timp real punerea in aplicare a
dispozitiilor directivei in statele membre si de catre acestea, deoarece rezultatele inspectiilor
efectuate in cadrul controlului statului portului trebuie incarcate in baza de date THETIS 1n
termen de 72 de ore de la inspectie. Prin urmare, Comisia si/sau EMSA pot monitoriza baza de
date THETIS pentru a verifica daca inspectiile sunt efectuate conform cerintelor si daca
rapoartele sunt Incdrcate In baza de date. Acesti indicatori vor fi monitorizati si pentru
inspectiile efectuate la bordul navelor de pescuit cu o lungime mai mare de 24 de metri de
catre statele membre care efectueaza inspectiile respective.

Comisia si/sau EMSA pot monitoriza in mod real progresele inregistrate de statele membre
sdptamanal, iar statele membre stiu cd sunt monitorizate in cazul in care o masurd devine
obligatorie. In acest caz, Comisia poate lua masuri rapide pentru a remedia orice deficiente,
apeland inclusiv la sprijin tehnic suplimentar sau la formare din partea EMSA sau initiind o
procedurd de constatare a neindeplinirii obligatiilor.

EMSA efectueaza de asemenea, in numele Comisiei, vizite in statele membre pentru a verifica
operatiunile pe teren.

Statele membre vor trebui sd dispuna de un sistem de management al calitatii (SMC) pentru a
certifica adecvarea modului lor de organizare, a politicilor, a proceselor, a resurselor si a
documentatiei pentru atingerea obiectivelor urmarite. Sistemul va trebui sa fie certificat si,
ulterior, sa faca obiectul unui audit odata la cinci ani. Statele membre vor trebui sa comunice
Comisiei si/sau EMSA rezultatele auditurilor efectuate de organismul acreditat, astfel incat
administratia PSC sa 1si pastreze certificarea SMC.

EMSA va efectua o analizd orizontald, indicind modul in care functioneaza legislatia si
identificand lacunele si masurile care pot fi luate pentru a le remedia, si va raporta Comisiei si
statelor membre cu privire la aceste aspecte, de exemplu prin discutii in cadrul atelierelor.

In sférsit, la cinci ani de la incheierea termenului de punere in aplicare a actului legislativ,
serviciile Comisiei ar trebui sa efectueze o evaluare pentru a verifica in ce masura au fost
atinse obiectivele initiativei.

Sistemul (sistemele) de gestiune si de control

Justificarea modului (modurilor) de gestiune, a mecanismului (mecanismelor) de punere in
aplicare a finantarii, a modalitatilor de plata si a strategiei de control propuse

Responsabilitatea generald pentru punerea in aplicare a directivei propuse, precum si pentru
raportarea catre Parlamentul European si Consiliu cu privire la eficienta si punerea in aplicare
a acesteia va reveni Comisiei. Dupa caz, Comisia poate fi asistatd de EMSA in ceea ce
priveste furnizarea serviciilor informatice si dezvoltarea instrumentelor informatice necesare
pentru dispozitiile referitoare la raportare, la monitorizare si la verificare prevazute de
directiva propusa. Statele membre vor avea obligatia sd realizeze transpunerea directivei in
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2.2.2.

2.2.3.

legislatia nationala pana la termenul mentionat in directiva. Activitdtile de asigurare a
respectarii legislatiei vor fi efectuate ca parte a controalelor statului portului.

Informatii privind riscurile identificate si sistemul (sistemele) de control intern instituit(e)
pentru atenuarea lor

In timp ce Comisia va purta responsabilitatea generald pentru punerea in aplicare a directivei
propuse, precum si pentru raportarea catre Parlamentul European si catre Consiliu cu privire la
punerea 1n aplicare si respectarea acesteia de catre statele membre, Agentia Europeand pentru
Sigurantd Maritimd va fi responsabild pentru realizarea operatiunilor aferente si pentru
punerea in aplicare a cadrului sau de control intern. Agentia va trebui sd dezvolte instrumente
si module informatice, precum si sd ofere formare inspectorilor care efectueaza controlul
statului portului, iar statele membre vor trebui sa asigure respectarea legii.

EMSA este cea mai Tn masura sa efectueze evaluarea sarcinilor de conformitate si raportarea
cu privire la acestea, deoarece aceasta va fi o activitate tehnica, necesitand o expertiza solida
in gestionarea datelor, precum si o Intelegere aprofundata a aspectelor tehnice complexe legate
de certificatele electronice si de formare.

Statele membre sunt cele mai in masura sa asigure punerea in aplicare a directivei propuse, in
special prin continuarea controlului statului portului intr-un mod armonizat.

DG MOVE va aplica controalele necesare in conformitate cu strategia de supraveghere
adoptata in 2017 cu privire la relatiile acestei directii generale cu agentiile descentralizate si cu
intreprinderile comune. In cadrul strategiei, DG MOVE monitorizeazi indicatorii de
performantd pentru executia bugetului, recomandarile de audit si aspectele administrative.
Agentia prezintd un raport semestrial. Controalele efectuate cu privire la supravegherea
realizatd de agentie, precum si cu privire la gestiunea financiara si bugetard aferentd sunt in
conformitate cu strategia de control a DG MOVE, actualizata in 2022.

Resursele suplimentare puse la dispozitia EMSA vor face obiectul sistemului de control intern
al EMSA, care este aliniat la standardele internationale relevante si care include controale
specifice pentru a preveni conflictele de interese si a asigura protectia avertizorilor de
integritate.

Estimarea i justificarea raportului cost-eficacitate al controalelor (raportul ,,costurile
controalelor + valoarea fondurilor aferente gestionate”) si evaluarea nivelurilor preconizate
ale riscurilor de eroare (la plata si la inchidere)

In temeiul directivei propuse, se va acorda finantare suplimentara numai EMSA, care va avea
obligatia de a dezvolta instrumente si module informatice, precum si de a oferi cursuri de
formare inspectorilor PSC de la nivel national.

EMSA are intreaga responsabilitate pentru executia bugetului sdu, in timp ce DG MOVE este
responsabild cu plata regulatd a contributiilor stabilite de autoritatea bugetard. Nivelul
preconizat al riscului de eroare la platd si la inchidere este similar cu cel aferent subventiilor
bugetare acordate agentiei.

Sarcinile suplimentare care rezultd din revizuirea propusa nu ar trebui sd dea nastere unor
controale suplimentare specifice. Prin urmare, costul asociat controlului suportat de DG
MOVE (masurat in raport cu valoarea fondurilor gestionate) ar trebui s ramana stabil.

32 RO




2.3.

Masuri de prevenire a fraudelor si a neregulilor

A se preciza masurile de prevenire si de protectie existente sau preconizate, de exemplu din strategia antifrauda.

Directiva propusda contine mai multe dispozitii care vizeazd In mod specific prevenirea
fraudelor si a neregulilor. Statele membre vor trebui sa dispund de un sistem de management
al calitatii (SMC) pentru a certifica adecvarea modului lor de organizare, a politicilor, a
proceselor, a resurselor si a documentatiei pentru atingerea obiectivelor urmarite. Sistemul va
trebui sa fie certificat si, ulterior, sd faca obiectul unui audit odata la cinci ani. Statele membre
vor trebui sa comunice Comisiei si/sau EMSA rezultatele auditurilor efectuate de organismul
acreditat, astfel incat administratia PSC sa isi pastreze certificarea SMC. Directiva prevede,
totodata, ca toate rapoartele privind inspectiile PSC trebuie validate, Tnainte de a fi transmise
catre baza de date, de o persoana diferita de inspectorul care a efectuat inspectia (fie de un alt
inspector al controlului statului portului, fie de un supraveghetor).

EMSA aplicd principiile antifrauda ale agentiilor descentralizate ale UE, in conformitate cu
abordarea Comisiei. In martie 2021, agentia a adoptat o strategie antifrauda actualizati, bazata
pe metodologia si orientdrile din strategia antifraudd prezentate de OLAF, precum si pe
strategia antifrauda a DG MOVE. Acesta oferd un cadru care abordeaza aspectele legate de
prevenirea si detectarea fraudelor, precum si conditiile pentru investigarea acestora la nivelul
agentiei. EMSA isi adapteaza si isi imbunatateste Tn permanenta politicile si actiunile, astfel
incat sa promoveze cel mai inalt nivel de integritate a personalului agentiei, sa ajute la
prevenirea si detectarea eficace a riscului de frauda si sa instituie procedurile adecvate pentru
raportarea si gestionarea potentialelor cazuri de fraudi si a rezultatelor acestora. In plus,
EMSA a adoptat in 2015 politica sa privind conflictele de interese pentru Consiliul de
administratie.

EMSA coopereaza cu serviciile Comisiei in chestiuni legate de prevenirea fraudelor si a
neregulilor. Comisia se va asigura ca aceastd cooperare va continua si ca va fi consolidata.

IMPACTUL FINANCIAR ESTIMAT AL PROPUNERIVINITIATIVEI

Rubrica (rubricile) din cadrul financiar multianual si linia (liniile) bugetara (bugetare)
de cheltuieli afectata (afectate)

e Linii bugetare existente

In ordinea rubricilor din cadrul financiar multianual si a liniilor bugetare.

Linia bugetara Tip de, . Contributie
cheltuieli ’
Rubrica din
cadrul din partea
f'mapciar Numir Dif /Nedif. dinv partea ;érilor 4 din paI:te‘a o
multianual . tarilor candidate si | altortari | alte venituri alocate
AELS3 potential terte
candidate’
1 021002 Nedif. DA NU NU NU

¢ Noile linii bugetare solicitate

33
34
35

RO

Dif. = credite diferentiate / Nedif. = credite nediferentiate.
AELS: Asociatia Europeana a Liberului Schimb.

Térile candidate si, dupa caz, tarile potential candidate din Balcanii de Vest.
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In ordinea rubricilor din cadrul financiar multianual si a liniilor bugetare.

Tip de

Linia bugetara . Contributie
cheltuieli ’
Rubrica din
cadrul din partea
financiar Numir din partea tarilor din partea
multianual Dif./Nedif. tarilor candidate si | altortdri | alte venituri alocate
AELS potential terte
candidate
[XX.YY.YY.YY]
DA/NU DA/NU DA/NU DA/NU

RO
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3.2. Impactul estimat asupra cheltuielilor

3.2.1.  Sinteza impactului estimat asupra cheltuielilor

milioane EUR (cu trei zecimale)

Rubrica din cadrul financiar . C e . . .
’ 1 Piata unica, inovare si sectorul digital
multianual ’ ’
Agentia Europeana pentru Siguranta Anul Anul Anul Anul
K P ’ TOTAL
Maritima (EMSA) 2025 2026 2027 2028-2034
Titlul 1: Angajamente ) 0,171 0,342 0,342 2,394 3,249
S Plati @ 0,171 | 0342 | 0,342 2,394 3,249
Titlul 2: Ang.aj amente (1a)
Pliti (2a)
Titlul 3: Angajamente (32) 0,068 0,479 0,504 1,778 2,829
Plati (3b) 0,068 0,479 0,504 1,778 2,829
, | 0239 0821 0846 4,172 6,078
Angajamente 3a
TOTAL credite
pentru EMSA o e | 0239 0,821 0,846 4,172 6,078
at1
> +3b

Impactul bugetar in perioada de dupa actualul CFM reprezinta o imagine de ansamblu orientativa, care nu aduce atingere viitorului acord
privind CFM.
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Rabrica din ca(.lrul financiar 7 ,,Cheltuieli administrative”
multianual
milioane EUR (cu trei zecimale)
A se introduce atatia ani cati
Anul Anul Anul Anul sunt considerati necesari pentru
. . TOTAL
N N+1 N+2 N+3 a reflecta durata impactului (a se
vedea punctul 1.6)
DG:<....... >

* Resurse umane

¢ Alte cheltuieli administrative

TOTAL DG<....... > Credite
TOTAL credite (Total ) ‘
- otal angajamente =
.1n cadrul RUBRICII 7 Total plti)
din cadrul financiar multianual
milioane EUR (cu trei zecimale)
Anul Anul Anul Anul TOTAL
2025 2026 2027 2028-2034
TOTAL credite Angajamente 0239 | 0821 | 0,846 4,172 6,078
in 'cadrul RUBRICILOR 1-7 » 0,239 0,821 0,846 4,172 6,078
din cadrul financiar multianual Plati

Impactul bugetar in perioada de dupa actualul CFM reprezinta o imagine de ansamblu orientativa, care nu aduce atingere viitorului acord
privind CFM.
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3.2.2.  Impactul estimat asupra creditelor EMSA
— M Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de credite operationale

— [ Propunerea/initiativa implica utilizarea de credite operationale, conform explicatiilor de mai jos:

Sume 1n milioane EUR (cu 3 zecimale)

A se introduce atatia ani cati sunt considerati
Aoul Anul Anul Amul necesari pentru a reflecta durata impactului (a TOTAL
A se indica N N+l N+2 N+3 se vedea punctul 1.6)
obiectivele si .
realizarile REALIZARI
Costur .
0 Tip36 ; . | Costur ~ | Costur o Costur o Costur ~ 1 Costu -~ | Costur « | Costur Nr. Costuri
P | # i z i z i z i Z 0 s 20 2 i total | totale
medii
OBIECTIVUL SPECIFIC
NR. 177...
- Realizare
- Realizare
- Realizare

Subtotal pentru obiectivul specific
nr. 1

OBIECTIVUL SPECIFICNR. 2 ...

- Realizare

Subtotal pentru obiectivul specific
nr. 2

COSTURI TOTALE

36
37

Realizérile se refera la produsele si serviciile care trebuie furnizate (de exemplu: numarul de schimburi de studenti finantate, numarul de km de drumuri construiti etc.).
Conform descrierii de la punctul 1.4.2. ,,Obiectiv(e) specific(e)...”
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Dupa caz, valorile reflectd suma dintre contributia Uniunii la agentie si alte venituri ale agentiei (taxe si tarife).
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3.2.3.

3.2.3.1. Sinteza

— [ Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de credite cu caracter administrativ

— M Propunerea/initiativa implica utilizarea de credite cu caracter administrativ,

conform explicatiilor de mai jos:

in milioane EUR (cu 3 zecimale) Dupa caz, valorile reflectd suma dintre contributia Uniunii la agentie si alte

venituri ale agentiei (taxe si tarife).

Impactul estimat asupra resurselor umane ale EMSA

Anul Anul Anul Anul TOTAL
2025 2026 2027 2028-2034
Agenti temporari (grade 0,171 0,342 0,342 2,394 3,249
AD) b b b b 9
Agenti temporari
(grade AST)
Agenti contractuali
Experti nationali
detasati
TOTAL 0,171 0,342 0,342 2,394 3,249

Impactul bugetar in perioada de dupa actualul CFM reprezintd o imagine de ansamblu

orientativa, care nu aduce atingere viitorului acord privind CFM.

Cerinte privind personalul (ENI):

Anul
2025

Anul
2026

Anul
2027

Anul
2028-2034

TOTAL

Agenti temporari (grade
AD)

Agenti temporari
(grade AST)

Agenti contractuali

Experti nationali
detasati

TOTAL

Impactul bugetar in perioada de dupa actualul CFM reprezintd o imagine de ansamblu

orientativa, care nu aduce atingere viitorului acord privind CFM.
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EMSA va incepe sa pregateasca recrutarea de indatd ce propunerea va fi adoptatd. Costurile

sunt estimate pe baza ipotezei ci recrutarea celor 2 ENI va avea loc incepind cu 1 iulie 2025.

Prin urmare, 1n primul an sunt necesare doar 50 % din costurile aferente resurselor umane.

3.2.3.2. Necesarul de resurse umane estimat pentru DG-ul sub tutela cédruia se afla agentia

— M Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de resurse umane.

— [ Propunerea/initiativa implica utilizarea de resurse umane, conform explicatiilor

de mai jos:

Estimare exprimatd in numere intregi (sau cu cel mult cu o zecimalad)

Anul

N

Anul

N+1

Anul
N+2

Anul
N+3

A se introduce atatia ani cati
sunt considerati necesari

pentru a reflecta durata
impactului (a se vedea
punctul 1.6)

¢ Posturi din schema de personal
(functionari si agenti temporari)

2001 02 01 5i 20 01 02 02 (la sediu
si in reprezentantele Comisiei)

20 01 02 03 (in delegatii)

01 01 01 01 (cercetare indirecta)

10 01 05 01 (cercetare directd)

* Personal extern (in echivalent norma
intreagi: ENI)®

20 02 01 (AC, END, INT din
,,pachetul global”)

20 02 03 (AC, AL, END, INT si
JPD in delegatii)

Linie - la sediu*
(linii)

bugetara

(bugetare)
(ase - in delegatii
preciza) ¥

01 01 01 02 (AC, END, INT —
cercetare indirecta)

10 01 05 02 (AC, INT, END —
cercetare directd)

Alte linii bugetare (a se preciza)

TOTAL

RO

38

39
40

AC = agent contractual; AL= agent local; END = expert national detasat; INT = personal pus la

dispozitie de agenti de munca temporara; JPD = tandr profesionist in delegatii.

Subplafonul pentru personal extern acoperit din creditele operationale (fostele linii ,,BA”).
In principal pentru fondurile politicii de coeziune a UE, Fondul european agricol pentru dezvoltare
rurald (FEADR) si Fondul european pentru afaceri maritime, pescuit si acvaculturda (FEAMPA).
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Necesarul de resurse umane va fi asigurat din efectivele de personal ale DG-ului in cauza
alocate deja pentru gestionarea actiunii si/sau redistribuite intern in cadrul DG-ului,
completate, dupa caz, cu resurse suplimentare ce ar putea fi acordate DG-ului care

gestioneaza actiunea in cadrul procedurii anuale de alocare si tindand seama de constrangerile
bugetare.

Descrierea sarcinilor care trebuie efectuate:

Functionari si personal temporar

Personal extern

Descrierea metodei de calcul al costului pentru unititile ENI ar trebui inclusd in anexa V
sectiunea 3.
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3.2.4.  Compatibilitatea cu cadrul financiar multianual actual
— M Propunerea/initiativa este compatibila cu cadrul financiar multianual existent.

— M Propunerea/initiativa necesitd o reprogramare a rubricii corespunzatoare din
cadrul financiar multianual.

Sarcinile atribuite EMSA vor necesita reprogramarea liniei bugetare pentru
contributia anuala catre agentie (02 10 02) in temeiul actualului cadru financiar
multianual. Majorarea creditelor alocate EMSA va fi compensata printr-o reducere
compensatorie a cheltuielilor programate in cadrul MIE Transporturi (02 03 01) in
temeiul actualului cadru financiar multianual. Impactul bugetar in perioada de dupa
actualul CFM reprezintd o imagine de ansamblu orientativa, care nu aduce atingere
viitorului acord privind CFM.

— [ Propunerea/initiativa necesita recurgerea la instrumentul de flexibilitate sau la
revizuirea cadrului financiar multianual®',

A se explica necesitatea efectudrii acestei actiuni, precizand rubricile si liniile bugetare vizate, precum
si sumele aferente.

3.2.5.  Contributiile tertilor
— Propunerea/initiativa nu prevede cofinantare din partea tertilor.

— Propunerea/initiativa prevede cofinantarea estimata in cele ce urmeaza:

milioane EUR (cu trei zecimale)

A se introduce atatia ani cati sunt
Anul Anul Anul Anul considerati necesari pentru a
) . Total
N N+1 N+2 N+3 reflecta durata impactului (a se
vedea punctul 1.6)

A se preciza organismul

care asigura cofinantarea

TOTAL credite

cofinantate

41 A se vedea articolele 12 si 13 din Regulamentul (UE, Euratom) 2020/2093 al Consiliului din 17

decembrie 2020 de stabilire a cadrului financiar multianual pentru perioada 2021-2027.
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Impactul estimat asupra veniturilor

— M Propunerea/initiativa nu are impact financiar asupra veniturilor.

— [ Propunerea/initiativa are urmatorul impact financiar:

O asupra resurselor proprii

O asupra altor venituri

va rugam sa precizati daca veniturile sunt alocate unor linii de cheltuieli [1

milioane EUR (cu trei zecimale)

Credite Impactul propunerii/initiativei*?
disponibile
Linia bugetara pentru pentru A se introd i { cAfi sunt
venituri: exercitiul s¢ introduce atatia am cafl sun
ﬁnanciér in Anul Anul Anul Anul considerati necesari pentru a reflecta
curs N N+1 N+2 N+3 durata impactului (a se vedea punctul 1.6)
Articolul ............

Pentru veniturile diverse ,,alocate”, a se preciza linia (liniile) bugetara (bugetare) de cheltuieli afectata

(afectate).

A se preciza metoda de calcul al impactului asupra veniturilor.

42
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In ceea ce priveste resursele proprii traditionale (taxe vamale, cotizatii pentru zahdr), sumele indicate

trebuie s fie sume nete, si anume sumele brute dupd deducerea unei cote de 20 % pentru costurile de

colectare.
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