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I. INTRODUCERE

1. Lal iunie 2023, Comisia a trimis Parlamentului European si Consiliului propunerea sus-

mentionata.

2. Propunerea se referd la o modificare a Directivel 2009/16/CE a Parlamentului European si a

Consiliului din 23 aprilie 2009 privind controlul statului portului'.

1 JO L 131, 28.5.2009, p. 57.
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3. Directiva 2009/16/CE 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 decat 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 respecta cerintele conventiilor internationale — iar, in

Uniunea Europeana, legislatia UE aplicabila. Ca atare, PSC este important pentru garantarea

sigurantei maritime si pentru protejarea mediului marin.

4.  Revizuirea directivei are urmatoarele obiective specifice:

actualizarea si alinierea legislatiei UE la normele si procedurile internationale stabilite
de Organizatia Maritima Internationala (OMI), de Organizatia Internationald a Muncii
(OIM) sau de Memorandumul de intelegere de la Paris privind controlul statului

portului;

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 siguranta si

de protectie a mediului aplicabile navelor respective;

asigurarea adoptarii pe scara mai largd 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; precum si

asigurarea unei abordari eficiente si armonizate in ceea ce priveste efectuarea
inspectiilor PSC. Aceasta include o atentie sporitd acordatd navelor care trebuie
inspectate, prin restructurarea aspectelor perimate ale profilului de risc al navelor si prin

adaugarea de noi componente la acesta.

5. Comisia a adoptat propunerea in contextul Programului sau privind o reglementare adecvata si

functionala (REFIT), ca urmare imediatd a verificarii adecvarii pentru domeniul transportului

maritim!, efectuata in 2018.

! 9128/18 + ADD 1
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I1.

I11.

10.

11.

Propunerea se bazeaza pe rezultatele unei evaludri a impactuluil! care s-a bazat pe un studiu de
sprijin extern. Evaluarea impactului a fost prezentatd si examinata in detaliu in cadrul unei

reuniuni a grupului de lucru si nu a generat preocupari majore in randul delegatiilor.

EXAMINAREA DE CATRE CELELALTE INSTITUTII

La 13 iulie 2023, Comisia pentru transport si turism (TRAN) a Parlamentului European a numit-o

pe dna Vera Tax (S &D, Tarile de Jos) in calitatea de raportoare. Dna Tax si-a prezentat proiectul
de raport la 19 septembrie, iar votul Comisiei TRAN cu privire la aceasta propunere este

planificat in prezent pentru 7 decembrie.

La 20 septembrie 2023, Comitetul Economic si Social European si-a adoptat avizul cu privire la

propunere?. La 23 iunie 2023, Comitetul Regiunilor a decis sd nu emita niciun aviz.

STADIUL LUCRARILOR iN CADRUL CONSILIULUI

Grupul de lucru pentru transport maritim a discutat propunerea in cadrul mai multor reuniuni,

incepand din octombrie 2023. Toate delegatiile si-au exprimat sprijinul general pentru obiectivele

propunerii Comisiei, in vederea imbunatatirii sigurantei maritime si a protejarii mediului marin.

In cadrul reuniunii sale din 22 noiembrie, Comitetul Reprezentantilor Permanenti si-a confirmat
sprijinul pentru cel mai recent compromis si a recomandat Consiliului sd ajungd la o abordare

generala in cadrul reuniunii Consiliului TTE (Transporturi) din 4 decembrie 2023.

Au fost introduse o serie de modificari la propunerea Comisiei. Multe dintre aceste modificari
vizeaza asigurarea claritatii si coerentei cu normele si procedurile internationale, in special cu
cele ale Memorandumului de intelegere de la Paris privind controlul statului portului (MOU

Paris). De asemenea, trebuie mentionate si alte modificari de fond, dupa cum se arata mai jos.

1
2
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12.

13.

14.

15.

In primul rand, statele membre au contestat propunerea Comisiei de a include doui noi criterii in
metodologia de calculare a profilului de risc pentru nave (care este un instrument de orientare a
inspectiilor efectuate in cadrul controlului statului portului cétre navele cu cea mai mare
probabilitate de a prezenta deficiente). Primul dintre aceste criterii se refera la indicatorul de
intensitate a carbonului al navei. Statele membre au subliniat ca acest indicator depinde nu numai
de starea tehnica a navei, ci si de parametrii operationali (cum ar fi viteza navei), precum si de
circumstantele externe (structura schimburilor comerciale, conditiile meteorologice, timpul
petrecut 1n port etc.), ceea ce inseamna ca nu este neaparat un indicator al unei performante slabe
sau al unei neconformitati si, prin urmare, nu ar trebui luat in considerare la calcularea profilului

de risc al naveli.

Al doilea criteriu se refera la disponibilitatea certificatelor electronice. Statele membre au
subliniat ca acesta este un element administrativ asupra caruia nava nu are niciun control,
deoarece decizia de a utiliza sau nu certificate electronice apartine statului de pavilion. Din acest
motiv, certificatele electronice nu sunt un indicator al starii navei sau al conformitatii acesteia cu
instrumentele obligatorii ale OMI si ale UE si nu ar trebui luate in considerare nici la calcularea

profilului de risc al navei.

In al doilea rand, Comisia a propus, la articolul 3, introducerea unui sistem voluntar de control
pentru navele de pescuit mai mari, cu o lungime mai mare de 24 de metri, care au fost excluse
pana acum din domeniul de aplicare al directivei. Statele membre au fost de acord cu aceasta
abordare, deoarece ar putea creste nivelul de conformitate al acestor nave. Cu toate acestea,
intrucat acesta este un sistem voluntar, statele membre considerd ca modalitatile unui astfel de
regim specific de control al statului portului pentru navele de pescuit nu ar trebui stabilite prin
acte de punere in aplicare, ci mai degraba prin orientari adoptate de Comisie in cooperare cu

Memorandumul de intelegere de la Paris.

In al treilea rand, au fost efectuate mai multe modificiri pentru a permite o mai mare flexibilitate
pentru autoritdtile de control ale statului portului. La articolul 14 alineatul (4), Comisia a propus
ca inspectiile extinse sd fie efectuate de cel putin doi inspectori care efectueaza controlul statului
portului. Cu toate acestea, numarul de inspectori necesar depinde de mai multi factori si, in multe
situatii, mobilizarea a mai mult de un inspector ar fi inutild si Tmpovaratoare. Statele membre
considera ca autoritatile de control ale statului portului ar trebui sd beneficieze in continuare de
flexibilitatea de a-si organiza activitatea in acest sens. In mod similar, cerinta ca un raport de
inspectie sd fie intotdeauna validat de un inspector care efectueaza controlul statului portului ce
nu a facut parte din echipa care a efectuat inspectia a fost considerata prea rigida; articolul 24
alineatul (3) a fost modificat pentru a permite o mai mare flexibilitate.
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16.

17.

18.

Iv.

19.

In al patrulea rand, pentru a se evita impunerea unei sarcini administrative disproportionate
asupra statelor fard iesire la mare care nu au porturi maritime si care pot dovedi cd, pe perioada
celor trei ani anteriori, mai putin de 5 % din numadrul total de nave individuale care fac escala
anual 1n porturile lor fluviale reprezintd nave carora li se aplica directiva, statele respective pot
deroga de la dispozitiile directivei (articolul 2 si considerentul 20b). Aceasta ar Insemna ca, atat
timp cat aceste conditii sunt Indeplinite, statele membre respective nu ar fi obligate sa transpuna

directiva.

In sfarsit, termenul de transpunere propus de Comisie (la un an de la intrarea in vigoare a

directivei de modificare) ar fi prelungit la 4 ani.

In aceasta etapa a procedurii, Comisia mentine o rezerva procedurald cu privire la toate

modificarile aduse propunerii sale.

CONCLUZII

Avand in vedere cele de mai sus, Consiliul este invitat sa ajunga la o abordare generala cu
privire la propunerea de directiva a Parlamentului European si a Consiliului de modificare a
Directivei 2009/16/CE privind controlul statului portului, pe baza compromisului prezentat in

anexa la prezentul raport.
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ANEXA

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

),

avand in vedere propunerea Comisiei Europene,

avand in vedere avizul Comitetului Economic si Social European?,
avand in vedere avizul Comitetului Regiunilor®,

hotarand in conformitate cu procedura legislativa ordinara,
intrucét:

(1)  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 escala in porturile Uniunii sunt inspectate pentru a verifica daca
competenta echipajului aflat la bord si starea navei si a echipamentelor acesteia respecta
cerintele conventiilor internationale privind siguranta vietii pe mare, privind protectia

mediului marin si privind conditiile de viata si de munca la bordul navelor aflate sub orice

pavilion.
5 JOC,,p..
6 JoC,,p..

7 JO L 131, 28.5.2009, p. 57.
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(2) Directiva 2009/16/CE se bazeaza pe acordul voluntar preexistent reprezentat de
Memorandumul 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.

3) 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.

4) Incepand din 2011, au intrat in vigoare si au fost ratificate de statele membre 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 de la Nairobi privind Indepartarea epavelor (,,Conventia de la Nairobi”). Prin
urmare, acestea ar trebui incluse pe lista conventiilor cuprinse in domeniul de aplicare al
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 rapidd de actualizare a listei conventiilor internationale a
caror respectare este asiguratd prin controlul statului portului, fara a fi necesara modificarea
intregii directive. Prin urmare, dupd ce o conventie internationala a intrat in vigoare — ceea
ce inseamna ca a atins un nivel convenit de ratificare — si in urma adoptarii sale de cétre
membrii MOU Paris ca instrument relevant, lista conventiilor din directiva ar trebui

actualizata de catre Comisie.

(6) 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 straine. Aceasta Inseamna cd, in
general, este probabil ca numai navele de pescuit mai mari, cu lungimea de cel putin 24 de
metri, considerand lungimea astfel cum este definitd in Acordul de la Cape Town din 2012
(acestea fiind si navele de pescuit care fac cel mai mult obiectul conventiilor internationale),
sd se angajeze in ape internationale si sa facd escald in alte porturi decat cele din tara in care
sunt inregistrate, facand prin urmare obiectul PSC. Intrucat majoritatea conventiilor
internationale aplicabile navelor de pescuit mai mari sunt diferite de cele a caror respectare
este asigurata 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.

15957/23 vv/RM/me 7
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(7)  Pede altd parte, din cauza modelelor de pescuit, nu toate statele membre sunt vizitate de
aceste nave de pescuit mai mari. Prin urmare, se propune un sistem voluntar pentru acele
state membre care doresc sa efectueze astfel de inspectii, sistem paralel si separat de regimul
actual de control al statului portului, pentru a se permite flexibilitate in modul 1n care sunt
elaborate standardele 1n controlul statului portului. Astfel, acest sistem de control de catre
statul portului al navelor de pescuit cu o lungime de cel putin 24 de metri poate fi dezvoltat
in mod organic de cétre statele membre, MOU Paris si Comisie, fara a le incorpora in
actualul acord al MOU Paris. In acest scop, ar trebui dezvoltat un modul separat pentru baza

de date existenta privind inspectiile.

(8)  Mecanismul de cote echitabile prevede repartizarea sarcinii de inspectie intre statele membre
ale MOU Paris. Fiecdrui stat membru 1 se aloca 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 profilul de risc al navei
(PRN), care determina intervalele de timp dintre inspectii si amploarea acestora. Navele de

prioritate II pot fi inspectate, in timp ce navele de prioritate I trebuie sa fie inspectate.

9) Statelor membre li se permite sa nu efectueze un anumit numar de inspectii ,,prioritare” fara
ca aceasta sa insemne neindeplinirea obligatiilor lor 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 consideratd inflexibila si, prin urmare,

este necesar ca dispozitiile respective sa fie aliniate la dispozitiile revizuite ale MOU Paris.

(10)  Statele membre au si posibilitatea de a améana inspectiile navelor in anumite imprejurari, cu
conditia ca nava sa fie inspectata in urmatorul port de escala sau in termen de 15 zile, iar
aceasta posibilitate se modifica astfel incat sd poata fi utilizata de toate statele membre.
Anumite categorii de nave care sunt percepute ca prezentand un risc mai mare, fiind prin
urmare eligibile pentru o inspectie extinsa, trebuie sa isi anunte ora estimata de sosire intr-un
port cu 72 de ore Tnainte de sosire. Totusi, dupa mai multi ani, s-a concluzionat ca aceasta
obligatie este prea impovardtoare pentru operatori si nu aduce nicio valoare adaugata,
deoarece autoritatile nationale dispun deja mai usor de informatiile necesare prin intermediul
bazei de date THETIS. Pe aceasta baza, MOU Paris a eliminat aceasta obligatie de notificare

inainte de sosire si, prin urmare, Directiva 2009/16/CE ar trebui aliniatd in consecinta.
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(10a)

(1)

(12)

(12a)

In conditii normale, inspectiile navelor de prioritate II nu sunt obligatorii, desi navele de
prioritate II pot fi inspectate. Cu toate acestea, pentru ca statele membre care nu vor primi
suficiente escale eligibile pentru inspectii sa isi Indeplineasca obligatiile anuale, aceste nave
de prioritate II trebuie sa fie inspectate pentru indeplinirea obligatiilor anuale de inspectie.
Intrucat aceste inspectii devin, de facto, obligatorii pentru statele respective, ar putea fi
necesara o mai mare flexibilitate pentru inspectiile navelor de prioritate 11, in mod specific
pentru aceste state. Prin urmare, se pune la dispozitia statelor mentionate anterior o
posibilitate de aménare si justificare. Statele membre si Comisia ar trebui sa depunad toate
eforturile, in cadrul Memorandumului de Intelegere de la Paris, pentru a propune masurile si
modificarile necesare in vederea clarificarii si a indeplinirii acestui obiectiv, fard a aduce
atingere adoptarii masurilor tehnice de adaptare a bazei de date existente privind inspectiile

in ceea ce priveste amanarea.

In ultimul deceniu si in pofida cresterii numarului de nave care fac escala 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 geograficd sau in tari neeuropene cu iesire
la Marea Mediterana si la Marea Neagra, profilul de siguranta al navelor care fac escala in
[...] porturile UE s-a imbunatatit. 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 siguranta. Profilul de risc al navelor conceput inainte de 2009 avea insa prioritéti
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 problemele de

mediu, acordand o mai mare importantd performantei de mediu.

MOU Paris a adoptat in 2019 o noud metodologie, care stabileste liste de performanta
ridicatd, standard si scazuta, ca alternativa la listele alba, gri si neagra ale statelor de
pavilion. Ar trebui acordata o atentie deosebitd regulamentului de punere in aplicare
mentionat la articolul 10 privind profilul de risc al navelor, care stabileste clasificarea
statelor de pavilion. Aceastd metodologie ar trebui pusa in aplicare In prezenta directiva
pentru a asigura echitatea acesteia, In special In ceea ce priveste modul in care trateaza

statele de pavilion cu flote mici.
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(12b) Intrucat inspectorii care efectueazi controlul statului portului au nevoie de timp pentru a

(13)

(14)

(15)

(16)

pregati si a efectua inspectii, este important sd se garanteze ca exista suficient timp la
dispozitie. Acest lucru este deosebit de relevant in cazul inspectiilor extinse si, de asemenea,
pentru inspectiile navelor de pasageri de tip ro-ro care desfasoara servicii regulate, in cazul

carora poate fi avutd in vedere operarea navei.

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 eficienta a
resurselor umane. Numarul navelor care detin 1n 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 efectudrii unor inspectii mai bine pregétite si axate mai mult pe nave.

Controlul statului portului a crescut In complexitate odata cu addugarea 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, iar formarea acestora sa fie dezvoltata in permanenta.
(eliminat)

Pentru a favoriza aplicarea actualizata a dispozitiilor prezentei directive, astfel incat statele
membre sa isi poata 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
st 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 sd organizeze consultari corespunzatoare, inclusiv la nivel de experti,
si ca respectivele consultdri sa se desfdsoare in conformitate cu principiile stabilite in
Acordul interinstitutional din 13 aprilie 2016 privind o mai buni legiferare®. In special,
pentru a asigura participarea egala la pregitirea 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

insdrcinate cu pregatirea actelor delegate.

8

JOL 123,12.5.2016, p. 1.
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(17)

(18)

(19)

(20)

(20a)

In vederea asiguririi unor conditii uniforme pentru punerea in aplicare a dispozitiilor
Directivei 2009/16/CE 1in ceea ce priveste lista conventiilor care intrd Tn domeniul sau de
aplicare si cerintele pentru 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®.
(eliminat)

Avand in vedere ciclul complet de monitorizare constand in vizite ale Agentiei Europene
pentru Siguranta Maritimd (EMSA) 1n statele membre pentru a monitoriza punerea in
aplicare a Directivei 2009/16/CE, Comisia ar trebui sa 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 satisfacator 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
impreund, Uniunea poate adopta masuri in conformitate cu principiul subsidiaritatii, astfel
cum este prevazut la articolul 5 din Tratatul privind Uniunea Europeani. In conformitate cu
principiul proportionalitdtii, astfel cum este prevazut la articolul respectiv, prezenta directiva

nu depdseste ceea ce este necesar pentru realizarea obiectivelor respective.

In cazul in care o inspectie nu este efectuata din cauza unor circumstante extraordinare si
neprevazute, cum ar fi dezastre naturale, pandemii sau urgente de sandtate publica, atacuri
teroriste, conflicte de munca, aceasta nu ar trebui considerata inspectie neefectuatd. Aceste

circumstante ar trebui justificate in mod corespunzator si raportate Comisiei.

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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(20b) Pentru a nu impune o sarcind administrativa disproportionatd statelor membre care nu au
iesire la mare, o reguld de minimis ar trebui sa permita acestor state membre sd deroge de la
dispozitiile prezentei directive, ceea ce inseamna ca aceste state membre nu sunt obligate sa

transpuna prezenta directiva atat timp cat indeplinesc anumite criterii.
(21)  Prin urmare, Directiva 2009/16/CE ar trebui modificata in consecinta,

ADOPTA PREZENTA DIRECTIVA:

Articolul 1

Modificari aduse Directivei 2009/16/CE
Directiva 2009/16/CE se modifica dupa cum urmeaza:
1. Articolul 2 se modifica dupa cum urmeaza:
(a) lapunctul 1, se adaugd urmatoarele litere:

»(1) Conventia internationald pentru controlul si managementul apelor de balast si

sedimentelor de la nave (Conventia BWM);

(m) Conventia internationald de la Nairobi privind indepartarea epavelor

(Conventia de la Nairobi);

(n) Conventia Internationala de la Hong Kong privind reciclarea sigura si

ecologicd a navelor 2009 (Conventia de la Hong Kong).”;
(aa) la punctul 1, litera (c) se inlocuieste cu urmatorul text:

,»(c) Conventia internationald pentru prevenirea poluarii de catre nave din 1973 si

Protocolul de modificare din 1978 (MARPOL 73/78);”;
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(ab) la punctul 1, litera (d) se Inlocuieste cu urmatorul text:

,»(d) Conventia internationala privind standardele de pregatire a navigatorilor,

brevetare/atestare si efectuare a serviciului de cart, 1978, cu modificarile ulterioare;”;
(b) punctul 3 se elimina;
(bb) punctul 8 se inlocuieste cu urmatorul text:

,»8. «inspector» inseamna un angajat din sectorul public sau altd persoana,
autorizat(d) corespunzator de catre autoritatea competentd a unui stat membru sa
efectueze inspectii in cadrul controlului statului portului si care raspunde in fata

autoritatii competente respective.”;
(bc) se adaugd urmatorul punct:

,»8a. «inspectie» inseamna o verificare generald a stdrii navei, a echipamentelor si a
echipajului acesteia pe baza conventiilor aplicabile si efectuata de un inspector.
Inspectia nu este un control pentru eliberarea, vizarea sau reinnoirea certificatelor

statutare, iar raportul de inspectie furnizat capitanului nu este un certificat.”;
(bd) punctul 11 se inlocuieste cu urmatorul text:

,»11. «inspectie initiald» inseamnd o inspectie efectuatd la bordul unei nave de un

inspector, care cuprinde cel putin verificarile prevazute la articolul 13 alineatul (1).”;
(be) punctul 12 se inlocuieste cu urmatorul text:

,»12. «canspectie mai amadnuntitd» inseamna o inspectie, inclusiv de amploarea unei
inspectii initiale, prin care nava, echipamentele si echipajul sau, luate integral sau,
dupa caz, partial, sunt supuse, in circumstantele mentionate la articolul 13 alineatul
(3), unei verificari aprofundate ce acopera constructia navei, echipamentele,
echipajul, conditiile de viata si de munca si respectarea procedurilor operationale la

bord.”;
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(bf) punctul 13 se inlocuieste cu urmatorul text:

,»13. «inspectie extinsd» Inseamna o inspectie, inclusiv de amploarea unei inspectii
initiale, care include cel putin punctele enumerate in anexa VIIL. O inspectie extinsa
poate include o inspectie mai amadnuntita atunci cand existd motive Intemeiate, in

conformitate cu articolul 13 alineatul (3).”;
(bg) punctul 19 se inlocuieste cu urmatorul text:

,»19. «certificat statutar» inseamna un certificat eliberat de un stat de pavilion sau in

numele unui stat de pavilion, in conformitate cu conventiile aplicabile.”
2. Articolul 3 se modifica dupa cum urmeaza:
(-a) alineatul (3) se Inlocuieste cu urmatorul text:

,Cand inspecteaza o nava care se afla sub pavilionul unui stat care nu este parte la o
conventie cu o clauza «tratament nepreferential», statele membre se asigura ca
tratamentul acordat navei respective si echipajului acesteia nu este mai favorabil
decat cel acordat unei nave care se afla sub pavilionul unui stat care este parte la
conventia In cauzd. Nava respectiva este supusd unei inspectii mai detaliate in

conformitate cu procedurile instituite de MOU Paris.”;
(a) alineatul (4) se Inlocuieste cu urmatorul text:

»(4)  Navele de pescuit cu lungimea 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. In sensul
prezentei directive, lungimea unei nave de pescuit se defineste in conformitate cu

Acordul de la Cape Town din 2012.”;
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(b) se adaugd urmatorul alineat:

»(4a) Statele membre pot efectua inspectii in cadrul controlului statului portului
asupra navelor de pescuit cu lungimea de cel putin 24 de metri. Comisia, in
cooperare cu MOU Paris, poate adopta orientdri care s stabileasca modalitatile unui
astfel de regim specific, paralel si separat, de control al statului portului pentru aceste

nave de pescuit.”
3. La articolul 5 se introduce urmatorul alineat:

»(2a) Inspectiile navelor efectuate de statele membre care depasesc 20 % din obligatiile lor
anuale de inspectie nu se iau in considerare la calcularea obligatiilor anuale de inspectie ale

statelor membre care sunt parti la MOU Paris.”

4. Articolul 6 se inlocuieste cu urmatorul text:

L Articolul 6
Modalitati de respectare a obligatiilor de inspectie

Un stat membru care nu efectueaza inspectiile prevazute la articolul 5 alineatul (2) litera
(a) 1s1 respectd totusi obligatiile prevazute la respectivul articol daca inspectiile neefectuate
nu depdsesc 10 % din numarul total de nave de prioritate I care fac escald 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 acorda prioritate inspectdrii navelor care, in conformitate cu informatiile
furnizate de baza de date privind inspectiile, nu fac escala 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 | care fac escald in zonele de ancoraj, statele membre
acorda prioritate inspectdrii navelor 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.”
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Articolul 7 se modificd dupd cum urmeaza:
(-a) titlul si alineatul (1) se inlocuiesc cu urmatorul text:
,<Modalitati care permit o cota echilibrata de inspectii in cadrul Uniunii

1. In ceea ce priveste un stat membru in care numarul total al escalelor navelor de
prioritate I depaseste cota sa de inspectii mentionata la articolul 5 alineatul (2) litera
(b), se considera ca isi respecta obligatiile in cazul in care efectueaza un numar de
inspectii corespunzator cel putin cotei sale de inspectii si in cazul in care navele ramase
neinspectate nu depasesc 40 % din numarul total de nave de prioritate I care fac escala

in porturile si in zonele sale de ancoraj.”;
(a) alineatul (2) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(2) Se considera ca un stat membru, in care numarul total al escalelor navelor de
prioritate I si prioritate II este mai mic decat 150 % din cota sa de inspectii mentionata la
articolul 5 alineatul (2) litera (b), isi respecta totusi obligatiile anuale de inspectie daca
respectivul stat membru efectueaza inspectii la doua treimi din navele de prioritate I si 11
din numarul total de nave de prioritate I si II care fac escald in porturile si in zonele sale de

ancoraj.”

La articolul 8, alineatele (1), (2) si (3) se inlocuiesc cu urmatorul text si se adauga doua

alineate noi:

,»(1) In cazurile urmatoare, un stat membru poate decide sd améne inspectia unei nave de

prioritate I sau de prioritate I1:

(a) 1n cazul in care inspectia poate fi efectuata la oricare dintre urmatoarele escale ale
navel 1n acelasi stat membru, cu conditia ca nava sd nu faca escald intre timp intr-un
alt port din Uniune sau din regiunea aflatd in domeniul de aplicare a MOU Paris, cu
exceptia oricaruia dintre porturile statului de pavilion al navei, si ca inspectia s nu

fie amanatd cu mai mult de 15 zile de la ora efectiva de plecare sau

(b) in cazul in care inspectia poate fi efectuata intr-un alt port de escala din Uniune sau
din regiunea aflata iIn domeniul de aplicare a MOU Paris in termen de 15 zile de la
ora efectiva de plecare, cu conditia ca statul in care este situat acest port de escald sa

fi acceptat in avans sa efectueze inspectia sau
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(c) in cazul in care inspectia unei nave, inclusiv a navelor de pasageri de tip ro-ro sau a
ambarcatiunilor de pasageri de mare viteza care desfasoara servicii regulate, poate fi

efectuata in acelasi port de escala in termen de 15 zile de la ora efectiva de plecare.

(2) O inspectie neefectuatd asupra unei nave de prioritate I sau de prioritate II din motive
operationale nu este considerata inspectie neefectuata daca motivul neefectudrii inspectiei
este Tnregistrat in baza de date privind inspectiile si in cazul existentei urmatoarelor

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 (9). In acest caz statele membre iau masurile necesare pentru a se asigura ca
navele care fac escald in mod regulat pe timpul noptii sunt inspectate in mod

corespunzator sau

(c) durata escalei navei este prea scurtd pentru ca inspectia sa fie efectuata in mod

satisfacator.

(3) In cazul in care o inspectie nu este efectuatd asupra unei nave la ancorare, aceasta nu

este consideratd drept inspectie neefectuata, daca:

(a) nava este inspectata, in termen de 15 zile, intr-un alt port sau zona de ancoraj
din Uniune sau din regiunea aflata in domeniul de aplicare a MOU Paris, in

conformitate cu anexa I sau

(b) escala navei are loc numai pe timp de noapte sau durata acesteia este prea
micd pentru a permite efectuarea corespunzatoare a inspectiei si motivul neefectuarii

inspectiei este consemnat in baza de date privind inspectiile sau

(©) in opinia autoritatii competente, efectuarea inspectiei ar constitui un risc
pentru siguranta inspectorilor, a navei, a echipajului acesteia, a portului sau a
mediului marin si motivul neefectudrii inspectiei este consemnat in baza de date

privind inspectiile .
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(4) In cazul in care nu se efectueaza o inspectie din cauza unor circumstante
extraordinare si neprevazute, aceasta nu este considerata drept inspectie neefectuata,
iar motivul neefectudrii inspectiei se inregistreaza n baza de date privind inspectiile.

Aceste circumstante se justificd in mod corespunzator si se raporteaza Comisiei.

(5) Inspectiile amanate in conformitate cu alineatele (1), (2), (3) sau (4) si Inregistrate n
baza de date privind inspectiile nu sunt luate in considerare pentru evaluarea
respectdrii de catre statul membru a obligatiilor de inspectie mentionate la articolele

6si7.”
(eliminat)
Articolul 9 se elimina.
La articolul 10, alineatul (2) se Inlocuieste cu urmatorul text:

»(2) Profilul de risc al unei nave este determinat de o combinatie de parametri generici,

istorici si de mediu, dupa cum urmeaza:
(a) Parametri generici

Parametrii generici se bazeaza pe tipul, vechimea si pavilionul navei, pe organizatiile
recunoscute implicate si pe performanta companiei, in conformitate cu anexa I partea I.1 si cu

anexa II.
(b) Parametri istorici

Parametrii istorici se bazeaza pe numarul de deficiente si retineri pe o perioada datd, in

conformitate cu anexa I partea 1.2 si cu anexa II.
(©) Parametri de mediu

Parametrii de mediu se bazeaza pe numarul de deficiente legate de MARPOL, AFS,
Conventia BWM, CLC 92, Conventia Bunkers, Conventia de la Nairobi si Conventia de la
Hong Kong, in conformitate cu anexa I partea 1.3 si cu anexa II, si pe consideratia daca aceste

deficiente constituie motive de retinere.”
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9a.

9b.

9c.

10.

La articolul 10, alineatul (3) se Inlocuieste cu urmatorul text:

»(3) Se confera Comisiei competente de executare pentru punerea in aplicare a
metodologiei de examinare a parametrilor de risc generici care vizeaza indeosebi criteriile
privind statul de pavilion si criteriile privind performanta companiei adoptate de MOU Paris
in 2019, care stabilesc liste de state cu performanta ridicata, standard si scdzuta. Respectivele
acte de punere 1n aplicare se adopta in conformitate cu procedura de examinare mentionata la

articolul 31 alineatul (3).”

La articolul 13, alineatul (1) litera (c) se inlocuieste cu urmatorul text:

,»(C) se asigurd ca starea generald a navei, inclusiv conditiile de igiena de la bord, din sala

masinilor si din spatiile de locuit, este adecvata.”
La articolul 13, alineatul (2) se elimina.
Articolul 14 se modifica dupa cum urmeaza:

(a) alineatul (1) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(1) Urmatoarele categorii de nave sunt eligibile pentru o inspectie extinsa in

conformitate cu anexa I partea II punctele 3A si 3B:
— navele cu profil de risc ridicat;

— navele de pasageri, navele pentru transportul produselor petroliere, navele pentru

transportul gazelor sau al produselor chimice sau vrachierele, mai vechi de 12 ani;

— navele cu profil de risc ridicat sau navele de pasageri, navele pentru transportul
produselor petroliere, navele pentru transportul gazelor sau al produselor chimice sau

vrachierele, mai vechi de 12 ani, pentru factori prioritari sau factori neprevazuti,

— navele supuse inspectiei ca urmare a unui ordin de refuz al accesului emis in

conformitate cu articolul 16 si cu articolul 21 alineatul (4).”;

(ab) alineatul (3) se elimina;
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11.

(b) alineatul (4) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(4) Inspectia extinsa se efectueaza, in masura posibilului, de catre cel putin doi
inspectori care efectueaza controlul statului portului. Amploarea unei inspectii extinse,
inclusiv elementele de risc care trebuie verificate, este stabilita in anexa VII. Comisia
adoptd, prin intermediul unor acte de punere 1n aplicare, masuri detaliate pentru a asigura
aplicarea uniforma a anexei VII. Respectivele acte de punere in aplicare se adopta in

conformitate cu procedura de examinare mentionata la articolul 31 alineatul (2).”;
Articolul 14a se modifica dupa cum urmeaza:
(a) alineatul (4) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(4) Articolul 11 litera (a) si articolul 14 nu se aplica 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.”;
(b) se adaugd un nou alineat:

,»(4a) Operatorul sau comandantul navei se asigura ca in programul de operare este
prevazut suficient timp pentru a permite efectuarea inspectiilor prevazute la punctele 1.1 si

2.a din Anexa XVIL.”
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12. Articolul 16 se modifica dupa cum urmeaza:

(a)

(aa)

alineatul (1) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(1)  Un stat membru refuza accesul in porturile si in zonele sale de ancoraj

oricarel nave care:

—  arboreaza pavilionul unui stat de pe lista de performantd scazuta adoptata in
conformitate cu MOU Paris pe baza informatiilor inregistrate in baza de date
privind inspectiile si publicate anual de catre Comisie si a fost retinutd de mai
mult de doua ori in cursul ultimelor 36 de luni intr-un port sau zona de ancoraj

a unui stat membru sau a unui stat semnatar al MOU Paris sau

— arboreaza pavilionul unui stat de pe lista de performanta ridicata sau standard
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 doud ori in cursul ultimelor 24 de luni intr-un port

sau 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.”;
alineatul (2) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(2)  Ordinul de refuz al accesului este revocat numai dupa expirarea unei perioade
de trei luni de la data emiterii ordinului si atunci cand sunt intrunite conditiile

descrise la punctele 3-6 din anexa VIIIL.”
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(b) alineatul (3) se Inlocuieste cu urmatorul text:

»(3)  Orice retinere ulterioara Intr-un port sau zona de ancoraj a unui stat membru
sau a unui stat semnatar al MOU Paris 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:

— (-a) nava arboreaza pavilionul unui stat a carui rata a retinerilor nu figureaza
nici pe lista de performanta scazuta, nici pe lista de performanta standard

mentionate la alineatul (1);

— (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 administratd de o companie cu performanta ridicatd conform

anexei [ partea I.1 si
— (c) sunt intrunite conditiile enumerate la punctele 3-6 din anexa VIII.

Oricarei nave care nu respecta criteriile mentionate la prezentul alineat, dupa
expirarea unei perioade de 24 de luni de la emiterea ordinului, 1 se refuza in 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 ce
figureaza pe lista de performanta standard sau scazuta, astfel cum este publicata in
raportul anual al MOU Paris, intr-un port sau zona de ancoraj din Uniune, dupa al
treilea refuz al accesului, conduce la refuzul permanent al accesului in orice port si

zona de ancoraj din Uniune.”;

10 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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(d) se introduc urmatoarele alineate:

»(4a) Unei nave care arboreaza pavilionul unui stat ce figureaza pe lista de
performanta ridicata si care este retinuta intr-un port sau zona de ancoraj din Uniune
in momentul primei sale inspectii in Uniune dupa al treilea refuz al accesului sau

dupa orice refuz ulterior al accesului:

a) 1 se refuza accesul in orice port sau zona de ancoraj din Uniune pe o perioada de
24 de luni, daca certificatele statutare si de clasa ale navei sunt eliberate de una sau

mai multe organizatii recunoscute in temeiul Regulamentul (CE) nr. 391/2009;

b) i se refuza in mod permanent accesul 1n orice port sau zonad de ancoraj din Uniune
daca certificatele statutare sau de clasa ale navei nu sunt eliberate de una sau mai

multe organizatii recunoscute n temeiul Regulamentul (CE) nr. 391/2009.

(4b)  Perioadele de refuz al accesului in cazul retinerilor multiple vor fi prelungite
cu 12 luni atunci cand se aplica o masura de refuz al accesului in conformitate cu

articolul 21.4.”
12a. La articolul 17, primul paragraf se modifica dupa cum urmeaza:

,La finalizarea unei inspectii, inspectorul Intocmeste un raport in conformitate cu anexa

IX. O copie a raportului de inspectie se pune la dispozitia comandantului navei.”
12b. La articolul 20, alineatul (1) se Inlocuieste cu urmatorul text:

,»(1) Proprietarul sau operatorul unei nave sau reprezentantul sdu in statul membru are
dreptul s conteste orice retinere sau refuz al accesului de catre autoritatea competenta.

Contestatia nu determina suspendarea masurii de retinere sau de refuz al accesului.”

15957/23 vv/RM/me 23
ANEXA TREE.2.A RO



13.

Articolul 21 se modifica dupa cum urmeaza:
(a) alineatul (4) se inlocuieste cu urmatorul text:

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

navelor retinute mentionate la articolul (19) alineatul (1) care navigheaza pe mare:

(a) farad arespecta conditiile stabilite de autoritatea competenta a oricarui stat membru 1n

portul de inspectie sau

(b) care nu respecta cerintele aplicabile ale conventiilor, neintrand in santierul de

reparatii indicat.

Ordinul de refuz al accesului este revocat dupd expirarea unei perioade de 12 luni si dupa
ce sunt intrunite conditiile descrise la punctele 3-6 din anexa VIII. Ordinul de refuz al

accesului devine aplicabil de la data emiterii sale.”;
(b) laalineatul (5), al doilea paragraf se inlocuieste cu urmatorul text:

,In circumstantele previzute la alineatul (4) litera (b), autoritatea competenti a statului
membru in care se afld santierul de reparatii informeaza autoritatea statului membru al
navei retinute daci nava a sosit sau nu. In cazul in care autoritatea competenta a statului
membru in care nava a fost declaratd cu deficiente ia cunostinta de faptul ca nava nu a
intrat intr-un santier de reparatii, aceasta alerteaza imediat autoritdtile competente din toate

celelalte state membre.

In circumstantele mentionate la alineatul (4) litera (b) si in cazul in care santierul de
reparatii nu se afla intr-un stat membru, atunci cand autoritatea competentd a statului
membru in care nava a fost declaratd cu deficiente ia cunostinta de faptul ca nava nu a
intrat intr-un santier de reparatii, aceasta alerteaza imediat autoritdtile competente din toate

celelalte state membre.”;
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14.

(c) alineatul (6) se inlocuieste cu urmatorul text:

,,Prin derogare de la dispozitiile alineatului (4), accesul intr-un anumit port sau zona de
ancoraj poate fi autorizat de autoritatea competenta a statului portului in caz de forta
majora, din motive prioritare de siguranta, pentru a reduce sau minimiza riscul de poluare
sau pentru a remedia deficientele in conformitate cu articolul 21 alineatul (1), cu conditia
ca proprietarul, operatorul sau comandantul navei in cauza sa fi luat masuri adecvate, care
sa satisfaca cerintele autoritatii competente din statul membru respectiv, pentru a asigura

intrarea navei in port in deplind siguranta.”
La articolul 22, alineatul (7) se inlocuieste cu urmatorul text:

(7) In cooperare cu statele membre si pe baza expertizei si a experientei dobandite la
nivelul statelor membre in Uniune si in temeiul MOU Paris, Comisia poate elabora

orientdri si recomandari pentru a Tmbunatéti politica de formare din cadrul MOU Paris.

In cooperare cu statele membre si cu MOU Paris, Comisia identific si transmite in
permanenta noi nevoi de formare pe baza carora sa fie modificate, in cadrul MOU Paris,
programa, planul de invatdmant si continutul programului de formare si dezvoltare
profesionald destinate inspectorilor, in special in ceea ce priveste noile tehnologii si

obligatiile suplimentare care decurg din instrumentele relevante.”
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15. Articolul 24 se modifica dupa cum urmeaza:

(a)

(b)

alineatul (2) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(2)  Statele membre iau masurile necesare pentru a se asigura ca informatiile
privind ora efectiva de sosire si ora efectiva de plecare a oricarei 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, respectiv sosirea navei, prin intermediul sistemului Uniunii de schimb de
informatii maritime ,,SafeSeaNet”, mentionat la articolul 3 litera (s) din Directiva
2002/59/CE. Imediat dupa 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.”;
alineatul (3) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(3)  Statele membre se asigura ca informatiile privind inspectiile efectuate in
conformitate cu prezenta directiva 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 ci informatiile transferate in baza
de date privind inspectiile sunt validate in vederea publicarii. Raportul de inspectie,
in masura posibilului Tnainte de a fi transmis cétre baza de date, este validat de un
inspector care efectueazd controlul statului portului sau alt angajat autorizat
corespunzator de cdtre autoritatea competenta care nu a facut parte din echipa care a

efectuat inspectia.”
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16.

se introduce urmatorul articol:

L Articolul 24a
Certificate electronice

(1) In stransa cooperare cu statele membre, Comisia adopta acte de punere in aplicare
prin care se stabilesc specificatiile functionale si tehnice aplicabile unei interfete de
raportare armonizate si unui instrument de validare pentru certificatele statutare
electronice. Respectivele acte de punere in aplicare se adopta in conformitate cu procedura

de examinare mentionata la articolul 31 alineatul (2).

(2) Statele membre care, in calitatea lor de state de pavilion, aleg sa utilizeze interfata de
raportare armonizata si instrumentul de validare pentru certificatele statutare electronice,

pot face acest lucru pentru a facilita tranzitia catre certificatele electronice.
(3) (eliminat)

(4) (eliminat)”
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17.

Articolul 25 se inlocuieste cu urmatorul text:

,Articolul 25
Schimbul de informatii si cooperarea

Fiecare stat membru se asigura ca autoritatile 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, daca 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;

(c¢) informatii privind navele carora li s-a refuzat intrarea intr-un port sau care au fost

expulzate din port pe motive de securitate;

(d) informatii privind deficientele evidente in conformitate cu articolul 23.”

1 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
(JOL 151,7.6.2019, p. 116).”
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18.

19.

Articolul 30 se inlocuieste cu urmatorul text:

,, 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 1n
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 poate elabora, implementa si mentine un sistem de management al
calitatii pentru partile operative ale activititilor administratiei proprii legate de statul
portului. Respectivul sistem de management al calitatii se certifica in conformitate cu

standardele internationale aplicabile Tn materie de calitate.”

Articolul 30a se Inlocuieste cu urmatorul text:

, Articolul 30a
Acte delegate

Comisia este Tmputernicita sa 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, decizii si orientari referitoare la controlul statului portului adoptate prin MOU

Paris care figureaza in anexa respectiva.”
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20. (eliminat)

21. Articolul 33 se Inlocuieste cu urmatorul text:

, Articolul 33
Norme de punere 1n aplicare

Cu ocazia stabilirii normelor de punere in aplicare mentionate la articolul 10 alineatul (3),
articolul 14 alineatul (4), articolul 15 alineatul (3), articolul 18a alineatul (7), articolul 23
alineatul (5) si la articolul 27, in conformitate cu procedurile prevazute la articolul 31
alineatul (2), Comisia acorda o atentie speciald garantarii ca aceste norme tin seama de
cunostintele si experienta acumulate prin sistemul de inspectii al Uniunii si valorifica

cunostintele acumulate in cadrul MOU Paris.”

22. Articolul 35 se Inlocuieste cu urmatorul text:

,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.”;

23. Anexa | se modificd in conformitate cu anexa I la prezenta directiva.

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

25. Anexa III se elimina.

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

27. Anexa V se Inlocuieste cu textul care figureaza in anexa IV la prezenta directiva.
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28.

28a.

(1

2)

3)

Prezenta

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

Anexa XII se inlocuieste cu textul care figureaza n anexa VI la prezenta directiva.

Articolul 2
Transpunere

Statele membre adopta si publica pana la /OP: a se introduce data: patru ani 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 indata Comisiei textul acestor acte.

Atunci cand statele membre adopta aceste acte, ele trebuie sa contind o trimitere la
prezenta directiva sau sa fie insotite de o astfel de trimitere la data publicarii lor oficiale.

Statele membre stabilesc modalitatea de efectuare a acestei trimiteri.

Comisiei 11 sunt comunicate de statele membre textele principalelor dispozitii de drept

intern pe care le adopta in domeniul reglementat de prezenta directiva.

Pot deroga de la transpunerea prezentei directive statele membre care nu au porturi
maritime si care pot dovedi ca, pe perioada celor trei ani anteriori, mai putin de 5 % din
numadrul total de nave individuale care fac escala anual in porturile lor fluviale reprezinta
nave carora li se aplica prezenta directiva.

Articolul 3

Intrare in vigoare

directiva intra in vigoare in a doudzecea zi de la data publicarii in Jurnalul Oficial al

Uniunii Europene.
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Articolul 4

Destinatari

Prezenta directiva se adreseaza statelor membre.

Adoptata la Bruxelles,

Pentru Parlamentul European Pentru Consiliu

Presedinta Presedintele
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ANEXA I

1. Profilul de risc al navei

Profilul de risc al unei nave se stabileste pe baza unei combinatii a urmatorilor parametri generici,

istorici si de mediu.

1. Parametri generici

(a) Tipul navei

Se considera cd navele de pasageri, navele pentru transportul produselor petroliere si al

produselor chimice, navele pentru transportul gazelor, pentru transportul substantelor

lichide nocive si vrachierele prezintd un nivel de risc mai ridicat.

(b) Vechimea navei

Se considera ca navele mai vechi de 12 ani prezinta un nivel de risc mai ridicat.

(©) Performanta statului de pavilion

(@)

Se considera cd navele care arboreaza pavilionul unui stat cu o ratd mare de retineri
in Uniune si in regiunea aflata in domeniul de aplicare a MOU Paris prezintd un nivel

de risc mai ridicat.

(11) Se considera ca navele care arboreaza pavilionul unui stat cu o rata scazuta de
retineri in Uniune si in regiunea aflata in domeniul de aplicare a MOU Paris prezinta
un nivel de risc mai scazut.

(ii1)) Se considera ca navele care arboreaza pavilionul unui stat care a ratificat toate
instrumentele obligatorii ale OMI si ale OIM enumerate la articolul 2 punctul 1
prezintd un nivel de risc mai scazut.

(d) Organizatii recunoscute

(i) Se considera ca navele care detin certificate eliberate de organizatii recunoscute cu
un nivel scdzut sau foarte scazut de performanta in ceea ce priveste ratele retinerilor
in Uniune sau 1n regiunea aflata in domeniul de aplicare a MOU Paris prezinta un
nivel de risc mai ridicat.
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(ii)

(iii)

Se considera cd navele care detin certificate eliberate de organizatii recunoscute cu
un nivel inalt sau foarte Tnalt de performanta in ceea ce priveste ratele retinerilor in
Uniune si in regiunea aflata in domeniul de aplicare a MOU Paris prezintd un nivel

de risc mai scazut.

Se considera cd navele care detin certificate eliberate de organizatii recunoscute in
temeiul dispozitiilor Regulamentului (CE) nr. 391/2009 prezinta un nivel de risc mai

scazut.

(e) Performanta companiei

(@)

(ii)

Se considera ca navele apartinand unei companii cu o performanta scazuta sau foarte
scazuta stabilitd In raport cu ratele deficientelor si retinerilor navelor sale n Uniune
si In regiunea aflatd in domeniul de aplicare a MOU Paris prezinta un nivel de risc

mai ridicat.

Se considera ca navele apartinand unei companii cu o performanta ridicata stabilita
in raport cu ratele deficientelor si retinerilor navelor sale in Uniune si in regiunea

aflatd in domeniul de aplicare a MOU Paris prezinta un nivel de risc mai scazut.

2. Parametri istorici

(@)

(i)

Se considera ca navele care au fost retinute cel putin o datd prezinta un risc mai

ridicat.

Se considera ca navele care, in timpul unei (unor) inspectii efectuata (efectuate) in
perioada mentionata in anexa II, au prezentat mai putine deficiente decat numarul de

deficiente prevazute in anexa Il prezintd un nivel de risc mai scazut.

(111) Se considera cd navele care nu au fost retinute in perioada prevdzuta in anexa Il

prezintd un nivel de risc mai scazut.

Parametrii de risc se combinad folosindu-se o ponderare care reflecta influenta relativa a fiecarui

parametru asupra nivelului general de risc al navei pentru a determina urmatoarele profiluri de risc

ale navelor:

risc ridicat;
risc normal;

risc scazut.
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In determinarea acestor profiluri de risc se acordd o importanta crescutd parametrilor care se
raporteaza la tipul navei, la performanta statului de pavilion, la organizatiile recunoscute si la

performanta companiei.
3. Parametri de mediu

Se considera ca navele care, in timpul unei (unor) inspectii efectuata (efectuate) in perioada
mentionatd in anexa I, au prezentat mai multe deficiente decat numarul deficientelor legate de
MARPOL, AFS, Conventia BWM, CLC 92, Conventia Bunkers, Conventia de la Nairobi si
Conventia de la Hong Kong mentionate in anexa Il, cel putin una dintre aceste deficiente

constituind un motiv de retinere, prezinta un nivel de risc mai ridicat.

I1. Inspectia navelor
1. Inspectii periodice

Inspectiile periodice sunt efectuate la intervale prestabilite. Frecventa lor este determinatd de
profilul de risc al navelor. Intervalul dintre inspectiile periodice asupra navelor care prezinta un
profil de risc ridicat nu este mai mare de sase luni. Intervalul dintre inspectiile periodice asupra

navelor care prezintd alte profiluri de risc creste pe masura ce riscul scade.

Statele membre efectueaza o inspectie periodicad asupra:

— oricarei nave cu un profil de risc ridicat care nu a fost supusa unei inspectii Intr-un port sau
intr-o zona de ancoraj din Uniune sau din regiunea aflatd in domeniul de aplicare a MOU
Paris in cursul ultimelor 6 luni. Navele care prezinta un nivel de risc ridicat devin eligibile

pentru inspectii incepand cu a cincea luna.

— oricdrei nave cu un profil de risc normal care nu a fost supusa unei inspectii Intr-un port sau
intr-o zona de ancoraj din Uniune sau din regiunea aflatd in domeniul de aplicare a MOU
Paris in cursul ultimelor 12 luni. Navele care prezintd un nivel de risc normal devin eligibile

pentru inspectie Incepand cu a zecea luna.

— oricdrei nave cu un profil de risc scdzut care nu a fost supusa unei inspectii intr-un port sau
intr-o zona de ancoraj din Uniune sau din regiunea aflata in domeniul de aplicare a MOU
Paris in cursul ultimelor 36 de luni. Navele care prezintd un nivel de risc scazut devin

eligibile pentru inspectie incepand cu a 24-a luna.
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2. Inspectii suplimentare

Navele carora li se aplica factorii prioritari sau neprevazuti enumerati mai jos sunt supuse unei
inspectii indiferent de perioada scursa de la ultima lor inspectie periodica. Cu toate acestea,
necesitatea efectuarii unei inspectii suplimentare pe motivul factorilor neprevazuti este lasata la

aprecierea profesionald a inspectorului.
2A. Factori prioritari

Navele cérora li se aplica factorii prioritari enumerati mai jos fac obiectul unei inspectii indiferent

de perioada scursa de la ultima lor inspectie periodica:

— navele carora li s-a suspendat sau retras clasa, din motive de siguranta, de la ultima inspectie
efectuatd in Uniune sau in regiunea aflata in domeniul de aplicare a MOU Paris.

— navele care au facut obiectul unui raport sau al unei notificari din partea unui alt stat
membru;

— navele care nu pot fi identificate in baza de date privind inspectiile;
— navele care:

— au fost implicate intr-o coliziune, punere pe uscat sau esuare in timp ce navigau catre
port;

— au fost acuzate de o presupusd incalcare a dispozitiilor privind deversarea de
substante ddunatoare sau efluenti nocivi sau

— au efectuat manevre in mod necontrolat sau incdlcand conditiile de siguranta, fara a
respecta masurile de organizare a traficului adoptate de OMI sau practicile si
procedurile pentru siguranta navigatiei sau

— au fost interzise anterior (urmatoarea inspectie dupa ridicarea ordinului de refuz al
accesului) sau

— au fost implicate intr-un incident grav, in special un incendiu major la bord,
defectarea motorului si accidente mortale.
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2B. Factori neprevazuti

Navele carora li se aplica factorii neprevazuti enumerati mai jos pot fi supuse unei inspectii

indiferent de perioada scursa de la ultima lor inspectie periodica. Decizia de a efectua o astfel de

inspectie suplimentard este lasatd la aprecierea profesionald a autoritatii competente:

navele care detin certificate emise de cdtre o organizatie recunoscutd anterior a carei
recunoastere a fost retrasa de la ultima inspectie efectuata in Uniune sau in regiunea aflatd in
domeniul de aplicare a MOU Paris;

navele care sunt semnalate de piloti sau autoritdtile ori organismele portuare ca prezentand
deficiente evidente care pot compromite siguranta navigatiei sau pot constitui o amenintare
la adresa mediului in conformitate cu articolul 23 din prezenta directivd, cu posibila
includere de informatii de la serviciile de trafic maritim cu privire la navigarea navelor;

navele care nu au respectat cerintele de notificare relevante mentionate in Directiva (UE)
2019/883;

navele care au facut obiectul unui raport sau al unei plangeri, inclusiv al unei plangeri pe
uscat, din partea comandantului, a unui membru al echipajului sau a oricarei persoane sau
organizatii care are un interes legitim in legaturd cu operarea in sigurantd a navei, cu
conditiile de viata si de munca la bord sau cu prevenirea poluarii, cu exceptia cazului in care
statul membru in cauza considera raportul sau plangerea in mod evident nefondate;

navele cu privire la care s-a raportat o deficientda ISM restantd (3 luni de la constatarea
deficientei);

navele care au facut obiectul unei retineri cu mai mult de trei luni inainte;

navele In legatura cu care au fost semnalate probleme de incdrcatura, In special in cazul
incarcaturilor nocive si periculoase;

navele care au fost operate ntr-un mod care sa prezinte un pericol pentru persoane, bunuri
sau mediu;

navele despre care existd informatii dintr-o sursa sigurd ca parametri lor de risc diferd de cei
inregistrati si al caror profil de risc este, prin urmare, mai ridicat;

navele pentru care a fost convenit un plan de actiune pentru a remedia deficientele, astfel
cum este prevazut la articolul 19 alineatul (2a), dar pentru care punerea in aplicare a
respectivului plan nu a fost verificata de un inspector.
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3. Sistemul de selectie
3A. Navele de prioritate I sunt inspectate dupa cum urmeaza:
(a) Se efectueaza o inspectie extinsa:

— pe toate navele cu profilul de risc ridicat care nu au fost inspectate in ultimele 6

luni;

— pe toate navele de pasageri, navele pentru transportul produselor petroliere,
navele pentru transportul gazelor, al substantelor lichide nocive sau al
produselor chimice si vrachierele, mai vechi de 12 ani, cu un profil de risc

normal, care nu au fost inspectate in ultimele 12 luni.
(b) Se efectueaza o inspectie initiala sau, dupa caz, o inspectie mai amanuntita:

— pe toate navele care nu sunt nave de pasageri, nave pentru transportul
produselor petroliere, nave pentru transportul gazelor, al substantelor lichide
nocive sau al produselor chimice sau vrachiere, mai vechi de 12 ani, cu un

profil de risc normal, care nu au fost inspectate in ultimele 12 luni.
(¢) In cazul unui factor prioritar.

— Se efectueaza o inspectie mai amanuntitd sau o inspectie extinsa, in functie de
aprecierea profesionald a inspectorului, pe toate navele cu un profil de risc
ridicat si pe toate navele de pasageri, navele pentru transportul produselor
petroliere, navele pentru transportul gazelor, al substantelor lichide nocive sau

al produselor chimice sau vrachierele, mai vechi de 12 ani.

— Se efectueaza o inspectie mai amanuntita pe toate navele care nu sunt nave de
pasageri, nave pentru transportul produselor petroliere, nave pentru transportul
gazelor, al substantelor lichide nocive sau al produselor chimice sau vrachiere,

mai vechi de 12 ani.

— Pe toate navele, se efectueaza o inspectie extinsa cu ocazia primei inspectii de

dupa revocarea unui ordin de refuz al accesului.

3B. In cazul in care autoritatea competenta decide si inspecteze o nava de prioritate II, se aplica

urmatoarele:

(a) Se efectueaza o inspectie extinsa:
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pe toate navele cu un profil de risc ridicat care nu au fost inspectate in ultimele

5 luni;

pe toate navele de pasageri, navele pentru transportul produselor petroliere,
navele pentru transportul gazelor, al substantelor lichide nocive sau al
produselor chimice sau vrachierele, mai vechi de 12 ani, cu un profil de risc

normal, care nu au fost inspectate in ultimele 10 luni sau

pe toate navele de pasageri, navele pentru transportul produselor petroliere,
navele pentru transportul gazelor, al substantelor lichide nocive sau al
produselor chimice sau vrachierele, mai vechi de 12 ani, cu un profil de risc

scazut, care nu au fost inspectate in ultimele 24 luni.

(b) Se efectueaza o inspectie initiala sau, dupa caz, o inspectie mai amanuntita:

pe toate navele care nu sunt nave de pasageri, nave pentru transportul
produselor petroliere, nave pentru transportul gazelor, al substantelor lichide
nocive sau al produselor chimice sau vrachiere, mai vechi de 12 ani, cu un

profil de risc normal, care nu au fost inspectate in ultimele 10 luni sau

pe toate navele care nu sunt nave de pasageri, nave pentru transportul
produselor petroliere, nave pentru transportul gazelor, al substantelor lichide
nocive sau al produselor chimice sau vrachiere, mai vechi de 12 ani, cu un

profil de risc scazut, care nu au fost inspectate in ultimele 24 luni.

(¢) In cazul unui factor neprevazut:

se efectueaza o inspectie mai amanuntita sau o inspectie extinsa, in functie de
aprecierea profesionald a inspectorului, pe orice nava cu un profil de risc
ridicat sau pe toate navele de pasageri, navele pentru transportul produselor
petroliere, navele pentru transportul gazelor, al substantelor lichide nocive sau

al produselor chimice sau vrachiere, mai vechi de 12 ani;

se efectueaza o inspectie mai amanuntita pe toate navele care nu sunt nave de
pasageri, nave pentru transportul produselor petroliere, nave pentru transportul
gazelor, al substantelor lichide nocive sau al produselor chimice sau vrachiere,

mai vechi de 12 ani.
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ALCATUIREA PROFILULUI DE RISC AL NAVEI

[mentionati la articolul 10 alineatul (2)]

ANEXA 11

Profil
de risc
Nave cu profil | Nave cu profil de
Nave cu profil de risc ridicat de risc normal risc scazut
(NRR) (NRN) (NRS)
Pondere (in
Parametri generici Criteri puncte) Criterii Criterii
i
l. Tipul navei Nava pentru 1. Toate tipurile
transportul
produselor
chimice Nava
pentru
transportul
gazelor
Nava pentru
transportul
produselor
petroliere =
Vrachier Nava %
de pasageri 2
Substante 2
lichide nocive 8
2. Vechimea navei Toate tipurile > 12 1. E; Toate
—
ani = vechimile
Q
- - - E
3a. Performanta scazuta 2. < Performanta
Q
] ridicata
-
2
— ZE : o
3b. 5] Toate instrumentele - - o Da
= =
> S
£ OMI/OIM enumerate la =)
articolul 2 ratificate 2
[}
—
3c. (eliminat) (eliminat) s
g
4a. - H - - % Ridicati
=]
s s 2
= £ M . : 2 :
2 5 Z
£ g 5 L Scazuts 1
E g o cazuta . -
= s
E” VL Foarte scazuta -
— O
4b. Recunoscuta in UE - - Da
5. - H - - Ridicata
o =)
B <
g £ M - - -
o —
g €
o 3 3 -
S S L Scazuta 2.
VL Foarte scazuta -
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Parametri istorici

6. Numarul deficientelor > 6 intr-o singurd -
inregistrate in cursul fiecarei . .
. tn ) inspectie
inspectii in ultimele 36 de ° ;
luni =
Q
k)
5
a
7. Numarul de retineri din > 2 retineri 1.
ultimele 36 de luni
=
Q
g
=
=1
Parametri de mediu
8. (eliminat) (eliminat) (eliminat)
~
S
.g
£
X
9. Numarul deficientelor legate >3 in una dintre 1.
de MARPOL, AFS,
Conventia BWM, CLC 92, inspectil, una
Convenga Bunkersa o dintre ele
Conventia de la Nairobi si o
Conventia de la Hong Kong | § constituind motiv
inregistrate in cursul fiecrei | |2 .
. N . = de retinere
inspectii in ultimele 36 de A ’

luni

<5 la fiecare
inspectie
efectuata (si
cel putin o
inspectie
efectuatd in
ultimele

Nicio

retinere

NRR sunt navele care indeplinesc criteriile pana la o valoare totala de 5 sau mai multe puncte. NRS sunt navele care indeplinesc toate criteriile cerute de

parametrii de risc scazut.

NRN sunt navele care nu sunt nici NRR, nici NRS.”
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ANEXA 111

»Anexa IV

LISTA CERTIFICATELOR ST A DOCUMENTELOR

[mentionata la articolul 13 alineatul (1)]

Partea A Lista certificatelor si a documentelor care, in masura aplicabilitatii, trebuie verificate cel

putin cu ocazia inspectiei mentionate la punctul 2.2.3 (dupa caz):

1. Certificatul international de tonaj;

2. Rapoartele inspectiilor anterioare efectuate in cadrul controlului statului portului;

3. Certificatul de sigurantd pentru nava de pasageri (SOLAS 1974, regula I/12);

4. Certificatul de siguranta a constructiei pentru nave de marfuri (SOLAS 1974, regula 1/12);

5. Certificatul de sigurantd a echipamentelor pentru nave de marfuri (SOLAS 1974, regula
/12);

6. Certificatul de sigurantd radio pentru nave de marfuri (SOLAS 1974, regula I/12);

7. Certificatul de sigurantd pentru nave de marfuri (SOLAS 1974, regula 1/12);

8. Certificatul de scutire (SOLAS 1974, regula I/12);

9. Documentul privind echipajul minim de siguranta (SOLAS 1974, regula V/14.2);

10. Certificatul international asupra liniilor de incarcare (1966) (LLC 66/88, articolul 16.1);

11. Certificatul international de scutire asupra liniilor de Incarcare (LLC 66/88, articolul 16.2);

12. Certificatul international pentru prevenirea poluarii cu hidrocarburi (MARPOL anexa I,
regula 7.1);

13. Certificatul international pentru prevenirea poluarii la transportul substantelor lichide
nocive in vrac (NLS) (MARPOL anexa II, regula 9.1);

14. Certificatul international pentru prevenirea poluarii cu ape uzate (ISPPC) (MARPOL
anexa IV, regula 5.1, MEPC.1/Circ.408);

15. Certificatul international de prevenire a poluarii atmosferei (IAPPC) (MARPOL anexa VI,
regula 6.1);

16. Certificatul international referitor la randamentul energetic (MARPOL anexa VI, regula 6);

17. Certificatul international pentru managementul apelor de balast (IBWMC) [articolul 9.1
litera (a) si regula E-2 din Conventia BWM];

18. Certificatul international pentru sistemul antivegetativ (Certificat IAFS) (AFS 2001 anexa
4, regula 2);

19. Declaratia privind sistemul antivegetativ (AFS 2001 anexa 4, regula 5);

20. Certificatul international de securitate a navei (ISSC) sau Certificatul international
provizoriu de securitate a navei (Codul ISPS partea A/19 si apendicele);

21. Certificatele pentru comandanti, ofiteri sau marinari emise in conformitate cu Conventia
STCW (STCW articolul VI, regula 1/2 si Codul STCW sectiunea A-1/2);

22. Copia documentului de conformitate sau copia documentului de conformitate provizoriu
emis 1n conformitate cu Codul international de management pentru operarea In siguranta a
navelor si pentru prevenirea poludrii (DoC), Codul ISM (SOLAS regula [X/4.2, Codul
ISM punctele 13 si 14);
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23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.
30.

31.
32.

33.

34.
35.

36.
37.

38.
39.
40.
41.

42.
43.

Certificatul de management al sigurantei sau certificatul provizoriu de management al
sigurantei emis in conformitate cu Codul international de management pentru operarea in
sigurantd a navelor si pentru prevenirea poluarii (SMC) (SOLAS 1974, regula [X/4.3,
Codul ISM punctele 13 si 14);

Certificatul international de conformitate pentru transportul gazelor lichefiate in vrac sau
certificatul de conformitate pentru transportul gazelor lichefiate in vrac, in functie de
situatie (Codul IGC regula 1.5.4 sau Codul GC regula 1.6);

Certificatul international de conformitate pentru transportul produselor chimice periculoase
in vrac sau Certificatul de conformitate pentru transportul produselor chimice periculoase
in vrac, in functie de situatie (Codul IBC regula 1.45.4 si Codul BCH regula 1.6.3); 26
Certificatul de conformitate pentru transportul marfii INF (Codul international pentru
transportul in sigurantd al combustibilului nuclear iradiat, plutoniului si deseurilor cu nivel
ridicat de radioactivitate, in forma ambalata, la bordul navelor) (SOLAS regula VII/16 si
Codul INF regula 1.3);

Certificatul de conformitate pentru transportul marfii INF (Codul international pentru
transportul in sigurantd al combustibilului nuclear iradiat, plutoniului si deseurilor cu nivel
ridicat de radioactivitate, in forma ambalata, la bordul navelor) (SOLAS regula VII/16 si
Codul INF regula 1.3);

Certificatul de asigurare sau alta garantie financiara de raspundere civila pentru pagubele
produse prin poluare cu hidrocarburi (CLC 69/92 articolul VII.2)

Certificatul de asigurare sau alta garantie financiard de raspundere civila pentru prejudicii
cauzate de poluarea cu hidrocarburi utilizate pentru propulsia navei (BUNKERS 2001
articolul 7.2);

Certificatul de asigurare sau altd garantie financiard de rdspundere pentru indepartarea
epavelor (Conventia privind indepartarea epavelor, articolul 12);

Certificatul de sigurantd pentru navele de mare viteza si documentul de atestare pentru
conducerea acestora (SOLAS 1974, regula X/3.2 si Codul HSC 94/00, regulile 1.8.1 si
1.9);

Documentul de conformitate cu cerintele speciale pentru navele care transporta marfuri
periculoase (SOLAS 1974, regula 11-2/19.4);

Documentul de autorizare pentru transportul cerealelor si manualul de Incarcare a
cerealelor (SOLAS 1974, regula V1/9; Codul international pentru transportul in siguranta al
cerealelor in vrac, sectiunea 3);

Declaratia de conformitate in sistemul de evaluare a starii navei (CAS), raportul final
privind CAS si evidenta revizuirilor [MARPOL anexa I, regulile 20 si 21; rezolutia
MEPC.94(46), astfel cum a fost modificata prin rezolutiile MEPC.99(48), MEPC.112(50),
MEPC.131(53), MEPC.155(55) si MEPC.236(65)];

Registrul sinoptic permanent (SOLAS 1974, regula XI-1/5);

Jurnalul de inregistrare a hidrocarburilor, partile I si I (MARPOL anexa I, regulile 17 si
36);

Jurnalul de inregistrare a marfii (MARPOL anexa II, regula 15);

Jurnalul de inregistrare a gunoiului, partile I si Il (MARPOL anexa V, regula 10.3);
(MARPOL anexa V, regula 10);

Planul de management al gunoiului [MARPOL anexa V, regula 10; rezolutia
MEPC.220(63)];

Jurnalul de bord si inregistrarile nivelului si starii pornit/oprit a motoarelor diesel marine
(MARPOL anexa VI, regula 13.5.3);

Jurnalul de bord pentru schimbarea de combustibil (MARPOL anexa VI, regula 14.6);
Registrul substantelor care diminueaza stratul de ozon (MARPOL anexa VI, regula 12.6);
Registrul apei de balast (BWRB) [Conventia BWM articolul 9.1 litera (b) si regula B-2];
Certificatul de scutire privind instalatiile fixe de stingere a incendiilor cu gaz destinate
compartimentelor de marfa, inclusiv lista de marfuri (SOLAS 1974, regula 11-2/10.7.1.4);

15957/23 vv/RM/mc 43
ANEXA III TREE.2.A RO



44,

45.

46.

47.

48.
49.

50.
51.

52.

53.

54.

Manifestul pentru transportul marfurilor periculoase sau planul de Incarcare detaliat
(SOLAS 1974, regulile VII/4 s1 VII/7-2; MARPOL anexa 111, regula 54);

In cazul navelor pentru transportul produselor petroliere, inregistrarile privind sistemul de
monitorizare si control al descércarilor de hidrocarburi pentru ultimul voiaj efectuat in
balast (MARPOL anexa I, regula 31.2);

Planul de cooperare privind cautarea si salvarea pentru navele de pasageri care navigheaza
pe rute fixe (SOLAS 1974, regula V/7.3);

In cazul navelor de pasageri, lista limitarilor operationale (SOLAS 1974, regula V/30.2);
Hartile de navigatie si publicatiile nautice (SOLAS 1974, regulile V/19.2.1.4 si V/27);
Evidenta orelor de odihna si tabelul privind organizarea muncii la bordul navei (Codul
STCW sectiunile A-VIII/1.5 si 1.7, Conventia OIM nr. 180 articolele 5.7 si 8.1 st MLC
2006, standardele A.2.3.10 s1 A.2.3.12);

Evidenta incaperilor de masini nesupravegheate (UMS) (SOLAS 1974, regula I1-1/46.3);
Certificatele necesare in temeiul Directivei 2009/20/CE a Parlamentului European si a
Consiliului din 23 aprilie 2009 privind asigurarea proprietarilor navelor in ceea ce priveste
creantele maritime;

Certificatele necesare in temeiul Regulamentului (CE) nr. 392/2009 al Parlamentului
European si al Consiliului din 23 aprilie 2009 privind raspunderea in caz de accident a
transportatorilor de persoane pe mare;

Un certificat de inventar al materialelor periculoase sau o declaratie de conformitate,
aplicabil in temeiul Regulamentului (UE) nr. 1257/2013 al Parlamentului European si al
Consiliului precum si

Documentul de conformitate emis in temeiul Regulamentului (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.”
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ANEXA 1V

»ANEXA VI

PROCEDURI PENTRU CONTROLUL NAVELOR

[mentionata la articolul 15 alineatul (1)]

Anexa I la MOU Paris, intitulatd «Proceduri privind controlul statului portului», si toate circularele

s instructiunile tehnice emise de MOU Paris care sunt in vigoare, in versiunea lor actualizata:
Instructiuni tehnice ale PSCC

— PSCC41-2008-07 Cod de bune practici
— PSCC53-2020-08 Definitii si abrevieri

Memorandumul general de intelegere de la Paris

— PSCC54-2021-03 Tipul inspectiei

- PSCC56/2023/06 Retinerea si actiunile intreprinse

— PSCC56/2023/04 Formulare tip

— PSCC52-2019-05 Control operational

— PSS43-2010-11 Scutiri acordate statelor de pavilion

— PSCC51/2018/13 Oprirea unei operatiuni

— PSCC49-2016-11 Testul penei de curent

— PSCC53-2020-06 Refuzul accesului (interdictie)

- PSCC50-2017-12 Structura vrachierelor/navelor pentru transportul produselor petroliere
— PSCC43-2010-06 Andocarea in doc uscat

— PSCC53-2020-11 Permiterea unui singur voiaj cdatre un santier de reparatii pentru
deficiente cauzate de ,,avarii accidentale”
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Conventia SOLAS

PSCC56/2023/05 Codul ISM

PSCC54-2021-02 Codul ISPS

PSCC51-2018-12 ECDIS

PSC(C43-2010-32 VDR (Inregistratoarele datelor de voiaj)
PSCC43-2010-09 Fisele cu date de securitate ale materialelor

PSCC43-2010-21 GMDSS

PSCC44-2011-16 Carligele de decuplare a barcilor de salvare aflate sub sarcina

PSCC45-2012-10 Stabilitatea dupa avarie a navele pentru transportul produselor petroliere

PSCC55-2022-05 LRIT

PSCC43-2010-28 Masuratori de grosime ESP/CAS
PSCC43-2010-29 Masurarea grosimii
PSCC51-2018-11 Codul polar

PSCC55-2022-02 Codul IGF

Conventia MARPOL

PSCC46-2013-18 MARPOL anexa I Separare apa/hidrocarburi
PSCC43-2010-39 MARPOL anexa II Stripare
PSCC47-2014-08 MARPOL anexa Il IMDG
PSCC55-2022-07 MARPOL anexa IV Ape uzate
PSCC52-2019-07 MARPOL anexa V Gunoi

PSCC56/2023/07 MARPOL anexa VI Poluarea atmosferei
PSCC43-2010-38 Spalarea cu titei

PSCC44-2011-20 MARPOL Investigatie
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Conventia internationald asupra liniilor de incarcare

— PSCC54-2021-06 Conventia internationald asupra liniilor de incarcare

Conventia AFS

— PSCC47-2014-13 Sisteme antivegetative

Conventia Bunkers

— PSCC56/2023/02 Conventii privind raspunderea financiara

Certificarea navigatorilor si a echipajului

— PSCC56/2023/08 Certificarea navigatorilor si a echipajului (STCW, MLC si SOLAS)

Conventia pentru managementul apelor de balast

— PSCC51-2018-09 Conventia pentru managementul apelor de balast

Conventii OIM

— PSCC52-2019-10 Conventia din 2006 privind munca in domeniul maritim (MLC)

— PSCC53-2020-14 Orele de muncad sau de odihna si adecvarea pentru serviciu”
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ANEXA V

LANEXA VIII

DISPOZITII PRIVIND REFUZUL ACCESULUI IN PORTURILE SI ZONELE DE ANCORAJ

)

©)

4

)

(6)

COMUNITARE

[mentionata la articolul 16 si articolul 21 alineatul (4)]

In cazul in care sunt intrunite conditiile descrise la articolul 16 alineatul (1), autoritatea
competentd din portul in care nava a fost retinutd a treia oard il informeaza in scris pe
comandantul navei cu privire la emiterea unui ordin de refuz al accesului care va deveni
aplicabil imediat dupa plecarea navei din port. Ordinul de refuz al accesului devine
aplicabil de indatd ce nava paraseste portul dupa remedierea deficientelor care au condus la
retinere.

Autoritatea competentd trimite o copie a ordinului de refuz al accesului administratiei
statului de pavilion, organizatiei recunoscute in cauza, celorlalte state membre si celorlalti
semnatari ai MOU Paris, Comisiei si secretariatului MOU Paris. De asemenea, autoritatea
competentd actualizeazd fard intarziere baza de date privind inspectiile cu informatii
privind refuzul accesului.

Pentru ca ordinul de refuz al accesului sa fie revocat, proprietarul sau operatorul trebuie sa
adreseze o cerere oficiala autoritdtii competente a statului membru care a emis ordinul de
refuz al accesului. Aceastd cerere trebuie sd fie Insotitd de un document eliberat de
administratia statului de pavilion Tn urma unei vizite la bord a unui controlor autorizat in
mod corespunzator de aceasta, care sd ateste ca nava se conformeazd in totalitate
dispozitiilor aplicabile ale conventiilor. Administratia statului de pavilion furnizeaza
autoritatii competente dovezi ale vizitei la bordul navei. Documentul poate lua forma unei
declaratii oficiale, care trebuie emisd de administratia statului de pavilion si nu de o
organizatie recunoscuta.

De asemenea, cererea de anulare a ordinului de refuz al accesului trebuie sa fie insotitd,
dupa caz, de un document al societatii de clasificare care a clasificat nava, eliberat in urma
unei vizite la bord a unui controlor al societdtii de clasificare, care sd ateste cd nava se
conformeaza standardelor de clasa impuse de societatea respectivd. Societatea de
clasificare furnizeaza autoritatii competente dovezi ale vizitei la bordul navei.

Ordinul de refuz al accesului poate fi revocat numai dupa expirarea perioadei mentionate la
articolul 16 din prezenta directiva, iar societatea trebuie sa adreseze o cerere oficiala
autoritatii statului de port din statul membru care a impus interdictia si sd prezinte
documentele solicitate la punctele 3 si 4.
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(7

(8)

)

(10)

Cererea respectiva, insotita de documentele necesare, trebuie prezentata statului de
interdictie cu cel putin o luna inainte de sfarsitul perioadei de interdictie. In cazul in care
acest termen nu este respectat, poate surveni o intarziere de pand la o lund de la primirea
cererii de catre statul de interdictie.

Sistemul de informatii va adduga un factor prioritar navei, iar nava va fi marcatd ca fiind
eligibild pentru tipul de inspectie ,,Inspectie extinsa” la urmatoarea sa escald intr-un port/o
zona de ancoraj din regiune.

De asemenea, autoritatea competentd notifica in scris decizia luatd administratiei statului
de pavilion, societdtii de clasificare respective, celorlalte state membre, celorlalti semnatari
ai MOU Paris, Comisiei si secretariatului MOU Paris. In plus, autoritatea competenti
trebuie sa actualizeze fara intarziere baza de date privind inspectiile cu informatii privind
anularea ordinului de refuz al accesului.

Informatiile cu privire la navele carora li s-a refuzat accesul in porturile comunitare trebuie
puse la dispozitie in baza de date privind inspectiile si trebuie publicate in conformitate cu
dispozitiile articolului 26 si ale anexei XIIL.”
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ANEXA VI

»>ANEXA XII

FUNCTIILE BAZEI DE DATE PRIVIND INSPECTIILE

[mentionata la articolul 24 alineatul (1)]

(1) Baza de date privind inspectiile trebuie sa contind cel putin urmatoarele functii:
sa inregistreze datele statelor membre si ale tuturor semnatarilor MOU Paris privind
inspectiile;
sa furnizeze date cu privire la profilul de risc al navelor si la navele care trebuie sa fie
inspectate;
sa calculeze obligatiile de inspectie ale fiecarui stat membru;
sa furnizeze listele statelor de pavilion cu performanta ridicata, precum si pe cele ale
statelor de pavilion cu performanta standard si scazutd, mentionate la articolul 16
alineatul (1);
sa furnizeze date cu privire la performanta companiilor;
sa identifice aspectele din elementele de risc care trebuie verificate la fiecare
inspectie.

(2) Baza de date privind inspectiile trebuie sd poata fi adaptata evolutiilor ulterioare si
conectata la alte baze de date comunitare privind siguranta maritima, inclusiv la
SafeSeaNet, care furnizeaza informatii cu privire la escalele exacte ale navelor in porturile
statelor membre si, daca este cazul, la sistemele nationale de informatii corespunzatoare.

3) Trebuie sa se prevada un hyperlink de la baza de date privind inspectiile catre sistemul
informational Equasis. Statele membre trebuie sd incurajeze inspectorii sd consulte bazele
de date publice si private cu informatii despre inspectia navelor, accesibile prin Equasis.”
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