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RAPORT AL COMISIEI CATRE PARLAMENTUL EUROPEAN SI CATRE
CONSILIU

Raport de evaluare a implementarii si impactului masurilor luate in conformitate cu
Directiva 2002/59/CE de instituire a unui sistem comunitar de monitorizare si informare
privind traficul navelor maritime

1. INTRODUCERE

Scopul Directivei 2002/59/CE a Parlamentului European si Consiliului din 27 iunie 2002 de
instituire a unui sistem comunitar de monitorizare si informare privind traficul navelor
maritime' este instituirea la nivel comunitar a unui sistem de monitorizare si informare
privind traficul navelor maritime, in vederea imbunatatirii sigurantei si eficientei traficului
maritim, imbunatatirii capacitatii de reactie a autoritdtilor in caz de incidente, accidente sau
situatii potential periculoase pe mare, inclusiv operatiunile de cautare si salvare, si pentru a
contribui la o mai buna prevenire si detectare a poludrii cauzate de nave.

In acest sens, directiva prevede o serie de cerinte noi in domeniul monitorizarii traficului
navelor maritime si managementului informatiilor, tindnd seama de regulile internationale
privind sistemele de raportare a navelor, serviciile in domeniul traficului maritim si progresele
tehnologice Inregistrate in domeniul identificarii $i monitorizarii navelor.

Pentru a facilita instituirea unui sistem de monitorizare si informare privind traficul navelor
maritime la nivelul intregii Uniuni Europene, directiva prevede anumite obligatii referitoare la
instituirea unui cadru de cooperare intre statele membre si Comisie.

Pentru a asigura disponibilitatea unui loc de refugiu pentru navele aflate in primejdie,
directiva impune statelor membre obligatia de a intocmi planuri pentru adapostirea acestor
nave.

In general, directiva se aplicd navelor cu tonaj brut mai mare de 300 de tone si buncirelor de
peste 5 000 de tone de la bordul navelor. Toate navele care fac escald intr-un port din Uniunea
Europeana, navele care patrund in zone supuse unor sisteme de raportare obligatorie ale
navelor adoptate de OMI si exploatate de statele membre, precum si navele implicate in
incidente si accidente in zona de cautare si salvare/in zona economicd exclusiva sau intr-o
zond echivalenta intra sub incidenta directivei.

Eficacitatea directivei depinde de madsurile de implementare si de asigurare a respectarii
dispozitiilor legale luate de statele membre si de Comisie. In acest context, articolul 26
alineatul (1) impune statelor membre obligatia de a raporta cdtre Comisie progresele
inregistrate in implementarea Directiveli, si 1n special prevederile articolelor 9, 10, 18, 20, 22,
23, 25, pana la data de 5 februarie 2007, iar in ceea ce priveste implementarea integrala a
Directivei, pana la data de 31 decembrie 2009. Conform articolului 26 alineatul (2), Comisia

! JO L 208, 5.8.2002, p. 10.
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transmite un raport privind implementarea directivei citre Parlamentul European si Consiliu®,
in special pentru a stabili in ce masura directiva contribuie la Tmbundtatirea sigurantei si
eficientei transporturilor maritime si la prevenirea poluarii pe mare. Raportul Comisiei are la
baza rapoartele sus-mentionate din partea statelor membre.

Prezentul raport evalueaza implementarea directivei si impactul masurilor luate.

2. METODA DE EVALUARE

Implementarea directivei de catre statele membre presupune atidt implementarea pe plan
juridic, cat si pe plan tehnic. Implementarea pe plan juridic se realizeaza prin transpunerea
oficiala a directivei si aplicarea legislatiei nationale secundare. Implementarea pe plan tehnic
constd In constructia si exploatarea infrastructurii pe uscat, In vederea receptiondrii si
schimbului de date.

In afara de actiunile intreprinse de statele membre, directiva a fost implementata la nivelul UE
prin instituirea unui sistem de informatii numit SafeSeaNet. Acest sistem a fost elaborat de
Comisie in stransa cooperare cu statele membre si cu Agentia Europeana pentru Sigurantd
Maritima (European Maritime Safety Agency - EMSA)’, in cadrul grupului SafeSeaNet.

EMSA exploateazd sistemul central SafeSeaNet si monitorizeazd performantele si calitatea
datelor din sistem 24 de ore din 24. Problemele pentru a caror solutionare trebuie luate
imediat masuri sunt comunicate neintarziat statelor membre. Chestiunile de ordin general
legate de fluxul de date sunt raportate statelor membre prin intermediul unor rapoarte
trimestriale privind calitatea datelor. Aceste rapoarte sunt instrumente utile in evaluarea
gradului de implementare tehnicd a directivei in statele membre, intrucat oferd o vedere de
ansamblu asupra fluxului de date dinspre sistemele nationale catre sistemul central
SafeSeaNet si asupra schimbului de date in cadrul SafeSeaNet.

Incepand din 2009, EMSA a demarat un program de inspectii efectuate in numele Comisiei
pentru a evalua implementarea directivei in statele membre. Programul de inspectii este in
curs, iar in decembrie 2010 EMSA a efectuat si a raportat cdtre Comisie un numar de opt
inspectii. Rapoartele privind inspectiile realizate de EMSA ofera informatii mai detaliate
asupra elementelor administrative, procedurale si operationale ce alcatuiesc masurile de
implementare luate la nivelul statelor membre. Intrucat rezultatele inspectiilor se refera numai
la o parte din statele membre, doar constatarile de ordin general vor fi preluate in prezentul
raport.

Evaluarea implementarii Directivei 2002/59/CE are la baza rapoartele statelor membre
privind implementarea integrala a Directivei. Pentru evaluarea schimbului efectiv de date
intre statele membre au fost folosite rapoartele trimestriale realizate de EMSA asupra calitatii
datelor SafeSeaNet.

Directiva 2002/59/CE a fost modificata de Directiva 2009/17/CE a Parlamentului European si a
Consiliului din 23 aprilie 2009 de modificare a Directivei 2002/59/CE de instituire a unui sistem
comunitar de monitorizare si informare privind traficul navelor maritime (JO L 131, 28.5.2009, p. 101)
in prezentul raport s-a tinut seama de aceste modificiri, acolo unde a fost cazul.

} Regulamentul (CE) nr. 1406/2002 al Parlamentului European si al Consiliului din 27 iunie 2002 de
instituire a unei Agentii Europene pentru Sigurantd Maritima (JO L 208, 5.8.2002, p. 1), asa cum a fost
modificat.
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3. IMPLEMENTAREA DIRECTIVEI

Implementarea directivei si elaborarea tehnicd a sistemului comunitar de monitorizare si
informare privind traficul navelor maritime comunitare au inceput de la zero si au avut loc
progresiv, dupa adoptarea directivei in 2002. Primul pas, pe care statele membre au fost
obligate sa 1l realizeze pana la 5 februarie 2004, a constat in transpunerea directivei in
legislatia nationala.

Al doilea pas a constat in crearea, pand la sfarsitul anului 2007, a instalatiilor pe uscat
necesare pentru implementarea directivei, astfel incat schimbul de date intre sistemele
nationale sa fie functional cel tarziu pana la finele anului urmator, respectiv 2008.

In scopul evaluarii masurilor de implementare aflate in curs, statele membre au avut obligatia
de a raporta catre Comisie progresele inregistrate in implementarea directivei pana la 5
februarie 2007.

In sfarsit, statele membre au avut obligatia de a raporta Comisiei pani cel tarziu la 31
decembrie 2009 aplicarea integrala a directivei.

3.1. Transpunerea in legislatia nationala

Majoritatea statelor membre au raportat faptul ca transpunerea directivei in legislatia nationala
s-a realizat la timp, pana la 5 februarie 2004 sau cu cateva saptamani mai tarziu. Cu toate
acestea, in unele state membre au avut loc intarzieri, ultima notificare din partea unui stat
membru fiind primitd de-abia in decembrie 2005.

Pe baza notificarilor transmise de statele membre, Comisia a lansat cateva proceduri in
constatarea incdlcdrii dreptului comunitar pentru neconformitate. Toate aceste proceduri au
fost Inchise, ultima fiind inchisa in 2008

3.2. Rapoartele privind implementarea in statele membre

Comisia a lansat un chestionar menit sa faciliteze raportarea de catre statele membre a
progreselor realizate in implementarea directivei si, in special, a dispozitiilor de la
articolele 9, 10, 18, 20, 22, 23 si 25. Prin intermediul acestor rapoarte privind progresele
Comisia a urmadrit sa se asigure cd pand la sfarsitul lui 2007 statele membre instalaserd toate
echipamentele si instalatiile pe uscat necesare pentru implementarea directivei si cd toate
echipamentele necesare pentru retransmiterea si schimbul de informatii intre sistemele
nationale erau operationale cel tarziu dupd un an de la aceasta data.

Majoritatea statelor membre au transmis la timp raspunsurile la chestionar. Au trebuit sé fie
deschise o serie de proceduri in constatarea neindeplinirii obligatiilor, insd toate au fost
inchise ulterior, ultima fiind Inchisa in 2009.

Trei state membre au transmis rapoartele privind implementarea integrala a directivei pana la
termenul-limita, 31 decembrie 2009. Majoritatea statelor membre au transmis rapoartele pana
la mijlocul lunii iunie 2010. Ultimele rapoarte au fost primite in septembrie 2010.

Intrucat rapoartele transmise de unele state membre includ doar informatii generale, Comisia
le-a transmis statelor respective scrisori prin care solicita informatii mai detaliate.
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3.3. Cooperarea in vederea elaborarii infrastructurii tehnice si a standardelor

Implementarea corespunzatoare a directivei este posibila numai prin colectarea si schimbul
eficient al datelor electronice intre statele membre. In acest sens, directiva prevede cid atat
statele membre cét si Comisia trebuie sd coopereze pentru a dezvolta legaturi telematice intre
statiile de coastd, in vederea schimbului de date privind circulatia navelor, escalele in porturi
si Incdrcatura transportata.

Procesul de proiectare si instituire a Sistemului comunitar de monitorizare a traficului navelor
maritime (SafeSeaNet) a fost realizat In cadrul grupului SafeSeaNet, alcatuit din experti din
statele membre. Acest grup a fost prezidat initial de citre Comisie. Incepand din 2004, grupul
a fost prezidat de catre EMSA si a elaborat un set complet de documentatie, specificatii
tehnice si proceduri operationale in vederea introducerii sistemului comunitar SafeSeaNet in
intreaga Uniune Europeana.

Sistemul SafeSeaNet este alcatuit din sistemele nationale si sistemul central SafeSeaNet
operat de EMSA. Toate aceste sisteme au fost dezvoltate si exploatate In conformitate cu
specificatiile tehnice si procedurile convenite in cadrul grupului SafeSeaNet.

Activitdtile derulate In vederea infiintarii SafeSeaNet si experienta dobanditd pe parcursul
exploatarii acestuia au fost luate in considerare la elaborarea celui de-al treilea pachet de
misuri privind siguranta maritima. In contextul celui de-al treilea pachet de misuri privind
siguranta  maritimd a  fost adoptatd  Directiva 2009/17/CE, care  modifica
Directiva 2002/59/CE, acordand SafeSeaNet un statut juridic clar si stabilind cerinte tehnice
de ordin general pentru acest sistem. Modificarile includ, de asemenea, reguli privind
gestionarea, exploatarea, dezvoltarea si intretinerea SafeSeaNet. Comisia, In cooperare cu
statele membre, este rdspunziatoare pentru gestionarea, dezvoltarea si supravegherea
sistemului SafeSeaNet la nivel de politici. EMSA, in cooperare cu statele membre si Comisia,
este raspunzdtoare pentru implementarea pe plan tehnic a sistemului.

Prin Decizia 2009/584/CE din 31 iulie 2009, Comisia a infiintat Grupul director la nivel nalt
privind SafeSeaNet’, responsabil cu gestionarea SafeSeaNet. Grupul este compus din
reprezentanti ai statelor membre si ai Comisiei, in timp ce EMSA are statut de observator
permanent si contribuie activ la lucrdrile Grupului.

4. ELEMENTE-CHEIE iIN IMPLEMENTAREA DIRECTIVEI

Constituie elemente-cheie in implementarea directivei transpunerea si asigurarea respectarii
obligatiilor de notificare impuse navelor, infrastructura administrativa si tehnicd pentru
receptionarea respectivelor notificari si pentru monitorizarea traficului navelor maritime prin
mijloace tehnice [precum Sistemul de identificare automatd a navelor (Automatic
Identification System - AIS)], iInfiintarea si operarea SafeSeaNet, precum si capacitatea
autoritatilor de a interveni in cazul producerii de accidente si incidente.

4.1. Notificarile efectuate de nave

Obligatiile de notificare au ca scop identificarea navelor maritime care intrd in porturile din
UE, urmadrirea marfurilor periculoase si poluante aflate la bordul navelor si transmiterea

4 JO L 201, 1.8.2009, p. 63.
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imediatd a informatiilor legate de accidente, incidente si alte situatii periculoase pe mare catre
autoritatile de salvare si interventie ale statelor membre.

Notificarea prealabild intrarii intr-un port

Notificarea prealabild intrdrii intr-un port are ca scop identificarea navei. Aceasta contine
informatii de naturd generald privind nava (nume, numar de identificare, port de destinatie,
ora probabild a sosirii si a plecdrii si numarul de persoane aflate la bord) si trebuie transmisa
autoritatii portuare de catre operatorul, agentul sau comandantul navei care se indreapta spre
un port dintr-un stat membru, cu cel putin 24 de ore Tnainte (articolul 4).

Notificarea marfurilor periculoase si poluante

Marfurile periculoase sau poluante (Hazmat) incércate la bord sau transportate la bordul unei
nave avand ca destinatie un port dintr-un stat membru trebuie sa fie notificate de operatorul,
agentul sau comandantul navei citre autoritatea competenta (articolul 13). Inainte ca marfa sa
fie Incarcata la bordul oricarei nave din UE, expeditorul incarcaturii trebuie sa il informeze pe
comandantul sau operatorul navei in legaturd cu detaliile tehnice referitoare la marfurile
periculoase sau poluante prezentate pentru transport sau incarcate la bordul navei
(articolul 12). Ca urmare a acestor notificari, informatiile privind incarcaturile periculoase de
la bordul navelor sunt puse, prin intermediul sistemului, la dispozitia autoritatilor de salvare si
interventie.

Raportarea incidentelor si accidentelor produse pe mare

Obligatia impusd comandantilor de nave de a raporta accidentele si incidentele (de exemplu o
coliziune, deplasarea incarcaturii, defectiuni ale instalatiei de guvernare, riscul de a deversa
produse poluante in mare) asigura avertizarea timpurie a autorititilor de cautare, salvare si
interventie ale statelor membre cu zone costiere si favorizeaza declansarea cu promptitudine a
masurilor de salvare si interventie (articolul 17).

Concluzii privind notificarile transmise de nave

Toate statele membre au transpus obligatia de raportare in legislatia nationala. Se poate trage
concluzia ca legislatia privind obligatiile de notificare este in vigoare si serveste scopurilor
pentru care a fost formulata.

In ce priveste raportarea incidentelor si accidentelor pe mare, din raportul intocmit de EMSA
privind calitatea datelor din sistemul SafeSeaNet rezultd ca statele membre nu raporteaza
toate incidentele si ca au unele dificultati in identificarea rapoartelor care trebuie transmise.
De asemenea, par a exista probleme tehnice legate de raportarea electronica a incidentelor,
intrucat Incd se mai folosesc metode non-electronice precum faxul.

4.2. Monitorizarea miscarilor navelor si a navelor periculoase

Principalele instrumente de monitorizare a miscarilor navelor sunt instalatiile pe uscat pentru
primirea si utilizarea informatiilor provenind dintr-un Sistem de identificare automata (AIS)
aflat la bordul navelor si din sistemele de raportare obligatorie ale navelor, precum si
Serviciile de dirijare a traficului (Vessel Traffic Service - VTS) exploatate de statele membre.

Sisteme de identificare automata (AILS)
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In mod normal, semnalele radio transmise de un sistem AIS aflat la bordul navei pot fi
detectate pe o razd de 60-80 km de la statia emitatoare. Din acest motiv, sistemul AIS este
folosit pe scard largad pentru monitorizarea vaselor de la statiile aflate la tirm, cu toate ca
initial fusese introdus ca echipament de navigatie obligatoriu avand ca scop prevenirea
coliziunilor.

Statele membre sunt obligate sa infiinteze instalatii la tirm pentru receptionarea si utilizarea
informatiilor primite prin AIS (articolul 9). Aceste instalatii au trebuit sa fie finalizate pana la
sfarsitul anului 2007, iar sistemele nationale pentru transmiterea informatiilor catre alte
sisteme nationale si schimbul de informatii intre acestea au trebuit sa fie in functiune in anul
urmator.

Toate statele membre costiere au raportat implementarea articolului 9.

Sisteme de raportare obligatorie ale navelor

Sistemele de raportare obligatorie ale navelor au ca scop identificarea, dirijarea si asistarea
navelor cu informatii. Statele membre sunt obligate s monitorizeze si sa se asigure ca toate
navele care utilizeazd un sistem de raportare obligatoriu (Mandatory Ship Reporting
System - MRS) adoptat de OMI si exploatat de unul sau mai multe state membre sunt
conforme cu acest sistem. Statele membre si Comisia sunt obligate s coopereze in vederea
introducerii, acolo unde este necesar, a sistemelor de raportare obligatorii, pentru a transmite
propuneri catre OMI in vederea aprobarii (articolul 5).

Sistemele de raportare obligatorii mentionate la articolul 5 sunt n prezent exploatate de 13
state membre costiere. Toate aceste state membre au raportat implementarea obligatiilor
prevazute la articolul 5. Un numar de sase state membre exploateaza Sistemul de raportare
vest-european privind tancurile petroliere (Western European Tanker Reporting System -
WETREP), un sistem de raportare obligatoriu pentru tancurile petroliere care transporta
pacurd grea, bitum si gudron, adoptat de OMI in decembrie 2004. Aceste state membre au
exprimat indoieli cu privire la obligatia de a pune datele provenind din WETREDP la dispozitia
celorlalte state membre prin sistemul SafeSeaNet, iar pand in prezent aceste date nu sunt
disponibile prin SafeSeaNet. Au avut loc cateva intalniri intre respectivele state membre si
Comisie/EMSA si se pare cd in curdnd va fi gasitd o solutie practica pentru schimbul de date
WETREP prin intermediul SafeSeaNet. Comisia urmareste situatia indeaproape.

Informatii privind navele care prezintd un potential risc

Unul dintre elementele-cheie in prevenirea accidentelor si incidentelor este capacitatea de a
identifica si monitoriza navele care prezinta riscuri, precum si capacitatea autoritatilor publice
de a actiona, de exemplu prin restrictionarea circulatiei acestor nave. In acest sens, directiva
defineste criteriile pentru navele care prezintd un potential risc pentru navigatie (articolul 16).
Se considera ca prezintd un potential risc navele implicate intr-un incident sau accident pe
mare, navele care nu respecta regulile de notificare, raportare, dirijare a navelor sau regulile
privind VTS , precum si navele implicate in deversarea deliberatd de hidrocarburi sau in alte
incdlcari prevazute in Conventia MARPOL. Statele membre sunt obligate sa transmita
informatii referitoare la astfel de nave catre autoritatile relevante din alte state membre.

Toate statele membre costiere au raportat ca respectd aceasta obligatie.
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4.3. Sistemul comunitar de monitorizare a traficului navelor maritime, SafeSeaNet

In urma implementirii directivei a rezultat SafeSeaNet, un instrument unic la scard UE care
permite schimbul de date conform directivei. Acest sistem este un exemplu foarte bun de
cooperare Intre Comisie, statele membre si EMSA.

Asa cum s-a mentionat mai sus, sistemul SafeSeaNet este format dintr-o retea de sisteme
SafeSeaNet nationale ale statelor membre si un sistem SafeSeaNet central, gazduit de EMSA,
care are rolul de punct nodal. Acest sistem permite receptionarea, stocarea, accesarea si
schimbul de date avand ca scop siguranta maritima, securitatea portuard si maritima, protectia
mediului marin, precum si eficienta traficului maritim si a transportului maritim.

Serviciile de suport maritim din cadrul EMSA, in cooperare cu autorititile competente din
statele membre, joacd un rol central in supravegherea si monitorizarea performantelor si
calitatii datelor din sistem.

SafeSeaNet furnizeaza informatii referitoare la anumite nave si o imagine generald sau locala
asupra traficului navelor maritime din apele europene.

Informatiile privind o anumita nava cuprind numele si datele de identificare ale navei, pozitia,
statutul (in rutd/in port), tipul si dimensiunile navei, ora sosirii si plecdrii din port, detalii
privind incarcatura periculoasa si detalii privind incidentele in care a fost implicatd nava.
Aceste informatii sunt stocate in sistem, astfel incat este posibila urmarirea ulterioara a
intregului istoric al pozitiondrii navei.

Imaginea traficului navelor din SafeSeaNet (interfata graficd elaboratda de EMSA) indica
pozitia actuala a tuturor navelor din apele UE pe un singur ecran. Prin utilizarea functiei zoom
a sistemului se poate obtine o imagine reprezentand un singur port sau o singurd zond
maritimd. De asemenea, pot fi afisate doar anumite tipuri de nave, de exemplu tancuri sau
nave care transportd marfuri periculoase. Prin utilizarea numarului OMI al unei nave, este
posibila urmarirea permanenta a circulatiei unei anumite nave in apele UE.

4.4. Interventia in caz de accidente sau incidente pe mare si in locurile de refugiu

In cazul producerii unor incidente sau accidente, statele membre sunt obligate si ia masurile
corespunzatoare pentru a asigura siguranta maritima si siguranta persoanelor si pentru a
proteja mediul marin si costier (articolul 19). Aceste masuri pot include restrictii privind
circulatia navelor, un avertisment oficial catre comandantul navei pentru a pune capdt unei
amenintari la adresa sigurantei maritime sau a mediului, trimiterea la bordul navei a unei
echipe de evaluare care sd examineze situatia si sd asiste sau sa dea comandantului
instructiuni de adapostire intr-un loc de refugiu.

Pentru a putea ajuta navele in primejdie, statele membre sunt obligate (articolul 20) sa
intocmeasca planuri pentru addpostirea navelor in primejdie in apele aflate sub jurisdictia lor
si sd permita consultarea acestor planuri, la cerere.

Accidentul tancului petrolier PRESTIGE a avut loc in noiembrie 2002, la doar cateva luni de
la intrarea in vigoare a directivei. Accidentul a fost legat direct de problema ,,locurilor de
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refugiu” si a condus la adoptarea concluziilor Consiliului’ prin care statele membre erau
invitate sa elaboreze in regim de urgenta planuri pentru addpostirea navelor in primejdie in
locuri de refugiu. Ca urmare, planurile privind locurile de refugiu au fost transmise catre
Comisie pana la 1 iulie 2003, si nu pana la 5 februarie 2004, asa cum cerea directiva.

In numele Comisiei, EMSA a realizat o evaluare preliminara a planurilor nationale. Comisia,
cu sprijinul EMSA, a vizitat statele membre pentru a evalua procedurile operationale si pentru
a strange informatiile relevante care fusesera omise 1n variantele originale ale planurilor.

Ca urmare a extinderii UE, in 2005 si 2006 EMSA a actualizat, Tn numele Comisiei,
informatiile privind masurile de implementare si operationale.

Concluzia a fost in general pozitiva si a ardtat cd statele membre transpusesera si
implementasera cerintele legate de locurile de refugiu. Cu toate acestea, au fost semnalate o
serie de motive de preocupare in ceea ce priveste celeritatea si independenta procesului de
luare a deciziilor, avand 1n vedere Tmpartirea responsabilitdtilor in anumite state membre,
inexistenta unor structuri formale de cooperare in multe dintre statele costiere vecine cu UE si
lacunele mecanismelor de compensare existente. Aceste motive de preocupare au fost
abordate la momentul revizuirii directivei In contextul celui de-al treilea pachet de masuri
privind siguranta maritima, in articolele nou-introduse 20, 20a, 20b si 20c.

In aprilie 2005, Comisia a transmis cdtre Parlamentul European si Consiliu studiul privind
eventuale masuri la nivel comunitar pentru facilitarea recuperdrii si despagubirii costurilor si
daunelor ocazionate de adapostirea navelor in primejdie.

Principala concluzie a studiului este ca regulile de raspundere si despagubire nu trebuie sa
aiba ca efect descurajarea adapostirii navelor in primejdie prin atragerea unor riscuri
financiare considerabile pentru statul costier. Cadrul legislativ existent nu corespunde
intrutotul acestei cerinte.

Ratificarea rapidda a conventiilor OMI privind raspunderea pentru daunele provocate de
poluare, in special a conventiei1 HNS, de catre toate statele membre costiere a fost indicata ca
metoda eficace si in acelasi timp conforma cu actuala politica a UE.

Chestiunea locurilor de refugiu va fi evaluatd in continuare de Comisie in contextul
implementdrii noilor prevederi ale directivei sus-mentionate si in special a planurilor nationale
de adapostire a navelor care au nevoie de asistentd, elaborate de statele membre. Conform
noului articol 20d al directivei, pand la sfarsitul anului 2011 Comisia trebuie sd transmita
Parlamentului European si Consiliului un raport privind mecanismele existente in statele
membre pentru despagubirea potentialelor pierderi economice suferite de un port sau de un
organism ca urmare a addpostirii unei nave care are nevoie de asistenta.

Concluziile Consiliului Transporturi, telecomunicatii si energie, Bruxelles, 5-6 decembrie 2002, privind
identificarea locurilor de refugiu.
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5. CONCLUZII
5.1. Rezultatul actiunilor de implementare

Implementarea directivei si dezvoltarea sistemului comunitar de monitorizare a traficului
navelor maritime au debutat in 2002. A fost nevoie de multa munca legislativa si tehnica si
resurse financiare considerabile, atit la nivelul statelor membre, cat si la nivelul UE. Ca
urmare a acestor eforturi, directiva a fost transpusd in legislatiile nationale, iar sistemul
comunitar SafeSeaNet de monitorizare si informare privind traficul navelor maritime a fost
instituit pe deplin si este operational.

Rapoartele statelor membre privind implementarea integrala a directivei si rapoartele de
inspectie EMSA disponibile confirma impresia generald conform careia directiva este
implementatd in mare masurd. Lacunele minore de ordin legislativ, tehnic si operational,
precum si constatdrile consemnate in rapoarte vor fi tratate de Comisie in timp util.

Sistemul SafeSeaNet oferd tarilor participante acces rapid la toate informatiile importante
referitoare la circulatia navelor 1n apele europene, la Incarcaturile periculoase sau poluante
aflate la bord, cum ar fi petrolul sau produsele chimice, si la navele care prezinta un potential
pericol la adresa sigurantei maritime si sigurantei mediului. Toate cele 22 de state membre
costiere, precum si Norvegia si Islanda sunt conectate prin sistemele lor nationale la sistemul
central SafeSeaNet.

Conform raportului EMSA privind calitatea datelor mai existd unele probleme tehnice in ceea
ce priveste schimbul electronic de date si incd se mai folosesc alte mijloace, precum faxul,
pentru transmiterea anumitor tipuri de rapoarte. Dintre cele 22 de state membre costiere, in
perioada ianuarie-iunie 2010 un numar de 10 state transmiteau electronic catre SafeSeaNet
toate cele cinci tipuri de rapoarte cerute [escale, marfuri periculoase sau poluante, pozitia
navei (AIS), notificdri MRS si rapoarte privind incidentele]. Dintre cele 12 state membre care
nu raportau integral, cele mai multe omiteau sd transmita rapoarte privind incidentele.

Pentru a rezolva cele cateva deficiente ramase, performantele sistemului SafeSeaNet sunt
abordate atat In cadrul Grupului director la nivel inalt privind SafeSeaNet, cat si in cadrul
grupului de experti relevant al EMSA. Schimbul de date exclusiv pe cale electronica ar fi
trebuit sd se realizeze pana la 30 noiembrie 2010, termenul-limitd pentru transpunerea
Directivei 2009/17/CE, care a modificat Directiva 2002/59/CE, iar in acest moment Comisia
realizeaza o evaluare a situatiei cu ajutorul EMSA.

5.2. Impactul asupra sigurantei maritime, eficientei transporturilor maritime si
prevenirii poluarii

Informatiile disponibile in timp real prin SafeSeaNet referitoare la navele si incarcéturile
periculoase prezente in apele europene au imbunatatit capacitatea de a lua decizii, cooperarea
si capacitatea de salvare si interventie a autoritatilor relevante din statele membre.

In cateva state membre sarcinile legate de implementarea directivei sunt impartite intre mai
multe autoritati. In general, autorititile competente sunt administratiile maritime, autoritatile
portuare, de paza de coastd si de protectia mediului. Statele membre raporteaza ca
implementarea directivei a imbunatatit cooperarea si schimbul de informatii dintre aceste
autoritdti nationale.
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Obligatiile de a transmite informatii catre alte state membre si de a construi instalatii pe uscat
pentru receptionarea de informatii AIS au condus la imbunatatirea cooperarii intre autoritatile
de la nivel regional, de exemplu in cadrul serverelor AIS regionale.

Conform Raportului EMSA privind accidentele maritime in anul 2009, numarul de accidente
produse in apele UE a scazut semnificativ. Numarul de nave implicate in accidente 1n apele
UE a fost de 626 in 2009, comparativ cu 726 in 2007. Numarul de navigatori care si-au
pierdut viata a scizut, de asemenea, de la 82 in 2007 la 52 in 2009. in ultimii 7 ani nu a avut
loc nici o scurgere de petrol majora.

5.3. Evolutii viitoare

Implementarea celui de-al treilea pachet privind siguranta maritima va permite imbunatétirea
in continuare a traficului navelor maritime in apele europene, precum si a schimbului de date
si cooperarii dintre autoritatile maritime. Pachetul incorporeazd in legislatia UE cerintele
internationale legate de utilizarea Sistemului de identificare si urmarire la distantd a navelor
(Long Range Identification and Traffic Data - LRIT) si de Centrul de date european LRIT si
introduce utilizarea AIS la navele de pescuit. In acelasi timp, progresul tehnic deschide noi
rezultat ca urmare a celui de-al treilea pachet privind siguranta maritimad, in special
Directiva 2009/17/CE si Directiva 2009/16/CE a Parlamentului European si a Consiliului din
23 aprilie 2009 privind controlul statului portului®, va avea un impact semnificativ asupra
SafeSeaNet. Evolutia ulterioard a SafeSeaNet va face schimbul de date mai eficace si va
permite extinderea Inca si mai mult a activitatilor de monitorizare si imbunatatirea cooperarii
dintre autoritdti. Un exemplu concret in acest sens este conceptul ,,Centurd albastra” si
proiectul-pilot aferent, sprijinit de Consiliul Transporturi din decembrie 2010, care vizeaza
facilitarea navigatiei intra-UE prin minimizarea formalitdtilor administrative. Elementul
central al acestui concept constd in utilizarea capacitdtilor existente pentru monitorizarea
transporturilor maritime, in special SafeSeaNet.

In cadrul Politicii UE privind transporturile maritime, initiativa e-Maritime are ca scop
utilizarea unor sisteme avansate de informatii si comunicatii in sprijinul celor care muncesc
sau realizeaza activitati comerciale in sectorul maritim. Aceasta se concentreaza asupra
promovarii interoperabilitdtii sistemelor utilizate de autoritdtile maritime, administratiile
portuare si operatorii de transport maritim. Initiativa e-Maritime va porni de la sistemele
existente, in principal SafeSeaNet.

Initiativa de supraveghere maritima integratd din cadrul politicii maritime integrate are ca
scop crearea unui mediu comun pentru schimbul de informatii prin interconectarea
comunitdtilor de utilizatori, inclusiv fortele armate. SafeSeaNet va avea un rol-cheie in
aceasta initiativa transsectoriald, furnizand date despre sectorul transporturilor maritime.

6 JO L 131, 28.5.2009, p. 57.
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