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EXPUNERE DE MOTIVE

1. CONTEXT
. Motivele si obiectivele propunerii

Prezenta propunere se referd la o modificare a Directivei 2009/18/CE a Parlamentului European si a
Consiliului din 23 aprilie 2009 de instituire a principiilor fundamentale care reglementeaza investigarea
accidentelor din sectorul de transport maritim si de modificare a Directivei 1999/35/CE a Consiliului si
a Directivei 2002/59/CE a Parlamentului European si a Consiliuluil.

Directiva 2009/18/CE (denumita in continuare ,,directiva’) prevede un sistem de investigatii privind
siguranta pentru a desprinde Invatdminte din accidentele maritime si pentru a preveni repetarea
acestora. Accidentele maritime care intra in domeniul de aplicare al directivei sunt investigate pentru a
imbunatati siguranta maritima si pentru a proteja mediul marin.

In cadrul Programului sau privind o reglementare adecvati si functionala (REFIT) si al Agendei sale
pentru o mai buna reglementare, Comisia a efectuat, in 2018, o evaluare ex postz si o verificare a
adecvirii legislatiei din domeniul transportului maritim®. Acestea au concluzionat ci, desi directiva si-a
atins in mare masurd obiectivele si a oferit valoare addugatd la nivelul UE, aceasta necesitd o
actualizare si anumite Tmbunatatiri. Obiectivul general al revizuirii directivei este de a imbunatati
siguranta maritimad si protectia mediului marin. Actualul cadru de reglementare al UE ar trebui
actualizat pentru (i) a mentine normele UE acolo unde este necesar si proportional; (ii) a asigura
punerea corectd in aplicare a acestora si (iii) a elimina orice posibild suprapunere a obligatiilor si
neconcordantele dintre acte legislative conexe. Obiectivul general este de a asigura un cadru juridic
clar, simplu si actualizat, care sa sporeasca nivelul general de siguranta.

Pentru navele care efectueaza curse internationale, care includ curse intre statele membre, se aplica
conventiile internationale si anumite norme ale UE. Obligatia de a investiga accidentele maritime sau
incidentele de navigatie isi are originea in Conventia Natiunilor Unite asupra dreptului marii’
(UNCLOS), care impune statului de pavilion obligatia de a efectua o investigatie.

Organizatia Maritimi Internationald (OMI) a elaborat ulterior Codul pentru investigarea accidentelor®.
Codul prevede efectuarea unei investigatii privind siguranta in cazul accidentelor care implica
pierderea totald a navei, pierderea unei vieti omenesti sau prejudicii grave aduse mediului. De
asemenea, in cod se recomanda ca statul de pavilion al unei nave implicate sa efectueze investigatii cu
privire la alte accidente si incidente maritime, in cazul in care se considera ca acestea ar putea sa
furnizeze informatii care ar putea fi utilizate pentru prevenirea unor accidente viitoare.

Actiunea UE in domeniul sigurantei maritime completeaza si pune in aplicare cadrul international.
Transpunerea normelor OMI in sistemul juridic al UE face posibila sesizarea Curtii de Justitie a
Uniunii Europene cu privire la dispozitiile in cauzd, asigurdnd aplicarea lor uniforma in intreaga UE.

JO L 131, 28.5.2009, p. 114.

SWD(2018) 232 final.

SWD(2018) 228 final.
https://www.un.org/depts/los/convention_agreements/convention_overview_convention.htm.

Codul de standarde internationale si practici recomandate pentru investigatiile privind siguranta in cazul
accidentelor sau incidentelor maritime (Codul pentru investigarea accidentelor).
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Directiva merge si mai departe decat Codul OMI pentru investigarea accidentelor, impunandu-le
statelor membre sa infiinteze organisme independente de investigare a accidentelor (,,OIA”) si sa
stipuleze in legislatia lor nationald obligatia notificarii acestor organisme cu privire la accidentele si
incidentele maritime®. Organismele de investigare a accidentelor ar trebui s investigheze accidentele
in functie de gravitatea acestora, iar in cazul ,accidentelor maritime foarte grave”’ se impune
efectuarea unei investigatii obligatorii. Tipurile de nave reglementate de directiva sunt mai numeroase
decat cele reglementate de textul OMI, incluzand navele de pescuit cu lungimea de cel putin 15 metri,
precum si iahturile si ambarcatiunile de agrement in anumite circumstante. Directiva prevede, de
asemenea, ca trebuie urmatd o metodologie comund de investigare si precizeazd conditiile de
desfasurare a investigatiilor paralele/comune. Directiva impune organismelor de investigare a
accidentelor sa publice rapoarte privind investigatiile efectuate (,,rapoarte ale investigatiilor privind
siguranta”). De asemenea, acestea ar trebui sa informeze Comisia cu privire la accidentele si
incidentele maritime prin intermediul unei baze de date (Platforma europeana de informare cu privire la
accidentele maritime — EMCIP), creata si intretinuta in acest scop de Agentia Europeanda pentru
Siguranti Maritimi® (EMSA).

Evaluarea REFIT si verificarea adecvarii legislatiei din domeniul transportului maritim din 2018 au
subliniat necesitatea de a asigura coerenta cadrului de reglementare in toate statele membre si aplicarea
efectiva a obligatiilor internationale intr-un mod uniform si armonizat. Deficientele directivei actuale si
cele legate de punerea sa in aplicare de catre statele membre din cauza provocarilor legate de resurse,
personal si expertiza s-au numadrat printre principalele probleme raportate pe scara larga.

Pe langd necesitatea de a actualiza directiva pentru a tine seama de schimbarile juridice, de mediu si
tehnologice care au avut loc in perioada ulterioara adoptarii sale, este necesar sd se tind seama si de
lectiile invitate prin punerea sa in aplicare. In cadrul evaluirii ex post, au fost semnalate, de asemenea,
neaplicabilitatea acquis-ului in domeniul sigurantei maritime la o anumita categorie de nave (nave de
pescuit) care opereaza in apele UE si preocuparile semnificative in materie de siguranta pentru acest tip
de nave.

Avand i1n vedere rezultatele evaludrii ex post si ale verificdrii adecvarii legislatiei din domeniul
transportului maritim, precum si obiectivul general de Tmbundtatire a sigurantei si a protectiei mediului,
simplificand totodatd cadrul de reglementare al UE si sprijinind statele membre sa isi indeplineasca
responsabilitatile in materie de reglementare la nivel international si la nivelul UE, a fost elaborata o
propunere de modificare a Directivei 2009/18/CE. Obiectivele specifice ale revizuirii acesteia sunt:

— protectia navelor de pescuit, a echipajelor acestora si a mediului. Navele de pescuit cu o
lungime mai mica de 15 metri nu sunt incluse in domeniul de aplicare al directivei actuale,
ceea ce inseamna ca accidentele care implicd pierderi de vieti omenesti si de nave nu sunt
investigate Tn mod sistematic si armonizat in intreaga Uniune Europeana;

Aceastd obligatie vizeaza accidentele si incidentele care implica nave aflate sub pavilionul unuia dintre statele
membre sau care se produc in apele teritoriale si apele interioare ale statelor membre sau implica alte interese
majore ale statelor membre. Apele teritoriale reprezintd o centura de ape de coasta care se intinde pe o distanta de
cel mult 12 mile marine (22 km) de linia de baza (de regula, nivelul mediu al refluxului) a unui stat de coasta.
Apele interioare sunt apele situate in interiorul liniei de baza de la care se masoara apele teritoriale ale unui stat.
Apele interioare pot include rauri si canale, precum si porturi si bazine portuare (articolul 6 din Directiva privind
investigarea accidentelor).

Astfel cum sunt definite in Codul pentru investigarea accidentelor si incidentelor maritime si mentionate la
articolul 3 punctul 2 litera (b) din Directiva privind investigarea accidentelor.

8 WWW.emsa.europa.eu.
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— clarificarea definitiilor si a textului juridic, astfel incat organismele de investigare a
accidentelor din statele membre sd investigheze toate accidentele care trebuie investigate in
timp util si in mod armonizat;

— consolidarea capacitatii organismelor de investigare a accidentelor de a efectua (si de a
raporta) investigatiile privind accidentele in timp util, cu expertiza necesara si in mod
independent, inclusiv in ceea ce priveste combustibilii din surse regenerabile si cu emisii
scazute de carbon si tehnologiile aferente;

— actualizarea unei serii de definitii si trimiteri la legislatia UE relevanta si la regulamentele
OMI pentru a asigura claritatea si coerenta.

. Coerenta cu dispozitiile existente in domeniul de politica vizat

Propunerea este in deplind concordanti cu Directiva 2009/16/CE? privind controlul statului portului si
cu Directiva 2009/21/CE? privind obligatiile statelor de pavilion. Cele trei directive — care sunt toate
modificate 1n acelasi timp — trebuie sa fie coerente intre ele, iar orice modificare propusd a uneia dintre
ele trebuie sa tina seama de celelalte doua directive si de cadrul de reglementare international mai larg.
Invatimintele desprinse din investigatiile privind siguranta si recomandarile privind siguranta care
decurg din acestea pot ajuta statele de pavilion si organizatiile recunoscute care actioneaza in numele
lor s imbunatateasca profilul de siguranta al navelor aflate in responsabilitatea lor.

. Coerenta cu alte politici ale UE

Propunerea face parte din programul REFIT al Comisiei si este in acord cu obiectivele Agendei
Comisiei pentru o mai buna reglementare, asigurand faptul ca legislatia existenta este simpla si clard,
ca nu creeaza o sarcind inutild si ca se adapteaza la evolutiile de pe plan politic, societal si tehnologic.
Prezenta propunere de modificare, precum si propunerile referitoare la celelalte directive privind
siguranta maritima fac parte din acquis-ul mai larg in materie de sigurantd maritima, care include
elemente precum sistemul UE de monitorizare si informare privind traficul navelor maritime
(SafeSeaNet)!!, Regulamentul de infiintare a EMSA?, Directiva privind siguranta navelor de pescuit!?,
legislatia UE referitoare la organizatiile recunoscute'®, Directiva-cadru ,,Strategia pentru mediul
marin”®® si alte acte legislative ale UE in domeniul mediului'®, si au o interactiune semnificativi cu
acest acquis.

Prezenta propunere este in concordantd cu obiectivul UE de realizare a neutralitatii climatice pana in
2050 si contribuie la indeplinirea acestuia, astfel cum se prevede la articolul 2 alineatul (1) din

o JO L 131, 28.5.2009, p. 57.

10 JO L 131, 28.5.2009, p. 132.

1 Directiva 2002/59/CE de instituire a unui sistem comunitar de monitorizare si informare privind traficul navelor
maritime (JO L 208, 5.8.2002, p. 10).

12 JO L 208, 5.8.2002, p. 1.

13 JOL 34,9.2.1998, p. 1.

14 Regulamentul (CE) nr. 391/2009 privind normele si standardele comune pentru organizatiile cu rol de inspectie si
control al navelor (JO L 131, 28.5.2009, p. 11) si Directiva 2009/15/CE privind normele si standardele comune
pentru organizatiile cu rol de inspectie si control al navelor, precum si pentru activititile in domeniu ale
administratiilor maritime (JO L 131, 28.5.2009, p. 47).

15 JO L 164, 25.6.2008, p. 19.

16 Cum ar fi Directiva 92/43/CEE (,,Directiva privind habitatele”), Directiva 2009/147/CE (,,Directiva UE privind
pasdrile”), Directiva (UE) 2019/904 (Directiva privind materialele plastice de unica folosinta).
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Regulamentul (UE) 2021/1119%" al Parlamentului European si al Consiliului, care instituie cadrul UE
pentru realizarea neutralitatii climatice.

2. TEMEI JURIDIC, SUBSIDIARITATE SI PROPORTIONALITATE
. Temeiul juridic

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

. Subsidiaritate (in cazul competentelor neexclusive)

Intrucat instrumentele internationale de investigare a accidentelor din sectorul transportului maritim
sunt de competenta exclusiva a UE in conformitate cu articolul 3 alineatul (2) din TFUE, principiul
subsidiaritatii nu se aplicd nici acestor instrumente, nici normelor UE de punere in aplicare a
acordurilor respective. Chiar si daca UE nu ar avea competenta exclusiva in acest caz, statele membre
actionand individual nu ar fi Tn masura sa solutioneze toate problemele identificate si, daca ar face acest
lucru, ar genera o fragmentare a legislatiei si o potentiala denaturare a pietei interne. Pentru a evita un
astfel de cadru juridic fragmentat, este nevoie de o actiune la nivelul UE.

Toate statele membre sunt vizate de directiva in calitate de state de pavilion, state de coasta sau state
interesate Tn mod deosebit.

. Proportionalitate

Propunerea a fost elaboratd pentru a tine pasul cu cele mai recente evolutii de la nivel international si
pentru a aborda rezultatele exercitiilor REFIT mentionate mai sus. Comisia a efectuat, de asemenea, 0
evaluare a impactului pentru a identifica si a evalua masuri alternative pentru atingerea acelorasi
obiective.

Obiectivul modificarii propuse este de a Imbunatati siguranta maritima. Aceasta se va realiza prin
investigarea accidentelor si prin desprinderea de invataminte din acestea pentru a preveni producerea
unor accidente similare n viitor. Extinderea domeniului de aplicare la anumite tipuri de accidente care
implicd nave de pescuit de dimensiuni mai mici este consideratd proportionala. Costurile suplimentare
necesare pentru ca organismele de investigare a accidentelor sa investigheze accidentele maritime
foarte grave care implicd nave de pescuit cu o lungime mai mica de 15 metri par a fi limitate, in special
actual ridicat de sigurantd nu este compromis si ar trebui sd Tmbundatdteascd siguranta in sectorul
pescuitului.

. Alegerea instrumentului

Intrucat trebuie efectuate doar cateva modificari in ceea ce priveste Directiva 2009/18/CE, o directiva
de modificare este instrumentul juridic cel mai adecvat.

= JO L 243,9.7.2021, p. 1.
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3. REZULTATELE EVALUARILOR EX POST, ALE CONSULTARILOR CU PARTILE
INTERESATE SI ALE EVALUARILOR IMPACTULUI

. Evaluiri ex post/verificarea adecvarii legislatiei existente

Verificarea adecvarii legislatiei a ardtat ca obiectivele-cheie ale directivei sunt indeplinite Th ansamblu
si raman extrem de relevante. Fara Directiva privind investigarea accidentelor, instituirea celor
16 organisme de investigare a accidentelor incepand cu 2009 ar fi fost putin probabila. Intr-adevar,
inainte de 2009, majoritatea statelor efectuau investigatii, in primul rand, in scopul urmaririi penale,
atunci cand efectuau astfel de investigatii. Crearea organismelor de investigare a accidentelor a stimulat
procesul de investigare a accidentelor din motive de sigurantd, acordandu-se o atentie deosebita
independentei organismelor respective si elabordrii de recomandéri in materie de sigurantd in scopul
prevenirii accidentelor. In plus, evaluarea a concluzionat ci directiva oferd un cadru coerent pentru
investigarea accidentelor maritime si, prin urmare, asigurd efectuarea uniformd si armonizatd a
investigatiilor accidentelor la nivelul UE.

Caracterul obligatoriu al directivei a avut ca rezultat raportarea armonizatd a accidentelor si
incidentelor, avand in vedere ca trebuie indeplinit un set de cerinte standard. Concluzia generala a
evaludrii bazate pe analiza relevantei, a eficacitatii, a eficientei, a coerentei si a valorii adaugate a UE a
fost ca directiva a Indeplinit in mare masura asteptarile, obtinadnd beneficii la nivelul UE.

Cu toate acestea, deficientele cadrului de politicd actual cauzate de provocarile legate de resurse,
personal si expertiza s-au numarat printre principalele probleme raportate pe scara larga.

. Consultiri cu partile interesate

Principalele activitati de consultare au inclus:

— trei runde de interviuri cu reprezentanti ai principalelor parti interesate de la nivelul UE,
organizate de consultantul responsabil cu studiul de sprijin extern, desfasurate cu intermitenta in
perioada februarie 2021-noiembrie 2021, in vederea colectarii de informatii specifice, in special
pentru a sprijini si a imbunatati definitia generald a problemei si posibilele optiuni de politica;

— o ancheta specifica desfasurata in randul partilor interesate in perioada iunie-noiembrie 2021,
organizatd de consultantul responsabil cu studiul de sprijin extern, In vederea colectarii de
informatii specifice, in special pentru a defini mai clar problema, scenariul de referinta si, acolo
unde este posibil, evaluarea impactului eventualelor masuri de politica;

— activitdti de consultare suplimentare organizate de DG MOVE si de consultantul responsabil cu
studiul de sprijin extern pentru a colecta puncte de vedere din partea statelor membre si a
principalelor parti interesate cu privire la diferitele masuri de politica, precum si pentru a valida
rezultatele emergente si finale ale studiului de sprijin pentru evaluarea impactului care vizeaza
cuantificarea impactului. Aceste activitati s-au desfasurat in cadrul reuniunilor Comitetului de
dialog social sectorial al UE privind transportul maritim (16 aprilie 2021, 23 septembrie 2021 si
16 decembrie 2021), ale Comitetului de dialog social sectorial al UE privind pescuitul maritim
(29 ianuarie 2021, 8 martie 2021 si 16 noiembrie 2021), ale Comitetului de dialog social
sectorial al UE privind porturile (19 noiembrie 2021), al reuniunilor Cadrului permanent de
cooperare al organismelor de investigare a accidentelor (10 martie 2021, 18 iunie 2021,
29 august 2021, 22 septembrie 2021 si 7 octombrie 2021), al unei reuniuni informale a
directorilor responsabili pentru transportul maritim din UE/SEE (30 noiembrie 2021) si al
reuniunilor Comitetului UE pentru siguranta maritima si prevenirea poludrii de catre nave (17
mai 2021 si 11 noiembrie 2021). De asemenea, a fost organizat un atelier de validare final
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pentru validarea concluziilor studiului de sprijin, la care au participat reprezentanti ai statelor
membre si ai industriei (20 ianuarie 2022);

— avand n vedere caracterul foarte tehnic al dosarului, nu a fost organizata nicio consultare
publica deschisa. Cu toate acestea, publicului larg i s-a oferit posibilitatea de a-si exprima
punctul de vedere cu privire la aceasta initiativa, prin intermediul unui anunt publicat pe pagina
de internet a DG MOVE si al unei cdsute postale functionale dedicate. A fost primitd o
contributie cu privire la investigarea accidentelor din partea unei asociatii de armatori, care a
salutat reducerea sarcinii administrative si posibilul sprijin acordat organismelor de investigare
a accidentelor de catre EMSA.

Informatiile colectate de la partile interesate au fost esentiale pentru Comisie, permitandu-i acesteia sa
imbunatateasca procesul de elaborare a optiunilor de politica, sd evalueze impactul economic, social si
de mediu al acestora, sa le compare si sd determine care optiune ar putea maximiza raportul beneficii-
costuri pentru societate si ar asigura un mecanism mai eficace si mai eficient de investigare a
accidentelor maritime 1n intreaga UE. Constatarile acestor procese au completat cercetarea
documentara efectuatd in cadrul studiului de sprijin extern.

. Obtinerea si utilizarea expertizei

Prezenta revizuire se bazeaza in principal pe datele colectate in cursul evaludrii ex post din 2018 si pe
verificarea adecvarii legislatiei din domeniul transportului maritim, mentionata anterior.

Pe langa colectarea datelor si consultare, pregatirea prezentei propuneri a necesitat contributii din
partea expertilor tehnici si juridici cu privire la formularea concretd a definitiilor tehnice si la
redactarea juridica clard. Aceasta expertiza a fost obtinutd in cadrul Comisiei, al EMSA si al Cadrului
permanent de cooperare al organismelor de investigare a accidentelor. Documentul de lucru al
serviciilor Comisiei care insoteste propunerea contine informatii detaliate in acest sens.

. Evaluarea impactului
Propunerea se bazeaza pe rezultatele unei evaludri a impactului efectuata pe baza unui studiu de sprijin
realizat de un consultant extern care detine cunostinte specifice in acest domeniu.

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

(1) necesitatea alinierii la instrumentele internationale si a clarificarii unor definitii problematice sau
ambigue;

(2) domeniul de aplicare al sprijinului EMSA oferit statelor membre in indeplinirea obligatiilor de
raportare si investigare care le revin in temeiul directivei si al dreptului international;

(3) potentialul de abordare a problemei specifice a accidentelor care implicd nave de pescuit de
dimensiuni mai mici.

Aceste principii sunt reflectate in obiectivele de politica descrise mai jos.

Optiunea A propune o serie de modificari ale directivei pentru a Tmbunatati siguranta maritima si
prevenirea poluarii. In cadrul acestei optiuni, domeniul de aplicare ar rdmane acelasi, iar organismele

de investigare a accidentelor (redenumite ,,autoritati responsabile de investigatiile privind siguranta
maritimd” in conformitate cu terminologia OMI) ar beneficia in continuare de aceeasi flexibilitate de
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care dispun in prezent. In ceea ce priveste navele de pescuit, aceastd optiune propune o masura fira
caracter de reglementare prin care statelor membre li se va recomanda sa raporteze cu privire la
accidentele maritime foarte grave. Aceasta optiune de politica, la fel ca toate celelalte optiuni, implica
instituirea unui sistem de management al calititii (SMC) pentru a asigura gestionarea eficace a
resurselor de catre fiecare autoritate responsabild de investigatiile privind siguranta maritima si
acuratetea rapoartelor investigatiilor privind siguranta.

Optiunea B are ca scop gasirea unui echilibru intre un grad mai mare de armonizare prin intermediul
unor definitii formulate mai clar si o obligatie suplimentard limitatd pentru navele de pescuit de
dimensiuni mai mici. In ceea ce priveste navele de pescuit, directiva ar urma si fie modificati pentru a
impune statelor membre sa raporteze pe platforma EMCIP toate pierderile de vieti omenesti si de nave
care implicd nave de pescuit cu o lungime mai micd de 15 metri. Aspectele legate de aliniere si de
clarificare ar fi abordate prin modificarea directivei. In ceea ce priveste acordarea de asistentd
autoritatilor responsabile de investigatii din statele membre pentru desfasurarea (si raportarea)
investigatiilor privind accidentele, rolul de sprijin al EMSA nu este extins dincolo de ceea ce este
prevazut in prezent in legislatia existentd. Sarcina de raportare pentru autoritatile responsabile de
investigatii este oarecum redusa prin extinderea gamei de autoritdti competente care pot raporta in baza
de date.

Optiunea C este cea mai ambitioasd In ceea ce priveste numadrul sporit de cerinte administrative si de
investigare pentru autoritatile responsabile de investigatii. In ceea ce priveste navele de pescuit, aceasta
optiune va impune autoritdtilor responsabile de investigatii nu doar sd raporteze pierderile de vieti
omenesti si de nave in care sunt implicate nave de pescuit de dimensiuni mai mici, ci si sa realizeze cel
putin o evaluare preliminara pentru a identifica invatdmintele care ar putea fi desprinse si a decide daca
este necesard efectuarea unei investigatii complete. Evaluarea impactului a concluzionat ca optiunea de
politica cea mai eficace si, prin urmare, cea preferatd este optiunea C. Desi optiunea C are cele mai
mari costuri suplimentare, daca se ia in considerare raportul costuri-beneficii, optiunea C va avea cel
mai mare impact in ceea ce priveste imbunatatirea sigurantei maritime.

Prezenta propunere este insotitd de un raport de evaluare a impactului®®, al cirui proiect a fost prezentat
Comitetului de control normativ (CCN) Tn aprilie 2022. CCN a emis un aviz pozitiv, iar raportul de
evaluare a impactului a fost revizuit in conformitate cu recomandarile CCN, iar observatiile formulate
de CCN sunt abordate in documentul de lucru al serviciilor Comisiei care insoteste prezenta propunere
legislativa.

. Punerea in practica a abordarii bazate pe principiul numarului constant
Nu se preconizeaza costuri administrative suplimentare pentru intreprinderi sau cetateni.
. Adecvarea reglementarilor si simplificarea

Initiativa are o dimensiune REFIT in ceea ce priveste alinierea si simplificarea legislatiei in materie de
sigurantd, imbunatatirea profilului de siguranta, in special al segmentului navelor de pescuit de mici
dimensiuni, si acordarea de asistentd organismelor de investigare a accidentelor din statele membre in
indeplinirea functiilor lor de raportare si investigare.

18 SWD(2023)145.
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In plus, optiunea de politici preferata include elemente de simplificare, deoarece aceasta va spori
eficienta organismelor nationale de investigare a accidentelor prin oferirea unor clarificari cu privire la
situatiile Tn care respectivele organisme trebuie sa efectueze investigatii. Acestea nu vor mai trebui sa
realizeze o evaluare preliminard a accidentelor grave si au posibilitatea de a delega altor autoritéti
competente sarcina de a introduce date in baza de date EMCIP. Furnizarea de catre EMSA a unei
asistente suplimentare pentru organismele de investigare a accidentelor care solicitd sprijin operational
ar trebui, de asemenea, s Tmbunatateasca calitatea si cantitatea investigatiilor efectuate, precum si sa
sporeasca armonizarea si standardizarea acestora in intreaga UE.

. Drepturile fundamentale

Propunerea nu are consecinte asupra protectiei drepturilor fundamentale.

4. IMPLICATII BUGETARE

Costurile anuale suplimentare estimate pentru bugetul UE se ridica la aproximativ 1,88 milioane EUR
pe an 1n 2030 si 1,93 milioane EUR pe an in 2050. Impactul bugetar al propunerii este descris mai
detaliat 1n figa financiard legislativa anexata la prezenta propunere in scop informativ. Impactul bugetar
al propunerii este deja inclus in propunerea Comisiei de Regulament al Parlamentului European si al
Consiliului privind Agentia Europeand pentru Sigurantd Maritimd si de abrogare a Regulamentului
(CE) nr. 1406/2002.

Impactul bugetar dincolo de actualul CFM reprezintd o imagine de ansamblu orientativa, fara a aduce
atingere viitorului acord privind CFM.

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

Au fost identificate masuri de monitorizare si de raportare adecvate. EMSA joaca un rol important in
acest proces, deoarece agentia este responsabild de dezvoltarea si operarea de sisteme de date
electronice pentru transportul maritim.

Punerea 1n aplicare poate fi monitorizata prin intermediul monitorizarii de catre Comisie si/sau de catre
EMSA a bazei de date EMCIP pentru a verifica dacd investigatiile sunt efectuate in timp util si in mod
eficace si daca informatiile cuprinse in notificarile privind accidentele sau incidentele maritime
prevazute in anexa II la directiva si rapoartele investigatiilor privind siguranta sunt incdrcate in baza de
date. De asemenea, EMSA efectueaza cicluri de vizite in statele membre pentru a verifica operatiunile
pe teren, ca parte a rolului sidu de sprijinire a Comisiei'®. Statele membre vor trebui si instituie un
sistem de management al calitatii (SMC) pentru a certifica faptul ca organizarea, politicile, procesele,
resursele si documentatia lor sunt adecvate pentru atingerea obiectivelor. Acest sistem va trebui sa fie
certificat si, ulterior, sa facd obiectul unui audit periodic. Autoritatile responsabile de investigatii vor
trebui sd comunice Comisiei/EMSA rezultatele auditurilor anuale efectuate de organismul acreditat
pentru ca autoritatile respective sa isi poata pastra certificarea SMC.

19 EMSA efectueazi astfel de vizite in temeiul articolului 3 din Regulamentul (CE) nr. 1406/2002 de instituire a unei
Agentii Europene pentru Sigurantd Maritima, ca parte a atributiilor sale principale; prin urmare, nu se preconizeaza
costuri suplimentare.
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Avand in vedere faptul ca ciclul complet al vizitelor EMSA legate de punerea in aplicare este
programat si dureze cinci ani?%, s-a propus ca ciclul de evaluare a directivei sa fie stabilit la un interval
de 10 ani.

. Documente explicative (in cazul directivelor)

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

. Explicatii detaliate cu privire la dispozitiile specifice ale propunerii

Articolul 1 din proiectul de directivd de modificare constituie partea principald a acesteia si contine
modificari a numeroase dispozitii ale Directivei 2009/18/CE.

Respectarea Codului OMI pentru investigarea accidentelor

O serie de definitii si trimiteri sunt actualizate pentru a tine seama de modificarile cadrului de
reglementare international. Mai precis, a fost actualizata trimiterea la Codul OMI pentru investigarea
accidentelor, o serie de definitii de la articolul 3 din directiva, care trebuie intelese in conformitate cu
definitiile cuprinse In Codul OMI pentru investigarea accidentelor, au fost, de asemenea, actualizate,
lar trimiterea la accidentele grave care a fost eliminata din Codul OMI pentru investigarea accidentelor
si mentionatd la articolul 3 alineatul (3) a fost eliminata. O serie de alte modificari sunt aduse
dispozitiilor legale in conformitate cu Codul OMI pentru investigarea accidentelor, in special
schimbarea denumirii din ,,organ de anchetd” in ,autoritate responsabild de investigatiile privind
siguranta maritima”.

Modificarile de fond aduse directivei sunt prezentate mai jos.
Scopul si domeniul de aplicare

La punctul 2, litera (d) de la articolul 2 se elimind, domeniul de aplicare al directivei fiind extins partial
la toate navele de pescuit, inclusiv la cele cu o lungime mai micad de 15 metri.

Definitii

La punctul 3 sunt, de asemenea, actualizate mai multe definitii problematice sau care fac trimitere la
acte legislative ale UE depasite. In primul rand, trimiterile la termenii ,,nava de tip feribot ro-ro” si
»ambarcatiune de pasageri de mare viteza” sunt actualizate pentru a tine seama de modificarile aduse
legislatiei UE, iar lungimea unei nave de pescuit este specificatd ca lungime totald in conformitate cu
articolul 2 din Regulamentul (UE) 2017/1130. Este, de asemenea, abordata problema ranirilor neletale
care provoacd decesul dupd o anumitd perioada de la producerea accidentului maritim care a cauzat
ranirea. Pentru a oferi orientdri clare privind termenul in care ar trebui initiatd o investigatie si a
asigura, astfel, o abordare armonizata in intreaga Uniune, directiva se modifica pentru a include un
termen clar (si anume 30 de zile dupa producerea accidentului, ca in cazul celorlalte moduri de
transport).

Obligatia de a desfasura investigatii si autoritdtile responsabile de investigatii

La punctul 5 se aduc modificari in ceea ce priveste obligatia de a desfasura investigatii si se prevede ca,
in cazul unui accident maritim foarte grav (pierderea navei si/sau pierderea de vieti omenesti) care

2 Astfel cum se prevede Tn  Metodologia EMSA  pentru vizite Tn  statele  membre,
http://emsa.europa.eu/implementation-tasks/visits-and-inspections/items.html?cid=89&id=3065.
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implica o nava de pescuit cu o lungime mai micad de 15 metri, statele membre sunt obligate s realizeze
cel putin o evaluare preliminara pentru a stabili daca ar trebui efectuata o investigatie privind siguranta.

In plus, intrucat conceptul de ,accident grav” a fost eliminat la nivelul OMI, se elimini si obligatia
aferenti de a realiza o evaluare preliminara cu privire la acest tip de accidente, impusa de directiva. In
fine, directiva se modifica pentru a oferi orientari cu privire la accidentele in care sunt implicate nave
aflate in port.

Punctul 8 prevede obligatia ca statele membre sa instituie un sistem de management al calitatii (SMC)
pentru autoritatea lor responsabild de investigatiile privind siguranta maritima. Aceastd masurd ar
trebui sa imbunatateasca calitatea investigatiilor privind accidentele, gestionarea resurselor disponibile
in raport cu volumul de munca si, in special, rapoartele scrise. O obligatie similard pentru
administratiile statelor de pavilion este prevazuta si la articolul 8 alineatul (1) din Directiva 2009/21/CE
privind obligatiile statelor de pavilion.

Baza de date europeana privind accidentele maritime

Punctul 14 prevede obligatiile de raportare ale statelor membre prin intermediul Platformei europene de
informare cu privire la accidentele maritime (EMCIP). Au fost aduse doud modificari: in primul rand,
se specifica obligatiile acestora in ceea ce priveste accidentele maritime foarte grave in care sunt
implicate nave de pescuit cu o lungime mai mici de 15 metri. In al doilea rand, directiva este adaptata
astfel Tncét toate accidentele si incidentele maritime, altele decat accidentele maritime foarte grave, sa
poatd fi notificate prin intermediul EMCIP de cétre o autoritate competentd desemnatd in mod
corespunzator a unui stat membru, alta decat autoritatea responsabild de investigatiile privind siguranta
maritima. In prezent, numai autoritatea responsabild de investigatiile privind siguranta maritima poate
efectua notificari prin intermediul EMCIP, acest lucru fiind considerat de catre unele state membre o
povari din punctul de vedere al resurselor. In plus, EMSA si Comisia ar trebui si aiba posibilitatea de a
introduce date In baza de date EMCIP. Acest lucru va permite autoritatilor responsabile de investigatii
sa se concentreze asupra functiilor lor de investigare si tine seama de faptul cd autoritétile responsabile
de investigatii nu au intotdeauna acces la acest tip de gestionare a datelor, deoarece statisticile relevante
sunt colectate, utilizate si gestionate de catre alte autoritati competente din acelasi stat membru.

Sprijin si formare din partea EMSA

statele membre ale UE pentru a-si putea indeplini mai bine responsabilitdtile care le revin in temeiul
directivei. Numeroase organisme de investigare a accidentelor nu dispun de resurse suficiente pentru a
aloca cate un expert pentru fiecare disciplina de specialitate. Pe baza acestei dispozitii, EMSA ar putea
pune la dispozitie un grup de experti in diferite discipline, care ar putea oferi servicii oricarei autoritati
responsabile cu investigatiile care solicitd acest lucru. In mod similar, echipamentele specializate pot fi
foarte costisitoare, iar majoritatea organismelor de investigare a accidentelor nu dispun de bugetul
necesar pentru a detine astfel de echipamente. Prin urmare, EMSA ar putea furniza instrumente si
echipamente de specialitate, care pot fi imprumutate sau furnizate autoritatilor responsabile de
investigatii. In acest mod, echipamentele pot fi puse la dispozitie la nivel central, nemaifiind necesar ca
fiecare autoritate responsabila de investigatii sd le obtina separat. Acest lucru ar permite realizarea unor
economii de scara la nivelul Uniunii.

In ceea ce priveste formarea, EMSA ar putea juca un rol in spoirea gradului de informare cu privire la
evolutii, in diseminarea informatiilor si organizarea de discutii si cursuri de formare pe teme precum
combustibilii din surse regenerabile si cu emisii scazute de carbon, noile tehnologii digitale si evolutiile
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relevante la nivelul OMI. Tn plus, EMSA ar putea oferi cursuri de formare specifice privind utilizarea
tehnologiilor si a echipamentelor de investigatie, precum si cu privire la noile tehnologii legate de
evolutiile din domeniul transportului maritim.

Competente de modificare

La punctul 17 se precizeaza ca, desi trimiterea la Codul OMI pentru investigarea accidentelor se refera
la cea mai recentd versiune a codului, acesta face totusi obiectul clauzei standard privind mentinerea
nivelului de protectie. Mai exact, in cazul in care existd modificari la nivel international, standardele
din instrumentul UE sunt mentinute cel putin la nivelul actual.

Evaluarea punerii in aplicare si abrogarea altor acte legislative ale UE

Punctul 18 prevede efectuarea de catre Comisie a unei evaludri a punerii in aplicare a directivel
modificate la zece ani de la adoptarea sa, tinand seama de timpul necesar pentru transpunere si de
faptul ca un ciclu de vizite de evaluare ale EMSA 1n statele membre dureaza, de regula, cel putin cinci
ani.

Punctul 19 prevede abrogarea Regulamentului (UE) nr. 1286/2011 al Comisiei din 9 decembrie 2011
de adoptare a unei metodologii comune de investigare a accidentelor si incidentelor maritime. La 4
decembrie 2013, OMI a adoptat Liniile directoare pentru acordarea de asistenta anchetatorilor cu
privire la punerea in aplicare a Codului pentru investigarea accidentelor [Rezolutia A.1075 (28)], care
ofera o metodologie detaliata pentru investigarea accidentelor si incidentelor maritime. Prin urmare, nu
mai este necesara metodologia comuna prevazuta in Regulamentul (UE) nr. 1286/2011 al Comisiei.
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2023/0164 (COD)
Propunere de
DIRECTIVA A PARLAMENTULUI EUROPEAN SI A CONSILIULUI

de modificare a Directivei 2009/18/CE de instituire a principiilor fundamentale care
reglementeaza investigarea accidentelor din sectorul de transport maritim

(Text cu relevanta pentru SEE)

PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIUL UNIUNIT EUROPENE,
avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 100 alineatul (2),

avand in vedere propunerea Comisiei Europene,

dupa transmiterea proiectului de act legislativ catre parlamentele nationale,

avand in vedere avizul Comitetului Economic si Social European®”,

21

avand n vedere avizul Comitetului Regiunilor??,

hotdrand in conformitate cu procedura legislativa ordinara,

Tntrucat:

1)

(@)

(3)

Directiva 2009/18/CE a Parlamentului European si a Consiliului?® stabileste principiile

fundamentale care reglementeaza investigarea accidentelor din sectorul de transport maritim si
prevede un sistem de investigatii privind siguranta. Accidentele maritime care intra in
domeniul de aplicare al directivei respective sunt investigate de organe de ancheta
independente infiintate in statele membre pentru a Tmbundtdti siguranta maritima, precum si
pentru a proteja mediul marin, pe baza Invatamintelor desprinse in urma accidentelor
anterioare pentru a preveni repetarea acestora in viitor.

De la intrarea in vigoare a Directivei 2009/18/CE, au avut loc modificari ale cadrului de
reglementare international si evolutii ale tehnologiei. Este necesar sa se tind seama de aceste
modificari si evolutii, precum si de experienta dobanditd in urma punerii in aplicare a
Directivei 2009/18/CE.

In Directiva 2009/18/CE se face trimitere la o serie de texte juridice adoptate de Organizatia
Maritima Internationald (OMI) care au fost abrogate, modificate sau revizuite de la intrarea sa
in vigoare. ,,Codul OMI pentru investigarea accidentelor si incidentelor maritime” [Rezolutia
A.849(20) a OMI din 27 noiembrie 1997] a fost revocat prin ,,Codul de standarde
internationale si practici recomandate pentru investigatiile privind siguranta in cazul
accidentelor sau incidentelor maritime (Codul pentru investigarea accidentelor)” [Rezolutia

21
22
23

JOC,,p..
JOC,,p..
JO L 131, 28.5.2009, p. 114.
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(4)

()

(6)

()

(8)

©9)

(10)

(11)

MSC 255(84) din 16 mai 2008] si Rezolutia A.1075(28) ,,Linii directoare pentru acordarea de
asistentd anchetatorilor cu privire la punerea in aplicare a Codului pentru investigarea
accidentelor [Rezolutia MSC.255(84)]”.

Codul OMI pentru investigarea accidentelor introduce definitii noi, cum ar fi definitia
»autoritatii responsabile de investigatiile privind siguranta maritimd”, in timp ce alte concepte
sunt eliminate, cum ar fi conceptul de ,,accident grav”’. Aceste modificari trebuie incorporate
in Directiva 2009/18/CE.

Tn Directiva 2009/18/CE se face, de asemenea, trimitere la circulara MSC/MEPC. 3/Circ.3 a
OMI din 2008 care a fost Inlocuita de Circulara MSC-MEPC. 3/circ.4/rev.1 — Rapoarte privind
accidentele si incidentele maritime - Proceduri armonizate de raportare revizuite din
18 noiembrie 2014.

Liniile directoare ale OMI pentru acordarea de asistentd anchetatorilor cu privire la punerea in
aplicare a Codului pentru investigarea accidentelor [Rezolutia A.1075 (28)], adoptate la
4 decembrie 2013, ofera recomandari practice pentru investigarea sistematica a accidentelor si
incidentelor maritime si permit realizarea de analize si luarea de masuri de prevenire eficiente.
Aceste linii directoare trebuie incluse in Directiva 2009/18/CE.

Navele de pescuit cu o lungime mai mica de 15 metri sunt in prezent excluse din domeniul de
aplicare al Directivei 2009/18/CE si, prin urmare, investigatiile privind accidentele maritime
care implicd aceste de nave de pescuit se desfasoara intr-un mod nesistematic si nearmonizat.
Navele respective sunt mai expuse riscului de a se rdsturna, iar situatiile in care membrii
echipajului cad peste bord sunt relativ frecvente. Prin urmare, este necesara protectia acestor
nave de pescuit, a membrilor echipajelor lor si a mediului prin introducerea unei evaludri
preliminare a accidentelor maritime foarte grave care implicd nave de pescuit cu o lungime
mai micd de 15 metri, pentru a stabili daca autoritatile ar trebui sa initieze o investigatie
privind siguranta.

Unele definitii prevazute in Directiva 2009/18/CE nu sunt clare. Definitia lungimii unei nave
de pescuit trebuie stabilitd in special atunci cand existd o distinctie in ceea ce priveste
abordarea si obligatiile autoritatilor responsabile de investigatiile privind siguranta maritima in
functie de lungimea navei de pescuit.

Codul OMI pentru investigarea accidentelor se referd la un eveniment sau la o serie de
evenimente care s-au produs ,,in legaturd directa cu operatiunile unei nave”. Acest concept
face obiectul unor divergente semnificative si trebuie clarificat. Aceste divergente au un
impact asupra actiunilor autoritatilor responsabile de investigarea accidentelor, Tn special n

colectarea de date privind accidentele si investigatiile.

Codul OMI pentru investigarea accidentelor prevede ca, atunci cand se produce un accident
maritim foarte grav, autoritatea maritima are obligatia de a efectua o investigatie. Cu toate
acestea, nu exista nicio indicatie cu privire la intervalul de timp 1n care ar trebui sa se produca
decesul unei persoane ca urmare a unui accident pentru ca acesta sa fie clasificat drept
accident maritim foarte grav si, prin urmare, sa fie investigat. Prin urmare, Directiva
2009/18/CE trebuie sa ofere orientari in aceasta privinta.

Personalul disponibil, precum si resursele operationale ale autoritdtilor responsabile de
investigatiile privind siguranta maritima din statele membre variaza in mod clar, ceea ce duce
la raportdri si investigatii ineficace si inconsecvente cu privire la accidentele maritime. Prin
urmare, Comisia, cu sprijinul Agentiei Europene pentru Sigurantd Maritimd (EMSA), trebuie
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(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

sa ofere sprijin analitic de inaltd specializare in cursul unei investigatii individuale
(competente non-tehnice), precum si instrumente si echipamente analitice (hardware).

In lumina celor mentionate anterior, EMSA trebuie si organizeze cursuri de formare privind
tehnici specifice si evolutii si tehnologii noi care pot fi relevante pentru investigarea
accidentelor in viitor. Aceste cursuri de formare trebuie sd se axeze, printre altele, pe
combustibilii din surse regenerabile si cu emisii scazute de carbon, care sunt deosebit de
relevanti avand in vedere pachetul ,,Pregititi pentru 557, si pe automatizare, precum si pe
normele Regulamentului general privind protectia datelor (RGPD).

Pentru a imbunatati calitatea investigatiilor privind accidentele, statele membre trebuie sa
dezvolte un sistem de management al calitatii pentru autoritétile responsabile de investigatiile
privind siguranta maritima.

In vederea asigurarii unor conditii uniforme pentru punerea in aplicare a dispozitiilor prezentei
directive cu privire la lista textelor OMI care intrda in domeniul sau de aplicare, trebuie
conferite competente de executare Comisiei. Aceste competente trebuie sa fie exercitate in
conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 182/2011 al Parlamentului European si al
Consiliului®.

Avand in vedere ciclul complet al vizitelor de monitorizare efectuate de EMSA in statele
membre pentru a monitoriza punerea in aplicare a prezentei directive, Comisia trebuie sa
evalueze punerea in aplicare a prezentei directive cel tarziu la [zece ani de la data intrarii sale
in vigoare mentionata la articolul 23] si sa prezinte un raport in acest sens Parlamentului
European si Consiliului. Statele membre trebuie sd coopereze cu Comisia 1n vederea colectarii
tuturor informatiilor necesare pentru evaluare.

In conformitate cu principiul proportionalitatii, este necesar si oportun, in vederea realizarii
obiectivului fundamental de imbunatatire a sigurantei maritime si a protectiei mediului marin,
sd se stabileascd norme privind investigarea accidentelor din sectorul de transport maritim.
Prezenta directiva nu depdseste ceea ce este necesar pentru realizarea obiectivelor urmarite, in
conformitate cu articolul 5 alineatul (4) din Tratatul privind Uniunea Europeana.

Prin urmare, Directiva 2009/18/CE trebuie modificata n consecinta,

ADOPTA PREZENTA DIRECTIVA:

Articolul 1
Modificari aduse Directivei 2009/18/CE

Directiva 2009/18/CE se modifica dupa cum urmeaza:

(1)

La articolul 1, alineatul (2) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(2) Investigatiile efectuate in temeiul prezentei directive nu au ca scop stabilirea raspunderii
sau a culpei. Cu toate acestea, statele membre iau masurile necesare astfel incat autoritatea
responsabila de investigatiile privind siguranta maritima (denumitd in continuare «autoritatea
responsabila de investigatii») sd nu efectueze raportdri incomplete privind cauzele unui

24

RO

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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accident sau incident maritim ca urmare a faptului ca s-ar putea deduce raspunderea sau culpa
din constatérile investigatiei.”

(2) Articolul 2 alineatul (2) se modifica dupa cum urmeaza:
(@) litera (b) se inlocuieste cu urmatorul text:

,»(b) nave care nu sunt propulsate prin mijloace mecanice, nave din lemn construite cu metode
rudimentare, iahturi sau ambarcatiuni de agrement, cu exceptia cazurilor in care acestea sunt
utilizate in scopuri comerciale.”

(b) litera (d) se elimina.

3 Articolul 3 se inlocuieste cu urmatorul text:
L Articolul 3

Definitii

In intelesul prezentei directive:

»l.  «Codul OMI pentru investigarea accidentelor» inseamnda Codul de standarde
internationale si practici recomandate pentru investigatiile privind siguranta in cazul
accidentelor sau incidentelor maritime anexat la Rezolutia MSC.255(84) a Comitetului pentru
siguranta maritima al OMI, in versiunea sa actualizata;

2. «liniile directoare ale OMI pentru acordarea de asistentd anchetatorilor cu privire la
punerea in aplicare a Codului pentru investigarea accidentelor» inseamnd liniile directoare
adoptate de Adunarea OMI prin Rezolutia A.1075(28) din 4 decembrie 2013;

3. urmadtorii termeni se inteleg in conformitate cu definitiile continute de Codul OMI
pentru investigarea accidentelor:

(@) «accident maritim,

(b) «accident maritim foarte grav»,

(c) «incident maritim»;

(d) «investigatie privind siguranta maritimay;

() «autoritatea responsabila de investigatiile privind siguranta maritimay;
(f)  «stat care efectueaza investigatiile privind siguranta maritima;,

(g) «stat interesat in mod deosebit»;

(h)  «vatamare gravay;

4.  «Linii directoare ale OMI privind tratamentul echitabil al navigatorilor in caz de
accident maritim» inseamna liniile directoare anexate la Rezolutia LEG. 3(91) a Comitetului
juridic al OMI din 27 aprilie 2006 si aprobate de organul de conducere al Organizatiei
Internationale a Muncii in cadrul celei de a 296-a reuniuni ale sale din 12-16 iunie 2006;
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(4)

()

5. termenii «nava de tip feribot ro-ro» si «ambarcatiune de pasageri de mare viteza» se
inteleg in conformitate cu definitiile de la articolul 2 din Directiva (UE) 2017/2110%;

6.  termenul «dnregistrator al parametrilor de navigatie» (denumit in continuare «VDR») se
intelege in conformitate cu definitia din Rezolutia MSC.333(90) a Comitetului OMI pentru
siguranta maritima in versiunea sa actualizatd;

7.  «recomandare privind siguranta» inseamnd orice propunere, inclusiv in scopul
inregistrarii si controlului, formulata de:

(@) autoritatea responsabild de investigatii a statului care desfiasoara sau conduce
investigatiile privind siguranta pe baza informatiilor rezultate din investigatia in cauza
sau, dupa caz,

(b) Comisie, actionand pe baza unei analize abstracte a datelor si a rezultatelor
investigatiilor privind siguranta desfasurate;

8.  termenul «lungimea unei nave de pescuit» se intelege In conformitate cu definitia de la
articolul 2 din Regulamentul (UE) 2017/1130%;

9.  «ranire mortald» inseamna ranirea unei persoane intr-un accident care are ca urmare
decesul acesteia in decurs de 30 de zile de la data producerii accidentului.”

Articolul 4 se modifica dupa cum urmeaza:
(@ laalineatul (1), litera (a) se inlocuieste cu urmatorul text:

,»(2) sunt independente de orice anchete penale sau alte investigatii desfasurate in paralel
pentru stabilirea raspunderii sau a culpei si ca autoritdtile responsabile de investigatii
sunt in masurd sa raporteze cu privire la rezultatele unei investigatii privind siguranta
maritima fard instructiuni sau ingerinte din partea oricaror persoane, organizatii sau parti
care ar putea fi afectate de rezultatul acesteia.”

(b) la alineatul (2), litera (b) se inlocuieste cu urmatorul text:

,»(b) coordonarea activitatilor autoritatilor lor responsabile de investigatii, in masura in
care este necesar pentru indeplinirea obiectivelor prezentei directive.”

Articolul 5 se inlocuieste cu urmatorul text:

L Articolul 5
Obligatia de a desfasura investigatii
(1) Fiecare stat membru se asigura ca are loc o investigatie privind siguranta, desfasurata de

autoritatea responsabilda de investigatii mentionatd la articolul 8 in urma unor accidente
maritime foarte grave:

(@) care implica o nava aflata sub pavilionul sau, indiferent de locul accidentului;

25

26

Directiva (UE) 2017/2110 a Parlamentului European si a Consiliului din 15 noiembrie 2017 privind un sistem de
inspectii pentru operarea in conditii de sigurantd a navelor de pasageri de tip ro-ro si a ambarcatiunilor de pasageri

de mare vitezd care desfdsoard servicii regulate si de modificare a Directivei 2009/16/CE si de abrogare a
Directivei 1999/35/CE a Consiliului (JO L 315, 30.11.2017, p. 61).

Regulamentul (UE) 2017/1130 al Parlamentului European si al Consiliului din 14 iunie 2017 de definire a
caracteristicilor vaselor de pescuit (JO L 169, 30.6.2017, p. 1).
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(6)

(b) care se produc in apele sale teritoriale sau interne, astfel cum sunt definite in UNCLOS,
indiferent de pavilionul navei sau navelor implicate in accident sau

() care implica un interes deosebit al statului membru in cauzi, indiferent de locul
accidentului si de pavilionul navei sau navelor implicate.

(2) In cazul unei nave de pescuit cu o lungime mai micd de 15 metri, autoritatea
responsabild de investigatii realizeaza o evaluare preliminard a accidentului maritim foarte
grav pentru a stabili daca sa efectueze sau nu o investigatie privind siguranta.

In cazul in care autoritatea responsabild de investigatii decide si nu efectueze o investigatie
privind siguranta a unui accident maritim foarte grav care a implicat o nava de pescuit cu o
lungime mai mica de 15 metri, motivele pe care se intemeiaza respectiva decizie se
inregistreaza si se notifica in conformitate cu articolul 17 alineatul (3).

(3) Pentru luarea deciziilor mentionate la alineatul (2), autoritatea responsabila de
investigatii tine seama de dovezile disponibile, precum si de posibilitatea ca rezultatele
investigatiei privind siguranta si conduci la prevenirea unor accidente si incidente viitoare. In
oricare alte cazuri de accidente sau incidente maritime, autoritatea responsabild de investigatii
decide daca sa efectueze sau nu o investigatie privind siguranta.

(4) Domeniul de aplicare si modalitatile practice de desfasurare a investigatiilor privind
siguranta sunt determinate de autoritatea responsabila de investigatii a statului membru care
conduce investigatia, in cooperare cu autoritatile similare ale celorlalte state interesate in mod
deosebit, Tn maniera care pare cea mai potrivita pentru indeplinirea obiectivului prezentei
directive si In vederea prevenirii unor accidente si incidente pe viitor.

(5) Atunci cand efectueaza investigatii privind siguranta, autoritatea responsabila de
investigatii respectd Liniile directoare ale OMI pentru acordarea de asistenta anchetatorilor cu
privire la punerea n aplicare a Codului pentru investigarea accidentelor. Anchetatorii se pot
abate de la aceste lini1 directoare in cazul in care respectiva abordare se justificd din
perspectiva necesitatii, in conformitate cu opinia lor profesionald, pentru atingerea obiectivelor
investigatiel. Comisia poate adapta liniile directoare in scopurile prezentei directive, tinand
seama de Invatadmintele relevante desprinse din investigatiile privind siguranta, in conformitate
cu procedura mentionata la articolul 19.

(6) Pentru a decide daca un accident sau incident maritim produs in timp ce nava este
amarata, fie la tarm, fie de alta nava, sau 1n doc si in care sunt implicati lucratori de la tdrm sau
lucratori portuari s-a produs ,,in legatura directa cu operatiunile unei nave”, fiind supus asadar
unei investigatii privind siguranta, se acordd o atentie deosebitd implicarii si relevantei
structurii, echipamentelor, procedurilor, echipajului si administrarii navei pentru activitatea
desfasurata.

(7) O investigatie privind siguranta se initiaza imediat dupa producerea accidentului sau
incidentului maritim i, Tn orice caz, nu mai tarziu de doud luni de la producerea acestuia.

(8) n cazul in care, in cursul unei investigatii privind siguranta maritim, se constati sau se
suspecteaza ca a fost comisa o infractiune in temeiul articolului 3, 3a, 3b sau 3¢ din Conventia
pentru reprimarea actelor ilicite impotriva sigurantei navigatiei maritime din 1988, autoritatea
responsabila de investigatii informeazd imediat autoritdtile responsabile de securitatea
maritima ale statului membru sau ale statelor membre si ale oricarei tari terte in cauza.”

Articolul 6 se inlocuieste cu urmatorul text:
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(7)

(8)

L Articolul 6

Obligatia de notificare

Un stat membru prevede, in cadrul sistemului sau juridic intern, informarea fara intarziere a
autoritatii sale responsabile de investigatii, de catre autoritdtile competente si/sau de catre
partile implicate ori de catre ambele, privind producerea oricaror accidente sau incidente care
intra in sfera de aplicare a prezentei directive.”

Articolul 7 se modifica dupa cum urmeaza:
(@ laalineatul (1), al treilea paragraf se inlocuieste cu urmatorul text:

,Desfasurarea de investigatii privind siguranta in paralel asupra aceluiasi accident sau
incident maritim se limiteaza in mod strict la situatii exceptionale. In astfel de situatii,
statele membre notificd Comisiei motivele care au stat la baza desfasurarii unor astfel de
investigatii in paralel. Statele membre care desfasoara investigatii in paralel coopereaza
intre ele. In mod concret, autorititile responsabile de investigatii implicate fac schimb de
informatii pertinente culese pe parcursul investigatiilor, in special pentru a ajunge la
concluzii comune, in masura in care acest lucru este posibil.”

(b) se introduce urmatorul alineat (1a):

»(la) Pe parcursul desfasurdrii investigatiei privind siguranta maritima, statele
interesate in mod deosebit trebuie sa acorde asistenta, in masura in care acest lucru este
posibil, statului sau statelor membre care efectueaza investigatia privind siguranta
maritima, oferind acces la informatiile relevante pentru investigatia privind siguranta
maritimd. Anchetatorului sau anchetatorilor care efectueazd o investigatie privind
siguranta maritimd trebuie sd li se acorde, de asemenea, acces la inspectori
guvernamentali, ofiteri ai pazei de coasta, operatori ai serviciilor de trafic maritim, piloti
si alti membri ai personalului maritim din statul interesat in mod deosebit.”

Articolul 8 se inlocuieste cu urmatorul text:

L Articolul 8

Autoritatile responsabile de investigatiile privind siguranta maritima

(1) Statele membre se asigura ca investigatiile privind siguranta maritima sunt efectuate sub
responsabilitatea unei autoritati responsabile de investigatiile privind siguranta maritima
impartiale si permanente, investite cu competentele necesare, cu mijloace si resurse financiare
suficiente si de cdtre anchetatori calificati in mod corespunzadtor si care detin competente in
chestiuni legate de accidentele si incidentele maritime, necesare pentru a efectua investigatii
privind siguranta maritima in cazul unor accidente si incidente maritime.

Nu este exclusa nici numirea adecvatd a unor anchetatori avand competentele de specialitate
necesare pentru a participa temporar la o investigatie privind siguranta maritimd, nici
recurgerea la consultanti care sa ofere consultanta de specialitate cu privire la orice aspect al
unei investigatii privind siguranta maritima.

In vederea desfasurdrii de investigatii obiective privind siguranta, autoritatea responsabila de
investigatii este independentd din punct de vedere organizational, juridic si al ludrii deciziilor
fata de orice parte ale carei interese ar putea veni in conflict cu sarcina ce i-a fost incredintata.
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Statele membre fard iesire la mare care nu detin nave sau ambarcatiuni care navigheaza sub
pavilionul lor vor stabili un punct central independent de cooperare in cadrul investigatiilor, in
temeiul articolului 5 alineatul (1) litera (c).

(2) Autoritatea responsabila de investigatii ia masurile necesare pentru a se asigura ca
anchetatorii au cunostinte si experientd practica in domeniile relevante pentru sarcinile lor de
investigare normale. In plus, autoritatea responsabila de investigatii asigura accesul prompt la
informatii de specialitate, in cazul in care este necesar.

(3) Activitatile incredintate autoritatii responsabile de investigatii pot fi extinse la culegerea
si analiza informatiilor privind siguranta maritima, in special in scopuri preventive, In masura
in care aceste activitdti nu aduc atingere independentei acesteia si nu determind asumarea de
responsabilitati in probleme de reglementare, administrative sau de standardizare.

(4) Statele membre, actionand in cadrul propriilor sisteme juridice, iau masurile necesare
pentru ca anchetatorilor din cadrul autoritatii lor responsabile de investigatii sau al oricarei alte
autoritati responsabile de investigatii careia i-au delegat sarcina de investigare privind
siguranta maritima, iar atunci cand este cazul, in cooperare cu autoritatile competente sa
desfasoare anchetele judiciare, sd li se pund la dispozitie toate informatiile pertinente pentru
desfasurarea investigatiei privind siguranta maritima si, prin urmare, sa fie autorizati:

(@) sa aibd acces la orice zona relevanta sau la locul accidentului, precum si la orice nava,
epava sau structurd, inclusiv la incarcatura, echipament sau resturi;

(b) sa asigure intocmirea imediata a unei liste de probe, precum si cdutarea si inlaturarea
controlatd a epavei, a resturilor sau a altor componente sau substante, In vederea
examinarii sau analizarii acestora;

(c) sa solicite examinarea sau analiza elementelor enuntate la litera (b) si sa aiba acces liber
la rezultatele examinarii sau analizei respective;

(d) saaiba acces liber la toate informatiile utile si datele inregistrate, inclusiv la datele VDR,
legate de nava, Inregistrarile serviciului de trafic naval, voiaj, Incarcédturd, echipaj sau
orice alta persoand, obiect, conditie sau circumstanta, precum si sd copieze si sd utilizeze
informatiile si datele respective;

(e) saaiba acces liber la rezultatele examinarii corpurilor victimelor sau ale testelor realizate
asupra probelor prelevate de la acestea;

(f)  sa solicite si sa aiba acces liber la rezultatele examinarilor asupra persoanelor implicate
in operarea navei sau asupra oricarei alte persoane implicate sau ale testelor efectuate
asupra probelor care provin de la persoanele respective;

(g) sa examineze martorii in absenta oricarei persoane ale carei interese s-ar putea considera
ca impiedica investigatia privind siguranta;

(h) sa obtinad registrele de control si orice altd informatie relevanta detinuta de statul de
pavilion, armatori, societati de clasificare sau orice altd parte relevanta, ori de cate ori
partile respective sau reprezentantii lor sunt stabiliti in statul membru in cauza;

(i) sa solicite asistentd autoritatilor competente din statele respective, inclusiv inspectorilor
statului de pavilion si ai statului portului, ofiterilor pazei de coastd, operatorilor
serviciului de trafic naval, echipelor responsabile cu operatiunile de cautare si salvare,
pilotilor sau personalului altor servicii portuare sau maritime.
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©)

(10)

(11)

(5) Autoritatea responsabila de investigatii este autorizatd sa actioneze in orice moment, de
indatd ce este informatd cu privire la un accident si sa obtina suficiente resurse pentru a-si
indeplini functiile In mod independent. Anchetatorilor sdi li se acordd un statut prin care sa le
fie garantatad independenta.

(6) Autoritatea responsabild de investigatii poate combina atributiile care ii revin in temeiul
prezentei directive cu activitatea de investigare legata de alte evenimente decat accidentele
maritime, cu conditia ca astfel de investigatii sa nu i afecteze independenta.

(7) Pana la [data transpunerii], fiecare stat membru elaboreaza, pune in aplicare si mentine
un sistem de management al calitdtii pentru autoritatea sa responsabilda de investigatii. Un
astfel de sistem de management al calitdtii se certificd In conformitate cu standardele
internationale aplicabile in materie de calitate.”

La articolul 9, litera (a) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(a) orice declaratie a martorilor, precum si alte declaratii, procese-verbale si note
inregistrate sau primite de catre autoritatea responsabild de investigatii in cursul
investigatiilor privind siguranta;”

Articolul 10 se modifica dupa cum urmeaza:
(@) alineatul (1) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(1)  Statele membre stabilesc, in strdnsd cooperare cu Comisia, un cadru de
cooperare permanentd care sd permitd autoritatilor lor responsabile de investigatii sa
coopereze intre ele, in mdsura necesara atingerii obiectivului prezentei directive.”

(b) alineatul (3) se modifica dupa cum urmeaza:
(@) paragraful introductiv si litera (a) se inlocuiesc cu urmatorul text:

»(3)  In cadrul de cooperare permanentd, autoritdtile responsabile de investigatii din
statele membre stabilesc, de comun acord, in special cele mai bune modalitati de
cooperare in urmatoarele scopuri:”

»(a) pentru a permite autoritatilor responsabile de investigatii sa foloseasca in comun
aparatura, spatiile si echipamentul necesar investigatiilor de natura tehnica asupra epavei
si echipamentului navei si asupra altor obiecte utile investigatiilor privind siguranta,
inclusiv extragerea si analiza informatiilor din VDR si din alte dispozitive electronice;”

(b) literele (h) si (i) se inlocuiesc cu urmatorul text:

,»(h) pentru a promova cooperarea cu autoritatile responsabile de investigatii ale tarilor
terte si cu organizatiile internationale de investigare a accidentelor maritime in
domeniile reglementate de prezenta directiva;

(i) pentru a pune la dispozitia autoritatilor responsabile de investigatii care desfasoara
investigatiile privind siguranta orice informatii pertinente.”

Articolul 14 se inlocuieste cu urmatorul text:

,Articolul 14
Rapoarte privind accidentele
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(12)

(13)

(14)

(15)

(1) Investigatiile privind siguranta desfasurate in temeiul prezentei directive se finalizeaza
cu publicarea unui raport prezentat in forma stabilitd de autoritatea responsabild de investigatii
competentd si in conformitate cu sectiunile relevante din anexa |.

(2) Autoritatile responsabile de investigatii depun toate eforturile necesare pentru a pune la
dispozitia publicului, si in special a sectorului maritim, raportul mentionat la alineatul (1),
inclusiv concluziile sale si orice eventuale recomandari, in termen de 12 luni de la data
accidentului. In cazul in care raportul final nu poate fi elaborat in intervalul de timp mentionat,
in termen de 12 luni de la data producerii accidentului se publica un raport intermediar.

(3) Autoritatea responsabild de investigatii din statul membru care conduce investigatia
trimite Comisiei o copie a raportului final sau a celui intermediar. Autoritatea responsabilad de
investigatii ia Tn considerare eventualele observatii tehnice ale Comisiei privind rapoartele
finale, care nu privesc fondul constatarilor, pentru imbunatatirea calitatii raportului, astfel
incat sa se faciliteze indeplinirea obiectivului prezentei directive.”

Articolul 15 se modifica dupa cum urmeaza:
(@) alineatul (1) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(1)  Statele membre iau masurile necesare pentru a asigura respectarea, in mod
adecvat, a recomandarilor privind siguranta ale autoritétilor responsabile de investigatii
de catre destinatarii acestora, precum si, daca este cazul, monitorizarea corespunzatoare
a respectarii acestora, in conformitate cu dreptul Uniunii si cu dreptul international.”

(b) alineatul (2) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(2)  Daca este cazul, o autoritate responsabild de investigatii sau Comisia elaboreaza
recomandari privind siguranta pe baza unei analize abstracte a datelor si a rezultatelor
generale ale investigatiilor privind siguranta desfasurate.”

La articolul 16, primul paragraf se inlocuieste cu urmatorul text:

»Fard a aduce atingere dreptului de a lansa o alertd rapidd, autoritatea responsabilda de
investigatii dintr-un stat membru informeaza de indatd Comisia, in orice stadiu al investigatiei
privind siguranta, in cazul in care considera ca este necesard adoptarea unor masuri urgente la
nivelul Uniunii pentru prevenirea riscului de noi accidente.”

Articolul 17 se modifica dupa cum urmeaza:
(@ se introduce urmatorul alineat (2a):

»(2a) Statele membre informeaza Comisia cu privire la toate accidentele si incidentele
maritime, respectaind modelul previzut in anexa Il. Tn cazul navelor de pescuit cu o
lungime mai mica de 15 metri este necesard numai raportarea accidentelor maritime
foarte grave.”

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

»(3) Autoritatile responsabile de investigatii din statele membre raporteaza toate
accidentele maritime foarte grave in baza de date EMCIP. Statele membre pot decide si
desemna autoritatea sau autoritatile nationale competente care sd raporteze cu privire la
toate celelalte accidente si incidente maritime. In cazul in care Comisia are cunostinta de
un accident sau incident maritim, aceasta raporteazda, de asemenea, accidentul sau
incidentul respectiv in baza de date EMCIP.”

Se introduce urmatorul articol 17a:
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(16)

(17)

(18)

(19)

, Articolul 17a
Formare si sprijin operational
(1) Comisia faciliteaza dezvoltarea capacitatilor, precum si schimbul de cunostinte in cadrul
autoritatilor responsabile de investigatii si intre acestea, prin furnizarea de cursuri de formare

privind noile evolutii juridice si tehnologice, tehnici si instrumente specifice si tehnologii
legate de nave, echipamentele si operatiunile acestora.

(2) La cererea autoritatilor responsabile de investigatii din statele membre si presupunand
ca nu existd niciun conflict de interese, Comisia oferd sprijin operational respectivelor state
membre pentru desfasurarea investigatiilor lor privind siguranta. Acest sprijin include
furnizarea de instrumente sau echipamente analitice de specialitate, precum si de expertiza.”

Articolul 19 se inlocuieste cu urmatorul text:

S Articolul 19

Procedura comitetului

(1) Comisia este asistata de Comitetul pentru siguranta maritima si prevenirea poludrii de
catre nave (COSS) instituit in temeiul Regulamentului (CE) nr. 2099/2002 al Parlamentului

European si al Consiliului. Acesta este un comitet in sensul Regulamentului (UE)
nr. 182/2011.

(2) Atunci cand se face trimitere la prezentul alineat, se aplica articolul 5 din Regulamentul
(UE) nr. 182/2011.”

La articolul 20, al patrulea paragraf se inlocuieste cu urmatorul text:

»Modificarile aduse Codului OMI pentru investigarea accidentelor pot fi excluse din domeniul
de aplicare al prezentei directive, in temeiul articolului5 din Regulamentul (CE)
nr. 2099/2002.”

Articolul 23 se Tnlocuieste cu urmatorul text:

L, Articolul 23
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 prezinta Parlamentului European si Consiliului un raport privind
punerea in aplicare si respectarea prezentei directive.”

La articolul 24, se adauga urmatorul alineat (3):
»(3) Regulamentul (UE) nr. 1286/2011 al Comisiei se abroga.”

Articolul 2
Transpunere
Statele membre adopta si publica pana la /OP: a se introduce data: un an de la data intrarii in

vigoare a prezentei directive de modificare] actele cu putere de lege si actele administrative
necesare pentru a se conforma prezentei directive.

22 RO



RO

Atunci cand statele membre adoptd aceste acte, ele cuprind o trimitere la prezenta directiva
sau sunt insotite de o asemenea trimitere la data publicarii lor oficiale. Statele membre
stabilesc modalitatea de efectuare a acestei trimiteri.

2. Statele membre transmit Comisiei textele principalelor dispozitii de drept intern pe care le
adopta in domeniul reglementat de prezenta directiva.

Articolul 3
Intrarea in vigoare

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

Articolul 4
Destinatari

Prezenta directiva se adreseaza statelor membre.

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

1.3.

1.4.
1.4.1.

1.4.2.

FISA FINANCIARA LEGISLATIVA ,,AGENTII”

CADRUL PROPUNERIVINITIATIVEI

Titlul propunerii/initiativei

Propunere de DIRECTIVA A PARLAMENTULUI EUROPEAN SI A CONSILIULUI de
modificare a Directivei 2009/18/CE de instituire a principiilor fundamentale care
reglementeaza investigarea accidentelor din sectorul de transport maritim

Domeniul (domeniile) de politica vizat(e)

Mobilitate si transporturi — Afaceri maritime

Obiectul propunerii

[ o actiune noua

[J o actiune noui intreprinsi ca urmare a unui proiect-pilot/a unei actiuni pregititoare?’
M prelungirea unei actiuni existente

0 o fuziune a uneia sau mai multor actiuni catre o alta/o noua actiune

Obiectiv(e)

Obiectiv(e) general(e)

Obiectivul general al modificarii Directivei 2009/18/CE este imbunatatirea sigurantei
maritime si a protectiei mediului marin prin contributia la indeplinirea obiectivului de
dezvoltare durabila (ODD) nr. 3 (,,Asigurarea unei vieti sanatoase si promovarea bundstarii
tuturor, la orice varstd”) si a ODD nr. 14 (,,Conservarea si utilizarea durabild a oceanelor,
madrilor si a resurselor marine pentru o dezvoltare durabila”).

Obiectiv(e) specific(e)

Obiectivele specifice ale revizuirii acesteia sunt:

protejarea navelor de pescuit, a echipajelor acestora si a mediului. Navele de pescuit cu o
lungime mai mica de 15 metri nu sunt incluse in domeniul de aplicare al directivei actuale,
ceea ce Tnseamna ca accidentele care implicd pierderi de vieti omenesti si de nave pentru acest
segment de nave nu sunt investigate in mod sistematic si armonizat in Intreaga Uniune
Europeana;

clarificarea definitiilor si a textului juridic, astfel incat autoritatile responsabile de investigarea
accidentelor din statele membre sa investigheze toate accidentele care trebuie investigate n
timp util si in mod armonizat;

consolidarea capacitatii autoritatilor responsabile de investigarea accidentelor de a efectua (si
de a raporta) investigatiile privind accidentele in timp util, cu expertiza necesard si in mod
independent, inclusiv in ceea ce priveste combustibilii din surse regenerabile si cu emisii
scazute de carbon si tehnologiile aferente.

27

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

1.4.4.

1.5.
1.5.1.

Rezultatul (rezultatele) si impactul preconizate

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

Se preconizeazd cd propunerea va oferi o abordare armonizatd a investigatiilor privind
siguranta si, prin urmare, va imbunatati calitatea investigatiilor printr-o mai buna formare, o
mai bund coordonare a investigatiilor si o mai bund asigurare a resurselor necesare pentru
desfasurarea acestora, precum si utilizarea de cétre autoritatile responsabile de investigarea
accidentelor din statele membre a unui sistem de management al calitatii. Rezultatele
investigatiilor sunt utilizate pentru a formula recomandari in materie de sigurantd in scopul
prevenirii repetarii accidentelor pentru a salva vieti si pentru a preveni poluarea.

De asemenea, se preconizeaza cd propunerea va spori gradul de protectie a navelor de pescuit,
a echipajelor acestora si a mediului, ducand la o scadere a numarului de vieti pierdute si de
vatdmari suferite.

Indicatori de performanta

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

Eficacitatea directivei propuse, in ceea ce priveste obiectivul specific nr. 1, va fi stabilitd pe
baza numarului de decese si de vatamari foarte grave, a numarului de nave pierdute si de
cazuri de poluare pe mare, precum si a evolutiei acestora in timp, prezentate in cadrul
Platformei europene de informare cu privire la accidentele maritime (EMCIP).

Eficacitatea directivei propuse, in ceea ce priveste obiectivul specific nr. 2, va fi stabilitd pe
baza datei raportate in EMCIP, a analizelor orizontale efectuate de EMSA si a discutiilor din
cadrul atelierelor, precum si a numdrului de proceduri de constatare a neindeplinirii
obligatiilor din urmatorii ani.

Eficacitatea directivei propuse, in ceea ce priveste obiectivul specific nr. 3, va fi stabilita pe
baza analizei orizontale efectuate de EMSA si a rezultatelor auditurilor anuale ale sistemului
de management al calitatii, care vor fi comunicate Comisiei.

Motivele propunerii/initiativei

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

EMSA va trebui sa organizeze cursuri de formare suplimentare cu privire la combustibilii din
surse regenerabile si cu emisii scazute de carbon (riscuri, utilizare la bord, protectia navelor
etc.), in sprijinul initiativelor care fac parte din pachetul ,,Pregatiti pentru 557, dar si cu privire
la: elementul uman, conducerea unei nave automatizate, analize privind siguranta (pentru a
incuraja statele membre sa utilizeze mai bine datele privind accidentele), criminalistica
(fotografii, prelevare de probe etc.), evenimente (incendii, accidente de navigatie, daune aduse
echipamentelor, activitati profesionale etc.) si normele prevazute in RGPD.

EMSA va furniza, de asemenea, instrumente si echipamente operationale pe parcursul unei
investigatii individuale, cum ar fi ROV (vehicul subacvatic operat de la distantd), RPAS
(drone aeriene), roboti (de exemplu, pentru a avea acces la zone deteriorate, spatii inchise
etc.), instalatii VDR (inregistrator al parametrilor de navigatie), software precum MADAS
(Suita de analizd a datelor privind accidentele maritime); resurse ad-hoc (laboratoare
stiintifice, testarea rezervoarelor); servicii ad-hoc (simulare 3D pentru incendiu, pierderea
containerelor etc.). Acest sprijin se va baza pe serviciile existente furnizate de EMSA in
diferite domenii (dupd cum se mentioneazd mai sus, drone aeriene, drone submersibile,

25 RO




RO

1.5.2.

1.5.3.

formare Tn domeniul imagisticii prin satelit etc.) si va fi furnizat pe baza principiului ,,primul
venit, primul servit”. Pe termen lung si in functie de experienta dobandita in ceea ce priveste
punerea in aplicare, resursele EMSA ar urma sa fie adaptate in consecinta.

EMSA va oferi, de asemenea, sprijin analitic de nalta specializare in timpul investigatiilor
individuale privind accidentele maritime foarte grave (VSMC) ale expertilor ,,standard” si ,,de
nivel inalt” din cadrul EMSA; acestea ar putea include, dar nu se limiteazd la analisti
comportamentali, psihologi si alti specialisti.

Pana 1n 2025, vor fi necesare 2 unitati ENI pentru a oferi sprijin operational si analitic pentru
noile sarcini ale EMSA.

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

Motivele actiunii la nivel european (ex ante):

Actiunea UE asigura conditii de concurenta echitabile pentru armatori, porturi si intre statele
membre. Armonizarea investigatiilor la nivelul UE este esentiala n acest sens. Avand in
vedere caracterul international al transportului maritim si necesitatea unei abordari coordonate
si armonizate a sigurantei maritime, actiunea UE va contribui la evitarea elaborarii unui
amalgam de masuri nationale potential incompatibile sau suboptime, cu cerinte si obiective
diferite.

Valoarea adaugata pe care se preconizeaza ca o va avea interventia Uniunii (ex post)

O interventie la nivelul UE a adus beneficii care nu ar fi fost posibile la nivel national sau doar
la nivelul OMI. Obligatia de a crea un organism independent de investigare a accidentelor a
fost considerata de majoritatea partilor interesate ca fiind principala valoare adaugata a
directivei si aproape jumatate dintre organismele de investigare a accidentelor maritime din
UE au fost create ca raspuns la directiva. Directiva aliniaza legislatia UE la reglementarile
OMI, mergand dincolo de ceea ce este necesar la nivelul OMI si avand un rol de model de
orientare la nivel mondial in ceea ce priveste raportarea armonizatd a accidentelor si
incidentelor.

Invataminte desprinse din experientele anterioare similare

In urma evaluarii ex post REFIT din 2018 si a verificarii adecvarii legislatiei din domeniul
transportului maritim, deficientele actualului cadru de politica in ceea ce priveste resursele,
personalul si expertiza s-au numarat printre problemele raportate. Constrangerile legate de
resurse Tmpiedica anumite organisme de investigare a accidentelor din statele membre sd isi
indeplineasca responsabilitdtile in mod corect si in timp util. Acest lucru este valabil in special
in cazul statelor membre cu flote de mici dimensiuni si cu o activitate de transport maritim
limitata, in care infiintarea unui organism de investigare a accidentelor permanent si dedicat a
fost considerati o sarcinid disproportionati. In plus, capacitatea statelor membre de a-si
indeplini obligatiile internationale in calitate de state de pavilion, state portuare sau state de
coastd in legitura cu diferitele directive este pusi, de asemenea, la grea incercare. In cazul
organismelor de investigare a accidentelor, printre principalele probleme raportate pe scara
larga s-au numirat cele legate de resurse, personal si expertizi. In urma verificarii adecvarii
legislatiei au fost formulate o serie de recomandari relevante pentru investigarea accidentelor,
inclusiv o mai buna utilizare a resurselor la nivel national si la nivelul UE, punerea in comun a
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1.54.

1.5.5.

resurselor pe baza rolului si a sprijinului oferit de EMSA si exploatarea beneficiilor in materie
de eficientd oferite de digitalizare si de schimbul de informatii.

Rezultatele evaludrii ex post sunt reflectate in evaluarea impactului care insoteste prezenta
initiativa, astfel cum este sintetizata in tabelul 1.

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

Revizuirea propusa este unul dintre rezultatele esentiale ale Comunicarii Comisiei ,,Strategia
pentru o mobilitate durabila si inteligentd”, care stabileste viziunea UE asupra sistemului de
transport al viitorului. In cadrul strategiei, Comisia si-a anuntat intentia de a initia o revizuire
majord a legislatiei actuale privind responsabilitatile statului de pavilion, controlul statului
portului si investigarea accidentelor in 2021 (in cadrul initiativei emblematice nr. 10 —
Imbunatitirea sigurantei si a securitatii transporturilor).

Revizuirea propusa va crea sinergii cu alte elemente ale cadrului de reglementare al UE, in
special cu Directiva 2009/16/CE privind controlul statului portului si cu Directiva 2009/21/CE
privind respectarea obligatiilor statelor de pavilion.

Propunerea este compatibila cu actualul cadru financiar multianual, desi va necesita o
reprogramare in cadrul rubricii 1 1n ceea ce priveste contributia anuald la EMSA [compensare
bugetara printr-0 reducere compensatorie a cheltuielilor programate in cadrul MIE
Transporturi (02 03 01)]. Impactul bugetar al propunerii actuale este deja inclus Tn bugetul
pentru propunerea Comisiei de Regulament al Parlamentului European si al Consiliului
privind Agentia Europeand pentru Sigurantd Maritima si de abrogare a Regulamentului (CE)
nr. 1406/2002.

Impactul bugetar dincolo de actualul CFM reprezinta o imagine de ansamblu orientativa, fara
a aduce atingere viitorului acord privind CFM.

eJe, .

Evaluarea diferitelor optiuni de finantare disponibile, inclusiv a posibilitatilor de realocare a
creditelor

Impactul bugetar al acestei initiative se refera la resursele suplimentare necesare pentru rolul
tot mai important pe care 1l va avea EMSA 1in facilitarea investigdrii accidentelor (si anume de
a oferi sprijin analitic foarte specializat in cursul unei investigatii individuale, de a furniza
instrumente si echipamente analitice in cursul unei investigatii individuale, de a face schimb
de cunostinte sau de a organiza cursuri de formare privind tehnici/instrumente specifice si noi
evolutii) in temeiul directivei propuse. Acestea sunt sarcini noi pentru EMSA, care vor deveni
permanente, iar sarcinile existente nu se vor reduce si nici nu vor fi eliminate partial in mod
progresiv. Nevoia suplimentara de resurse umane nu poate fi satisfacuta prin redistribuire, in
timp ce nevoile bugetare suplimentare vor fi acoperite prin compensare prin intermediul
programelor actuale gestionate de DG MOVE in actualul cadru financiar multianual.

Majorarea creditelor pentru EMSA va fi compensatd printr-0 reducere compensatorie a
cheltuielilor programate in cadrul MIE Transporturi (02 03 01). Impactul bugetar al propunerii
actuale este deja inclus Tn bugetul pentru propunerea Comisiei de Regulament al Parlamentului
European si al Consiliului privind Agentia Europeand pentru Sigurantd Maritima si de
abrogare a Regulamentului (CE) nr. 1406/2002.

Impactul bugetar dincolo de actualul CFM reprezinta o imagine de ansamblu orientativa, fara
a aduce atingere viitorului acord privind CFM.
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1.6.

1.7.

Durata si impactul financiar ale propunerii/initiativei

O] durata limitata

— [ Propunere/initiativa in vigoare din [ZZ/LL]AAAA pana la [ZZ/LL]AAAA
— [ Impact financiar din AAAA pana in AAAA

M durata nelimitata

— punere in aplicare cu o perioada de crestere in intensitate din AAAA pana in AAAA [n.a.],
— urmata de o perioada de functionare la capacitate maxima.

Metoda (metodele) de executie a bugetului planificata (planificate)?®

[] Gestiune directa asigurata de Comisie

— [ agentii executive

[] Gestiune partajata cu statele membre

M Gestiune indirecta, cu delegarea sarcinilor de executie bugetara:

[ organizatiilor internationale si agentiilor acestora (a se preciza);

L1 BEI si Fondului european de investitii;

M organismelor mentionate la articolele 70 si 71;

1 organismelor de drept public;

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

] organismelor de drept privat dintr-un stat membru care sunt responsabile cu punerea in
aplicare a unui parteneriat public-privat si care beneficiaza de garantii financiare adecvate;

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

Observatii

Gestionarea directivei propuse va fi realizata in general de catre serviciile Comisiei, asistate de Agentia
Europeanad pentru Sigurantd Maritima, dupa caz.

Statele membre vor trebui sa transpuna dispozitiile directivei In termenul corespunzator.

28

Explicatii detaliate privind metodele de executie a bugetului, precum si trimiterile la Regulamentul financiar sunt
disponibile pe site-ul BUDGpedia: https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-rules/budget-
implementation/Pages/implementation-methods.aspx.

28 RO



https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-rules/budget-implementation/Pages/implementation-methods.aspx
https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-rules/budget-implementation/Pages/implementation-methods.aspx

RO

2.2.
2.2.1.

MASURI DE GESTIUNE

Dispozitii in materie de monitorizare si de raportare

A se preciza frecventa si conditiile aferente monitorizarii i raportarii.

Comisia va raspunde, in general, de punerea in aplicare a directivei propuse, precum si de
raportarea catre Parlamentul European si Consiliu cu privire la punerea in aplicare si
respectarea directivei de catre statele membre.

Comisia si/sau EMSA vor monitoriza baza de date EMCIP pentru a verifica daca investigatiile
sunt efectuate in timp util i Tn mod eficace si daca rapoartele sunt incarcate in baza de date,
inclusiv pentru navele de pescuit cu o lungime mai mica de 15 metri in cazul carora au fost
identificate deficiente in materie de date si de sigurantd. Indicatorii care vor fi monitorizati in
mod specific cu ajutorul bazei de date EMCIP vor fi numarul de decese si de vatdmari foarte
grave, numarul de nave pierdute si de cazuri de poluare pe mare, precum si evolutia acestora
in timp. Toti acesti indicatori vor fi monitorizati In functie de tipul de nava implicatd. Vor fi,
de asemenea, monitorizate numarul de recomandari privind siguranta publicate in urma
investigatiilor si masurile luate ca urmare a acestor recomandari.

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

Statele membre vor trebui sa instituie un sistem de management al calitatii pentru a certifica
faptul céd organizarea, politicile, procesele, resursele si documentatia lor sunt adecvate pentru
atingerea obiectivelor. Acest sistem va trebui sa fie certificat si, ulterior, sa faca obiectul unui
audit anual. Organismele de investigare a accidentelor vor trebui sa comunice Comisiei/EMSA
rezultatele auditurilor anuale efectuate de organismul acreditat pentru a-si putea pastra
certificarea SMC.

EMSA va continua sa efectueze analize orizontale, oferind indicatii cu privire la modul in care
functioneaza legislatia si identificand deficientele si posibilele solutii pentru a le remedia, si va
raporta Comisiei si statelor membre, printre altele, prin intermediul discutiilor purtate in cadrul
atelierelor.

In final, la zece ani de la data punerii in aplicare a actului legislativ, serviciile Comisiei ar
trebui sda efectueze o evaluare pentru a verifica In ce masurd au fost atinse obiectivele
initiativei.

Sistemul (sistemele) de gestiune si de control

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

Comisia va raspunde, in general, de punerea in aplicare a directivei propuse, precum si de
raportarea catre Parlamentul European si Consiliu cu privire la eficienta si punerea in aplicare
a acesteia. Comisia va fi asistatd de EMSA, dupa caz, in ceea ce priveste serviciile informatice
si dezvoltarea instrumentelor informatice necesare pentru respectarea dispozitiilor privind
raportarea, monitorizarea si verificarea prevazute in propunerea de directiva, precum si
organizarea de cursuri de formare. Statele membre vor trebui sd transpund directiva in
legislatia lor nationald pana la termenul mentionat in directivd. Activitatile de asigurare a
respectarii directivei vor fi desfasurate In cadrul investigatiilor existente.
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2.2.2.

2.2.3.

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

In timp ce Comisia va raspunde, in general, de punerea in aplicare a directivei propuse,
precum si de raportarea catre Parlamentul European si Consiliu cu privire la punerea in
aplicare si respectarea directivei de catre statele membre, Agentia Europeana pentru Siguranta
Maritima va fi responsabila de efectuarea operatiunilor sale si de punerea in aplicare a cadrului
sdau de control intern. EMSA va trebui sa dezvolte instrumente si module IT, precum si sa
ofere cursuri de formare, iar statele membre vor trebui sd efectueze investigatii si sa raporteze.

EMSA este cea mai in masura sa efectueze activitatile de raportare si de evaluare a sarcinilor
in materie de conformitate, deoarece acestea vor fi activitati de naturd tehnica, care necesitd o
expertiza solidd 1n gestionarea datelor (in special avand in vedere cd EMSA gestioneaza baza
de date EMCIP), precum si o intelegere aprofundata a aspectelor tehnice complexe legate de
certificatele electronice si de formare.

Statele membre sunt cele mai in masura sa asigure punerea in aplicare a directivei propuse, in
special prin continuarea activitatilor de investigare a accidentelor maritime si de raportare
atunci cand este necesar.

DG MOVE va efectua controalele necesare in conformitate cu strategia de supraveghere
adoptatd in 2017 cu privire la relatiile directiei generale cu agentiile descentralizate si cu
intreprinderile comune. In temeiul strategiei, DG MOVE monitorizeazi indicatorii de
performantd pentru executia bugetului, recomandarile formulate Tn urma auditurilor si
aspectele administrative. Agentia prezintd un raport semestrial. Controalele efectuate cu
privire la supravegherea agentiei si cu privire la gestiunea financiard si bugetard aferentd sunt
in conformitate cu strategia de control a DG MOVE, actualizata in 2022.

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

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

Tn temeiul directivei propuse, se va acorda finantare suplimentard numai pentru EMSA, care va
avea obligatia de a dezvolta instrumente si module informatice, precum si de a oferi cursuri de
formare.

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

Nu se preconizeaza ca sarcinile suplimentare care rezulta din revizuirea propusd vor genera
controale suplimentare specifice. Prin urmare, costul estimat aferent controalelor (masurat in
raport cu valoarea fondurilor gestionate) nu se va modifica pentru DG MOVE.
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2.3.

Masuri de prevenire a fraudelor si a neregulilor

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

Directiva propusa contine o serie de dispozitii care vizeaza In mod specific prevenirea
fraudelor si a neregulilor. Statele membre vor trebui sa instituie un sistem de management al
calitatii (SMC) pentru a certifica faptul cd organizarea, politicile, procesele, resursele si
documentatia lor sunt adecvate pentru atingerea obiectivelor. Acest sistem va trebui sid fie
certificat si, ulterior, sd faca obiectul unui audit anual. Organismele de investigare a
accidentelor vor trebui sd comunice Comisiei si/sau EMSA rezultatele auditurilor anuale
efectuate de organismul acreditat, astfel incat organismele de investigare a accidentelor sa isi
poata pastra certificarea sistemului de management al calitatii.

EMSA aplica principiile antifraudd ale agentiilor descentralizate ale UE, in conformitate cu
abordarea Comisiei. In martie 2021, agentia a adoptat o strategie antifraudi actualizati, bazata
pe metodologia si orientarile pentru strategia antifrauda prezentate de OLAF, precum si pe
strategia antifraudd a DG MOVE. Strategia ofera un cadru care abordeaza aspectele legate de
prevenire, detectare si conditiile pentru investigarea fraudelor la nivelul agentiei. EMSA fisi
adapteaza si 1si Imbunatateste in permanentd politicile si actiunile pentru a promova cel mai
inalt nivel de integritate a personalului sau, pentru a sprijini prevenirea si detectarea eficace a
riscului de frauda si pentru a stabili procedurile adecvate pentru raportarea si gestionarea
potentialelor cazuri de fraudi si a rezultatelor acestora. in plus, EMSA a adoptat in 2015
politica sa privind conflictele de interese pentru Consiliul de administratie.

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

(3) IMPACTUL FINANCIAR ESTIMAT AL PROPUNERIVINITIATIVEI
3.1 Rubrica (rubricile) din cadrul financiar multianual si linia (liniile) bugetara (bugetare)
de cheltuieli afectata (afectate)
e Linii bugetare existente
In ordinea rubricilor din cadrul financiar multianual si a liniilor bugetare.
.. - Tipul de o
Linia bugetara cheltuieli Contributie
Rubrica din
cadrul din partea
financiar | Numsrul Dif /Nedif. | din partea tarilor din partea
multianual 29 tarilor candidate si | altortari | alte venituri alocate
: AELS%0 potential terte
candidate®
02 10 02
1 Nedif. DA NU NU NU

¢ Noile linii bugetare solicitate

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

29
30
31

RO

Dif. = credite diferentiate / Nedif. = credite nediferentiate.
AELS: Asociatia Europeana a Liberului Schimb.
Tarile candidate si, dupa caz, candidatii potentiali din Balcanii de Vest.
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Tipul de

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

RO
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3.2. Impactul estimat asupra cheltuielilor

3.2.1.  Sinteza impactului estimat asupra cheltuielilor

milioane EUR (cu trei zecimale)

Rubrica din cadrul
financiar multianual

Piata unica, inovare si sectorul digital

Agentia Europeana pentru Siguranta Anul Anul Anul Anul TOTAL
Maritima (EMSA) 2025 2026 2027 2028-2034
Titlul 1: Angajamente @) 0,171 0,342 0,342 2,394 3,249
' Plati @ 0,171 0,342 0,342 2,394 3,249
Titlul 2: Ang.ajamente (1a)
Plati (22)
Titlul 3: Angajamente (3a) 0,036 1,637 1,880 13,160 16,713
Plati | 0036| 1,637 1880 13,160 16,713
=1+
Angajamente 1;+ 0,207 1,979 2,222 15,554 19,962
a
TOTAL credite
pentru EMSA =2+
Plati 2 0,207 1,979 2,222 15,554 19,962
+3b

Impactul bugetar dincolo de actualul CFM reprezinta o imagine de ansamblu orientativa, fara a aduce atingere viitorului acord privind CFM.
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Pubriea din caorll 7 | ,Cheltuieli administrative”
financiar multianual
milioane EUR (cu trei zecimale)
A se introduce atatia ani cati
Anul Anul Anul Anul sunt considerati necesari pentru TOTAL
N N+1 N+2 N+3 a reflecta durata impactului (a se

vedea punctul 1.6)

¢ Resurse umane

¢ Alte cheltuieli administrative

TOTALDG<....... > Credite

TOTAL credite ot _ .
gc 18 RUBRICA 7 Sl“o(zaél‘plé?ir)]gajamen © T
din cadrul financiar multianual ;

milioane EUR (cu trei zecimale)

Anul Anul Anul Anul
2025 2026 2027 2028-2034 TOTAL
TOTAL credite Angajamente 0,207 1,979 2,222 15,554 19,962
de la RUBRICILE 1-7
din cadrul financiar multianual Plati 0,207 1,979 2,222 15,554 19,962

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

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

Sume Tn milioane EUR (cu trei zecimale)

Anul Anul Anul Anul Ase inFroduce attia ani cati sunt consider_a;i
o N N+1 N+2 N+3 necesari pentru a reflecta durata impactului (a TOTAL
A se indica se vedea punctul 1.6)
obiectivele si —
realizarile REALIZARI
3 Tip® Co?tur » | Costur » | Costur ~ | Costur xS Costur o | Costu | . | Costur » | Costur | Total | Costuri
medii = i = i = i = i = ri = i = i nr. totale

OBIECTIVUL SPECIFIC
NR. 1%,

- Realizare

- Realizare

- Realizare

Subtotal pentru obiectivul specific
nr.1

OBIECTIVUL SPECIFIC NR. 2...

- Realizare

Subtotal pentru obiectivul specific
nr.2

32 Realizarile se refera la produsele si serviciile care trebuie furnizate (de exemplu: numarul de schimburi de studenti finantate, numarul de km de drumuri construiti etc.).

3 Conform descrierii de la punctul 1.4.2. ,,Obiectiv(e) specific(e)...”
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Dupa caz, sumele reflectd suma dintre contributia Uniunii la agentie si alte venituri ale agentiei (taxe si tarife).

COSTURI TOTALE

36

RO



3.2.3.  Impactul estimat asupra resurselor umane ale EMSA
3.2.3.1. Rezumat
— [ Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de credite cu caracter administrativ

— M Propunerea/initiativa implica utilizarea de credite cu caracter administrativ,
conform explicatiilor de mai jos:

in milioane EUR (cu trei zecimale). Dupa caz, sumele reflectd suma dintre contributia Uniunii la agentie si alte
venituri ale agentiei (taxe si tarife).

Anul Anul Anul Anul
2025 2026 2027 | 20282034 | 1OTAL
Agenti ‘e‘fg)m (grade 0,171 0,342 0,342 2,394 3,249
Agenti temporari
(grade AST)
Agenti contractuali
Experti nationali
detasati
TOTAL 0,171 0,342 0,342 2,394 3,249

Impactul bugetar dincolo de actualul CFM reprezintd o imagine de ansamblu orientativa, fara
a aduce atingere viitorului acord privind CFM.

Cerinte privind personalul (ENI):

Anul Anul Anul Anul

2025 2026 2027 | 2028-2034 | TOTAL

Agenti temporari (grade
AD) 2 2 2 2 2

Agenti temporari
(grade AST)

Agenti contractuali

Experti nationali
detasati

TOTAL 2 2 2 2 2

Impactul bugetar dincolo de actualul CFM reprezintd o imagine de ansamblu orientativi, fard
a aduce atingere viitorului acord privind CFM.
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EMSA va Incepe pregatirea recrutarii de indatd ce propunerea va fi adoptatd. Costurile sunt

estimate pe baza ipotezei ca cele 2 ENI sunt recrutate Tncepand cu 1 iulie 2025. Prin urmare,

doar 50 % din costurile aferente resurselor umane sunt necesare pentru primul an.
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3.2.3.2. Necesarul de resurse umane estimat pentru DG-ul sub tutela caruia se afla agentia

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

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

de mai jos:

Estimarea se exprima in numere intregi (sau cel mult cu o zecimala)

Anul
N

Anul
N+1

Anul
N+2

Anul
N+3

A se introduce atatia ani cati
sunt considerati necesari
pentru a reflecta durata
impactului (a se vedea
punctul 1.6)

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

2001020112001 02 02 (la sediu

si In reprezentantele Comisiei)

20 01 02 03 (in delegatii)

01 01 01 01 (cercetare indirectd)

10 01 05 01 (cercetare directd)

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

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

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

Linie - la sediu®
(linii)

bugetara
(bugetare) .
(ase - In delegatii

preciza) %

01010102 (AC, END, INT —
cercetare indirectd)

1001 0502 (AC, INT, END -
cercetare directa)

Alte linii bugetare (a se preciza)

TOTAL

Necesarul de resurse umane va fi asigurat din efectivele de personal ale DG-ului in cauza
alocate deja pentru gestionarea actiunii si/sau redistribuite intern in cadrul DG-ului,

34
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AC= agent contractual; AL= agent local; END = expert national detasat; INT = personal pus la

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

Subplafonul pentru personal extern acoperit din creditele operationale (fostele linii ,,BA”).
In principal pentru fondurile politicii de coeziune a UE, Fondul european agricol pentru dezvoltare
rurald (FEADR) si Fondul european pentru afaceri maritime, pescuit si acvacultura (FEAMPA).
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completate, dupa caz, cu resurse suplimentare ce ar putea fi acordate DG-ului care
gestioneaza actiunea in cadrul procedurii anuale de alocare si tindnd seama de constrangerile
bugetare.

Descrierea sarcinilor care trebuie efectuate:

Functionari si agenti temporari

Personal extern

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

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

Sarcinile atribuite EMSA vor necesita reprogramarea liniei bugetare pentru
contributia anuala catre agentie (02 10 02) in cadrul financiar multianual actual.
Majorarea creditelor pentru EMSA va fi compensata printr-0 reducere compensatorie
a cheltuielilor programate in cadrul MIE Transporturi (02 03 01) in actualul cadru
financiar multianual. Impactul bugetar dincolo de actualul CFM reprezintd o imagine
de ansamblu orientativa, fara a aduce atingere viitorului acord privind CFM.

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

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

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

— Propunerea/initiativa prevede cofinantare, estimata in cele ce urmeaza:

milioane EUR (cu trei zecimale)

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

A se preciza organismul

care asigurd cofinantarea

TOTAL credite

cofinantate

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

17 decembrie 2020 de stabilire a cadrului financiar multianual pentru perioada 2021-2027.
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3.3.

Impactul estimat asupra veniturilor

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

— [ Propunerea/initiativa are urmatorul impact financiar:

([
O

asupra resurselor proprii

asupra altor venituri

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

milioane EUR (cu trei zecimale)

Linia  bugetara
venituri:

pentru

Credite
disponibile
pentru
exercitiul
financiar Tn
curs

Impactul propunerii/initiativei®®

Anul

Anul
N+1

Anul
N+2

Anul
N+3

A se introduce atatia ani cati sunt
considerati necesari pentru a reflecta
durata impactului (a se vedea punctul 1.6)

Articolul ..........

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

(afectate).

A se preciza metoda de calcul al impactului asupra veniturilor.
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In ceea ce priveste resursele proprii traditionale (taxe vamale, cotizatii pentru zahar), sumele indicate
trebuie sd fie sume nete, si anume sumele brute dupa deducerea unei cote de 20 % pentru costurile de

colectare.
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