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1 august 2022*

»Irimitere preliminara — Activitate de cautare si de salvare a persoanelor aflate in pericol sau in
dificultate pe mare, desfasurata de o organizatie neguvernamentald (ONG) cu scop umanitar —
Regimul aplicabil navelor — Directiva 2009/16/CE — Conventia Organizatiei Natiunilor Unite

privind dreptul marii — Conventia internationala pentru ocrotirea vietii omenesti pe mare —

Competentele si prerogativele statului de pavilion si, respectiv, ale statului portului — Inspectia si

retinerea navelor”

In cauzele conexate C-14/21 si C-15/21,

avand ca obiect doua cereri de decizie preliminara formulate in temeiul articolului 267 TFUE de
Tribunale amministrativo regionale per la Sicilia (Tribunalul Administrativ Regional din Sicilia,
Italia), prin deciziile din 23 decembrie 2020, primite de Curte la 8 ianuarie 2021, in procedurile
Sea Watch eV
impotriva
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (C-14/21 si C-15/21),
Capitaneria di Porto di Palermo (C-14/21),
Capitaneria di Porto di Porto Empedocle (C-15/21),

CURTEA (Marea Camera),
compusa din domnul K. Lenaerts, presedinte, domnul L. Bay Larsen, vicepresedinte, domnul
A. Arabadjiev, doamna A. Prechal, domnii E. Regan, I. Jarukaitis si N. Jadskinen, doamna
I. Ziemele si domnul J. Passer (raportor), presedinti de camera, domnii F. Biltgen, P. G. Xuereb si
N. Picarra, doamna L. S. Rossi si domnii N. Wahl si D.Gratsias, judecatori,
avocat general: domnul A. Rantos,

grefier: domnul C. Di Bella, administrator,

avand in vedere procedura scrisa si in urma sedintei din 30 noiembrie 2021,

* Limba de proceduré: italiana.
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ludnd in considerare observatiile prezentate:

— pentru Sea Watch eV, de C. L. Cecchini, G. Crescini, L. Gennari, E. Mordiglia si A. Mozzati,
avvocati;

— pentru guvernul italian, de G. Palmieri, in calitate de agent, asistata de L. D’Ascia si
A. Jacoangeli, avvocati dello Stato;

— pentru guvernul spaniol, de L. Aguilera Ruiz, in calitate de agent;

— pentru guvernul norvegian, de V. Hauan, L.-M. Moen Jiinge si K. Moe Winther, in calitate de
agenti;

— pentru Comisia Europeand, de A. Bouquet, C. Cattabriga si S. L. Kaléda, in calitate de agenti,
dupa ascultarea concluziilor avocatului general in sedinta din 22 februarie 2022,

pronunta prezenta

Hotarare

Cererile de decizie preliminard privesc interpretarea Directivei 2009/16/CE a Parlamentului
European si a Consiliului din 23 aprilie 2009 privind controlul statului portului (JO 2009, L 131,
p. 57, rectificare in JO 2013, L 32, p. 23, si in JO 2014, L 360, p. 111), astfel cum a fost modificata
prin Directiva (UE) 2017/2110 a Parlamentului European si a Consiliului din 15 noiembrie 2017
(JO 2017, L 315, p. 61) (denumita in continuare ,Directiva 2009/16”), precum si a Conventiei
internationale pentru ocrotirea vietii omenesti pe mare, incheiata la Londra la 1 noiembrie 1974
(Recueil des traités des Nations unies, vol. 1185, nr. 18961, p. 3, denumitd in continuare
»Conventia pentru ocrotirea vietii omenesti pe mare”).

Aceste cereri au fost formulate in cadrul a doua litigii intre Sea Watch eV, pe de o parte, si, in
primul rdnd, Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (Ministerul Infrastructurilor si
Transporturilor, Italia), precum si Capitaneria di Porto di Palermo (Cépitania Portului Palermo,
[talia) si, in al doilea rand, acelasi minister, precum si Capitaneria di Porto Empedocle (Capitania
Portului Empedocle, Italia), pe de altd parte, in legiturd cu doud ordine de retinere emise de
fiecare dintre aceste capitinii, avand ca obiect navele denumite ,Sea Watch 4” si, respectiv, ,Sea
Watch 3”.
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Cadrul juridic
Dreptul international

Conventia privind dreptul marii

Conventia Organizatiei Natiunilor Unite privind dreptul marii, incheiata la Montego Bay la
10 decembrie 1982 (Recueil des traités des Nations unies, vol. 1833, 1834 si 1835, p. 3, denumita
in continuare ,Conventia privind dreptul marii”), a intrat in vigoare la 16 noiembrie 1994.
Incheierea sa a fost aprobati in numele Comunititii Europene prin Decizia 98/392/CE a
Consiliului din 23 martie 1998 (JO 1998, L 179, p. 1, Editie speciala, 04/vol. 4, p. 103).

Partea II din Conventia privind dreptul marii, intitulata ,Marea teritoriala si zona limitrofd”,
cuprinde articolele 2-33 din aceasta.

Articolul 2 din aceastd conventie, intitulat ,Regimul juridic al marii teritoriale, al spatiului aerian
de deasupra marii teritoriale si al fundului si subsolului acesteia”, prevede la alineatul (1):

»ouveranitatea unui stat de coasta se extinde, dincolo de teritoriul sau si de apele sale interioare, iar in
cazul unui stat arhipelag, dincolo de apele sale arhipelagice, asupra unei zone de mare adiacente
desemnate sub numele de mare teritoriala.”

Articolul 17 din conventia mentionats, intitulat ,Dreptul de trecere inofensiva”, prevede:

»Sub rezerva prezentei conventii, navele tuturor statelor, de coasté sau fira iesire la mare, beneficiaza
de dreptul de trecere inofensiva prin marea teritoriala.”

Articolul 18 din aceeasi conventie, intitulat ,Semnificatia termenului «trecere»”, prevede:
»(1) Prin trecere se intelege navigarea in marea teritoriald in scopul:

(a) de a traversa marea respectiva fara a intra in apele interioare sau a face escala intr-o rada sau
intr-o instalatie portuara situata in afara apelor interioare sau

(b) de a intra in apele interioare sau de a le parasi sau de a face escala intr-o astfel de rada sau
instalatie portuara sau de a o parasi.

(2) Trecerea trebuie si fie continud si rapida. Cu toate acestea, trecerea include oprirea si
ancorarea, dar numai in masura in care acestea constituie incidente obisnuite ale navigatiei sau
se impun din motive de forta majora sau pericol de naufragiu sau in scopul acordérii de ajutor
persoanelor, navelor sau aeronavelor aflate in primejdie sau in pericol de naufragiu.”

Articolul 19 din Conventia privind dreptul marii, intitulat ,Semnificatia termenului «trecere
inofensivd»”, prevede la alineatele (1) si (2) ca trecerea unei nave strdine este inofensiva atat timp
cit nu aduce atingere pécii, bunei ordini sau securitatii statului de coasta si ca aceasta trecere este
consideratd ca aducand atingere unuia dintre elementele mentionate in cazul in care, in marea
teritoriald, nava respectiva se angajeaza intr-o serie de activitati determinate. Potrivit alineatului
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(2) litera (g) al acestui articol, printre aceste activitati figureaza cea referitoare la imbarcarea sau
debarcarea de marfuri, valuta sau persoane ce contravine actelor cu putere de lege si normelor
administrative vamale, fiscale, sanitare sau privind imigrarea ale statului de coasta.

Articolul 21 din aceastd conventie, intitulat ,Acte cu putere de lege si norme administrative ale
statului de coastd in ceea ce priveste trecerea inofensiva”, prevede:

»(1) Statul de coastd poate adopta, in conformitate cu dispozitiile prezentei conventii si cu alte
norme de drept international, acte cu putere de lege si norme administrative in ceea ce priveste
trecerea inofensiva prin marea teritoriald, cu privire la urmétoarele probleme:

(a) siguranta navigatiei |[...]
[...]

(h) prevenirea incélcarii actelor cu putere de lege si normelor administrative vamale, fiscale,
sanitare sau privind imigrarea ale statului de coasta.

(2) Aceste acte cu putere de lege si norme administrative se aplicd proiectarii, constructiei,
incadrarii cu personal sau echiparii navelor strdine numai in cazul in care acestea rezulta din
aplicarea unor norme sau standarde internationale general acceptate.

[...]

(4) Navele straine care exercita dreptul de trecere inofensiva in marea teritoriala se conformeaza
acestor acte cu putere de lege si norme administrative [...]”

Articolul 24 din conventia mentionata, intitulat ,Obligatiile statului de coastd”, prevede la
alineatul (1):

»Statul de coastda nu trebuie sa impiedice trecerea inofensivd a navelor straine prin marea sa
teritoriald, in afard de cazurile prevazute de prezenta conventie. In special, atunci cand se aplica
prezenta conventie sau orice acte cu putere de lege sau norme administrative adoptate in
conformitate cu prezenta conventie, statul de coasta nu trebuie:

(a) sa impund navelor straine obligatii care sa aiba drept urmare refuzarea sau restrangerea
exercitarii dreptului de trecere inofensiva al acestor nave sau

(b) sa exercite o discriminare de drept sau de fapt impotriva navelor unui anumit stat sau navelor
care transportd marfuri provenind dintr-un anumit stat sau cu destinatia spre un anumit stat

sau in numele unui anumit stat.”

Partea VII din Conventia privind dreptul marii, intitulata ,Marea liberd”, cuprinde
articolele 86-120 din aceasta.
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Potrivit articolului 86 din aceastd conventie, intitulat ,Domeniu de aplicare al dispozitiilor
prezentei parti”:

»Dispozitiile prezentei parti se aplica tuturor portiunilor de mare care nu sunt incluse nici in zona
economicd exclusivd, in marea teritoriald sau in apele interioare ale unui stat, nici in apele
arhipelagice ale unui stat arhipelag. [...]”

Articolul 91 din conventia mentionatd, intitulat ,Nationalitatea navelor”, prevede:

»(1) Fiecare stat stabileste conditiile necesare pentru acordarea nationalitatii sale navelor,
conditiile de inmatriculare a navelor pe teritoriul sdu si conditiile pentru ca acestea sa aiba
dreptul de a-i arbora pavilionul. Navele au nationalitatea statului al caror pavilion au dreptul de a-1
arbora. [...]

(2) Fiecare stat elibereaza documente corespunzatoare navelor carora le-a acordat dreptul de a-i
arbora pavilionul.”

Articolul 92 din aceeasi conventie, intitulat ,Regimul juridic al navelor”, prevede la alineatul (1):

»Navele navigheaza sub pavilionul unui singur stat si sunt supuse, in afara cazurilor exceptionale
prevazute in mod expres de tratatele internationale sau de prezenta conventie, jurisdictiei exclusive a
acestuia in marea libera. [...]”

Articolul 94 din Conventia privind dreptul marii, intitulat ,Obligatii ale statului de pavilion”,
prevede:

»(1) Orice stat isi exercita in mod efectiv jurisdictia si controlul in domeniile administrativ, tehnic
si social asupra navelor care ii arboreaza pavilionul.

(2) In special, orice stat:

(a) tine un registru al navelor care cuprinde numele si caracteristicile navelor care ii arboreaza
pavilionul, cu exceptia celor care, datoritd dimensiunilor lor mici, nu sunt previzute de
reglementarile internationale general acceptate si

(b) isi exercita jurisdictia, in conformitate cu dreptul sau intern, asupra oricdrei nave care ii
arboreaza pavilionul, precum si asupra comandantului, ofiterilor si echipajului, pentru

problemele de ordin administrativ, tehnic si social cu privire la nava.

(3) Orice stat ia masurile necesare cu privire la navele care ii arboreaza pavilionul pentru a
asigura siguranta pe mare, inter alia, in ceea ce priveste:

(a) constructia, echiparea si navigabilitatea navei;

(b) incadrarea cu personal a navei, conditiile de munca si instruirea echipajelor, avand in vedere
instrumentele internationale aplicabile;
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(4) Aceste masuri le includ pe cele necesare pentru a se asigura cé:

(a) fiecare navi este inspectatd, inaintea inmatricularii si, ulterior, la intervale corespunzitoare, de
cétre un inspector maritim calificat [...]

(c) ofiterii, comandantul si, dupa caz, echipajul cunosc perfect si au obligatia de a respecta
normele internationale aplicabile privind ocrotirea vietii omenesti pe mare [...]

(5) Atunci cind adopta masurile previzute la alineatele (3) si (4), fiecare stat are obligatia de a se
conforma normelor, procedurilor si practicilor internationale general acceptate si de a intreprinde
tot ceea ce este necesar pentru a asigura respectarea acestora.

(6) Orice stat care are motive intemeiate sa creadd cd asupra unei nave nu au fost exercitate
jurisdictia si controlul corespunzatoare poate informa statul de pavilion cu privire la acest lucru.
De indatd ce a fost sesizat, acesta procedeaza la o ancheti si adopta, dupa caz, masurile necesare
pentru remedierea situatiei.

[...]"”
Articolul 98 din aceasta conventie, intitulat ,Obligatia de a acorda asistenta”, prevede:

»(1) Fiecare stat solicitd comandantului unei nave care ii arboreaza pavilionul, pe cat posibil fara a
pune in pericol serios nava, echipajul sau pasagerii:

(a) sdacorde asistentd oricarei persoane aflate in pericol pe mare;
(b) sa se indrepte cat de repede posibil in ajutorul persoanelor in pericol, in cazul in care este

informat ca acestea au nevoie de ajutor, in masura in care se poate astepta in mod rezonabil
la o astfel de actiune din partea sa;

(2) Fiecare stat de coastd promoveazd crearea, functionarea si mentinerea unui serviciu de
cautare si salvare, adecvat si eficace, pentru asigurarea sigurantei maritime si aeriene si, dupa caz,
coopereaza in acest scop cu statele vecine in cadrul unor acorduri regionale de asistenta
reciproca.”

Conventia pentru ocrotirea vietii omenesti pe mare

Conventia pentru ocrotirea vietii omenesti pe mare a intrat in vigoare la 25 mai 1980. Uniunea
Europeana nu este parte la aceasta conventie, insa toate statele membre sunt parti la aceasta.
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Articolul I din Conventia pentru ocrotirea vietii omenesti pe mare, intitulat ,,Obligatii generale in
conformitate cu conventia”, prevede:

»a) Guvernele contractante se angajeazd sa puna in vigoare dispozitiile prezentei conventii si
anexei sale, care face parte integrantd din prezenta conventie. Orice referire la prezenta
conventie implica in acelasi timp si o referire la anexa.

b) Guvernele contractante se angajeaza si adopte orice legi, decrete, ordine si regulamente si sa
ia orice alte masuri necesare pentru a da conventiei deplina si intreaga sa putere pentru a
garanta cd, din punct de vedere al ocrotirii vietii omenesti, o nava este apta pentru serviciul
caruia ii este destinata.”

Articolul IT din aceasta conventie, intitulat ,Domeniu de aplicare”, prevede:

»Prezenta conventie se va aplica navelor sub pavilionul statelor ale cdror guverne sunt guverne
contractante.”

Articolul IV din conventia mentionat, intitulat ,,Cazuri de fortd majord”, prevede la litera b):
»Persoanele care se gasesc la bordul unei nave din motive de forta majora sau care se gasesc acolo
ca urmarea a obligatiei impuse comandantului de a transporta fie naufragiati, fie alte persoane, nu
trebuie luate in consideratie cand este vorba de a se verifica aplicarea la nava a unei prevederi
oarecare a prezentei conventii.”

Partile la Conventia pentru ocrotirea vietii omenesti pe mare au incheiat la Londra, la
11 noiembrie 1988, un protocol privind aceastd conventie, care face parte integrantd din aceasta.
Acest protocol, intrat in vigoare la 3 februarie 2000, contine el insusi o anexd care face parte
integranta din acesta si care cuprinde 14 capitole care stabilesc un ansamblu vast de reguli privind
constructia, echiparea, precum si exploatarea navelor carora li se aplica conventia mentionata.
Capitolul 1 partea B din aceasta anexa cuprinde, printre altele, urmétoarele reguli:

»Regula 11

Mentinerea conditiilor dupa inspectie

a) Starea navei si a echipamentului ei trebuie mentinuta pentru a corespunde prevederilor

prezentelor reguli ca sa se asigure cd nava va fi in sigurantg, in toate privintele, pentru a iesi in
mare fara pericol pentru aceasta sau persoanele de la bord.

Regula 17
Acceptarea certificatelor
Certificatele emise sub autoritatea unui guvern contractant vor trebui acceptate de celelalte

guverne contractante in sensul prezentei conventii. Acestea trebuie considerate de celelalte
guverne contractante ca avand aceeasi forta ca certificatele eliberate de ele.

ECLI:EU:C:2022:604 7



23

24

25

HOTARAREA DIN 1.8.2022 — CAUZELE CONEXATE C-14/21 s1 C-15/21
SEA WATCH

[...]
Regula 19
Control

a) Cand este in portul unui alt guvern contractant, orice nava va fi supusa controlului ficut de
inspectori autorizati in mod legal de respectivul guvern, in scopul verificarii dacé certificatele
[...] sunt valabile.

b) Aceste certificate, daca sunt valabile, trebuie acceptate daca nu existd motive clare pentru a
crede ca starea navei sau a echipamentului siu nu corespunde efectiv caracteristicilor
vreunuia din certificate sau ca nava si echipamentul sau nu corespund prevederilor regulii 11
paragrafele a) si b).

c) In situatia prezentatd in paragraful b) [...] inspectorul care efectueaza controlul trebuie si ia
masuri pentru a se asigura cd nava nu va pleca pana cand nu va putea sa iasd in mare sau nu va
parasi portul pentru a se indrepta catre santierul respectiv de reparatii, fara pericol pentru nava
sau persoanele de la bord.

[...]"

Conventia privind cdutarea si salvarea pe mare

Conventia internationald privind cdutarea si salvarea pe mare, care a fost incheiata la Hamburg la
27 aprilie 1979 (Recueil des traités des Nations unies, vol. 1405, nr. 23489, p. 133, denumitd in
continuare ,Conventia privind cdutarea si salvarea pe mare”, a intrat in vigoare la 22 iunie 1985.
Uniunea nu este parte la aceastd conventie. Numai unele dintre statele membre, printre care
Republica Federala Germania si Republica Italiand, sunt parte la aceasta.

Rezolutia OMI privind controlul exercitat de statul portului

La 4 decembrie 2019, Adunarea Organizatiei Maritime Internationale (denumita in continuare
»OMI”) a adoptat Rezolutia A.1138(31), intitulatd ,Proceduri privind controlul exercitat de statul
portului, 2019” (denumita in continuare ,Rezolutia OMI privind controlul exercitat de statul
portului”), care cuprinde o anexa avand acelasi titlu.

Capitolul 1 din aceasta anexa, intitulat ,Generalititi”, contine un punct 1.3, intitulat
»Introducere”, care prevede:

,1.3.1 In conformitate cu dispozitiile conventiilor relevante mentionate la punctul 1.2 de mai sus,
administratia (si anume guvernul statului de pavilion) este responsabila de promulgarea actelor cu
putere de lege si a actelor administrative si de luarea tuturor celorlalte masuri care pot fi necesare
pentru a da un efect deplin si complet acestor conventii, astfel incat sa se asigure cd, din punctul de
vedere al ocrotirii vietii omenesti pe mare si al prevenirii poludrii, o nava este adecvatd pentru
serviciul pentru care este destinatd, iar personalul navigant este calificat si apt pentru
indeplinirea sarcinilor care ii revin.

[...]
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1.3.3 Procedurile de control descrise in continuare ar trebui considerate complementare
masurilor nationale adoptate de administratiile statului de pavilion in tarile lor si in strainatate si
urmaresc sd furnizeze o abordare comuna si uniforma a performantei masurilor de inspectie si de
control adoptate de statul portului in cazul identificarii unor deficiente grave. Aceste proceduri
sunt destinate de asemenea si ofere asistenta administratiilor statului de pavilion pentru a
asigura respectarea dispozitiilor conventiilor, pentru a proteja siguranta echipajelor, a pasagerilor
si a navelor, precum si pentru a garanta prevenirea poludrii.”

Dreptul Uniunii

Directiva 2009/16

Directiva 2009/16 a fost adoptaté in temeiul articolului 80 alineatul (2) CE [devenit articolul 100
alineatul (2) TFUE] in scopul de a reforma Directiva 95/21/CE a Consiliului din 19 iunie 1995
privind controlul navelor de cétre statul de port (JO 1995, L 157, p. 1, Editie speciala, 07/vol. 3,
p. 160), care ficuse obiectul a numeroase modificiri de la adoptarea sa, si de a consolida
mecanismele instituite de aceasta.

Considerentele (2)-(4), (6), (7), (11), (23) si (34) ale Directivei 2009/16 au urmatorul cuprins:

»(2) Comunitatea este serios preocupatd de accidentele maritime si de poluarea marilor si a
coastelor maritime ale statelor membre.

(3) Comunitatea este, de asemenea, preocupata de conditiile de viata si de munca de la bordul
navelor.

(4) Siguranta, prevenirea poludrii si conditiile de viatd si de munca la bordul navelor pot fi
imbunatétite in mod eficient prin reducerea drastica a numarului de nave care nu corespund
standardelor de navigatie in apele comunitare, prin aplicarea strictd a conventiilor, a
codurilor si a rezolutiilor internationale.

(6) Raspunderea pentru monitorizarea conformitatii navelor cu standardele internationale
privind siguranta, prevenirea poludrii si conditiile de viatd si de munca la bordul navelor
revine, in principal, statului de pavilion. Apeland, dupa caz, la organizatii recunoscute, statul
de pavilion garanteaza pe deplin integralitatea si eficienta inspectiilor si a controalelor
efectuate in vederea eliberarii certificatelor relevante. Rispunderea pentru intretinerea starii
navei si a echipamentelor acesteia dupa control pentru a indeplini cerintele conventiilor
aplicabile navei revine companiei cérei ii apartine nava. Cu toate acestea, o serie de state de
pavilion intampind serioase dificultiti in a pune in aplicare si a asigura respectarea
standardelor internationale. De aceea, ca o a doua linie de aparare in ceea ce priveste navele
care nu corespund standardelor, monitorizarea conformitatii cu standardele internationale
privind siguranta, prevenirea poluarii si conditiile de viata si de muncé la bord ar trebui, de
asemenea, asigurata de statul portului, recunoscidnd in acelasi timp ca inspectiile statului
portului nu au valoarea unui control si cd rapoartele de inspectie relevante nu sunt
echivalente cu un certificat de navigabilitate.

ECLI:EU:C:2022:604 9
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(7) Adoptarea unei abordéri armonizate privind aplicarea eficientd de catre statele membre a
standardelor internationale privind navele care navigheaza in apele lor teritoriale si folosesc
porturile lor nu ar trebui sa ducé la denaturari ale concurentei.

(11) Un sistem eficient de control al statului portului ar trebui si asigure inspectia periodica a
tuturor navelor care fac escald intr-un port si intr-o zonéa de ancoraj din Comunitate. [...]

(23) Deficientele datorate nerespectarii dispozitiilor conventiilor relevante ar trebui remediate.
Navele care trebuie sa faca obiectul unor masuri corective ar trebui, in cazul in care
deficientele observate prezinta un risc evident pentru sigurantd, sanitate sau mediu, sa fie
retinute pana la remedierea deficientelor.

(34) Deoarece obiectivele prezentei directive, si anume reducerea numarului de nave care nu
corespund standardelor si care navigheaza in ape aflate in jurisdictia statelor membre, prin
ameliorarea sistemului comunitar de inspectii pentru navele maritime si dezvoltarea
mijloacelor de intreprindere a actiunilor preventive in domeniul poludrii marilor, nu pot fi
realizate in mod satisfacator de catre statele membre si, avand in vedere amploarea si efectele
acestora, pot sa fie realizate mai bine la nivelul Comunitatii, aceasta poate adopta masuri, in
conformitate cu principiul subsidiaritatii [...]”

Potrivit articolului 1 din Directiva 2009/16, intitulat ,,Obiectivul”:

»,Obiectivul prezentei directive este de a sprijini reducerea drasticd a numéarului navelor care nu
corespund standardelor si care navigheaza in apele aflate in jurisdictia statelor membre, prin:

(a) sporirea conformitétii cu legislatia internationald si comunitara relevanta privind siguranta
maritima, securitatea maritima, protectia mediului marin si conditiile de viata si de munca la

bordul navelor aflate sub orice pavilion;

(b) stabilirea unor criterii comune pentru controlul navelor de catre statul portului si
armonizarea procedurilor de inspectie si retinere |[...]

(c) punerea in aplicare in cadrul Comunitatii a unui sistem de control al statului portului, bazat pe
inspectii efectuate in cadrul Comunitatii [...], care vizeaza inspectarea tuturor navelor cu o
frecventa variabild in functie de profilul de risc al acestora, navele care prezinta un risc mai
ridicat facand obiectul unor inspectii mai amanuntite si efectuate cu o frecventa mai mare.”

Articolul 2 din aceasta directiva prevede:

»In sensul prezentei directive se aplica urmatoarele definitii:

1. «conventii» inseamnd urmatoarele conventii, precum si protocoalele si modificarile la acestea
si codurile aferente cu caracter obligatoriu, in versiunea lor actualizata:
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-]

[-
(b) Conventia [pentru ocrotirea vietii omenesti pe mare];
[...]

5. «navd» inseamna orice nava maritima céreia i se aplica una sau mai multe conventii si care
arboreaza pavilionul altui stat decat cel al statului portului;

6. «interfata nava/port» inseamna interactiunile care au loc atunci cand o nava este direct si
imediat afectata de actiuni care presupun circulatia persoanelor sau a marfurilor sau
furnizarea de servicii portuare cétre sau dinspre nava;

7. «nava intr-o zond de ancoraj» inseamna o nava aflatd intr-un port sau intr-o altd zond aflatd in
jurisdictia unui port, dar nu in dand, care nu efectueaza o interfata nava/port;

[...]

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

15. «retinere» inseamna interdictia formala de a pleca din port impusd unei nave din cauza
deficientelor constatate, care, individual sau cumulate, determind ca nava si nu fie
consideratd in stare de navigabilitate;

20. «certificat statutar» inseamna un certificat eliberat de un stat de pavilion sau in numele unui
stat de pavilion, in conformitate cu conventiile;

21. «certificat de clasd» inseamna un document eliberat de o organizatie recunoscuta prin care se
confirma conformitatea cu [Conventia pentru ocrotirea vietii omenesti pe mare];

[...]”
Articolul 3 din directiva mentionati, intitulat ,Domeniu de aplicare”, prevede:

»(1) Prezenta directiva se aplica tuturor navelor si echipajelor acestora care fac escala intr-un port
sau intr-o zond de ancoraj al unui stat membru pentru a efectua o interfatd nava/port.

[...]

In cazul in care un stat membru efectueaza o inspectie a unei nave aflate in ape din jurisdictia sa,
altele decat intr-un port, aceasta va fi consideraté o inspectie in sensul prezentei directive.

ECLI:EU:C:2022:604 11



31

32

33

34

HOTARAREA DIN 1.8.2022 — CAUZELE CONEXATE C-14/21 s1 C-15/21
SEA WATCH

(4) Navele de pescuit, navele de razboi, navele auxiliare, navele din lemn de constructie
artizanald, navele de stat folosite in scopuri necomerciale si navele de agrement care nu sunt
angajate in schimburi comerciale se exclud din domeniul de aplicare al prezentei directive.

[...]”

Articolul 4 din aceeasi directivd, intitulat ,Competentele de inspectie”, prevede la alineatul (1) ca
»[s]tatele membre iau toate masurile necesare, in conformitate cu dreptul international, pentru a
avea dreptul de a desfasura la bordul navelor straine inspectiile prevazute de prezenta directiva”.

Articolul 11 din Directiva 2009/16, intitulat ,Frecventa inspectiilor”, prevede:

»Navele care fac escald in porturile sau in zonele de ancoraj din Comunitate fac obiectul unor
inspectii periodice sau al unor inspectii suplimentare, dupa cum urmeaza:

(a) Navele sunt supuse unor inspectii periodice la intervale prestabilite, in functie de profilul lor
de risc [...]

(b) Navele fac obiectul unor inspectii suplimentare indiferent de perioada scurséa de la ultima lor
inspectie periodicd, dupd cum urmeaza:

— Autoritatea competentd se asigura cd navele carora li se aplica factorii prioritari enumerati
in anexa I partea II punctul 2A fac obiectul unei inspectii.

— Navele carora li se aplica factorii neprevazuti enumerati in anexa I partea II punctul 2B pot
face obiectul unei inspectii. Decizia de a efectua o astfel de inspectie suplimentara este
lasata la aprecierea profesionala a autoritatii competente.”

Potrivit articolului 12 din aceasta directiva, intitulat ,,Selectarea navelor pentru inspectie”:

»~Autoritatea competenta se asigurd ca navele sunt selectate pentru inspectie pe baza profilului lor de
risc, [...] iar in cazul existentei unor factori prioritari sau al aparitiei unor factori neprevazuti, in
conformitate cu anexa I partea II punctele 2A si 2B. [...]

[...]”

Articolul 13 din directiva mentionata, intitulat ,Inspectia initiala si inspectia mai amanuntitd”,
prevede:

»Statele membre se asigura ca navele selectate pentru inspectie in conformitate cu articolul 12 [...]
fac obiectul unei inspectii initiale sau al unei inspectii mai amanuntite, dupa cum urmeaza:

1. La fiecare inspectie initiald a unei nave, autoritatea competenta se asigura ca inspectorul
realizeaza cel putin urmatoarele operatii:
(a) verifica certificatele [...] care trebuie sd se gaseasca la bord, in conformitate cu legislatia
maritima comunitara si cu conventiile privind siguranta si securitatea;

(c) se asigura ca starea generald a navei, inclusiv conditiile de igienda de la bord, din sala
masinilor si din spatiile de locuit, este adecvata.
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3. Ori de cate ori, dupa inspectia prevazuta la punctul 1, existd motive intemeiate pentru a crede
ca starea navei, a echipamentelor sale sau a echipajului nu indeplineste in totalitate cerintele
relevante ale uneia dintre conventii, se efectueazd o inspectie mai amanuntita, inclusiv
verificarea suplimentara a conformitatii cu cerintele operationale la bord.

«Motive intemeiate» exista atunci cand inspectorul gaseste elemente de proba care, in baza
judecitii sale profesionale, justifica o inspectie mai amanuntita a navei, a echipamentului sau a
echipajului acesteia.

Exemple de «motive intemeiate» sunt enumerate in anexa V.”
Articolul 19 din aceeasi directiva, intitulat ,Remedierea deficientelor si retinerea”, prevede:

»(1) Autoritatea competenta trebuie si se asigure ca orice deficienta confirmata sau descoperité
in urma inspectiei este sau urmeaza sa fie remediata in conformitate cu conventiile.

(2) In cazul deficientelor care prezinti un pericol clar pentru siguranti, sinitate sau mediu,
autoritatea competenta din statul portului in care se inspecteaza nava se asigura ca nava este
retinutd sau ca operatiunea in cursul céreia s-au descoperit deficientele este opritd. Ordinul de
retinere sau oprirea unei operatiuni nu se anuleazd decit in momentul in care pericolul este
indepartat sau pana cand o astfel de autoritate stabileste cd nava, sub rezerva oricaror conditii
necesare impuse de cétre aceasta, poate naviga sau cd operatiunea se poate relua fara vreun risc
pentru siguranta si sanatatea pasagerilor sau a echipajului, fara vreun risc pentru alte nave sau
fara sa prezinte o amenintare deosebita pentru mediul marin.

[...]

(3) In exercitarea judecatii profesionale privind decizia de retinere sau neretinere a unei nave,
inspectorul aplica criteriile prevazute in anexa X.

[...]

(6) In cazul retinerii, autoritatea competenta informeaza imediat, in scris si atasand raportul de
inspectie, administratia statului de pavilion sau, daca acest lucru nu este posibil, consulul sau, in
absenta acestuia, cel mai apropiat reprezentant diplomatic al acelui stat cu privire la toate
circumstantele care au determinat necesitatea interventiei. In plus, sunt notificati si controlorii
nominalizati sau organizatiile recunoscute responsabile pentru eliberarea certificatelor de clasa
sau a certificatelor statutare, in conformitate cu conventiile. [...]

[...]"

Articolul 21 din Directiva 2009/16, intitulat ,Proceduri ulterioare inspectiilor si retinerilor”,
prevede:

»(1) In cazul in care deficientele mentionate la articolul 19 alineatul (2) nu pot fi remediate in
portul de inspectie, autoritatea competenta a statului membru respectiv poate autoriza accesul
navei respective fard intarzieri nejustificate la santierul de reparatii corespunzitor cel mai
apropiat de portul de retinere, ales de comandantul navei si de autoritatile in cauz, unde pot fi
intreprinse actiunile ulterioare adecvate, sub rezerva indeplinirii conditiilor stabilite de
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autoritatea competenta din statul de pavilion si aprobate de statul membru in cauza. Conditiile
respective asigurd cd nava poate naviga in continuare fird riscuri pentru siguranta si sanatatea
pasagerilor sau a echipajului, fara riscuri pentru celelalte nave sau fird a constitui o amenintare
deosebita pentru mediul marin.

[...]

(3) In circumstantele previzute la alineatul (1), autoritatea competenti a statului membru din
portul de inspectie notifica autoritatii competente a statului in care se afla santierul de reparatii,
partilor mentionate la articolul 19 alineatul (6) si oricédrei alte autorititi, daca este cazul,
conditiile stabilite pentru voiaj.

Autoritatea competentd a statului membru care primeste o astfel de notificare informeaza
autoritatea care a emis notificarea cu privire la masurile luate.

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

(a) fara a respecta conditiile stabilite de autoritatea competentd a oricarui stat membru in portul
de inspectie sau

(b) care refuza sa respecte cerintele aplicabile ale conventiilor, neintrand in santierul de reparatii
indicat.

Refuzul respectiv este mentinut pana ciand proprietarul sau operatorul aduce dovezi satisfacatoare
pentru autoritatea competenta a statului membru in care nava a fost declaratd cu deficiente ca
nava corespunde in totalitate tuturor cerintelor aplicabile ale conventiilor.

(5) In circumstantele previzute la alineatul (4) litera (a), autoritatea competenti a statului
membru in care nava a fost declaratd cu deficiente alerteazd imediat autoritatile competente ale
tuturor celorlalte state membre.

In circumstantele previzute la alineatul (4) litera (b), autoritatea competenti a statului membru in
care se afla santierul de reparatii informeaza imediat autoritatile competente ale tuturor celorlalte
state membre.

Inainte de a refuza accesul in port, statul membru poate solicita consultari cu administratia
statului de pavilion al navei in cauza.

(6) Prin derogare de la dispozitiile alineatului (4), accesul intr-un anumit port sau zoné de ancoraj
poate fi autorizat de autoritatea competenta a statului portului in caz de fortd majora, din motive
prioritare de sigurantd, pentru a reduce sau minimiza riscul de poluare sau pentru a remedia
deficientele, cu conditia ca proprietarul, operatorul sau comandantul navei in cauza si fi luat
masuri adecvate, care sa satisfaca cerintele autoritatii competente din statul membru respectiv,
pentru a asigura intrarea navei in port in deplina siguranta.”

Anexa I la aceasta directivd, intitulata ,Elementele sistemului comunitar de inspectie al statului
portului”, cuprinde urmatoarele dispozitii:

wlee]
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I1. Inspectia navelor

1. Inspectii periodice

2. Inspectii suplimentare

Navele carora li se aplica factorii prioritari sau neprevazuti enumerati mai jos sunt supuse unei
inspectii indiferent de perioada scursd de la ultima lor inspectie periodicd. Cu toate acestea,
necesitatea efectudrii unei inspectii suplimentare pe motivul factorilor neprevazuti este lasata la
aprecierea profesionald a inspectorului.

2A. Factori prioritari

Navele carora li se aplica factorii prioritari enumerati mai jos fac obiectul unei inspectii indiferent
de perioada scursa de la ultima lor inspectie periodica:

— navele carora li s-a suspendat sau retras clasa, din motive de siguranta, de la ultima inspectie
efectuatd in Comunitate [...];

— navele care au facut obiectul unui raport sau al unei notificiri din partea unui alt stat membru;
— navele care nu pot fi identificate in baza de date privind inspectiile;

— navele care:

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

— au fost acuzate de o presupusa incélcare a dispozitiilor privind deversarea de substante
daunatoare sau efluenti nocivi sau

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

2B. Factori neprevazuti
Navele carora li se aplica factorii neprevazuti enumerati mai jos pot fi supuse unei inspectii
indiferent de perioada scursa de la ultima lor inspectie periodica. Decizia de a efectua o astfel de

inspectie suplimentara este lasata la aprecierea profesionald a autoritatii competente.

Navele:

— care detin certificate emise de catre o organizatie recunoscutd anterior a carei recunoastere a
fost retrasa de la ultima inspectie efectuata in Comunitate [...]J;
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— care sunt semnalate de piloti sau autoritatile ori organismele portuare ca prezentand deficiente
evidente care pot compromite siguranta navigatiei sau pot constitui o amenintare la adresa
mediului [...]

— care nu respecta cerintele relevante referitoare la notificéri [...]

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

— care au facut obiectul unei retineri cu mai mult de trei luni inainte;
— care au fost semnalate ca prezentand deficiente neremediate [...]

— in legatura cu care au fost semnalate probleme de incarcatura, in special in cazul incarcaturilor
nocive si periculoase;

— care au fost operate intr-un mod care si prezinte un pericol pentru persoane, bunuri sau mediu;

— despre care existd informatii dintr-o sursa sigura ca parametri sai de risc diferda de cei
inregistrati si al caror profil de risc este, prin urmare, mai ridicat;

[...]"

Anexa V la directiva mentionati, intitulata ,Exemple de «motive intemeiate»”, prevede la punctul
A.1 ci printre ,[e]xemple[le] de motive intemeiate pentru o inspectie mai amanuntitd” figureaza
»navele identificate in anexa I partea II sectiunea 2A si 2B”.

Anexa X la aceeasi directiva, intitulatd ,Criterii pentru retinerea unei nave”, are urméitorul
cuprins:

»Inainte de a decide daca deficientele constatate in timpul inspectiei justifica retinerea navei in
cauzd, inspectorul trebuie sa aplice criteriile mentionate in continuare, la punctele 1 si 2.

Punctul 3 include exemple de deficiente care pot autoriza direct retinerea navei implicate [a se
vedea articolul 19 alineatul (3)].

1. Criterii principale

Inspectorul trebuie sa aplice urmatoarele criterii, pentru a stabili dacéd o nava ar trebui sau nu s
fie retinuta:

[...]

Nava este retinutd daca deficientele sale prezintd un motiv serios pentru ca inspectorul sa se
intoarca pentru a se convinge ca acestea au fost remediate inainte ca nava sa navigheze din nou.
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Necesitatea ca inspectorul sa se intoarca pe nava este o masura a gravitétii deficientelor. Cu
toate acestea, nu toate cazurile impun o asemenea obligatie. Prin aceasta se intelege ca
autoritatea trebuie sa verifice intr-un fel sau altul, de preferinta printr-o vizita suplimentars,
daca deficientele au fost remediate inaintea plecarii.

2. Aplicarea criteriilor principale

Atunci cand decide daca deficientele constatate la o nava sunt destul de grave pentru a retine
nava, inspectorul trebuie sa evalueze daca:

[...]

In timpul inspectiei, inspectorul trebuie, in continuare, sa stabileasca daca nava si/sau echipajul
sunt apte:
3. sd navigheze in conditii de sigurantd pe durata caldtoriei urmatoare;

8. sa abandoneze nava, daca este cazul, rapid si in siguranta si sa efectueze salvarea efectiva pe
durata calitoriei urmatoare;
9. sa previna poluarea mediului pe durata céldtoriei urmatoare;

[...]

13. si ofere conditii sigure si salubre la bord pe durata céldtoriei urmatoare;

[...]

In cazul in care raspunsul la oricare dintre aceste evaludri este negativ, tindnd seama de
toate deficientele constatate, trebuie sa se ia in considerare retinerea navei. O combinatie
a unor deficiente mai putin grave poate, de asemenea, si justifice retinerea navei.

3. Pentru a asista inspectorul in folosirea acestor indicatii, se ofera in continuare o lista a
deficientelor, grupate conform conventiilor si/sau codurilor in domeniu, considerate suficient
de grave incat sd justifice retinerea navei in cauza. Aceastd listd nu are caracter exhaustiv.

[...]

3.2. Elemente prevazute de Conventia [pentru ocrotirea vietii omenesti pe mare]

5. Absenta, capacitatea insuficientd sau deteriorarea grava a echipamentelor individuale de
salvare, a barcilor de salvare si a dispozitivelor de lansare a acestora.

[...]

3.10. Elemente previzute de [Conventia din 2006 privind munca in domeniul maritim]

[...]

8. Conditii la bord care prezintd un pericol evident pentru siguranta, sinatatea sau securitatea
navigatorilor.
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9. Neconformitatea constituie o incalcare grava sau repetata a cerintelor [Conventiei din 2006
privind munca in domeniul maritim] (inclusiv drepturile navigatorilor) legate de conditiile de
viatd si de munca ale navigatorilor pe nave, dupd cum este previazut in certificatul de munca in
domeniul maritim si in declaratia de conformitate a muncii in domeniul maritim ale navei.

[...]"

Recomandarea din 23 septembrie 2020

La 23 septembrie 2020, Comisia a adoptat Recomandarea (UE) 2020/1365 privind cooperarea
dintre statele membre in ceea ce priveste operatiunile efectuate de nave detinute sau exploatate
de entitati private in scopul activititilor de cautare si salvare (JO 2020, L 317, p. 23, denumiti in
continuare ,,Recomandarea din 23 septembrie 2020”).

Considerentele (1)-(8), (11), (12), (15), (16) si (18) ale acestei recomandari prezinta motivele care
au condus la adoptarea acesteia. In primul rand, Comisia arati ca contextul de crizi a migratiei pe
care l-a cunoscut Uniunea incepand cu anul 2014 si, mai precis, cresterea foarte mare a numarului
de persoane care incercau sa traverseze Marea Mediterana la bordul unor ambarcatiuni
neadaptate pentru a fugi din statul lor de origine si pentru a gasi refugiu in Europa a condus mai
multe organizatii neguvernamentale (ONG-uri) care exploateazd nave si se angajeze intr-o
activitate complexa de cautare si de salvare a persoanelor aflate in pericol sau in dificultate pe
mare, pentru a le acorda asistenta. In al doilea rand, ea arati in esenti ci aceasti activitate, desi
poate fi inteleasa in lumina obligatiei, consacratd de dreptul international cutumiar si
conventional, ce revine statelor membre de a acorda asistenta unor astfel de persoane, necesita o
coordonare si 0 cooperare sporita atat intre aceste ONG-uri si statele membre, cit si intre acestea
din urmag, indiferent daca au calitatea de stat de pavilion al navelor utilizate, de stat al portului in
care persoanele care au fost salvate se afla sau pot fi debarcate, ori de stat de primire a persoanelor
mentionate. In al treilea si ultimul rand, Comisia apreciaza in esenti ci, fird a aduce atingere
obligatiilor care decurg din dreptul international si din dreptul Uniunii, trebuie sa se creeze un
cadru adaptat activitatii mentionate, in special pentru a asigura siguranta pe mare a persoanelor
salvate, precum si a echipajelor care le salveaza si cd acest proiect implica instituirea unui grup de
contact care sd permitd statelor membre sid coopereze, sa se coordoneze si sa elaboreze bune
practici, in colaborare cu toate partile interesate.

Avand in vedere aceste elemente, recomandarea mentionata invitd statele membre in esenta sa isi
sporeasca cooperarea cu privire la activitatea privata de cautare si de salvare a persoanelor aflate in
pericol sau in dificultate pe mare, printre altele prin punerea in aplicare, impreuna cu Comisia si in
colaborare cu partile interesate, a unui grup de contact in acest domeniu.

Dreptul italian

Directiva 2009/16 a fost transpusé in dreptul italian prin decreto legislativo n. 53 — Attuazione
della direttiva 2009/16/CE recante le norme internazionali per la sicurezza delle navi, la
prevenzione dellinquinamento e le condizioni di vita e di lavoro a bordo per le navi che
approdano nei porti comunitari e che navigano nelle acque sotto la giurisdizione degli Stati
membri (Decretul legislativ nr. 53 de transpunere a Directivei 2009/16/CE privind punerea in
aplicare, in ceea ce priveste navele care fac escald in porturile comunitare sau in apele care intra
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sub jurisdictia statelor membre, a standardelor internationale privind siguranta, prevenirea
poluadrii si conditiile de viatd si de muncai la bordul navelor) din 24 martie 2011 (GURI nr. 96 din
27 aprilie 2011, p. 1, denumit in continuare ,Decretul legislativ nr. 53/2011”).

Articolul 3 din Decretul legislativ nr. 53/2011 are urmétorul cuprins:

»1. Prezentul decret se aplicd navelor si ambarcatiunilor de agrement utilizate in scopuri
comerciale si care arboreaza un pavilion care nu este italian, precum si echipajelor acestora, care
fac escala sau ancoreaza intr-un port national pentru a efectua o interfatd nava/port. Inspectia
unei nave efectuatd in apele aflate sub suveranitate nationald este consideratd, in sensul
prezentului decret, ca fiind echivalentd celei efectuate intr-un port.

5. Prezentul decret nu se aplicd navelor de pescuit, navelor de razboi, navelor auxiliare, navelor
din lemn de constructie artizanald, navelor de stat folosite in scopuri necomerciale si navelor de
agrement care nu sunt angajate in schimburi comerciale.”

Litigiile principale si intrebarile preliminare

Sea Watch este o organizatie umanitara fara scop lucrativ cu sediul in Berlin (Germania). Statutul
sau prevede cd aceasta are ca obiectiv, in special, salvarea persoanelor aflate in pericol sau in
dificultate pe mare, precum si intretinerea si exploatarea de nave si de aparate de zbor in scopul
salvirii. In conformitate cu obiectivul mentionat, ea exercita activitati de cautare si de salvare de
persoane in apele internationale ale Marii Mediterane prin intermediul unor nave al caror
proprietar si operator este. Printre aceste nave figureaza doud nave denumite ,Sea Watch 3” si
»Sea Watch 47, care arboreaza pavilionul german si au fost certificate de un organism de
clasificare si de certificare stabilit in Germania ca ,nava cargou general — polivalenta”.

In cursul verii anului 2020, Sea Watch 3 si Sea Watch 4 au parisit, pe rand, portul Burriana
(Spania) si au salvat mai multe sute de persoane aflate in pericol sau in dificultate in apele
internationale ale Marii Mediterane. Comandantii fiecareia dintre aceste nave au fost ulterior
informati de Italian Maritime Rescue Coordination Centre (Centrul Italian de Coordonare a
Operatiunilor de Salvare pe Mare), situat la Roma (Italia), ca Ministero degli Interni (Ministerul de
Interne, Italia) autorizase debarcarea si transbordarea persoanelor in cauza in nave care se aflau in
portul din Palermo, in ceea ce priveste Sea Watch 4, si in cel din Porto Empedocle, in ceea ce
priveste Sea Watch 3. Acestia au fost, astfel, instruiti sa isi indrepte navele spre porturile
mentionate pentru a efectua operatiunile respective.

Odatéd efectuate operatiunile mentionate, Ministro della Salute (ministrul sanatatii, Italia) a
ordonat ca Sea Watch 4 si Sea Watch 3 sa ancoreze in apropierea porturilor mentionate in
scopuri, intr-o prima etapa, de izolare a echipajelor pentru a preveni raspandirea pandemiei de
COVID-19 si, intr-o a doua etapa, de curitare, dezinfectare, precum si certificare sanitara.

In urma procedurilor de curitare si dezinfectare, Capitinia Portului Palermo si cea a Portului
Porto Empedocle au efectuat inspectii la bord in temeiul Decretului legislativ nr. 53/2011, iar
ulterior au ordonat retinerea Sea Watch 4 si, respectiv, a Sea Watch 3. Astfel cum reiese din
rapoartele intocmite in urma acestor inspectii si din avizele de retinere care au fost adoptate
ulterior, capiténiile respective au apreciat, in primul rdnd, ca navele mentionate erau ,angajat|e]
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in asistarea migrantilor pe mare, desi nu [erau] certificat[e] pentru serviciul previzut”. In al doilea
rand, acestea au identificat peste douazeci de ,deficiente tehnice si operationale” in raport cu
dispozitiile reglementarii Uniunii si ale conventiilor internationale aplicabile, dintre care noua
trebuiau considerate, ,individual sau impreuna, [ca prezentand] un pericol clar pentru siguranta,
sanatate sau mediu” si ca avind o asemenea gravitate incat sa justifice retinerea navelor
mentionate, in conformitate cu articolul 19 din Directiva 2009/16.

De atunci, Sea Watch a remediat un anumit numir dintre aceste nereguli. In schimb, aceasta
considera ca neregulile ramase nu sunt dovedite. Aceste nereguli se referd in esenta la faptul cg,
potrivit capitaniilor porturilor Palermo si Porto Empedocle, Sea Watch 3 si Sea Watch 4 nu sunt
certificate pentru a primi la bord si pentru a transporta mai multe sute de persoane, astfel cum au
procedat in cursul verii anului 2020. In continuare, aceste nave nu ar fi dotate cu echipamente
tehnice adecvate pentru desfasurarea unor astfel de activitati, chiar daca erau destinate si
utilizate in mod efectiv exclusiv in acest scop. In special, instalatiile de tratare a apelor uzate cu
care acestea sunt dotate ar fi dimensionate pentru 22, respectiv, 30 de persoane, iar nu pentru
mai multe sute de persoane, iar pe punti ar fi fost instalate toalete si dusuri suplimentare care
deversau direct in mare. In sfarsit, operatiunile de salvare efectuate de membrii echipajului nu ar
fi considerate ca facand parte din timpul de lucru al acestora.

Sea Watch a introdus la Tribunale amministrativo regionale per la Sicilia (Tribunalul
Administrativ Regional din Sicilia, Italia) doud actiuni avand ca obiect anularea avizelor de
retinere a Sea Watch 4 si a Sea Watch 3, a rapoartelor de inspectie care au precedat aceste avize,
precum si a ,oricaror alte acte anterioare, conexe sau subsecvente” (denumite in continuare
,misurile in discutie in litigiul principal”). In sustinerea concluziilor sale, ea arata c4, in primul
rand, capitiniile de la care au provenit aceste masuri au depésit competentele statului portului,
astfel cum rezulta acestea din Directiva 2009/16, interpretata in lumina dreptului international
cutumiar si conventional aplicabil, si in special a regulii de acceptare reciprocd intre state a
certificatelor emise de statele de pavilion, prin efectuarea unor inspectii care au avut ca obiect
sau ca efect repunerea in discutie a clasificarii si a certificarii navelor Sea Watch 4 si Sea Watch 3
efectuate de autorititile germane competente. In al doilea rand, inspectiile respective ar fi fost
efectuate fard a fi intrunite conditiile procedurale si materiale care permit efectuarea acestora,
astfel cum sunt previzute de Directiva 2009/16. In al treilea rand, inspectiile mentionate ar
constitui, in realitate, o modalitate mascatd de a atinge un obiectiv constiand in impiedicarea
operatiunilor de cautare si de salvare organizate de Sea Watch in Marea Mediterani. In al
patrulea rand si in orice caz, deficientele invocate, in mod de altfel generic, de cépitaniile
respective nu ar justifica dispunerea retinerii celor doua nave in cauza.

In plus, Sea Watch a insotit aceste actiuni de cereri de masuri provizorii, in vederea adoptarii unor
masuri asigurdtorii, a ciror necesitate a motivat-o prin existenta unui risc de prejudiciu grav si
ireparabil, in sensul dispozitiilor dreptului italian aplicabile in materie.

In cererile de decizie preliminara formulate in cadrul litigiului referitor la Sea Watch 4 (cauza
C-14/21) si, respectiv, in cadrul celui referitor la Sea Watch 3 (cauza C-15/21), instanta de
trimitere aratd, printre altele, cd elementele care figureaza in dosarele din fiecare dintre aceste
litigii indica faptul ca existenta neregulilor raimase care sunt in discutie in litigiul principal face
obiectul unor luari de pozitie divergente nu numai de cétre partile la litigiile mentionate, ci si de
catre autoritatile competente din Italia, statul portului, si din Germania, statul de pavilion. Astfel,
in opinia sa, autoritatile italiene competente apreciaza in esenta ca aceste nereguli sunt dovedite si
cd trebuie sd li se pund capdt, in timp ce autoritatile germane competente considera ca, in temeiul
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unei interpretari corecte a dispozitiilor relevante ale dreptului Uniunii si ale dreptului
international, trebuie sa se concluzioneze ca nu exista nicio nereguld si, prin urmare, ca situatia
nu necesita din partea Sea Watch nicio actiune destinata remedierii acestora.

Avand in vedere aceasta situatie, instanta de trimitere considera cd solutionarea litigiilor
principale necesita sesizarea Curtii, cu titlu preliminar, pentru ca aceasta din urma sa clarifice
regimul juridic aplicabil navelor care sunt exploatate de organizatii neguvernamentale cu scop
umanitar, precum Sea Watch, pentru a desfiasura o activitate sistematica de cdutare si de salvare
a persoanelor aflate in pericol sau in dificultate pe mare.

In special, instanta de trimitere ridici problema, in primul rand, a domeniului de aplicare al
Directivei 2009/16 si, mai precis, a aspectului daca articolul 3 din aceasta trebuie interpretat,
tindnd seama de formularea sa, de economia directivei mentionate si de obiectivele pe care le
urmareste aceasta, in sensul cd include sau nu nave care, desi au fost clasificate si certificate in
mod oficial ca ,nave cargou” de un organism abilitat de statul de pavilion si autorizat la nivelul
Uniunii, avand vocatia de a fi utilizate in scopuri comerciale, sunt destinate si utilizate, in
practicd, in mod exclusiv si sistematic, pentru o activitate de cautare si de salvare a persoanelor
aflate in pericol sau in dificultate pe mare.

Cu privire la acest aspect, instanta mentionata arata cd este inclinatd si considere ca Directiva
2009/16 trebuie interpretatd, tinAnd seama de articolul 3 alineatul (4), de considerentele (2)-(4)
si (6) ale acesteia, precum si de contextul in care se inscriu dispozitia si considerentele
mentionate, in sensul ca nu se aplica unor nave care, precum Sea Watch 4 si Sea Watch 3, sunt
utilizate in scopul unei activitati necomerciale cum este o activitate de cautare si de salvare a
persoanelor aflate in pericol sau in dificultate pe mare, cu exceptia cazului in care navele
respective pot fi asimilate unor nave de pasageri. Potrivit acestei interpretéri, navele mentionate
nu pot face obiectul unei inspectii care ar fi efectuatd in temeiul articolelor 11-13 din directiva
mentionata. Totusi, aceasta are in vedere faptul ca poate fi de asemenea retinuta o interpretare
contrard a directivei in discutie, avind in vedere, in special, articolul 3 alineatul (1) din aceasta.
Daca aceasta ar fi situatia, instanta de trimitere aratd cd ar trebui totusi ridicata problema
compatibilitatii cu Directiva 2009/16 a Decretului legislativ nr. 53/2011, care a fost adoptat de
Republica Italiana in vederea transpunerii acesteia in dreptul siu intern.

In al doilea rand, instanta de trimitere ridica in esenti problema daca disproportia vidita dintre
numarul maxim de 22 sau de 30 de persoane care pot fi transportate de navele Sea Watch 4 si Sea
Watch 3 in temeiul certificatelor lor si sutele de persoane transportate efectiv de acestea in cursul
operatiunilor de salvare aflate la originea masurilor in discutie in litigiul principal poate constitui
un ,factor prioritar” sau un ,factor neprevazut” in sensul punctelor 2A si 2B din partea II a anexei [
la Directiva 2009/16, care sa justifice supunerea acestor nave unei inspectii suplimentare in
temeiul articolului 11 din directiva mentionata.

Instanta de trimitere considera ca aceastd disproportie vadita constituie un ,factor neprevazut” si,
mai precis, o situatie de exploatare a unor nave ,care prezintd un pericol pentru persoane, bunuri
sau mediu”. In aceasti privintd, instanta mentionati arati, mai intai, ci obligatia ce le revine
comandantilor navelor de a acorda asistenta oricarei persoane aflate in pericol sau in dificultate pe
mare, astfel cum este prevazuta la articolul 98 din Conventia privind dreptul marii si amintita de
Conventia privind cautarea si salvarea pe mare, se impune, in conformitate cu aceste conventii
internationale, doar atunci cand poate fi pusa in aplicare fird a pune in pericol serios nava,
echipajul sau pasagerii in cauza. Ea deduce, in continuare, de aici cd primirea la bordul unei nave
a unui numar de persoane care pare vadit disproportionat fatd de capacitatea sa de primire si de
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echipamentele sale, astfel cum sunt indicate sau reflectate in diferitele sale certificate, precum si
fatd de marimea echipajului siu poate genera un asemenea pericol. In sfarsit, aceasta
concluzioneaza cd, in cazul in care primirea mentionata este consecinta unei activitati exclusive
si sistematice de cautare si de salvare a persoanelor aflate in pericol sau in dificultate pe mare,
desfasurata prin intermediul unor nave ale caror certificate atestd ca nu sunt adaptate acestei
activititi, se poate considera ca existd o situatie de exploatare periculoasa care justifica
organizarea unei inspectii suplimentare in temeiul articolului 11 din Directiva 2009/16.

In al treilea rand, instanta de trimitere urmaireste sa stabileasci, in general, intinderea si domeniul
de aplicare ale competentelor care pot fi exercitate de statul portului in cadrul inspectiei mai
amanuntite a unei nave care nu poarta pavilionul siu, efectuata in temeiul articolului 13 din
Directiva 2009/16. Mai precis, aceasta ridica problema daca respectivele competente includ
posibilitatea de a se asigura cd, indiferent de activitatile pentru care nava a fost clasificatd si
certificata de autoritatile competente ale statului de pavilion, aceasta respectd, in cazul in care
desfasoara in practica o activitate diferitd, care consta in a cauta si a salva in mod exclusiv si
sistematic persoane aflate in pericol sau in dificultate pe mare, cerintele aplicabile in materia
sigurantei, a prevenirii poludrii, precum si a conditiilor de viata si de munca la bordul navei, astfel
cum decurg din dreptul derivat al Uniunii sau/si din dreptul international cutumiar sau
conventional al marii.

In aceasta privintd, instanta de trimitere aratd mai intai ci, in opinia sa, articolul 13 din Directiva
2009/16 trebuie inteles, tinand seama de formularea sa, in sensul ca permite statului portului sa
efectueze inspectii care nu se limiteaza la verificarea formald a prezentei la bord a tuturor
certificatelor impuse, ci includ si un control material al stirii reale a navei in cauzi. In
continuare, instanta subliniaza ca acest control material trebuie totusi efectuat, avind in vedere
dispozitiile articolului mentionat, precum si economia Directivei 2009/16, astfel cum este
clarificata in special in considerentul (6) si prin conventiile internationale aplicabile, in raport cu
clasificarea si cu certificarea efectuate de statul de pavilion si, asadar, trebuie sa aiba ca obiect doar
sa verifice dacd starea reala a navei in cauza corespunde cerintelor aplicabile activitétilor pentru
care a fost clasificata si certificata de statul respectiv. Astfel, un asemenea control ar interveni doar
»ca 0 a doua linie de aparare” si, prin urmare, nu ar putea sa repuna in discutie, prin obiectul sau
prin efectele sale, controlul si deciziile intervenite ,in prima linie de apérare” in statul de pavilion,
ceea ce s-ar intdimpla dacd acesta ar permite statului portului sa retina o nava pentru motivul ca nu
respecti alte cerinte decat cele care corespund activititii pentru care a fost certificati. In sfarsit,
desi admite ca o asemenea interpretare a dreptului derivat al Uniunii poate permite fraude,
instanta de trimitere observa in esenta ca activitatea de cautare si de salvare a persoanelor care
este in discutie in litigiul principal nu are un caracter fraudulos, intrucat, in primul rand, este
conforma cu obiectivul urmarit de Sea Watch, in al doilea rand, este cunoscutd de autoritatile
germane si italiene competente si, in al treilea rand, este recunoscuta in principiu, astfel cum ar
atesta Recomandarea din 23 septembrie 2020.

In al patrulea rand, instanta de trimitere urmareste si se stabileasca daci, in lipsa posibilitatii
statului portului de a controla, in temeiul Directivei 2009/16, respectarea de catre o anumita nava
a cerintelor aplicabile in materia sigurantei, a prevenirii poludrii, precum si a conditiilor de viata si
de munca la bordul navei, in raport cu activitatea efectiva a acestei nave, o asemenea competenta
se poate intemeia fie pe articolul I litera b) din Conventia pentru ocrotirea vietii omenesti pe mare,
mentionata la articolul 2 din directiva mentionatd, care impune guvernelor contractante si adopte
masurile necesare pentru ,a garanta cd, din punctul de vedere al ocrotirii vietii omenesti, o nava

este aptd serviciului caruia ii este destinatd”, fie pe punctul 1.3.1 din anexa la Rezolutia OMI
privind controlul exercitat de statul portului.
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In al cincilea si ultimul rand, instanta de trimitere solicitd si se stabileasca, pe de o parte, in ce
masura si potrivit caror modalitati autoritatile statului portului au dreptul sa impund unei nave
care a fost certificatd de statul de pavilion drept nava cargou si fie, in plus, certificatd pentru a
desfasura o activitate de cautare si de salvare a persoanelor aflate in pericol sau in dificultate pe
mare si sa respecte cerintele aplicabile acestei activitiati sau care permit efectuarea acesteia in
conditii apte sa asigure siguranta pe mare. Pe de altd parte, aceasta ridicd problema daca
autoritatile respective sunt abilitate sa retina o astfel de nava in temeiul articolului 19 din Directiva
2009/16 péana la punerea sa in conformitate cu cerintele mentionate.

In legatura cu aceste intrebéri in ansamblul lor, instanta de trimitere observa, in primul rand, ca
Recomandarea din 23 septembrie 2020 subliniazd importanta pe care Uniunea o acorda
respectarii, de catre navele care desfisoara o activitate de cautare si de salvare a persoanelor
aflate in pericol sau in dificultate pe Marea Mediterand, a cerintelor aplicabile in materie de
sigurantd. In al doilea rand, aceasta considera cd nu existi totusi o reglementare internationald
sau a Uniunii care sa fie clar aplicabila si adaptatd in mod real navelor care desfasoara, in mod
exclusiv si sistematic, aceasta activitate. In al treilea rind, aceasta consideri in esentd c4, in lipsa
clasificarii si a certificarii corespunzatoare, statul portului nu poate impune nici ca astfel de nave
sa detind alte certificate decat cele care le-au fost eliberate de statul de pavilion, nici ca ele sa
respecte alte cerinte decét cele care corespund certificatelor respective.

In aceste conditii, Tribunale amministrativo regionale per la Sicilia (Tribunalul Administrativ
Regional din Sicilia) a hotérat, in fiecare dintre cele doud litigii principale, sd suspende judecarea
cauzei si sa adreseze Curtii urmatoarele intrebéri preliminare, care sunt redactate in termeni
identici, vizand, in cauza C-14/21, nava Sea Watch 4, iar in cauza C-15/21, nava Sea Watch 3:

»1) a) Domeniul de aplicare al Directivei [2009/16] include o navi clasificatd drept cargou de
catre organismul de clasificare al statului de pavilion, dar care, in realitate, desfasoara in
mod exclusiv si sistematic o activitate necomerciald, asa cum este activitatea denumita
SAR [«search and rescue» — cautare si salvare] (astfel cum este desfasurata de [Sea
Watch] si de [navele Sea Watch 4 si Sea Watch 3] pe baza statutului propriu) si, prin
urmare, [controlul navelor de cétre statul portului] se poate exercita si cu privire la o
asemenea nava?

b) In cazul in care Curtea ar considera ci in domeniul de aplicare al Directivei 2009/16 intr si
navele vizate, directiva interpretata in acest sens se opune unei reglementéri precum
reglementarea nationald prevazuta la articolul 3 din Decretul legislativ nr. 53/2011, prin
care a fost transpus articolul 3 din aceasta directiva, care, in schimb, la alineatul 1,
defineste in mod expres domeniul de aplicare al inspectiei [efectuate de statul portului],
limitdndu-1 doar la navele utilizate in scop comercial, excluzand nu numai ambarcatiunile
de agrement, ci si navele cargou care, in realitate, nu desfasoara o activitate comerciala si,
prin urmare, nu sunt utilizate in acest scop?

c) In sfarsit, se poate considera in mod intemeiat, in schimb, ci, in domeniul de aplicare al
Directivei 2009/16, in madsura in care include si navele de pasageri ca urmare a
modificarilor aduse [Directivei 2009/16] in anul 2017, intrd navele cargou care desfisoara
in mod sistematic activitati de cautare si salvare, asa-numite «SAR», a persoanelor aflate
in pericol pe mare, asimiliand astfel transportului de pasageri transportul persoanelor
salvate pe mare intrucét viata acestora se afla in pericol?
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Imprejurarea ci nava a transportat un numar de persoane mult mai mare decat cel mentionat
in certificatul privind echipamentele de siguranta, desi la finalul unor activitati asa-numite
«SAR» sau, in orice caz, cd nava detinea un certificat privind echipamentele de siguranta
referitor la un numar de persoane mult mai mic decat cel al persoanelor efectiv transportate,
poate fi consideratd in mod legitim un factor prioritar, in sensul anexei I partea II punctul 2A,
sau un factor neprevazut, in sensul anexei I partea II punctul 2B, la care face trimitere
articolul 11 din Directiva 2009/16?

Competenta statului portului de a proceda la o inspectie mai amanuntita, mentionata la
articolul 13 din Directiva 2009/16, in ceea ce priveste navele care arboreaza pavilionul unor
state membre, poate si/sau trebuie sa includa si competenta de a verifica, in realitate, care
este activitatea efectiv desfisuratd de nava, indiferent de activitatea pentru care statul de
pavilion sau organismul de clasificare corespunzitor i-au eliberat certificatul de clasa si
certificatele de sigurantd subsecvente si, in consecintd, competenta de a verifica dacd nava
respectiva detine certificatele si, in general, daca indeplineste conditiile si/sau cerintele
previazute de normele adoptate la nivel international in materia sigurantei, a prevenirii
poluarii si a conditiilor de viatd si de munca la bordul navelor, iar in cazul unui raspuns
afirmativ, competenta amintita anterior poate fi exercitata si fata de o nava care, in realitate,
desfasoard in mod sistematic activititi asa-numite «SAR»?

a) Cum trebuie interpretat [articolul I] litera b) din Conventia [pentru ocrotirea vietii
omenesti pe mare] — la care face trimitere in mod expres articolul 2 din Directiva 2009/16
si céreia, prin urmare, trebuie sa i se asigure o interpretare omogena [a dreptului Uniunii]
in scopul si in cadrul inspectiei efectuate de statul portului — in masura in care prevede ca
«[g]uvernele contractante se angajeaza si adopte orice legi, decrete, ordine si regulamente
si sd ia orice alte masuri necesare pentru a da conventiei deplina si intreaga sa putere
pentru a garanta ca, din punctul de vedere al ocrotirii vietii omenesti, o nava este apta
pentru serviciul ciruia ii este destinati»? In special, in ceea ce priveste aprecierea
aptitudinii navei pentru serviciul caruia ii este destinata, pe care statul portului trebuie sa
o efectueze prin intermediul inspectiilor, trebuie sa se adopte ca parametru exclusiv de
verificare cerintele impuse pe baza clasificérii si a certificatelor de siguranta pertinente
detinute, obtinute potrivit activitétii declarate in mod abstract sau, in schimb, poate fi
avut in vedere si serviciul pentru care nava este utilizata in realitate?

b) Prin urmare, inclusiv in raport cu parametrul international amintit, autoritatile
administrative ale statului portului sunt competente nu numai sd verifice conformitatea
echipamentelor si a dotarilor la bord cu cerintele prevazute de certificatele emise de statul
de pavilion si care decurg din clasificarea abstracta a navei, ci si sa aprecieze conformitatea
certificatelor, a echipamentelor si a dotarilor la bord pe care le detine si de care dispune
nava in functie de activitatea concretd desfasuratd, care este diferitd de cea indicatd in
certificatul de clasa si nu are legatura cu aceasta?

¢) Aceleasi consideratii trebuie dezvoltate pentru punctul 1.3.1 din [anexa la] Rezolutia [OMI
privind controlul exercitat de statul portului], in mésura in care prevede cd, «in
conformitate cu dispozitiile conventiilor relevante mentionate la punctul 1.2 de mai sus,
administratia (si anume guvernul statului de pavilion) este responsabild de promulgarea
actelor cu putere de lege si a actelor administrative si de luarea tuturor celorlalte masuri
care pot fi necesare pentru a da un efect deplin si complet acestor conventii, astfel incat sa
se asigure ca, din punctul de vedere al ocrotirii vietii omenesti pe mare si al prevenirii
poludrii, o nava este adecvata pentru serviciul pentru care este destinata, iar personalul
navigant este calificat si apt pentru indeplinirea sarcinilor care ii revin»?
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In sfarsit, in cazul in care Curtea considerd ci statul portului este competent si verifice
detinerea certificatelor si indeplinirea conditiilor si/sau a cerintelor pe baza activitatii
careia ii este destinatd nava in realitate, statul portului care a efectuat inspectia poate sa
impund, pentru a evita retinerea navei, obligatia de a detine certificate si de a indeplini
conditii si/sau cerinte in materie de siguranta si de prevenire a poludrii marine — pe langa
cele detinute si, respectiv, indeplinite — referitoare la activitatea desfasurata in realitate, si
anume, in spetd, activitatea asa-numitd «SAR»?

In cazul unui raspuns afirmativ la intrebarea de la litera a), obligatia de a detine certificate
si de a indeplini conditii si/sau cerinte suplimentare — pe langa cele detinute si, respectiv,
indeplinite — referitoare la activitatea desfasurata in realitate, si anume, in spetd,
activitatea asa-numita «SAR», poate fi impusa, pentru a evita retinerea navei, numai in
cazul in care existd un cadru juridic international si/sau [al Uniunii] clar si fiabil in ceea ce
priveste clasificarea activititilor asa-numite «SAR» si certificatele si conditiile si/sau
cerintele de siguranta si de prevenire a poludrii marine?

In cazul unui rispuns negativ la intrebarea de la litera b), obligatia de a detine certificate si
de a indeplini conditii si/sau cerinte — pe langa cele detinute si, respectiv, indeplinite —
referitoare la activitatea desfasurata in realitate, si anume, in spetd, activitatea asa-numita
«SAR», trebuie impusa in conformitate cu reglementarea nationala a statului de pavilion
si/sau cu cea a statului portului, iar in acest scop, este necesara o reglementare de drept
primar sau este suficientda si o reglementare de drept derivat sau chiar doar o
reglementare administrativd cu caracter general?

In cazul unui raspuns afirmativ la intrebarea de la litera c), statul portului are obligatia de a
indica, cu ocazia inspectiei, in mod punctual si specific, reglementarea nationald cu putere
de lege, cu caracter administrativ sau care se regaseste intr-un act administrativ cu caracter
general [determinata potrivit literei c)] in temeiul careia trebuie sa fie stabilite conditiile
si/sau cerintele tehnice de siguranta si de prevenire a poludrii marine pe care nava supusa
inspectiei trebuie sa le indeplineasca pentru a desfisura activitatea asa-numitd «SAR»,
precum si activitatile precise de corectare sau de remediere care sunt necesare pentru
asigurarea respectdrii reglementarii amintite?

In cazul inexistentei unei reglementiri cu putere de lege, cu caracter administrativ sau care
se regaseste intr-un act administrativ cu caracter general a statului portului si/sau a statului
de pavilion, autoritatea administrativa a statului portului poate indica, in cazul concret,
conditiile si/sau cerintele tehnice de sigurantd, de prevenire a poludrii marine si de
protectie a vietii si a muncii la bord pe care nava supusé inspectiei [de cétre acest stat]
trebuie si le indeplineasca pentru a desfasura activitatea asa-numitd «SAR»?

In cazul unui raspuns negativ la intrebarile de la literele d) si e), activitatea asa-numiti
«SAR», in lipsa unor indicatii specifice in aceastd privinta ale statului de pavilion, poate fi
consideratd autorizata intre timp si, prin urmare, nesusceptibila de interdictie prin
adoptarea ordinului de retinere in cazul in care nava supusa inspectiei de catre statul
portului indeplineste conditiile si/sau cerintele mentionate mai sus pentru o alta categorie
(si anume pentru nave cargou), a ciror indeplinire efectiva a fost confirmata de statul de
pavilion?”

Procedura in fata Curtii

Prin decizia presedintelui Curtii din 2 februarie 2021, cauzele C-14/21 si C-15/21 au fost conexate
pentru buna desfasurare a fazei scrise si a fazei orale a procedurii, precum si in vederea pronuntarii
deciziei Curtii.
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In deciziile sale de trimitere, Tribunale amministrativo regionale per la Sicilia (Tribunalul
Administrativ Regional din Sicilia) a solicitat Curtii judecarea prezentelor cauze potrivit
procedurii accelerate previzute la articolul 105 din Regulamentul de proceduri al Curtii. In
sustinerea cererii respective, acesta a mentionat, in primul rand, importanta semnificativd, in
special in lunile de vara, a activitatilor de cdutare si de salvare a persoanelor aflate in pericol sau
in dificultate pe Marea Mediterand, efectuate de organizatii umanitare cu ajutorul unor nave
precum cele in discutie in litigiul principal, in al doilea rand, faptul ca mai multe dintre aceste nave
faceau, la data introducerii cererilor de decizie preliminara aflate la originea prezentelor cauze,
obiectul unor masuri de retinere in porturi italiene si, in al treilea rand, existenta unor actiuni
pendinte in fata instantelor administrative italiene impotriva unora dintre aceste masuri.

Prin Ordonanta din 25 februarie 2021, Sea Watch (C-14/21 si C-15/21, EU:C:2021:149),
presedintele Curtii a respins aceste cereri pentru motivul cé imprejurarile invocate in sustinerea
acestora nu justificau, in sine, judecarea prezentelor cauze potrivit procedurii accelerate, fard a
aduce atingere posibilitatii instantei de trimitere de a adopta, eventual, masurile provizorii
necesare pentru a asigura deplina eficacitate a hotararilor pe care este chemata sa le pronunte in
litigiile principale.

Presedintele Curtii a apreciat insd cd imprejurarile speciale ale acestor cauze justificau judecarea
lor cu prioritate de catre Curte, in temeiul articolului 53 alineatul (3) din Regulamentul de
procedura.

Cu privire la intrebarile preliminare

Cu privire la prima intrebare

Prin intermediul primei intrebari, care priveste domeniul de aplicare al Directivei 2009/16,
instanta de trimitere solicita in esenta sa se stabileasca dacd aceasta directiva trebuie interpretata
in sensul ca este aplicabild unor nave care, desi sunt clasificate si certificate ca nave cargou de
statul de pavilion, sunt utilizate in practicd, in mod sistematic, de o organizatie umanitara in
scopul unei activitati necomerciale de ciutare si de salvare a persoanelor aflate in pericol sau in
dificultate pe mare (denumite in continuare ,nave private de asistentid umanitari”). In cazul unui
raspuns afirmativ, aceastd instantd ridica de asemenea problema dacd directiva mentionata
trebuie interpretata in sensul ca se opune ca o reglementare nationala care asigura transpunerea
sa in dreptul intern si ii limiteze aplicabilitatea doar la navele care sunt utilizate in scopul unei
activitati comerciale.

In aceastd privintd, trebuie aratat, in primul rand, ca articolul 3 din Directiva 2009/16 delimiteaza
domeniul de aplicare al acesteia, in general si fard a aduce atingere dispozitiilor speciale referitoare
la anumite categorii de nave, prin raportare la doua serii de criterii cumulative, referitoare, prima,
la navele cérora le este aplicabild aceasta directiva, iar a doua, la situatiile in care aceasta le este
aplicabila.

In ceea ce priveste, pe de o parte, navele care intra in domeniul de aplicare al Directivei 2009/16,
articolul 3 alineatul (1) primul paragraf din aceasta prevede ca ea se aplicd ,tuturor navelor”,
termenul ,nava” fiind, la randul sau, definit la articolul 2 punctul 5 din directiva mentionata ca
fiind orice nava maritima céreia, in primul rdnd, i se aplicd una sau mai multe dintre conventiile
internationale mentionate la punctul 1 al acestui articol 2 si care, in al doilea rind, arboreaza
pavilionul altui stat decat cel al statului portului.
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Articolul 3 alineatul (4) din Directiva 2009/16 prevede insa cd sunt excluse din domeniul de
aplicare al acesteia navele de pescuit, navele de riazboi, navele auxiliare, navele din lemn de
constructie artizanald, navele de stat folosite in scopuri necomerciale si navele de agrement care
nu sunt angajate in schimburi comerciale.

Dat fiind ca diferitele categorii de nave astfel excluse constituie tot atatea exceptii de la norma
generald enuntatd la articolul 3 alineatul (1) primul paragraf din Directiva 2009/16, acestea
trebuie considerate ca avind un caracter limitativ si ca fiind de stricta interpretare.

Rezultd, in special, ca termenii ,nave de stat folosite in scopuri necomerciale” si ,nave de agrement
care nu sunt angajate in schimburi comerciale”, care figureaza la articolul 3 alineatul (4) din
Directiva 2009/16, nu pot fi interpretati in sensul cd ar include, prin analogie, nave care, precum
cele in discutie in litigiul principal, ar fi utilizate in practicd in scopuri ,necomerciale” sau ,care nu
[tin de] schimburi[le] comerciale”, fira a fi totusi ,nave de stat” sau ,nave de agrement” in sensul
acestei dispozitii.

Cu exceptia cazului in care nava in discutie face parte din una dintre categoriile excluse in mod
limitativ din domeniul de aplicare al Directivei 2009/16 in temeiul articolului 3 alineatul (4) din
aceasta, faptul ca activitatea efectiva a navei respective nu coincide cu cea in scopul céreia a fost
clasificatd si certificatda in statul al carui pavilion il arboreazd nu are incidenta asupra
aplicabilitatii directivei mentionate, astfel cum a aratat avocatul general in esenta la punctul 35 din
concluzii. Este de asemenea irelevant dacd activitatea efectiva a unei astfel de nave este comerciala
sau necomerciala. In sfarsit, este lipsit de relevanta faptul ci transportul de persoane cirora li s-a
acordat asistentd pe mare, precum cel determinat de activitatea sistematica de cautare si de
asistentd in discutie in litigiul principal, poate sau nu sa fie asimilat unei activitati de transport de
pasageri.

In ceea ce priveste, pe de altd parte, situatiile care intra in domeniul de aplicare al Directivei
2009/16, articolul 3 alineatul (1) primul paragraf din aceasta precizeaza ca ea se aplicd in special
tuturor navelor si echipajelor acestora ,care fac escald intr-un port sau intr-o zona de ancoraj al
unui stat membru pentru a efectua o interfata nava/port”. Dupa cum rezulta din articolul 2
punctul 6 din aceasta directiva, o asemenea activitate include orice forma de interactiune ce are
loc atunci cand o astfel de nava este direct si imediat afectatd de actiuni care presupun circulatia
persoanelor sau a marfurilor sau furnizarea de servicii portuare.

Directiva 2009/16 nu este insd aplicabila numai in situatia mentionatd, astfel cum rezulta din
articolul 3 alineatul (1) al treilea paragraf din aceasta, care se referd la posibilitatea unui stat
membru de a efectua o inspectie a unei nave aflate in ape din jurisdictia sa.

Reiese, asadar, din cuprinsul punctelor 69-76 din prezenta hotarare ca Directiva 2009/16 trebuie
interpretata in sensul ca este aplicabild oricarei nave care, precum cele in discutie in litigiul
principal, se afld intr-un port, intr-o zond de ancoraj sau in apele din jurisdictia unui stat
membru si arboreazd pavilionul unui alt stat membru sau al unui stat tert, fara a intra in sfera
uneia dintre exceptiile enumerate la articolul 3 alineatul (4) din aceastd directiva (denumite in
continuare ,navele supuse jurisdictiei statului membru al portului”).

Aceasta interpretare a termenilor Directivei 2009/16 este conforma cu obiectivul urmarit de
directiva mentionatd, care constd, astfel cum reiese din articolul 1 din aceasta, in sporirea
conformitétii cu normele dreptului international si cu legislatia Uniunii privind siguranta si
securitatea maritima, protectia mediului marin, precum si conditiile de viata si de munca la bord,
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prin intermediul unui mecanism de control, de inspectie si de retinere bazat pe criterii comune si
pe o procedura uniform4, aplicabild, sub rezerva exceptiilor previazute in mod expres de legiuitorul
Uniunii, tuturor navelor aflate sub jurisdictia statului membru al portului.

Interpretarea mentionata este coerentd, in plus, cu articolul 80 alineatul (2) CE, devenit
articolul 100 alineatul (2) TFUE, care constituie temeiul juridic al Directivei 2009/16. Astfel,
aceastd dispozitie permite legiuitorului Uniunii si adopte dispozitii generale ce vizeaza
imbunatatirea sigurantei transporturilor si, prin urmare, a navigatiei maritime (a se vedea in
acest sens Hotéararea din 23 octombrie 2007, Comisia/Consiliul, C-440/05, EU:C:2007:625,
punctele 58 si 59, precum si jurisprudenta citatd), fard a trebui ca acestea si fie limitate doar la
navele ce ar fi destinate sau utilizate in practica pentru o activitate comerciala.

Avand in vedere toate aceste elemente, trebuie sa se considere cd, atunci cand sunt indeplinite
conditiile mentionate la punctul 77 din prezenta hotarare, Directiva 2009/16 este aplicabila
navelor private de asistentd umanitara.

In al doilea rand, rezulti in mod clar din Directiva 2009/16 ci intra sub incidenta mecanismului de
control, de inspectie si de retinere prevazut la articolele sale 11-13 si 19 toate navele vizate la
articolul 3 alineatul (1) din aceasta.

Prin urmare, actele cu putere de lege si actele administrative pe care statele membre sunt obligate
sa le adopte, in conformitate cu Directiva 2009/16, pentru a asigura conformitatea dreptului lor
intern cu aceasta directiva trebuie sd prevada ca domeniul de aplicare al mecanismului respectiv
include toate aceste nave, inclusiv pe cele avute in vedere la punctul 80 din prezenta hotarare,
directiva mentionatd opunindu-se, astfel, ca asemenea dispozitii sa ii limiteze aplicabilitatea
numai la navele care sunt utilizate in scopul unei activitati comerciale.

Tinand seama de nelamuririle instantei de trimitere prezentate la punctele 55 si 68 din prezenta
hotarare, trebuie addugat cd, astfel cum rezulta din jurisprudenta constanta a Curtii, principiul
suprematiei dreptului Uniunii impune tuturor instantelor statelor membre sa asigure efectul
deplin al acestui drept si, mai specific, instantelor nationale sa interpreteze, in masura posibilului,
dreptul lor intern in conformitate cu dreptul mentionat. Acest principiu impune luarea in
considerare a dreptului intern in ansamblul sdu si aplicarea metodelor de interpretare
recunoscute de acesta pentru a garanta efectivitatea deplind a actului Uniunii care este vizat
intr-un anumit caz si pentru a identifica o solutie conforma cu finalitatea urmarita de acesta (a se
vedea in acest sens Hotérarea din 24 iunie 2019, Poptawski, C-573/17, EU:C:2019:530, punctele
53, 54, 57 si 77).

Cu toate acestea, principiul mentionat cunoaste anumite limite. In special, el nu poate servi drept
temei al unei interpretari contra legem a dreptului national (a se vedea in acest sens Hotararea din
24 junie 2019, Poptawski, C-573/17, EU:C:2019:530, punctele 74 si 76, precum si jurisprudenta
citatd).

In spets, revine instantei de trimitere sarcina de a interpreta, in cea mai mare misura posibili,
reglementarea nationald care asigurd transpunerea dispozitiilor care stabilesc domeniul de
aplicare al Directivei 2009/16 si in special al mecanismului de control, de inspectie si de retinere
prevazut la articolele 11-13 si 19 din directiva mentionata in conformitate cu aceste dispozitii,
tindnd seama de ansamblul dreptului intern si aplicaind metodele de interpretare recunoscute de
acesta, ceea ce unele dintre persoanele interesate care au participat la procedura in fata Curtii au
considerat ca fiind posibil.

28 ECLI:EU:C:2022:604



86

87

88

89

90

91

HOTARAREA DIN 1.8.2022 — CAUZELE CONEXATE C-14/21 s1 C-15/21
SEA WATCH

Avand in vedere ansamblul consideratiilor care preceda, trebuie sa se raspunda la prima intrebare
ca Directiva 2009/16 trebuie interpretata in sensul ca:

— este aplicabild unor nave care, desi sunt clasificate si certificate ca nave cargou de catre statul de
pavilion, sunt, in practici, utilizate in mod sistematic de o organizatie umanitara in scopul unei
activitati necomerciale de cautare si de salvare a persoanelor aflate in pericol sau in dificultate
pe mare si

— se opune ca o reglementare nationald care asigura transpunerea sa in dreptul intern sa ii
limiteze aplicabilitatea doar la navele utilizate in scopul unei activitati comerciale.

Cu privire la intrebdrile a doua-a cincea

Observatii introductive

Intrebérile a doua-a cincea privesc conditiile de punere in aplicare a mecanismului de control, de
inspectie si de retinere prevazut la articolele 11-13 si 19 din Directiva 2009/16 in privinta navelor
supuse jurisdictiei statului membru al portului si, mai precis, a navelor private de asistenta
umanitara.

Aceasta directiva are ca obiectiv, asa cum s-a ardtat la punctul 78 din prezenta hotérére, sporirea
conformitatii cu normele dreptului international si cu legislatia Uniunii privind siguranta si
securitatea maritima, protectia mediului marin, precum si conditiile de viatd si de munca la bord.

In acest scop, directiva mentionati vizeazi, mai specific, si permitd Uniunii si statelor membre s
se asigure ca navele supuse jurisdictiei statului membru al portului respecta prevederile
conventiilor internationale care sunt enumerate la articolul sau 2 punctul 1. Printre acestea
figureaza Conventia pentru ocrotirea vietii omenesti pe mare, la care sunt parti toate statele
membre ale Uniunii, insd nu Uniunea, astfel cum se precizeaza la punctul 17 din prezenta
hotarare.

In aceasti privinta, trebuie amintit, pe de o parte, ci, chiar dacd Uniunea nu este parte la o
conventie internationald si, prin urmare, aceasta nu este obligatorie pentru Uniune, rezulta
dintr-o jurisprudenti constanta a Curtii cd se poate tine seama de conventia respectiva in cadrul
interpretarii dispozitiilor de drept derivat al Uniunii care intra in domeniul sau de aplicare, in
ipoteza in care toate statele membre sunt parti la aceasta (Hotéréarea din 3 iunie 2008, Intertanko si
altii, C-308/06, EU:C:2008:312, punctele 47-52, Hotéararea din 23 ianuarie 2014, Manzi si
Compagnia Naviera Orchestra, C-537/11, EU:C:2014:19, punctul 45, precum si Hotararea din
11 iulie 2018, Bosphorus Queen Shipping, C-15/17, EU:C:2018:557, punctul 45).

In spets, in cadrul interpretirii Directivei 2009/16, trebuie si se tini seama de Conventia pentru
ocrotirea vietii omenesti pe mare, la care sunt parti toate statele membre. Astfel, aceasta directiva
exprimd optiunea legiuitorului Uniunii de a spori conformitatea cu prevederile conventiei
mentionate in cadrul Uniunii, cu toate cd Uniunea nu este ea insisi parte la aceasta. In plus,
obiectivul, amintit la punctul 89 din prezenta hotarare, urmarit de legiuitorul Uniunii prin
adoptarea directivei mentionate, s-a concretizat prin preluarea in esentd, in unele anexe la
aceasta, a unei parti din regulile care figureaza in protocolul care insoteste conventia mentionata.
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Pe de alta parte, din jurisprudenta constantd a Curtii reiese cd dispozitiile de drept derivat al
Uniunii trebuie interpretate, in cea mai mare masura posibild, in conformitate atat cu conventiile
internationale care sunt obligatorii pentru Uniune, cét si cu normele si cu principiile relevante ale
dreptului international general, cu respectarea ciarora Uniunea trebuie sa isi exercite competentele
atunci cand adopta astfel de dispozitii (a se vedea in acest sens Hotararea din 3 septembrie 2008,
Kadi si Al Barakaat International Foundation/Consiliul si Comisia, C-402/05 P si C-415/05 P,
EU:C:2008:461, punctul 291, precum si Hotararea din 27 februarie 2018, Western Sahara
Campaign UK, C-266/16, EU:C:2018:118, punctele 43-47).

In spetd, Directiva 2009/16 trebuie interpretata, avand in vedere obiectivul si continutul acesteia,
tindnd seama nu numai de Conventia pentru ocrotirea vietii omenesti pe mare, ci si de Conventia
privind dreptul marii.

Astfel, dupa cum s-a ardtat la punctul 3 din prezenta hotarare, Conventia privind dreptul marii a
fost incheiata de Uniune, asa incét este obligatorie pentru aceasta din urma, iar prevederile sale fac
parte integrantd din ordinea juridica a Uniunii. Pe de altd parte, aceasta prevaleaza, in cadrul
ordinii juridice mentionate, fatd de actele de drept derivat ale Uniunii, care trebuie sa fie
interpretate, in cea mai mare masura posibild, in conformitate cu prevederile sale (a se vedea
Hotararea din 30 mai 2006, Comisia/Irlanda, C-459/03, EU:C:2006:345, punctul 82, Hotararea din
3 iunie 2008, Intertanko si altii, C-308/06, EU:C:2008:312, punctele 42 si 53, precum si Hotararea
din 11 iulie 2018, Bosphorus Queen Shipping, C-15/17, EU:C:2018:557, punctul 44).

In aceasta privintd, doua serii de consideratii sunt relevante pentru raspunsurile care trebuie date
la intrebarile a doua-a cincea adresate.

In primul rand, Conventia privind dreptul mirii are ca obiectiv principal codificarea si dezvoltarea
normelor de drept international general referitoare la cooperarea pasnicd a comunitatii
internationale in domeniile exploririi, utilizirii si exploatarii spatiilor marine. In acest scop, ea
stabileste regimul juridic al diferitelor zone marine pe care le identifica, care cuprind, printre
altele, marea teritoriala si marea libera, stabilind limitele materiale si teritoriale ale drepturilor
suverane si de jurisdictie de care dispun statele in aceste diferite zone marine (a se vedea
Hotararea din 3 iunie 2008, Intertanko si altii, C-308/06, EU:C:2008:312, punctele 55, 57 si 58).

Acest regim juridic urmareste sa stabileasca un echilibru just intre interesele potential opuse ale
statelor in calitate de state de coasta si, respectiv, state de pavilion (a se vedea printre altele
Hotararea din 3 iunie 2008, Intertanko si altii, C-308/06, EU:C:2008:312, punctul 58, precum si
Hotararea din 11 iulie 2018, Bosphorus Queen Shipping, C-15/17, EU:C:2018:557, punctul 63).

Acest echilibru just se caracterizeaza, pe de o parte, prin competenta exclusivd recunoscuta
oricarui stat, in conformitate cu articolul 91 din Conventia privind dreptul marii, de a stabili
conditiile de acordare a nationalititii sale navelor, conditiile de inmatriculare a navelor pe
teritoriul sdu si conditiile necesare pentru ca acestea sa aiba dreptul de a-i arbora pavilionul.
Exercitarea acestei competente se materializeaza, printre altele, prin faptul cé statul de pavilion
sau un organism abilitat in acest scop clasifica si certifica navele care arboreazd pavilionul séu,
dupa verificarea respectarii de cétre aceste nave a tuturor cerintelor prevazute de conventiile
internationale aplicabile (a se vedea in acest sens Hotararea din 3 iunie 2008, Intertanko si altii,
C-308/06, EU:C:2008:312, punctul 59, precum si Hotararea 7 mai 2020, Rina, C-641/18,
EU:C:2020:349, punctele 43, 44 si 46).
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Pe de altd parte, orice stat dispune, in conformitate cu articolul 92 din Conventia privind dreptul
marii, de jurisdictie exclusiva asupra navelor care ii arboreaza pavilionul si care se afld in marea
libera. De aici rezultd o serie de obligatii ale statului de pavilion, care, astfel cum reiese din
articolul 94 alineatele (1)-(3) din aceastd conventie, le includ pe cele de a-si exercita in mod
efectiv jurisdictia si controlul asupra navelor respective, precum si de a lua toate masurile
necesare pentru a asigura siguranta pe mare, printre altele in ceea ce priveste echiparea,
navigabilitatea, instruirea si conditiile de munci. In plus, statul de pavilion trebuie si se asigure,
in temeiul alineatului (4) al acestui articol, printre altele, cd comandantul, ofiterii si, dupa caz,
echipajul cunosc si respecta normele internationale aplicabile privind ocrotirea vietii omenesti pe
mare.

Rezultd, printre altele, ca o nava este supusa, in marea libera, jurisdictiei exclusive si legii statului
de pavilion (Hotdrdrea din 24 noiembrie 1992, Poulsen si Diva Navigation, C-286/90,
EU:C:1992:453, punctul 22, precum si Hotararea din 25 februarie 2016, Stroumpoulis si altii,
C-292/14, EU:C:2016:116, punctul 59), in special in ceea ce priveste siguranta pe mare si
ocrotirea vietii omenesti pe mare. Mai general, o nava care se afla in altd zond marind decét
marea liberd riméne supuss, in aceastd zond, jurisdictiei statului de pavilion (a se vedea in acest
sens Hotdrarea din 13 iunie 2018, Deutscher Naturschutzring, C-683/16, EU:C:2018:433,
punctele 53 si 54), putand face totodatd obiectul unor controale efectuate de statul care detine
suveranitatea sau jurisdictia asupra acestei zone, in limitele competentelor si ale prerogativelor
acestuia.

Echilibrul just intre interesele statelor de coasta si, respectiv, ale statelor de pavilion se
caracterizeazd, pe de altd parte, prin faptul ca suveranitatea oricdrui stat de coasta se extinde,
astfel cum rezultd din articolul 2 alineatul (1) din Conventia privind dreptul marii, dincolo de
teritoriul acestuia, inclusiv de porturile sale, si de apele sale interioare (Hotdrarea din
24 noiembrie 1992, Poulsen si Diva Navigation, C-286/90, EU:C:1992:453, punctul 28, precum si
Hotérarea din 25 februarie 2016, Stroumpoulis si altii, C-292/14, EU:C:2016:116, punctul 59), la
zona de mare adiacenta teritoriului sdu, desemnatéd sub numele de , mare teritoriala”.

Notiunea de ,stat de coastd”, in sensul Conventiei privind dreptul marii, coincide in parte cu
notiunea de ,stat al portului”, in sensul Directivei 2009/16, care, desi nu este definitd in mod
formal in aceasta directivd, vizeaza, potrivit articolului 3 alineatul (1) primul, al cincilea si al
saselea paragraf din aceasta, orice stat membru al Uniunii care dispune de un port maritim sau
de un port fluvial.

Suveranitatea de care dispune statul de coastd asupra maérii sale teritoriale nu aduce totusi atingere
obligatiei impuse acestui stat prin articolul 24 alineatul (1) din Conventia privind dreptul marii de
a nu impiedica, in afard de cazurile prevazute de aceasta conventie, dreptul de trecere inofensiva a
navelor strdine prin marea sa teritoriald, prin care, in temeiul articolelor 17 si 18 din conventia
mentionata, trebuie sa se inteleaga printre altele dreptul de a naviga in aceasta mare in scopul de
a intra in apele interioare ale statului de coastd, de a face escald intr-unul din porturile sale,
precum si de a parasi portul, apele sau marea respective (a se vedea in acest sens Hotararea din
24 noiembrie 1992, Poulsen si Diva Navigation, C-286/90, EU:C:1992:453, punctul 25).

Cu toate acestea, statul de coasta dispune de competenta de a adopta, in temeiul articolului 21

alineatele (1) si (4) din Conventia privind dreptul mdrii, acte cu putere de lege si norme
administrative referitoare la trecerea inofensivd a navelor strdine prin marea sa teritoriald si, in
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special, la siguranta navigatiei, cirora navele care efectueazi aceastd trecere trebuie sa li se
~ v

conformeze. In plus, pentru a fi consideratd ,inofensiva”, trecerea respectiva trebuie sa
corespunda caracteristicilor enuntate la articolul 19 din aceastd conventie.

In al doilea rand, in partea sa VII, referitoare la marea libera, Conventia privind dreptul marii
consacrd, la articolul 98 alineatul (1), o ,obligatie de a acorda asistentd” care isi are originea in
dreptul cutumiar al marii, in temeiul céreia fiecare stat solicita comandantului unei nave care ii
arboreaza pavilionul sd acorde asistenta persoanelor aflate in pericol pe mare, pe cat posibil fara a
pune in pericol serios nava, echipajul sau pasagerii, in méasura in care se poate astepta in mod
rezonabil la o astfel de actiune din partea sa (denumitd in continuare ,obligatia de asistentd pe
mare”). In plus, aceasti conventie precizeazi, la articolul 18 alineatul (2), cd imprejurarea ci o
navd a acordat ajutor unor astfel de persoane poate presupune trecerea acestei nave prin marea
teritoriala a unui stat de coastd, inclusiv oprirea sau ancorarea intr-o asemenea zona, daca se
impun.

Rezultda cd punerea in aplicare a acestei obligatii de asistenta pe mare are consecinte juridice
asupra competentelor statelor de pavilion si, respectiv, ale statelor de coasta in materie de
control al respectarii normelor privind siguranta pe mare, astfel cum sunt precizate la punctele
99, 100, 103 si 104 din prezenta hotarare.

In aceasta privinta, in conformitate cu cele aritate la punctele 90 si 91 din prezenta hotirare,
trebuie sa se tinad seama, in vederea interpretarii dispozitiilor Directivei 2009/16, de articolul IV
litera b) din Conventia pentru ocrotirea vietii omenesti pe mare, potrivit caruia persoanele care
se gasesc la bordul unei nave din motive de forta majora sau care se gasesc acolo ca urmare a
obligatiei impuse comandantului de a transporta fie naufragiati, fie alte persoane, nu trebuie
luate in considerare cind este vorba de a verifica aplicarea in privinta acestei nave a unei
prevederi oarecare a acestei conventii.

Rezultd c4, in cazul in care comandantul unei nave care arboreazé pavilionul unui stat parte la
Conventia pentru ocrotirea vietii omenesti pe mare a pus in aplicare obligatia de asistenta pe
mare mentionata la punctul 105 din prezenta hotarare, nici statul de coasta care este de
asemenea parte la aceastd conventie, nici, de altfel, statul de pavilion nu isi pot utiliza
competentele de control al respectarii normelor privind siguranta pe mare, astfel cum sunt
precizate la punctele 99, 100, 103 si 104 din prezenta hotérare, pentru a verifica dacd prezenta la
bord a persoanelor respective poate conduce la incédlcarea de céitre nava in cauza a vreunei
prevederi a conventiei mentionate.

Trebuie sa se raspunda la intrebarile a doua-a cincea adresate de instanta de trimitere tinand
seama de aceste consideratii.

Cu privire la a doua intrebare

Prin intermediul celei de a doua intrebari, instanta de trimitere urmareste sa se stabileasca in
esentd daca articolul 11 litera (b) din Directiva 2009/16 coroborat cu partea II a anexei I la
aceasta directiva trebuie interpretat in sensul ca utilizarea unor nave cargou in scopul unei
activitati sistematice de ciutare si de salvare a persoanelor aflate in pericol sau in dificultate pe
mare poate fi considerata, pentru motivul cid determina aceste nave sa transporte un numar de
persoane disproportionat fatd de capacitatea lor de transport, astfel cum rezultd aceasta din
clasificarea lor si din certificatele lor privind echipamentele, ca fiind un factor care justifica
supunerea navelor mentionate unei inspectii suplimentare.

32 ECLI:EU:C:2022:604



111

112

113

114

HOTARAREA DIN 1.8.2022 — CAUZELE CONEXATE C-14/21 s1 C-15/21
SEA WATCH

Astfel cum s-a subliniat la punctele 78 si 81 din prezenta hotarare, articolul 11 din Directiva
2009/16 face parte integranta dintr-un mecanism general de control, de inspectie si de retinere
care poate fi aplicat, sub rezerva exceptiilor, tuturor navelor supuse jurisdictiei statului membru al
portului, cu scopul de a spori conformitatea cu normele dreptului international si al Uniunii
privind siguranta si securitatea maritima, protectia mediului marin, precum si conditiile de viata
si de munca la bordul navelor.

In acest scop, articolul mentionat coroborat cu articolul 12 din Directiva 2009/16 impune statelor
membre care au calitatea de stat al portului sa supuna asemenea nave atat unor inspectii periodice,
care trebuie organizate la intervale stabilite in functie de profilul lor de risc, cét si unor inspectii
suplimentare, indiferent de perioada scursd de la ultima lor inspectie periodica. Articolul 11
mentionat precizeaza de asemenea, la litera (b), cd aceste state membre sunt obligate si efectueze
inspectii suplimentare in privinta navelor care prezintd unul dintre ,factorii prioritari” enumerati
la punctul 2A din partea II a anexei I la aceastd directiva si ca dispun de posibilitatea de a recurge la
acestea in privinta navelor cérora li se aplica unul dintre ,factorii neprevazuti” enumerati la
punctul 2B din partea II a anexei I la directiva mentionata.

In speti, din motivarea deciziilor de trimitere rezumati la punctele 48, 56 si 57 din prezenta
hotarare reiese cd, desi au apreciat cd navele in discutie in litigiul principal erau ,angajat[e] in
asistarea migrantilor pe mare, in conditiile in care nu [erau] certificat[e] pentru serviciul
prevazut”, autoritatile competente au constatat, in cele din urma, existenta unei serii de
deficiente, dintre care unele trebuiau considerate, ,individual sau cumulate, [ca prezentind] un
pericol clar pentru siguranta, sanatate sau mediu”. Din aceastd motivare reiese de asemenea ci,
potrivit instantei de trimitere, aceste deficiente se referd, in ansamblu, la inadecvarea vadita care
exista intre numarul de persoane care pot fi transportate de aceste nave in temeiul certificatelor
lor si numarul de persoane pe care ele le-au transportat efectiv in cursul operatiunilor de salvare
aflate la originea litigiilor principale.

In lipsa vreunei indicatii, in deciziile de trimitere, care si permita legarea acestei situatii de un
»factor prioritar” in sensul punctului 2A din partea II a anexei I la Directiva 2009/16, precum
existenta unei masuri de suspendare sau de retragere a clasei din motive de siguranta ori a unui
raport, a unei notificiri sau chiar a unei acuzatii privind incalcarea dispozitiilor privind
deversarea de substante daunatoare sau efluenti nocivi, situatia mentionata este susceptibild sa
constituie numai un ,factor nepreviazut”, in sensul punctului 2B din partea II a acestei anexe. In
plus, din deciziile de trimitere nu rezultd ca autoritatile italiene au adoptat masurile in discutie in
litigiul principal fie in urma unei semnalari, a unui raport sau a unei plangeri privind siguranta
navigatiei, a mediului marin, a conditiilor de viatd si de munci la bordul navei, fie ca urmare a
faptului ca navele Sea Watch au facut deja obiectul unei retineri cu mai mult de trei luni inainte,
fie in considerarea unor informatii dintr-o sursa sigura potrivit carora parametrii de risc ai acestor
nave difera de cei inregistrati, iar profilul lor de risc este, prin urmare, mai ridicat. Avand in vedere
aceste imprejuréri, o asemenea situatie pare susceptibild, in spetd, sa fie examinatd numai din
perspectiva ,factorului neprevazut” legat de faptul ca navele mentionate ar fi ,fost operate
intr-un mod care sa prezinte un pericol pentru persoane, bunuri sau mediu”, in sensul celei de a
noua liniute a punctului 2B, care este, de altfel, cel evidentiat de instanta de trimitere in cererile
sale de decizie preliminara.
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Pentru a stabili daca situatia poate fi aceasta, trebuie, conform jurisprudentei constante a Curtii,
ca aceasta dispozitie sd fie interpretata tinind seama nu numai de formularea sa, ci si de
contextul in care se inscrie si de obiectivele urmairite de reglementarea din care face parte
(Hotararea din 7 iunie 2005, VEMW si altii, C-17/03, EU:C:2005:362, punctul 41, precum si
Hotararea din 21 ianuarie 2021, Germania/Esso Raffinage, C-471/18 P, EU:C:2021:48, punctul 81).

In aceasta privinta, trebuie aritat, in primul rand, ca din insusi textul punctului 2B a noua liniuta
din partea II a anexei I la Directiva 2009/16 rezulta ca factorul neprevazut vizat de aceasta
dispozitie poate fi retinut intr-un caz concret numai daci se stabileste ca o nava a fost operata
intr-un mod care sa prezinte un pericol pentru persoane, bunuri sau mediu.

Or, tindnd seama de contextul juridic in care se inscrie dispozitia mentionata, utilizarea navelor
cargou in scopul unei activitéti sistematice de ciutare si de salvare a persoanelor aflate in pericol
sau in dificultate pe mare nu poate fi considerata, pentru simplul motiv cd determina navele
respective sa transporte un numar disproportionat de persoane fata de capacitatea lor, astfel cum
rezultd aceasta din clasificarea si din certificarea lor, si independent de orice alta imprejurare,
drept un factor neprevazut in sensul liniutei mentionate, care si permitd statului portului sa
efectueze o inspectie suplimentara.

Astfel, o asemenea interpretare ar contraveni prevederilor Conventiei privind dreptul marii,
intrucat ar fi de natura sa impiedice punerea in aplicare efectiva a obligatiei de asistentd pe mare,
consacrata la articolul 98 din conventia mentionatd. In plus, aceasta nu ar fi compatibila cu
articolul IV litera b) din Conventia pentru ocrotirea vietii omenesti pe mare.

In schimb, modul de redactare a articolului 11 litera (b) din Directiva 2009/16 coroborat cu
punctul 2B a noua liniutd din partea II a anexei I la aceastd directiva nu se opune, tinand seama
de generalitatea formuldrii sale, ca, in functie de imprejurarile spetei, sa se poata considera ca
navele care desfasoara o activitate sistematica de cautare si de salvare si care se afla intr-un port
sau in ape din jurisdictia unui stat membru, dupa ce au intrat in aceste ape si dupa terminarea
tuturor operatiunilor de transbordare sau de debarcare a persoanelor carora comandantii navelor
respective au decis sa le acorde asistentd atunci cind se aflau in pericol sau in dificultate pe mare,
au ,fost operate intr-un mod care sa prezinte un pericol pentru persoane, bunuri sau mediu”,
astfel cum a aritat domnul avocat general la punctele 43 si 46 din concluziile sale. In aceast
privinta, trebuie aratat ca, prin faptul ca precizeaza ca decizia de a efectua o inspectie suplimentara
seste lasata la aprecierea profesionala a autorititii competente”, articolele 11 si 13, precum si
partea II a anexei I la directiva mentionata confera autoritatii competente a statului membru in
cauzd o marja de apreciere ampla pentru a stabili daca aceste imprejurari sunt de natura sa
constituie un ,factor neprevazut” care justificd o astfel de inspectie.

Totusi, nu este mai putin adevarat cd decizia adoptata de aceastd autoritate trebuie sa fie motivata
si, in ceea ce priveste fondul, sa fie justificata atat in drept, cét si in fapt. Pentru a fi justificati astfel,
decizia respectiva trebuie si se intemeieze pe indicii serioase de naturd s stabileasca existenta
unui pericol pentru sanatate, pentru siguranta, pentru conditiile de munca la bordul navei sau
pentru mediu, in raport cu cerintele relevante ale dreptului international si ale dreptului Uniunii,
tinand seama de conditiile in care a avut loc exploatarea in cauzi. In speti, revine instantei de
trimitere sarcina de a controla respectarea acestor cerinte. Printre elementele care pot fi luate in
considerare in scopul acestui control figureaza, in primul rand, activitatea pentru care nava in
cauzd este utilizata in practicd, in al doilea rand, eventuala diferenta dintre aceasta activitate si
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cea pentru care nava respectiva este certificata si echipata, in al treilea rand, frecventa cu care se
desfasoara activitatea mentionata si, in al patrulea rdnd, echipamentele navei mentionate in
raport cu numarul prevazut, dar si cu cel efectiv, de persoane la bord.

In ceea ce priveste acest din urmi element, trebuie aritat ci natura vadit insuficientid a
echipamentelor de siguranta sau de salvare care se afla pe nava in cauza in raport cu numarul de
persoane pe care aceastd nava poate fi determinata sa le salveze in cadrul unei activitati sistematice
de cdutare si de asistentd poate avea o pondere decisiva in sine pentru a aprecia dacd nava
mentionata a fost exploatatd intr-un mod care s prezinte un pericol pentru persoane, bunuri sau
mediu. In schimb, ponderea care trebuie acordata, atat individual, cat si global, unor constatari
precum insuficienta instalatiilor de tratare a apelor uzate, prezenta toaletelor si a dusurilor
suplimentare care deverseaza direct in mare sau necontabilizarea operatiunilor de salvare in
timpul de lucru al echipajului poate fi mai mult sau mai putin importantd in fiecare caz in parte.
Astfel, aceasta poate varia in functie, printre altele, de frecventa activitatii efective a navei in
cauzd, precum si de importanta diferentei dintre numarul efectiv de persoane transportate in
timpul unor operatiuni de cautare si de salvare pe mare si numéarul de persoane pe care aceasta
nava il poate primi in conformitate cu certificarile emise de statul de pavilion.

In al doilea rand, contextul juridic in care sunt plasate articolul 11 litera (b) si punctul 2B din
partea II a anexei I la Directiva 2009/16 arata c4, intr-o asemenea situatie, controlul unei astfel de
exploatari si inspectia navei in cauza de catre statul portului sunt de naturd sa contribuie la
respectarea efectiva a cerintelor prevazute de normele relevante ale dreptului international.

Astfel, pe de o parte, din regula 11 litera a), care figureaza in capitolul I partea B din anexa la
protocolul care insoteste Conventia pentru ocrotirea vietii omenesti pe mare, rezulta ca, dupa ce
a fost vizitata, clasificata si certificata sub controlul statului de pavilion, o nava trebuie mentinuta,
in toate privintele, in conditii apte sa garanteze ca ,va fi in sigurantad pentru a iesi in mare fara
pericol pentru aceasta sau persoanele de la bord”. In plus, din regula 19 literele a) si b) din acelasi
capitol reiese ca aceastd capacitate face parte dintre elementele pe care statul portului este abilitat
sa le controleze atunci cand o nava se afld in unul dintre porturile sale, daca exista motive clare de
a crede ci aceasta nu este in sigurantd. In sfarsit, mai general, articolul I litera b) din conventia
mentionata impune partilor la aceasta sa adopte toate masurile necesare ,pentru a garanta ca, din
punctul de vedere al ocrotirii vietii omenesti, o nava este apta serviciului caruia ii este destinata”.

Pe de alta parte, desi, astfel cum s-a amintit la punctul 107 din prezenta hotarare, din articolul IV
litera b) din Conventia pentru ocrotirea vietii omenesti pe mare rezulta c4, in sine, prezenta unor
persoane la bordul unei nave ca urmare a unui caz de fortd majora sau a punerii in aplicare, de
ciatre comandantul navei respective, a obligatiei de asistentd pe mare care ii revine nu poate fi
luata in considerare in scopul verificérii respectarii, de catre nava mentionatd, a prevederilor
acestei conventii. Totusi, nu este mai putin adevarat cd, potrivit articolului 98 alineatul (1) din
Conventia privind dreptul marii, aceastd obligatie trebuie pusd in aplicare, astfel cum s-a
subliniat la punctul 105 din prezenta hotarare, ,pe cat posibil fard a pune in pericol serios nava,
echipajul sau pasagerii”.

In al treilea si ultimul rand, interpretarea care figureazi la punctele 119-124 din prezenta hotirare
este coerenta cu obiectivul urmarit de Directiva 2009/16, astfel cum a fost precizat la punctele
78, 88 si 89 din aceeasi hotarare, in masura in care tocmai acest obiectiv este cel care a
determinat legiuitorul Uniunii sd incredinteze statelor membre, actionind in calitate de state ale
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portului, responsabilitatea de a asigura o ,a doua linie de aparare” fatd de ,navele care nu
corespund standardelor”, in completarea responsabilitatii ,principale” a statelor de pavilion in
materie, astfel cum rezulta din considerentul (6) al acestei directive.

Avand in vedere ansamblul consideratiilor care preceds, trebuie si se raspunda la a doua intrebare
cé articolul 11 litera (b) din Directiva 2009/16 coroborat cu partea II a anexei I la aceasti directiva
trebuie interpretat in sensul ca statul portului poate supune unei inspectii suplimentare navele
care desfiasoara o activitate sistematica de cdutare si de salvare si care se afla in unul dintre
porturile sale sau in apele din jurisdictia sa, dupa ce au intrat in aceste ape si dupa terminarea
tuturor operatiunilor de transbordare sau de debarcare a persoanelor carora comandantul lor a
decis sa le acorde asistenta, atunci cdnd statul mentionat a stabilit, pe baza unor elemente
juridice si de fapt detaliate, ca exista indicii serioase de naturd sa ateste un pericol pentru
sandtate, pentru sigurantd, pentru conditiile de munca la bordul navei sau pentru mediu, tindnd
seama de conditiile de exploatare a acestor nave.

Cu privire la a treia si la a patra intrebare

Prin intermediul celei de a treia si al celei de a patra intrebari, instanta de trimitere urmaéreste sa se
stabileascd, in esenta, daca articolul 13 din Directiva 2009/16 trebuie interpretat in sensul cd, in
cadrul inspectiilor mai amanuntite organizate in temeiul acestui articol, statul portului are
competenta, pe de o parte, de a tine seama de faptul ca nave care au fost clasificate si certificate
ca nave cargou de statul de pavilion sunt utilizate, in practicd, in scopul unei activitati sistematice
de cautare si de salvare a persoanelor aflate in pericol sau in dificultate pe mare si, pe de alta parte,
de a solicita dovada cé navele respective detin alte certificate decét cele emise de statul de pavilion
sau cd respecta cerinte aplicabile unei alte clasificari.

In aceasti privint3, articolul 13 din Directiva 2009/16 obliga statele membre si se asigure ci navele
selectate pentru inspectie in conformitate cu articolul 12 din aceasta directiva fac obiectul unei
inspectii initiale sau al unei inspectii mai amanuntite. Articolul 13 mentionat precizeazd, la
punctul 1, ca inspectia initiala a unei nave trebuie sa vizeze cel putin controlarea certificatelor
care trebuie sa se afle la bord in conformitate cu dreptul Uniunii si cu conventiile internationale
referitoare la securitate si la sigurantd, precum si s asigure ca starea generala a navei in cauza este
adecvata. Acest articol prevede de asemenea, la punctul 3, ca, ori de cate ori, dupé inspectia
initiala, ,existd motive intemeiate pentru a crede ca starea navei, a echipamentelor sale sau a
echipajului nu indeplineste in totalitate cerintele relevante ale uneia dintre conventii’, se
efectueazd o inspectie mai aménuntitd, inclusiv verificarea suplimentara a conformitatii cu
cerintele operationale la bord. In sfarsit, acelasi articol face trimitere, in ceea ce priveste exemple
de astfel de motive intemeiate, la anexa V la directiva mentionata.

Aceasta anexa V mentioneaza, printre altele, in lista exemplelor de motive intemeiate pentru o
inspectie mai amanuntita, ,navele identificate in anexa I partea II sectiunea 2A si 2B” la Directiva
2009/16, si anume cele care se caracterizeaza prin prezenta unuia dintre factorii prioritari sau
neprevazuti mentionati la punctul 2A si, respectiv, la punctul 2B.

Tinand seama de aceste dispozitii, trebuie arétat, in primul rand, ca competenta de a organiza o
inspectie mai amanuntita care este prevazuta la articolul 13 punctul 3 din Directiva 2009/16
concretizeaza obligatia sau posibilitatea statelor membre care au calitatea de state ale portului de a
efectua, in temeiul articolelor 11 si 12 din directiva mentionata, inspectia suplimentara a navelor
supuse jurisdictiei lor in situatiile mentionate la punctul 112 din prezenta hotarare. Precum orice
inspectie suplimentard, o asemenea inspectie mai amanuntita nu poate fi organizata, asadar, in
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ceea ce priveste navele private de asistentd umanitara care desfasoara o activitate sistematica de
cautare si de salvare, decat la finalul operatiunilor decise de comandantul navei in cauzi, astfel
cum se indica la punctul 119 din aceasté hotarare.

In al doilea rand, rezulti din formularea clari a articolului 13 din Directiva 2009/16 ci punerea in
aplicare a acestei competente de inspectie mai améanuntita presupune, pe de o parte, ca statul
portului a efectuat o inspectie initiala in conformitate cu punctul 1 al acestui articol si, pe de alta
parte, ca, la finalul acesteia, el a apreciat ca exista ,motive intemeiate pentru a crede ca starea
navei, a echipamentelor sale sau a echipajului nu indeplineste in totalitate cerintele relevante ale
uneia dintre conventii”. Astfel cum reiese din cuprinsul punctului 114 din prezenta hotarare,
intra in sfera unor astfel de motive imprejurarea ca o nava a fost exploatata intr-un mod care
prezinta un pericol pentru persoane, bunuri sau mediu.

Rezulta cd inspectia mai amanuntita a unei nave urmareste in mod necesar sa permita statului
portului sa efectueze un control al navei respective care este in acelasi timp mai amplu si mai
aprofundat decat cel care a fost efectuat in cadrul inspectiei initiale. Acest control poate privi,
asadar, dupa cum reiese din cuprinsul articolului 13 punctul 3 din Directiva 2009/16 coroborat cu
articolul 2 punctul 12 din directiva mentionatd, care defineste ,inspectia mai amanuntitd”,
»constructia navei, echipamentele, echipajul, conditiile de viata si de munca si respectarea
procedurilor operationale la bord”.

In consecints, in cazul in care se organizeazi o inspectie mai aminuntiti deoarece existi motive
intemeiate pentru a crede ca o nava a fost ,exploatata intr-un mod care si prezinte un pericol
pentru persoane, bunuri sau mediu”, toate aceste elemente pot fi luate in considerare de statul
portului pentru a aprecia existenta unui asemenea pericol, avand in vedere cerintele conventiilor
internationale aplicabile.

Dupa cum s-a aratat la punctele 120 si 121 din prezenta hotérare, printre elementele mentionate
se numara activitatea pentru care este utilizatd in practicd nava in cauzd, eventuala diferenta
dintre aceastd activitate si cea pentru care nava respectiva a fost certificata si echipata, frecventa
cu care se desfisoara activitatea mentionata, precum si consecintele ce rezulta din aceasta in ceea
ce priveste conditiile concrete de exploatare a navei respective, avand in vedere in special
echipamentele cu care aceasta este dotata.

Prin urmare, se poate tine seama, printre altele, de imprejurarea ca anumite nave sunt utilizate, in
practicd, in scopul unei activitéti sistematice de cautare si de salvare a persoanelor aflate in pericol
sau in dificultate pe mare, desi au fost clasificate si certificate de statul de pavilion ca nave cargou.
Revine, totusi, statului portului sarcina de a mentiona elemente juridice si de fapt detaliate de
natura sa stabileasca motivele pentru care aceasta imprejurare creeazi, singura sau impreuna cu
alte elemente, un pericol pentru sanatate, pentru sigurant, pentru conditiile de muncai la bordul
navei sau pentru mediu.

In al treilea si ultimul rand, din elementele de ordin contextual si teleologic expuse la punctele
123-125 din prezenta hotéréare reiese ca o asemenea interpretare este conformd cu normele de
drept international in cadrul cdrora se situeaza Directiva 2009/16 si a céror eficacitate aceasta
urmareste sa o consolideze.

Astfel, faptul de a conditiona controlul care poate fi efectuat de statul portului de existenta unor

motive intemeiate pentru a crede cd o nava sau echipamentul acesteia nu respecta regula potrivit
cireia o nava trebuie mentinutd, in toate privintele, in conditii apte sd garanteze ca va fi in
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sigurantd pentru a iesi in mare fara pericol pentru ea insési sau pentru persoanele de la bord este
conform cu normele de drept international ce reglementeaza repartizarea competentelor intre
acest stat si statul de pavilion.

In schimb, un control ce ar incilca aceasta repartizare a competentelor, precum faptul ci statul
portului solicitd navelor care fac obiectul unei inspectii mai amanuntite sa detina alte certificate
decét cele care le-au fost eliberate de statul de pavilion sau s respecte toate cerintele aplicabile
navelor care au o alta clasificare, ar fi contrar atat normelor relevante ale dreptului international,
astfel cum reiese din cuprinsul punctelor 98-100 din prezenta hotarére, cat si Directivei 2009/16.
In fapt, un asemenea control ar implica, in definitiv, repunerea in discutie a modului in care statul
de pavilion si-a exercitat competenta in materie de acordare a nationalitatii sale navelor, precum si
de clasificare si de certificare a acestora.

Avand in vedere ansamblul consideratiilor care precedd, trebuie sa se raspunda la a treia si la a
patra intrebare ca articolul 13 din Directiva 2009/16 trebuie interpretat in sensul cd, cu ocazia
inspectiilor mai aménuntite organizate in temeiul acestui articol, statul portului are competenta
de a tine seama de faptul ca navele care au fost clasificate si certificate ca nave cargou de statul de
pavilion sunt utilizate, in practica, in scopul unei activitati sistematice de cautare si de salvare a
persoanelor aflate in pericol sau in dificultate pe mare, in cadrul unui control avand ca obiect
aprecierea, pe baza unor elemente juridice si de fapt detaliate, a existentei unui pericol pentru
persoane, bunuri sau mediu, avand in vedere conditiile de exploatare a acestor nave. In schimb,
statul portului nu are competenta de a solicita dovada ca navele respective detin alte certificate
decét cele emise de statul de pavilion sau ca respecta toate cerintele aplicabile unei alte clasificari.

Cu privire la a cincea intrebare

Prin intermediul celei de a cincea intrebari, instanta de trimitere solicita in esenta sa se stabileasca
dacd articolul 19 din Directiva 2009/16 trebuie interpretat in sensul ci, in ipoteza in care se
stabileste ca nave care sunt utilizate, in practica, in scopul unei activitati sistematice de cautare si
de salvare a persoanelor aflate in pericol sau in dificultate pe mare, desi au fost clasificate si
certificate ca nave cargou de un stat membru ce are calitatea de stat de pavilion, au fost
exploatate intr-un mod care prezinta un pericol pentru persoane, bunuri sau mediu, statul
membru ce are calitatea de stat al portului poate supune neretinerea navelor respective sau
incetarea unei asemenea retineri conditiei ca acestea sa detind certificate adaptate activitatii
mentionate si sa respecte cerintele corespunzitoare sau, in caz contrar, cerintei ca acestea sa
respecte anumite masuri corective in materia sigurantei, a prevenirii poludrii, precum si a
conditiilor de viata si de munca la bordul navelor.

In aceasti privinta, trebuie aritat, in primul rand, ci articolul 19 din Directiva 2009/16 prevede, la
alineatul (1), cd autoritatea competentd a statului portului trebuie s se asigure cé orice deficienta
care a fost confirmata sau descoperita in urma inspectiilor efectuate este sau urmeaza sa fie
remediatd in conformitate cu conventiile internationale.

Acest articol prevede de asemenea, la alineatul (2), cd, in cazul deficientelor care prezintd un
pericol clar pentru sigurantd, sandtate sau mediu, autoritatea mentionata se asigura cd nava este
retinutd sau ca operatiunea in cursul careia s-au descoperit deficientele este oprita, adaugand
apoi ca ordinul de retinere sau oprirea unei operatiuni nu se anuleazi decat in momentul in care
pericolul este indepartat sau pana cand autoritatea respectiva stabileste ca nava, sub rezerva
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oricaror conditii necesare impuse de aceasta, poate naviga sau ca operatiunea se poate relua fara
vreun risc pentru siguranta si sdndtatea pasagerilor sau a echipajului, fara vreun risc pentru alte
nave sau fara sa prezinte o amenintare deosebita pentru mediul marin.

Articolul mentionat prevede, pe de altd parte, la alineatul (3) cd, in exercitarea judecatii
profesionale privind decizia de retinere sau neretinere a unei nave, autoritatea competenta a
statului portului aplica criteriile prevazute in anexa X. Aceastd anexa precizeaza, la punctul 2, ca
o astfel de exercitare impune si se verifice, printre altele, dacé este posibil ,sa [se] abandoneze
nava, daca este cazul, rapid si in siguranta si sa [se] efectueze salvarea efectiva pe durata calétoriei
urmatoare”, ,sd [se] previna poluarea mediului pe durata calitoriei urmatoare” si ,sé [fie] ofer[ite]
conditii sigure si salubre la bord pe durata calitoriei urmitoare”. In plus, anexa mentionati
cuprinde lista neexhaustiva a deficientelor care pot justifica, in sine, retinerea navei in cauza,
printre care ,[a]bsenta, capacitatea insuficientd sau deteriorarea gravd a echipamentelor
individuale de salvare, a barcilor de salvare si a dispozitivelor de lansare a acestora”, precum si
nerespectarea grava sau repetata a conditiilor de viata si de munca ale navigatorilor la bordul
navei.

Din modul de redactare si din economia acestor diferite dispozitii rezulta in mod clar c&, desi
statul portului este obligat sia se asigure cd toate deficientele care au fost confirmate sau
descoperite in urma unei inspectii efectuate in temeiul articolelor 11-13 din Directiva 2009/16, in
special cele referitoare la echipamentele de siguranta la bord, au fost sau urmeaza sa fie remediate
in conformitate cu conventiile internationale a caror efectivitate urmareste sid o consolideze
directiva mentionatd, acesta nu poate, in schimb, sa retind o nava decét atunci cand astfel de
deficiente prezinta un pericol clar pentru sigurantd, sanatate sau mediu.

Rezulta de asemenea ca o astfel de retinere nu poate fi anulata decat in momentul in care pericolul
este indepartat sau pana cand autoritatea competenta a statului portului stabileste ca nava, sub
rezerva oricaror conditii necesare impuse de catre aceasta, poate naviga sau ca operatiunea se
poate relua fara vreun risc pentru siguranta si sdndtatea pasagerilor sau a echipajului, fara vreun
risc pentru alte nave sau fara sa prezinte o amenintare deosebita pentru mediul marin.

Aceasta interpretare reiese de asemenea din notiunea de ,retinere”, astfel cum este definita la
articolul 2 punctul 15 din Directiva 2009/16, care precizeazd ca acest termen inseamna
interdictia formala de a pleca din port impusd unei nave din cauza unor deficiente, care,
individual sau cumulate, determina ca nava sa nu fie consideratd in stare de navigabilitate, si din
considerentul (23) al acestei directive, potrivit ciruia ,[n]avele care trebuie sa faca obiectul unor
masuri corective ar trebui, in cazul in care deficientele observate prezinta un risc evident pentru
sigurantd, sdnatate sau mediu, sa fie retinute pana la remedierea deficientelor”.

In consecinti, o asemenea retinere nu poate fi dispusi pentru simplul motiv ci o inspectie
realizata in temeiul articolelor 11-13 din Directiva 2009/16 a permis statului portului sa
stabileascd cu precizie cd o nava a fost exploatata intr-un mod care prezinta un pericol pentru
persoane, bunuri sau mediu. Astfel, este necesar si ca statul respectiv sa stabileascd, intr-un caz
concret, pe de o parte, cd un asemenea pericol sau risc viitor prezintd un caracter clar si, pe de alta
parte, cd deficientele aflate la originea acestuia determind, individual sau cumulate, ca nava in
cauza sa nu fie considerata in stare de navigabilitate.

Aceastd din urmd cerinta trebuie sd fie, la randul ei, interpretatd in lumina regulii amintite la

punctele 123, 124 si 137 din prezenta hotérare, potrivit careia navele trebuie si fie apte pentru
serviciul caruia ii sunt destinate, din punctul de vedere al sigurantei pe mare, precum si sa iasé in
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mare fard pericol pentru ele insesi sau persoanele de la bord. Prin urmare, aceasta nu trebuie
inteleasa in sensul ca se refera la o imposibilitate absoluta a navei de a naviga, ci in sens mai larg,
la imposibilitatea acestei nave de a naviga tinand seama, printre altele, de activitatea sa declarats,
precum si de activitatea sa efectivd, in conditii apte sa asigure siguranta pe mare pentru persoane,
bunuri si mediu. Aceastd situatie corespunde, de altfel, celei in care regula 19 litera c¢) din
capitolul I partea B din anexa la protocolul care insoteste Conventia pentru ocrotirea vietii
omenesti pe mare abiliteaza statul in portul caruia se afla o nava sa ia masurile necesare pentru ca
aceasta si nu navigheze. Directiva 2009/16 reia, asadar, in esentd, cu privire la acest aspect, regula
mentionata.

In spetd, revine instantei de trimitere sarcina de a verifica daca cerintele prevazute la cele doua
puncte anterioare au fost respectate de autorititile competente ale statului portului atunci cand
au dispus retinerea navelor in discutie in litigiul principal.

In ceea ce priveste, in al doilea rand, masurile corective pe care astfel de autorititi sunt abilitate s
le impund in cazul in care au stabilit existenta unor deficiente care prezinta un pericol sau un risc
evident pentru sigurantd, sanatate sau mediu si care determing, individual sau cumulate, ca nava
in cauzd sa nu fie considerata in stare de navigabilitate, trebuie amintit mai intai cd normele de
drept international in cadrul cédrora se inscrie Directiva 2009/16 si a céror eficacitate aceasta
urmareste sa o asigure se opun interpretarii acestei directive in sensul ca statul membru care, in
temeiul articolului 3 alineatul (1) din directiva mentionatd, are calitatea de stat al portului poate
solicita navelor aflate sub jurisdictia sa sa detina alte certificate decat cele eliberate de statul de
pavilion sau sa respecte toate cerintele aplicabile navelor cu o altd clasificare decét cea proprie,
astfel cum s-a mentionat la punctul 138 din prezenta hotarare.

Rezulta ca statul portului nu poate conditiona neretinerea acestor nave sau incetarea unei
asemenea retineri de astfel de cerinte.

Acestea fiind precizate, trebuie aratat in continuare ca articolul 19 alineatul (2) din Directiva
2009/16, interpretat in lumina considerentului (23) al acestei directive, permite statului portului
sa adopte masurile corective pe care le considerd necesare, a caror respectare conditioneaza
posibilitatea navei care a fost retinuta de a naviga sau de a relua operatiunea. Din cuprinsul
acestei dispozitii rezulta de asemenea cd masurile corective mentionate trebuie sa urmareasca sa
garanteze cd nava respectivd poate naviga sau cd operatiunea se poate relua fira vreun risc pentru
siguranta si sanatatea pasagerilor sau a echipajului, fara vreun risc pentru alte nave sau fara sa
prezinte o amenintare deosebitd pentru mediul marin.

Masurile corective care pot fi, astfel, adoptate intr-un caz concret depind in mod necesar de
imprejurarile de fapt care au justificat inspectiile suplimentare si mai amanuntite, precum si
retinerea navei in cauza. Totusi, acestea trebuie, in orice caz, sa fie nu numai adecvate si necesare
pentru a remedia deficientele care prezinta un risc evident pentru sigurantd, sanétate sau mediu si
care determina ca nava sa nu fie considerata in stare de navigabilitate, care au justificat aceasta
retinere, ci si proportionale in acest scop, aspect a carui stabilire revine autoritatii competente,
sub controlul instantei nationale competente, tinind seama, printre altele, de consideratiile
expuse la punctul 121 din prezenta hotarare.

In sfarsit, reiese atat din articolul 19 alineatul (6) din Directiva 2009/16, cat si din articolul 21
alineatele (1), (3) si (5) din directiva mentionatd si din normele de drept international in lumina
carora trebuie interpretate aceste dispozitii ca, inainte de a stabili masurile corective pe care
intentioneaza si le impun4, statul portului trebuie sa informeze in scris statul de pavilion cu
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privire la circumstantele si la motivele care au condus la inspectie si la retinerea unei nave care
arboreazd pavilionul sau, comunicandu-i raportul sau rapoartele intocmite in urma inspectiei
respective. Aceastd cerinta se aplicd oricare ar fi statul de pavilion si, prin urmare, independent
de aspectul daca este vorba despre un alt stat membru sau despre un stat tert.

Astfel, din cuprinsul articolului 94 alineatul (6) din Conventia privind dreptul mérii rezultd in mod
clar ca orice stat care are motive intemeiate sa creada ca asupra unei nave nu au fost exercitate
jurisdictia si controlul corespunzitoare poate informa statul de pavilion cu privire la acest lucru,
caruia ii revine, de indata ce a fost sesizat si in cadrul competentelor, precum si al atributiilor pe
care le detine, sarcina de a proceda la o ancheta si de a adopta, dupa caz, masurile necesare
pentru remedierea situatiei. Aceasta dispozitie implicé faptul ca statul de pavilion ia, cu privire la
navele care arboreazé pavilionul sdu, toate masurile necesare pentru a proteja interesele statului
de coastad (a se vedea in acest sens Hotararea din 3 iunie 2008, Intertanko si altii, C-308/06,
EU:C:2008:312, punctul 62, precum si Hotararea din 26 noiembrie 2014, Parlamentul si
Comisia/Consiliul, C-103/12 si C-165/12, EU:C:2014:2400, punctul 63).

In plus, in raporturile dintre statele membre trebuie si se tind seama de principiul cooperirii loiale
enuntat la articolul 4 alineatul (3) TUE, care impune statelor membre, in general si, asadar, printre
altele in cadrul situatiilor reglementate de Directiva 2009/16, sa se respecte si sa se ajute reciproc
in indeplinirea misiunilor care decurg din tratate, sd adopte orice masura generald sau speciala
pentru asigurarea indeplinirii obligatiilor care decurg din tratate sau care rezultd din actele
institutiilor Uniunii, precum si sa se abtind de la orice masurd care ar putea pune in pericol
realizarea obiectivelor Uniunii.

Tindnd seama de acest principiu, statele membre sunt obligate sa se puna de acord, precum si sa
coopereze in mod loial in exercitarea competentelor proprii de control, astfel incat obligatiile ce
rezultd din Directiva 2009/16 sa fie respectate de statul competent, mentinand efectul lor util.
Asadar, trebuie sid se considere ca, in cazul in care nava care a fost inspectatd si retinuta
arboreaza pavilionul unui alt stat membru decét statul portului, acesta din urma, care este singurul
competent, in cadrul mecanismului instituit prin Directiva 2009/16, sa adopte masuri corective in
conditiile enuntate la punctele 150-153 din prezenta hotéarare, trebuie s respecte, in acest demers,
clasificarea si certificarile acordate de statul de pavilion. La randul sau, statul de pavilion trebuie sa
tind seama de motivele care au determinat statul portului sd inspecteze si apoi si retind nava
respectiva si sa il asiste in identificarea masurilor corective cele mai adecvate pentru a remedia
deficientele constatate, precum si de pericolele sau de riscurile evidente care decurg din acestea.
Aceste doud state membre trebuie de asemenea sa depuni, fiecare, eforturi pentru a ajunge la o
pozitie concertata in ceea ce priveste masurile care trebuie adoptate de fiecare dintre ele in
cadrul competentelor proprii, precum si punerea in aplicare a acestor masuri.

Aceste diferite cerinte au o importanta cu atdit mai mare cu cat nu exista, in stadiul actual al
dreptului Uniunii, dispozitii care si reglementeze in mod specific activitatea sistematica de
cautare si de salvare a persoanelor aflate in pericol sau in dificultate pe mare care este in discutie
in litigiul principal.

Avand in vedere ansamblul consideratiilor care preceda, trebuie si se raspundd la a cincea
intrebare ca articolul 19 din Directiva 2009/16 trebuie interpretat in sensul c4, in ipoteza in care
se stabileste cd nave care sunt utilizate, in practicd, in scopul unei activitati sistematice de cautare
si de salvare a persoanelor aflate in pericol sau in dificultate pe mare, desi au fost clasificate si
certificate ca nave cargou de un stat membru care are calitatea de stat de pavilion, au fost
exploatate intr-un mod care prezinta un pericol pentru persoane, bunuri sau mediu, statul
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membru care are calitatea de stat al portului nu poate supune neretinerea navelor respective sau
incetarea unei asemenea retineri conditiei ca acestea sa detina certificate adaptate activitatii
mentionate si si respecte toate cerintele corespunzitoare. In schimb, acest stat poate impune
masuri corective stabilite in materia sigurantei, a prevenirii poludrii, precum si a conditiilor de
viatd si de muncé la bordul navelor in cazul in care aceste masuri corective sunt justificate de
existenta unor deficiente care prezinta un risc evident pentru sigurantd, sanatate sau mediu si
care determind ca nava sa nu fie considerata in stare de navigabilitate in conditii apte sa asigure
siguranta pe mare. Astfel de masuri corective trebuie, pe de alta parte, sa fie adecvate, necesare si
proportionale in acest scop. In plus, adoptarea si punerea lor in aplicare de catre statul portului
trebuie sa facd obiectul unei cooperiri loiale cu statul de pavilion, cu respectarea competentelor
fiecaruia dintre aceste doua state.

Cu privire la cheltuielile de judecata

Intrucat, in privinta partilor din litigiile principale, procedura are caracterul unui incident survenit
la instanta de trimitere, este de competenta acesteia si se pronunte cu privire la cheltuielile de
judecata. Cheltuielile efectuate pentru a prezenta observatii Curtii, altele decat cele ale partilor
mentionate, nu pot face obiectul unei rambursari.

Pentru aceste motive, Curtea (Marea Camera) declara:

1) Directiva 2009/16/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 23 aprilie 2009
privind controlul statului portului, astfel cum a fost modificata prin Directiva
(UE) 2017/2110 a Parlamentului European si a Consiliului din 15 noiembrie 2017,

trebuie interpretata in sensul ca:

— este aplicabila unor nave care, desi sunt clasificate si certificate ca nave cargou de statul
de pavilion, sunt, in practica, utilizate in mod sistematic de o organizatie umanitara in
scopul unei activitati necomerciale de cautare si de salvare a persoanelor aflate in
pericol sau in dificultate pe mare si

— se opune ca o reglementare nationala care asigura transpunerea sa in dreptul intern sa
ii limiteze aplicabilitatea doar la navele utilizate in scopul unei activititi comerciale.

2) Articolul 11 litera (b) din Directiva 2009/16, astfel cum a fost modificata prin Directiva
2017/2110, coroborat cu partea II a anexei I la aceasta directiva, cu modificarile
ulterioare, trebuie interpretat in sensul ca statul portului poate supune unei inspectii
suplimentare navele care desfasoara o activitate sistematica de cautare si de salvare si
care se afla in unul dintre porturile sale sau in apele din jurisdictia sa, dupa ce au intrat
in aceste ape si dupa terminarea tuturor operatiunilor de transbordare sau de debarcare
a persoanelor carora comandantul lor a decis sa le acorde asistentd, atunci cand statul
mentionat a stabilit, pe baza unor elemente juridice si de fapt detaliate, ca exista indicii
serioase de natura sa ateste un pericol pentru sanatate, pentru siguranti, pentru
conditiile de munca la bordul navei sau pentru mediu, tindnd seama de conditiile de
exploatare a acestor nave.

42 ECLI:EU:C:2022:604



3)

4)

HOTARAREA DIN 1.8.2022 — CAUZELE CONEXATE C-14/21 s1 C-15/21
SEA WATCH

Articolul 13 din Directiva 2009/16, astfel cum a fost modificata prin Directiva 2017/2110,
trebuie interpretat in sensul cd, cu ocazia inspectiilor mai amanuntite organizate in
temeiul acestui articol, statul portului are competenta de a tine seama de faptul ca
navele care au fost clasificate si certificate ca nave cargou de statul de pavilion sunt
utilizate, in practica, in scopul unei activitati sistematice de cautare si de salvare a
persoanelor aflate in pericol sau in dificultate pe mare, in cadrul unui control avand ca
obiect aprecierea, pe baza unor elemente juridice si de fapt detaliate, a existentei unui
pericol pentru persoane, bunuri sau mediu, avand in vedere conditiile de exploatare a
acestor nave. In schimb, statul portului nu are competenta de a solicita dovada ci navele
respective detin alte certificate decat cele emise de statul de pavilion sau ca respecta toate
cerintele aplicabile unei alte clasificari.

Articolul 19 din Directiva 2009/16, astfel cum a fost modificata prin Directiva 2017/2110,
trebuie interpretat in sensul ca, in ipoteza in care se stabileste ca nave care sunt utilizate,
in practica, in scopul unei activitati sistematice de cautare si de salvare a persoanelor
aflate in pericol sau in dificultate pe mare, desi au fost clasificate si certificate ca nave
cargou de un stat membru care are calitatea de stat de pavilion, au fost exploatate
intr-un mod care prezinta un pericol pentru persoane, bunuri sau mediu, statul membru
care are calitatea de stat al portului nu poate supune neretinerea navelor respective sau
incetarea unei asemenea retineri conditiei ca acestea sa detina certificate adaptate
activitatii mentionate si sa respecte toate cerintele corespunzitoare. In schimb, acest stat
poate impune masuri corective stabilite in materia sigurantei, a prevenirii poluarii,
precum si a conditiilor de viata si de munca la bordul navelor in cazul in care aceste
masuri corective sunt justificate de existenta unor deficiente care prezinta un risc
evident pentru siguranta, sanatate sau mediu si care determina ca nava sa nu fie
considerata in stare de navigabilitate in conditii apte sa asigure siguranta pe mare. Astfel
de masuri corective trebuie, pe de alta parte, sa fie adecvate, necesare si proportionale in
acest scop. In plus, adoptarea si punerea lor in aplicare de citre statul portului trebuie si
faca obiectul unei cooperari loiale cu statul de pavilion, cu respectarea competentelor
fiecaruia dintre aceste doua state.

Semnaturi
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