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W Rattsfallssamlingen

DOMSTOLENS DOM (stora avdelningen)

den 1 augusti 2022 *

"Begdran om forhandsavgérande — Sok- och rdddningsverksamhet i fraga om personer som
befinner sig i fara eller nod till havs, som bedrivs av en humanitér icke-statlig organisation —
Tillampligt regelverk for fartyg — Direktiv 2009/16/EG — Forenta nationernas
havsriattskonvention — Den internationella konventionen om sikerheten for méanniskoliv till
sjoss — Flaggstatens och hamnstatens respektive behorigheter och befogenheter —
Inspektion och kvarhallande av fartyg”

I de forenade malen C-14/21 och C-15/21,
angdende tva beslut att begira forhandsavgorande enligt artikel 267 FEUF, fran Tribunale
amministrativo regionale per la Sicilia (Regionala forvaltningsdomstolen for Sicilien, Italien), av
den 23 december 2020 som inkom till domstolen den 8 januari 2021, i malen
Sea Watch eV
mot
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (C-14/21 och C-15/21),
Capitaneria di Porto di Palermo (C-14/21),
Capitaneria di Porto di Porto Empedocle (C-15/21),
meddelar

DOMSTOLEN (stora avdelningen),
sammansatt av ordféranden K. Lenaerts, vice ordféranden L. Bay Larsen, avdelningsordférandena
A. Arabadjiev, A. Prechal, E. Regan, L. Jarukaitis, N. Jadskinen, I. Ziemele och J. Passer (referent)
samt domarna F. Biltgen, P.G. Xuereb, N. Picarra, L.S. Rossi, N. Wahl och D. Gratsias,
generaladvokat: A. Rantos,

justitiesekreterare: handldaggaren C. Di Bella,

efter det skriftliga forfarandet och férhandlingen den 30 november 2021,

* Rattegangssprak: italienska.
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ECLL:EU:C:2022:604 1




Dom Av DEN 1. 8. 2022 — FORENADE MALEN C-14/21 ocH C-15/21
SEA WATCH

med beaktande av de yttranden som avgetts av:

— Sea Watch eV, genom advokaterna C.L. Cecchini, G. Crescini, L. Gennari, E. Mordiglia och
A. Mozzati,

— Italiens regering, genom G. Palmieri, i egenskap av ombud, bitrddd av L. D'Ascia och
A. Jacoangeli, avvocati dello Stato,

— Spaniens regering, genom L. Aguilera Ruiz, i egenskap av ombud,

— Norges regering, genom V. Hauan, L.-M. Moen Jiinge och K. Moe Winther, samtliga i egenskap
av ombud,

— Europeiska kommissionen, genom A. Bouquet, C. Cattabriga och S. L. Kaléda, samtliga i
egenskap av ombud,

och efter att den 22 februari 2022 ha hort generaladvokatens forslag till avgorande,

foljande

Dom

Respektive begdran om forhandsavgorande avser tolkningen av Europaparlamentets och radets
direktiv 2009/16/EG av den 23 april 2009 om hamnstatskontroll (EUT L 131, 2009, s. 57, och
rittelse i EUT L 32, 2013, s. 23 och EUT L 360, 2014, s. 111), i dess lydelse enligt
Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2017/2110 av den 15 november 2017
(EUT L 315, 2017, s. 61) (nedan kallat direktiv 2009/16), samt den internationella konventionen
om sdkerheten for ménniskoliv till sjoss, som ingicks i London den 1 november 1974 (United
Nations Treaty Series, vol. 1185, nr 18961, s. 3) (nedan kallad konventionen om sékerheten for
manniskoliv till sjoss).

Den ena begdran har framstillts i ett mal mellan Sea Watch, & ena sidan, och Ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti (ministeriet for infrastruktur och transport, Italien) och
Capitaneria di Porto di Palermo (hamnkontoret i Palermo, Italien), & andra sidan, och den andra i
ett mal mellan Sea Watch eV, a ena sidan, och namnda ministerium och Capitaneria di Porto di
Porto Empedocle (hamnkontoret i Porto Empedocle, Italien), & andra sidan. Malen ror
hamnkontorens beslut om kvarhallande av fartyget Sea Watch 4 respektive fartyget Sea Watch 3.
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Tillimpliga bestimmelser

Internationell rdtt

Havsrdttskonventionen

Forenta nationernas havsrittskonvention, som ingicks i Montego Bay den 10 december 1982
(United Nations Treaty Series, vol. 1833, 1834 och 1835, s. 3) (nedan kallad
havsrittskonventionen), triddde i kraft den 16 november 1994 och godkidndes pa Europeiska
gemenskapens vignar genom radets beslut 98/392/EG av den 23 mars 1998 (EGT L 179, 1998,
s. 1, och rattelse i EGT L 132, 1999, s. 28).

Del II i havsriattskonventionen, med rubriken "Territorialhav och angridnsande zon”, innehaller
artiklarna 2—33 i konventionen.

Artikel 2 i konventionen har rubriken "Réttsordning for territorialhavet, for luftrummet 6ver
territorialhavet samt for dess botten och dess underlag”, och i artikel 2.1 foreskrivs foljande:

“En kuststats suverénitet omfattar, utdver dess landterritorium och inre vatten och, da det ar fraga om
en arkipelagstat, dess arkipelagvatten, dven ett angriansande havsomrade, som bendmns
territorialhavet.”

Artikel 17 i konventionen, med rubriken "Rétt till oskadlig genomfart”, har f6ljande lydelse:

”Om inte annat f6ljer av bestimmelserna i denna konvention, skall alla staters fartyg, vare sig staterna
ar kuststater eller ej, atnjuta ritt till oskadlig genomfart av territorialhavet.”

I artikel 18 i samma konvention, med rubriken "Inneborden av genomfart”, foreskrivs foljande:
”1. Med genomfart avses fird genom territorialhavet i syfte att

a) passera detta hav utan att inlopa till inre vatten eller anlopa en redd eller hamnanldggning
utanfor inre vatten, eller

b) inlopa till eller gi till havs frdn inre vatten eller anlopa eller lamna sadan redd eller
hamnanldggning.

2. Genomfart skall vara oavbruten och skyndsam. Genomfart innefattar emellertid rétt att stoppa
och ankra, dock endast i den man som detta sammanhénger med fartygets normala framférande
eller nodviandiggors av force majeure eller ndd eller i syfte att bista personer, fartyg eller luftfartyg
som dr i fara eller n6d.”

Artikel 19 i havsrittskonventionen har rubriken "Innebdrden av oskadlig genomfart”. I artikel 19.1
och 19.2 anges att genomfart av ett utlandskt fartyg ar oskadlig om den inte stor kuststatens lugn,
ordning eller sidkerhet, och att genomfarten ska anses stora kuststatens lugn, ordning eller
sakerhet, om det utlindska fartyget deltar i nagon av en rad bestimda verksamheter i
territorialhavet. Enligt artikel 19.2 g ska verksamhet som avser ombordtagning eller avlimning av
handelsvaror, kontanta penningmedel eller personer i strid med kuststatens lagar och andra
forfattningar rorande tullar, skatter, invandring eller hilsovard anses hora till sadan verksamhet.
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I artikel 21 i konventionen, som har rubriken "Kuststatens lagar och andra forfattningar om
oskadlig genomfart”, féreskrivs foljande:

”1. Kuststaten far anta lagar och andra forfattningar, i enlighet med bestimmelserna i denna
konvention och andra folkréttsliga regler, rorande oskadlig genomfart av territorialhavet med
avseende pad alla eller ndgon av f6ljande fragor:

a) sjosdkerhet ...

h) forhindrande av overtrddelser av kuststatens lagar och andra forfattningar rérande tullar,
skatter, invandring eller héalsovard.

2. Sédana lagar och andra forfattningar skall inte tillimpas pa utformning, konstruktion,
bemanning eller utrustning av utlindska fartyg, om de inte ger uttryck at allmént accepterade
internationella regler eller standarder.

4. Utlandska fartyg som utovar ritten till oskadlig genomfart av territorialhavet skall iaktta alla
sadana lagar och andra forfattningar ...”

Artikel 24 i konventionen har rubriken "Kuststatens skyldigheter”, och i artikel 24.1 i foreskrivs
foljande:

"Kuststaten far ej, utom med stod av denna konvention, hindra utléndska fartygs oskadliga
genomfart av territorialhavet. Kuststaten far framfor allt inte, vid tillimpning av denna
konvention eller av lagar och andra forfattningar som antagits i enlighet med denna konvention,

a) stdlla sadana krav pa utlindska fartyg som faktiskt medfor att ritten till oskadlig genomfart
forvagras eller inskrénks, eller

b) formellt eller faktiskt diskriminera négon stats fartyg eller fartyg som fraktar last till eller fran
nagon stat eller for dess riakning.”

Del VII i havsrattskonventionen, som har rubriken "Det fria havet”, omfattar artiklarna 86—120 i
konventionen.

I artikel 86 i konventionen, som har rubriken "Tillimpning av bestimmelserna i denna del”,
foreskrivs foljande:

"Bestimmelserna i denna del ager tillimpning pa alla delar av havet vilka inte hor till en stats
ekonomiska zon, territorialhav eller inre vatten eller till en arkipelagstats arkipelagvatten. ...”

I artikel 91 i konventionen, med rubriken "Fartygs nationalitet”, féreskrivs f6ljande:
”1. Varje stat skall faststélla villkoren for att dess nationalitet skall tillerkédnnas fartyg, villkoren

for fartygs registrering inom dess territorium samt villkoren for ratten att féra dess flagg. Fartyg
har den stats nationalitet vars flagg de dger rétt att fora. ...
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2. Varje stat skall for fartyg, som den har tillerkant ratt att fora dess flagg, utfirda dokument som
utvisar detta.”

Artikel 92 i samma konvention har rubriken "Fartygs status”, och i artikel 92.1 anges f6ljande:

”Fartyg skall segla under endast en stats flagg och vara underkastade denna stats exklusiva jurisdiktion
pa det fria havet utom i undantagsfall, varom uttryckligen stadgas i internationella fordrag eller i denna
konvention. ...”

I artikel 94 i havsrdattskonventionen, som har rubriken "Flaggstatens skyldigheter”, foreskrivs
foljande:

”1. Varje stat skall med avseende pa administrativa, tekniska och sociala fragor utova faktisk
jurisdiktion och kontroll 6ver fartyg som for dess flagg.

2. Varje stat skall séarskilt

a) fora fartygsregister, som innehaller namn och kénnetecknande uppgifter vad avser fartyg som
for dess flagg, med undantag av de fartyg som ej omfattas av allmint godtagna internationella
regler pa grund av sin ringa storlek, och

b) ata sig jurisdiktion enligt nationell rétt 6ver varje fartyg som for dess flagg samt dver dess
befalhavare, ovrigt befdl och manskap med avseende pa administrativa, tekniska och sociala

fragor rorande fartyget.

3. Varje stat skall vidta sddana atgarder i fraga om fartyg under dess flagg som ar noédvandiga for
att trygga sakerheten till sjoss med hénsyn till bland annat

a) fartygets konstruktion, utrustning och sjovirdighet,

b) fartygets bemanning samt beséttningens arbetsférhallanden och utbildning, med beaktande av
tillampliga internationella 6verenskommelser och rekommendationer,

4. Dessa atgirder skall omfatta sadana som &r nodvandiga for att sékerstilla att

a) varje fartyg, fore registrering och déarefter med lampliga mellanrum, besiktigas av sakkunnig
skeppsbesiktningsman ...

c) befalhavaren, 6vrigt befél och, i lamplig utstrackning, manskapet ar fullt fértrogna med och
skyldiga att folja tillampliga internationella regler rérande sikerheten f6r ménniskoliv till sjoss

5. Vid vidtagande av de i punkterna 3 och 4 angivna atgdrderna skall varje stat folja allmént
godtagna internationella regler, forfaranden och praxis samt vidta de matt och steg som kan bli
nodviandiga for att sdkerstélla att dessa foljs.
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6. En stat, som har uppenbara skal att tro att vederborlig jurisdiktion och kontroll 6ver ett fartyg
inte har utovats, kan rapportera detta till flaggstaten. Vid mottagandet av en sddan rapport skall
flaggstaten undersoka saken och, om sa ar lampligt, vidta erforderliga atgiarder for att avhjilpa
situationen.

»

Artikel 98 i konventionen, med rubriken ”Skyldighet att lamna bistand”, har fdljande lydelse:

”1. Varje stat skall krdva att befidlhavare pa fartyg som for dess flagg, i den man sa dr mojligt utan
allvarlig fara for fartyget, dess besittning eller passagerare

a) bistér varje person som antréffas pa havet och befinner sig i sjondd,

b) s& snabbt som mojligt vidtar atgérder for att ridda personer som rakat i sjondd, om han
underréttats om deras behov av bistdnd, i den mén sadana atgirder skiligen kan forvéntas av
honom,

2. Varje kuststat skall framja inrdttandet, driften och uppratthallandet av en andamaélsenlig och
effektiv sjordddningstjanst for tryggandet av sdkerheten pa och Over havet samt, nir
omstdndigheterna sa kraver, for detta &ndamal samarbeta med grannstaterna genom 6msesidiga
regionala arrangemang.”

Konventionen om sdkerheten for médnniskoliv till sjéss

Konventionen om sédkerheten for méanniskoliv till sjoss tradde i kraft den 25 maj 1980. Europeiska
unionen &r inte part i konventionen, men samtliga medlemsstater &r det.

I artikel I konventionen om sdkerheten fér ménniskoliv till sjoss, som har rubriken ”Allmanna
forpliktelser enligt konventionen”, foreskrivs foljande:

"a) De fordragsslutande regeringarna forbinder sig att lata bestammelserna i denna konvention
och i dartill fogad bilaga, som skall utgora en integrerande del av denna konvention, trada i
kraft. Varje hanvisning till denna konvention innebar samtidigt en hdnvisning till bilagan.

b) De fordragsslutande regeringarna forbinder sig att utfarda alla lagar, forordningar, foreskrifter
och bestimmelser och att vidta alla andra atgérder som kan vara nédvandiga for att ge denna
konvention full kraft och verkan i syfte att sdkerstilla att fartyg vad betraffar sikerheten for
manniskoliv dr lampade for avsedd anvandning.”

Artikel II i konventionen, med rubriken "Tillimpningsomrade”, har foljande lydelse:

"Denna konvention skall dga tillimpning pa fartyg som &r berittigade att fora de staters flagg vars
regeringar ar fordragsslutande regeringar.”
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Artikel IV i konventionen har rubriken "Force majeure”, och i artikel IV b foreskrivs féljande:

"Personer som befinner sig ombord pa ett fartyg pa grund av force majeure eller till f6ljd av den pa
befilhavaren lagda skyldigheten att medfora skeppsbrutna eller andra personer, skall inte
medréknas vid bedomande av fragan om nagon av bestimmelserna i denna konvention skall 4ga
tillaimpning pa fartyget.”

Parterna i konventionen om sidkerheten for maénniskoliv till sjoss ingick i London den
11 november 1988 ett protokoll avseende denna konvention, som utgor en integrerad del av
denna. Protokollet, vilket trddde i kraft den 3 februari 2000, innehaller i sig en bilaga som utgor
en integrerad del av konventionen och som omfattar 14 kapital som faststiller en omfattande
uppsittning regler for konstruktion, utrustning och drift av fartyg som ndmnda konvention ar
tillamplig pa.

Del B i kapitel 1 i denna bilaga innehéller bland annat féljande regler:

"Regel 11

Uppritthallande av skicket efter besiktning

a) Skicket pa fartyget och dess utrustning ska uppratthallas for att iaktta bestimmelserna i dessa

regler och sédkerstilla att fartyget i alla avseenden forblir lampat att ga till sjoss utan fara for
fartyget eller personerna ombord.

Regel 17
Godtagande av certifikat

Certifikat som har utfirdats under 6verinseende av en fordragsslutande regering ska godtas av de
andra fordragsslutande regeringarna fér de andamal som denna konvention avser. De ska av de
andra fordragsslutande regeringarna anses ha samma verkan som de certifikat som har utfirdats
av dem.

Regel 19
Kontroll

a) Varje fartyg som befinner sig i en annan fordragsslutande regerings hamn ska underkastas
kontroll av de myndigheter som vederbdrligen har bemyndigats av denna regering i den man
denna kontroll syftar till att kontrollera att certifikaten ... &r giltiga.

b) Om sadana certifikat &r giltiga ska de godtas savida det inte finns otvetydiga skal att anta att
skicket pa fartyget eller dess utrustning inte motsvarar uppgifterna i nagot av dessa certifikat

eller att fartyget eller dess utrustning inte 6verensstimmer med bestimmelserna i regel 11 [a
och b].
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c) Under de omstandigheter som avses i [led b] ..., ska den myndighet som utfor kontrollen vidta
atgéarder for att hindra att fartyget framfors till dess att det kan ga till sjoss eller limna hamnen
for att bege sig till ett lampligt reparationsvarv utan fara for fartyget eller personerna ombord.

”

Sjordddningskonventionen

Den internationella sjéraddningskonventionen, vilken ingicks i Hamburg den 27 april 1979
(United Nations Treaty Series, vol. 1405, nr 23489, s. 133) (nedan kallad
sjoraddningskonventionen), tridde i kraft den 22 juni 1985. Unionen é&r inte part i denna
konvention. Endast vissa medlemsstater, ddribland Forbundsrepubliken Tyskland och Republiken
Italien, &r parter i konventionen.

IMO:s resolution om hamnstatskontroll

Den 4 december 2019 antog Internationella sjofartsorganisationens (IMO) férsamling
resolution A.1138(31), med titeln "Forfaranden for hamnstatskontroll, 2019” (nedan kallad
IMO:s resolution om hamnstatskontroll), till vilken har fogats en bilaga med samma titel.

Kapitel 1 i denna bilaga, som har rubriken ”Allmént”, innehaller punkt 1.3, med rubriken
”Inledning”, som foreskriver foljande:

”1.3.1 I enlighet med vad som foreskrivs i de konventioner som avses i avsnitt 1.2 ovan ska den
behoriga myndigheten (dvs flaggstatens regering) utfirda lagar och forordningar, samt vidta alla
andra atgdrder som kan vara nodviandiga for att ge de[ss]a konvention[er] full kraft och verkan i
syfte att sdkerstdlla att fartyg vad betraffar sikerheten for ménniskoliv och forhindrande av
fororeningar ar lampade for avsedd anvdndning, och att besittningen ér duglig och formogen att
utfora sina uppgifter.

1.3.3 De kontrollforfaranden som beskrivs nedan ska anses komplettera de nationella atgérder
som vidtas av flaggstatens myndigheter i deras land och i utlandet och &r avsedda att ge en
gemensam och enhetlig syn pa resultatet av de inspektions- och kontrollatgiarder som vidtas av
hamnstaten nir allvarliga brister upptécks. Dessa forfaranden &r dven avsedda att ge flaggstatens
myndigheter bistdnd for att se till att konventionsbestammelser foljs, for att skydda sikerheten for
beséttningar, passagerare och fartyg och for att sékerstélla forhindrandet av fororeningar.”

Unionsrdtt

Direktiv 2009/16

Direktiv 2009/16 antogs pa grundval av artikel 80.2 EG (nu artikel 100.2 FEUF) i syfte att omarbeta
radets direktiv 95/21/EG av den 19 juni 1995 om hamnstatskontroll av fartyg (EGT L 157, 1995,
s. 1), vilket hade varit foremal for ett stort antal déndringar sedan det antagits, och for att stirka de
mekanismer som inrdttats genom detta.
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Skélen 2—-4, 6,7, 11, 23 och 34 i direktiv 2009/16 har foljande lydelse:

”(2) Gemenskapen ér allvarligt oroad 6ver fartygsolyckor och fororeningar i medlemsstaternas
farvatten och utmed kusterna.

(3) Gemenskapen ar i lika hog grad angeldgen om boende- och arbetsforhallanden ombord.

(4) Sakerheten, mojligheterna att forhindra fororening samt boende- och arbetsférhéllanden
ombord kan pétagligt forbattras om man drastiskt minskar antalet undermaliga fartyg i
gemenskapens farvatten genom att strikt tillaimpa konventioner, internationella koder och
resolutioner.

(6) Ansvaret for att Overvaka fartygens efterlevnad av internationella normer for sdkerhet,
forhindrande av fororeningar och boende- och arbetsférhéllanden ombord vilar i forsta hand
pa flaggstaten. Genom att i erforderliga fall anlita erkdnda organisationer ska flaggstaten fullt
ut garantera att de inspektioner och besiktningar som gors for att utfarda relevanta certifikat
ar kompletta och effektiva. Ansvaret for att uppratthalla fartygets skick och dess utrustning
efter besiktningen for att uppfylla kraven i de konventioner som ér tillampliga pa fartyg vilar
pa det foretag som ansvarar for fartyget. Ett antal flaggstater har emellertid underlatit att
genomfora och tillimpa internationella normer. Hidanefter bér som en andra forsvarslinje
mot undermalig sjofart overvakningen av fartygens efterlevnad av internationella normer for
sikerhet, forhindrande av fororeningar och boende- och arbetsférhéllanden ombord ocksa
vara hamnstatens skyldighet med erkdnnande av att hamnstatskontroll inte dr en besiktning
och att relevanta inspektionsformulér inte ar sjovardighetscertifikat.

(7) En harmonisering av medlemsstaternas sitt att effektivt verkstilla dessa internationella
normer, med avseende pa fartyg som framfors i vatten som lyder under deras jurisdiktion och
anloper deras hamnar, bor forhindra att konkurrensen snedvrids.

(11) Malsattningen for ett effektivt system for hamnstatskontroll bor vara att sékerstélla att alla
fartyg som anléper hamnar och ankarplatser i gemenskapen inspekteras regelbundet. ...

(23) Asidosittande av bestimmelser i tillimpliga konventioner bor rittas till. I de fall bristerna pa
ett patagligt satt utgor en fara for sékerhet, hélsa eller miljé bor de fartyg som éar i behov av
korrigerande atgarder héllas kvar till dess att bristerna har réttats till.

(34) Eftersom maélen for detta direktiv, ndmligen att minska antalet undermaliga fartyg i vatten
under medlemsstaternas jurisdiktion genom en forbittring av gemenskapens
inspektionssystem for havsgaende fartyg och genom att utveckla metoder for forebyggande
atgirder inom omréadet for havsfororeningar, inte i tillracklig utstrackning kan uppnas av
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medlemsstaterna och de dérfor, pa grund av dess omfattning och verkningar, béttre kan
uppnds pa gemenskapsnivd, kan gemenskapen vidta atgirder i enlighet med
subsidiaritetsprincipen ...”

28 Artikel 1 i direktiv 2009/16, med rubriken "Syfte”, har foljande lydelse:

”Syftet med detta direktiv ér att astadkomma en drastisk minskning av antalet undermaliga fartyg i
vatten under medlemsstaternas jurisdiktion genom

a) okad efterlevnad av internationell och tillamplig gemenskapslagstiftning angaende siakerhet till
sjoss, sjofartsskydd, skydd av den marina miljon och boende- och arbetsférhallanden ombord
pa fartyg fran samtliga flaggstater,

b) uppriattande av gemensamma kriterier for hamnstatens fartygskontroll och harmoniserade
forfaranden for inspektion och kvarhallande av fartyg ...

c) inférande i gemenskapen av ett system for hamnstatskontroll grundat pa inspektioner som
utfors inom gemenskapen ... i syfte att inspektera alla fartyg med en frekvens som foljer av
deras riskprofil och dar fartyg med hogre riskprofil inspekteras mer ingaende och oftare.”

29 I artikel 2 i direktivet foreskrivs foljande:
"I detta direktiv giller f6ljande definitioner:

1) konventionerna: foljande konventioner med tillhorande protokoll och éndringar och darmed
forknippade koder med obligatorisk status, i uppdaterad version:

b) ... konvention[en] om sidkerheten for ménniskoliv till sjoss ...

5) fartyg: varje havsgaende fartyg som omfattas av en eller flera av konventionerna och som har
annan flagg 4an hamnstatens.

6) samverkan mellan fartyg och hamn: samverkan som intraffar nar ett fartyg paverkas direkt eller
indirekt [direkt och omedelbart] av verksamhet som innebér forflyttning av varor eller
manniskor eller tillhandahallandet av hamntjanster till och fran fartyget.

7) fartyg vid ankarplats: ett fartyg i en hamn eller ett annat omrade under en hamns jurisdiktion,
men inte vid kaj, som utfér samverkan mellan fartyg och hamn.

12) mer ingdende inspektion: en inspektion genom vilken fartyget, dess utrustning och beséttning
under de omstidndigheter som narmare anges i artikel 13.3 helt eller, om detta &r lampligare,
delvis gors till foremal for en undersokning av mer djupgaende karaktdr som avser fartygets
konstruktion, utrustning, bemanning, boende- och arbetsforhallanden samt efterlevnaden av
de driftsanvisningar som giller ombord.
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15) kvarhdllande: ett formellt forbud for ett fartyg att ga till sjoss pa grund av pavisade brister som
var och en for sig eller tillsammans medfor att fartyget inte ér sjovérdigt.

20) foreskrivet certifikat: certifikat utfirdat av en flaggstat eller pa dess végnar i enlighet med
konventioner.

21) klasscertifikat: ett dokument som styrker overensstimmelse med [konventionen om
siakerheten for ménniskoliv till sjoss] ...

I artikel 3 i direktivet, som har rubriken "Tillimpningsomréade”, anges foljande:

”1. Detta direktiv ska gilla varje fartyg som anloper en medlemsstats hamn eller ankarplats,
liksom dess beséttning, for att uppratta samverkan mellan fartyg och hamn.

Om en medlemsstat inspekterar ett fartyg som finns i vatten inom dess jurisdiktion, men inte i en
hamn, ska det betraktas som en inspektion i enlighet med detta direktiv.

4. Fiskefartyg, orlogsfartyg, raddningsfartyg, primitivt konstruerade trafartyg, fartyg i statens
tjianst som inte anvinds kommersiellt och fritidsbatar som inte anvédnds i handelssjofart ska inte
omfattas av detta direktiv.

”

Artikel 4 i direktivet har rubriken "Inspektionsbefogenheter”, och i artikel 4.1 foreskrivs att
"[m]edlemsstaterna ska vidta alla de atgérder som dr nédvandiga for att lagligen kunna utféra de
inspektioner som anges i detta direktiv ombord pa utldndska fartyg i enlighet med internationell
ratt”.

I artikel 11 i direktiv 2009/16, med rubriken "Inspektionernas frekvens”, foreskrivs foljande:

"Fartyg som anloper hamnar eller ankarplatser inom gemenskapen ska underkastas periodiska
inspektioner eller tillaggsinspektioner enligt f6ljande:

a) Periodiska inspektioner av fartyg ska utforas med i forvig bestaimda intervall beroende pa deras
riskprofil ...

b) Fartyg ska underkastas tilliggsinspektioner oavsett tidsintervallet efter den senaste periodiska
inspektionen enligt foljande:
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— Den behoriga myndigheten ska se till att inspektera fartyg for vilka faktorer av
hogsta prioritet foreligger enligt bilaga I del I1.2 a.

— Fartyg for vilka oforutsedda faktorer enligt bilaga I del I1.2 b foreligger far inspekteras. Beslut
att utfora en sadan tillaggsinspektion 6verlats at den behoriga myndighetens sakkunniga
bedémning.”

Artikel 12 i direktivet, med rubriken "Val av fartyg for inspektion”, har f6ljande lydelse:

"Den behoriga myndigheten ska se till att fartyg véljs ut for inspektion pa grundval av deras riskprofil
... och nidr faktorer av hogsta prioritet eller oférutsedda faktorer uppstar i enlighet med bilaga I
del 1.2 A och 2 B. ...

”»

I artikel 13 i direktivet, som har rubriken "Inledande och mer ingaende inspektioner”, foreskrivs
foljande:

"Medlemsstaterna ska sédkerstélla att fartyg som viljs ut for inspektion i enlighet med artikel 12 ...
underkastas en inledande inspektion eller en mer ingaende inspektion enligt f6ljande:

1) Den behériga myndigheten ska vid varje inledande inspektion sdkerstélla att inspektoren
adtminstone
a) kontrollerar de ... -certifikat som ska bevaras ombord enligt gemenskapens
sjofartslagstiftning och konventioner om sjosiakerhet och sjofartsskydd,

c) forvissar sig om fartygets allménna skick, inklusive sanitira forhallanden, daribland i
maskinutrymme och i bostéder.

3) En mer ingdende inspektion, inklusive en vidare granskning av att de bestaimmelser som géller
verksamheten ombord efterlevs, ska goras nir det efter en sddan inspektion som avses i punkt 1
finns otvetydiga skal att anta att fartygets skick eller utrustning eller besattningens tillstand inte
uppfyller de tillampliga villkoren i en konvention.

Otvetydiga skdl ska anses foreligga nir en inspektor finner omstandigheter som han sakkunnigt
bedomer utgora skdl for en mer ingdende inspektion av fartyget, dess utrustning eller
besdttning.

Exempel pa otvetydiga skéil finns i bilaga V.”
Artikel 19 i samma direktiv, med rubriken "Atgirdande och kvarhallande”, har foljande lydelse:
”1. Den behoriga myndigheten ska forsdkra sig om att alla brister som bekréftats av eller
framkommit under en inspektion réttas till eller kommer att rdttas till i enlighet med

konventionerna.

2. Nir sadana brister upptidcks som innebér otvetydig fara for sikerhet, liv eller miljo ska den
behoriga myndigheten i den medlemsstat dér fartyget inspekteras se till att fartyget kvarhalls eller
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att den verksamhet i samband med vilken bristerna har upptickts stoppas. Beslutet om
kvarhallande eller driftsférbudet far inte upphédvas forrén faran har avlagsnats eller myndigheten
forsakrat sig om att fartyget efter att ha uppfyllt vissa nodvandiga villkor kan ge sig av till sjoss
eller fortsdtta driften utan fara for passagerares och beséttnings sakerhet eller hélsa, utan fara for
andra fartyg och utan att den marina miljon hotas pa ett oacceptabelt sitt.

Nir inspektoren gor sina sakkunnigbedomningar av om ett fartyg ska kvarhallas eller inte ska han
folja de kriterier som faststélls i bilaga X.

6. Vid kvarhallande ska den behoriga myndigheten omedelbart skriftligen och med
inspektionsrapporten bifogad underritta flaggstatens administration eller, ndr detta inte ar
mojligt, konsuln eller, i dennes franvaro, den aktuella statens ndrmaste diplomatiska
representant, om alla omstédndigheter som gjort att ingripandet bedomts vara nodvandigt. I
forekommande fall ska dessutom utsedda inspektorer eller erkdnda organisationer som ansvarar
for utfardande av klasscertifikat eller foreskrivna certifikat enligt konventionerna informeras. ...

»

I artikel 21 i direktiv 2009/16, med rubriken "Uppf6ljning av inspektioner och kvarhéllanden”,
foreskrivs foljande:

”1. Nar sadana brister som avses i artikel 19.2 inte kan atgérdas i inspektionshamnen far
medlemsstatens behoriga myndighet tilldta det ifragavarande fartyget att utan oskaligt drojsmal
fortsdtta till det narmast lampliga reparationsvarv, som utses av befdlhavaren och den aktuella
myndigheten dir uppfoljning kan ske, forutsatt att de villkor som har uppstillts av flaggstatens
behoriga myndighet och godtagits av den medlemsstaten f6ljs. Sadana villkor ska sdkerstdlla att
fartyget kan fortsitta fairden utan fara for passagerares och besittnings sdkerhet och hilsa, utan
fara for andra fartyg och utan att utgora ett oacceptabelt hot mot den marina miljon.

3. Da sadana omstédndigheter som anges i punkt 1 foreligger ska medlemsstatens behoriga
myndighet i den hamn dér inspektionen genomférdes meddela dels den behoriga myndigheten i
den stat dér reparationsvarvet ér beldget, dels de parter som anges i artikel 19.6, dels varje annan
lamplig myndighet om villkoren for farden.

Den behoriga myndigheten i den medlemsstat som mottar ett saidant meddelande ska upplysa den
myndighet som utfirdat meddelandet om de atgirder som vidtagits.

4. Medlemsstaterna ska vidta atgédrder for att se till att de fartyg som avses i punkt 1 végras
tilltrdde till alla hamnar och ankarplatser i gemenskapen om fartyget fortsétter sin resa

a) utan att i inspektionshamnen uppfylla de villkor som den behdriga myndigheten i nagon
medlemsstat har uppstillt, eller

b) under végran att uppfylla tillimpliga konventionskrav genom att inte anlopa det anvisade
reparationsvarvet.
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En sadan végran ska gilla tills dgaren eller den driftsansvarige pa ett for den behoriga myndigheten
i den medlemsstat dar fartyget befanns vara undermaligt tillfredsstillande sitt visar att fartyget
uppfyller alla tillampliga krav i konventionerna.

5. Under de omstidndigheter som avses i punkt 4 a ska den behoériga myndigheten i den
medlemsstat dar fartyget befanns vara undermaligt omedelbart uppmérksamma de behoriga
myndigheterna i alla andra medlemsstater pa detta.

Under de omstdndigheter som avses i punkt 4 b ska den behoriga myndigheten i den medlemsstat
dér reparationsvarvet dr beldget omedelbart uppmirksamma de behoriga myndigheterna i alla
andra medlemsstater pa detta.

Innan fartyget vagras att anlopa far en medlemsstat begira 6verldggningar med administrationen i
fartygets flaggstat.

6. Med avvikelse fran bestimmelserna i punkt 4 far tilltrade till en anvisad hamn eller ankarplats
tillatas av berdrd myndighet i hamnstaten om force majeure eller bjudande sdkerhetsskal
foreligger, eller for att minska eller begréinsa fororeningsrisk eller for att rétta till brister, forutsatt
att fartygets dgare, den driftsansvarige eller befilhavaren har vidtagit lampliga atgédrder som har
godkints av den behodriga myndigheten i den medlemsstaten for att sékerstélla ett sikert anlop.”

Bilaga I till direktivet har rubriken ”Bestindsdelarna i gemenskapens system for
hamnstatsinspektion” och omfattar foljande bestimmelser:

I1. Inspektion av fartyg

1. Periodiska inspektioner

2. Tillaggsinspektioner
Fartyg for vilka foljande faktorer av hogsta prioritet eller oférutsedda faktorer giller ska
inspekteras oavsett nir de senast genomgick en periodisk inspektion. Huruvida det behovs en
tillaggsinspektion pa grundval av oforutsedda faktorer oOverlats dock at inspektoren att
yrkesmassigt bedoma.

2A. Faktorer av hogsta prioritet

Fartyg for vilka foljande faktorer av hogsta prioritet géller ska inspekteras oavsett ndr de senast
genomgick en periodisk inspektion:

— Fartyg som av sédkerhetsskal har avstangts eller dragits tillbaka fran sin klass efter den senaste
inspektionen i gemenskapen ...

— Fartyg som har rapporterats eller anmailts av en annan medlemsstat.

— Fartyg som inte kan identifieras i inspektionsdatabasen.
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— Fartyg som

— har varit inblandat i en kollision, grundstotning eller strandning pé vég till hamnen,

— anklagas for att ha brutit mot bestimmelserna om utslipp av skadliga d@mnen eller
spillvatten, eller

— har mandvrerats pa ett oberdkneligt eller riskabelt sdtt i strid med IMO:s
trafikregleringsatgiarder och praxis och rutiner for sakert framforande av fartyg.

2B. Of6rutsedda faktorer
Fartyg for vilka foljande oforutsedda faktorer giller ska inspekteras oavsett ndr de senast

genomgick en periodisk inspektion. Beslutet att utfora en sadan tillaggsinspektion 6verlats dock
at den behoriga myndigheten att yrkesmaissigt bedoma.

— Fartyg certifierade av en tidigare erkdnd organisation vars erkdnnande har aterkallats efter
fartygets senaste inspektion i gemenskapen ...

— Fartyg som har rapporterats av lots eller hamnmyndighet eller -organ med anledning av
uppenbara avvikelser som kan inverka menligt pa fartygets sékra framférande eller utgora ett
hot mot miljon ...

— Fartyg som inte har uppfyllt anmélningsplikten ...

— Fartyg som har varit foremal for en rapport eller ett klagomal, inklusive klagomal i land, fran
befdlhavaren, en besédttningsmedlem eller annan person eller organisation med ett legitimt
intresse av fartygets sikra drift, boende- och arbetsforhallanden ombord eller férhindrande av
fororening, om inte den berorda medlemsstaten bedomer att rapporten eller klagomalet
uppenbart saknar grund.

— Fartyg som tidigare hallits kvar for mer dn tre manader sedan.

— Fartyg som har rapporterats ha ej atgérdade brister ...

— Fartyg som har rapporterats ha problem med lasten, sarskilt om lasten é&r giftig eller farlig.

— Fartyg som har framforts pa ett satt som innebér en fara for personer, egendom eller miljo.

— Fartyg som enligt uppgifter fran en tillforlitlig kalla har riskparametrar som skiljer sig fran dem
som registrerats och vars riskniva darfor har hojts.

”

I bilaga V till direktivet, som har rubriken "Exempel pa "otvetydiga skal”, foreskrivs i punkt A.1 att
”"[e]xempel pé otvetydiga skél for en mer ingdende inspektion” omfattar ”[f]artyg som beskrivs i
bilaga I del I1.2A och 2B”.
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Bilaga X till samma direktiv, med rubriken "Kriterier for kvarhallande”, har f6ljande lydelse:

”"Innan beslut fattas om huruvida brister som upptéickts ombord under en inspektion utgoér grund
for kvarhallande av fartyget, maste inspektoren folja riktlinjerna i punkterna 1 och 2.

Punkt 3 innehaller exempel pé brister som i och for sig sjédlva utgor anledning till kvarhallande av
fartyget (se artikel 19.3).

1. Huvudsakliga kriterier

Nir en inspektor enligt sin sakkunniga bedomning dverviager om ett fartyg ska kvarhallas eller ej
ska han anvinda sig av foljande kriterier:

Fartyget ska kvarhallas om bristerna &r av sa allvarlig natur att inspektoren maste gora en avsyning
for att forsdkra sig om att bristerna har réttats innan fartyget far ga till sjoss.

Aven om det inte dr nodvindigt att kvarhalla fartyget i varje enskilt fall, ska inspektérens
bedomning att en avsyning dr nodvéindig betraktas som ett matt pa bristernas svarighetsgrad. Det
betyder att myndigheten pa ett eller annat sdtt maste kontrollera att bristerna har rattats till fore
fartygets avgang, helst genom ett aterbesok.

2. Tillampning av huvudsakliga kriterier

Nir beslut fattas om huruvida fartygets brister dr sa allvarliga att kvarhallande ér nodvéandigt ska
inspektoren forsakra sig om att

Under inspektionen maste inspektoren dven forsikra sig om att fartyget och/eller dess beséttning

3. kan framfo6ra fartyget utan risk under hela den forestaende resan,

8. kan lamna fartyget snabbt och sékert i en eventuell nddsituation och utféra raddningsuppdrag
under hela den forestdende resan,

9. kan hindra miljéféroreningar under hela den forestdende resan,

13. kan upprétthalla riskfri och god arbetsmiljo ombord under hela den forestdende resan,
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Om bedomningen enligt nagon av dessa punkter med tanke pa alla brister som uppdagats &r
negativ ska inspektoren allvarligt 6vervéga att kvarhalla fartyget. En kombination av flera brister
av mindre allvarlig natur kan ocksa utgora grund for kvarhallande.

3. Som vigledning for inspektorer som ska anvénda dessa riktlinjer foljer en upprakning av brister,
ordnade under respektive konventioner och/eller koder, som dr av s& allvarlig art att de utgor
grund for kvarhallande. Forteckningen dr inte uttdmmande.

3.2. Omréden enligt [konventionen om sdkerheten for manniskoliv till sjoss]

5. Avsaknad av, otillricklig kapacitet eller allvarligt slitage och aldring pa personlig
livraddningsutrustning, livraddningsfarkoster och deras sjosattningsanordningar.

3.10. Omraden enligt [sjoarbetskonventionen, 2006]

8. Forhallandena ombord innebér otvetydig fara for sjomannens sakerhet, hilsa eller trygghet.

9. Den bristande efterlevnaden utgor en allvarlig eller upprepad oOvertradelse av kraven i
[sjoarbetskonventionen, 2006], inklusive sjomdnnens réttigheter, med avseende pé sjomaéns
boende- och arbetsforhallanden ombord pa fartyget, enligt vad som foreskrivs i fartygets
sjoarbetscertifikat och forsékran om 6verensstimmelse med sjoarbetskonventionen.

”

Rekommendationen av den 23 september 2020

Den 23 september 2020 antog Europeiska kommissionen rekommendation (EU) 2020/1365 om
samarbete mellan medlemsstaterna nar det giller insatser som utfors av fartyg som &gs eller
anvéinds av privata enheter for sok- och raddningsverksamhet (EUT L 317, 2020, s. 23) (nedan
kallad rekommendationen av den 23 september 2020).

I skdlen 1-8, 11, 12, 15, 16 och 18 i rekommendationen anges de skil som lag till grund for
antagandet av denna. For det forsta anger kommissionen att sammanhanget med den
migrationskris som unionen har upplevt sedan ar 2014, och sarskilt den mycket stora 6kningen
av antalet personer som forsoker att korsa Medelhavet pa sjoodugliga fartyg for att fly sina
ursprungsstater och soka skydd i Europa, har foranlett flera icke-statliga organisationer som
anvander fartyg att dgna sig at en komplex verksamhet for att soka efter och rdidda méanniskor
som befinner sig i fara eller nod till havs, for att bista dessa personer. For det andra forklarar
kommissionen att d&ven om denna verksamhet kan ses mot bakgrund av medlemsstaternas
skyldighet, som foljer av internationell sedvaneritt och traktatbaserad internationell ritt, att bista
sadana personer, kriver verksamheten béttre samordning och samarbete, bade mellan dessa
icke-statliga organisationer och medlemsstaterna och mellan medlemsstaterna sjilva, oavsett om
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de agerar i egenskap av flaggstat for de fartyg som anvéinds, hamnstat dar de undsatta personerna
har landsatts eller kan komma att landséttas eller vardstat for dessa personer. For det tredje anser
slutligen kommissionen att det, utan att det paverkar skyldigheter som f6ljer av internationell ratt
och unionsratten, dr nddvéandigt att inrédtta en ram som &r anpassad till denna verksamhet, bland
annat for att sikerstdlla sjosikerheten for undsatta personer och for besdttningarna som har
undsatt dessa, och att detta projekt innefattar inrdttandet av en kontaktgrupp som ska gora det
mojligt for medlemsstaterna att samarbeta, samordna sin verksamhet sinsemellan och utveckla
bésta praxis, i samrad med alla berérda parter.

Med beaktande av detta anmodas medlemsstaterna i rekommendationen att utoka sitt samarbete
i frdga om privat sok- och raddningsverksamhet i fraga om personer som befinner sig i fara eller
nod till havs, bland annat genom att, tillsammans med kommissionen och i samrdd med alla
berorda parter, inrédtta en kontaktgrupp pa detta omrade.

Italiensk rditt

Direktiv 2009/16 har inforlivats med italiensk rédtt genom decreto legislativo n° 53 — Attuazione
della direttiva 2009/16/CE recante le norme internazionali per la sicurezza della navi, la
prevenzione dell'inquinamento e le condizione 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 (lagstiftningsdekret nr 53 — angdende genomforande av direktiv 2009/16/EG angaende
internationella normer om fartygs sékerhet, forhindrande av fororeningar samt boende- och
arbetsforhallanden ombord pa fartyg som anléper hamnar inom unionen och framférs i vatten
under medlemsstaternas jurisdiktion) av den 24 mars 2011 (nedan kallat lagstiftningsdekret
nr 53/2011) (GURI nr 96, den 27 april 2011, s. 1, nedan kallat lagstiftningsdekret).

Artikel 3 i lagstiftningsdekret nr 53/2011 har féljande lydelse:

”1. Detta dekret ska gilla fartyg och fritidsbatar som anvdnds kommersiellt och som inte for
italiensk flagg samt deras besittning ndr de anloper en nationell hamn eller ankarplats for att
upprétta samverkan mellan fartyg och hamn. Inspektion av ett fartyg som utfors i vatten inom
den nationella jurisdiktionen likstalls i detta dekret med en inspektion som utfors i en hamn.

5. Fiskefartyg, orlogsfartyg, raddningsfartyg, primitivt konstruerade trafartyg, fartyg i statens
tjidnst som inte anvinds kommersiellt och fritidsbatar som inte anvidnds i handelssjofart ska inte
omfattas av detta dekret.”

Malen vid den nationella domstolen och tolkningsfragorna

Sea Watch dr en ideell humanitdr organisation med séte i Berlin (Tyskland). I organisationens
stadgar foreskrivs att organisationen sérskilt har till &ndamal att rddda personer som éar i fara
eller nod till havs samt utfora underhall och drift av fartyg och luftfartyg for det syftet. I enlighet
med detta dndamal utfor organisationen sok- och raddningsverksamhet pa internationellt vatten
i Medelhavet med hjélp av fartyg som organisationen bade dger och driver. Bland dessa fartyg
finns tva fartyg kallade Sea Watch 3 och Sea Watch 4, vilka for tysk flagg och har certifierats av en
klassificerings- och certifieringsorganisation i Tyskland som multifunktionella lastfartyg.
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Under sommaren 2020 lamnade Sea Watch 3 och Sea Watch 4 i tur och ordning Burrianas hamn
(Spanien) och genomférde en insats for att rddda flera hundra personer som befann sig i fara eller
nod till havs pa internationellt vatten i Medelhavet. Befdlhavarna pa dessa fartyg informerades
dérefter av Italian Maritime Rescue Coordination Centre (italienska samordningscentret for
sjoraddningsaktioner), som dr beldget i Rom, att Ministero degli Interni (inrikesministeriet,
Italien) hade gett tillstand till att de berérda personerna skulle fa stiga i land och flyttas over till
andra fartyg som befann sig i Palermos hamn, vad betraffar Sea Watch 4, och i Porto Empedocles
hamn, vad betriffar Sea Watch 3. De fick saledes instruktioner om att styra sina fartyg till dessa
hamnar och att genomfora dessa dtgérder.

Niér dessa atgérder hade vidtagits beslutade Ministro della Salute (hélsoministern, Italien) att Sea
Watch 4 och Sea Watch 3 skulle ankra i ndrheten av de aktuella hamnarna, till att borja med for att
satta besdttningen i karantin for att forhindra spridningen av covid-19-pandemin, och darefter for
rengOring, desinficering och utfirdande av saneringsintyg for fartygen.

Efter avslutad rengoring och desinficering genomférde hamnkontoret i Palermo och
hamnkontoret i Porto Empedocle inspektioner ombord med stod av lagstiftningsdekret
nr 53/2001, och beslutade direfter att Sea Watch 4 respektive Sea Watch 3 skulle kvarhallas. Som
framgar av de rapporter som upprittades till foljd av dessa inspektioner och de beslut om
kvarhallande som dérefter antogs, ansdg dessa hamnkontor, for det forsta, att dessa fartyg hade
“dgnat sig at att bistd migranter till havs trots att de inte [var] certifierade for detta”. For det
andra patalade hamnkontoren fler 4n 20 "tekniska och driftméssiga brister” i forhallande till
tillamplig unionslagstiftning och tillimpliga internationella konventioner. Nio av dessa ansags,
“var for sig eller gemensamt, [vara] klart farliga for sikerhet, hélsa eller milj6” och vara av sddan
svarighetsgrad att de motiverade ett kvarhallande av fartygen i enlighet med artikel 19 i
direktiv 2009/16.

Sedan dess har Sea Watch atgéirdat ett antal av dessa brister. Daremot anser organisationen att de
aterstdende bristerna inte har styrkts. Dessa brister hénfor sig forst och framst, enligt
hamnkontoren i Palermos hamn och Porto Empedocles hamn, till att Sea Watch 4 och Sea
Watch 3 inte &r certifierade for att ta ombord och transportera flera hundra personer, vilket
skedde under sommaren 2020. Vidare har dessa tva fartyg inte en teknisk utrustning som ar
anpassad for sadan verksambhet, trots att de egentligen &r avsedda for — och faktiskt uteslutande
anviands till — denna verksamhet. I synnerhet ar fartygens installationer for rening av
avloppsvatten och raddningsutrustning dimensionerade for 22 respektive 30 personer och inte
for flera hundra, och extra toaletter och duschar som toms direkt i havet har installerats pa dack.
Slutligen har de raddningsinsatser som utférdes av besédttningsmedlemmarna inte bokforts som
arbetstimmar.

Sea Watch har ingett tva overklaganden till Tribunale amministrativo regionale per la Sicilia
(Regionala forvaltningsdomstolen for Sicilien, Italien) med yrkande om upphévande av besluten
om kvarhallande av Sea Watch 4 och Sea Watch 3, de inspektionsrapporter som foregick dessa
beslut och ”alla andra foregaende, hirmed sammanhéngande eller pafoljande réttsakter” (nedan
kallade de atgérder som édr aktuella i de nationella maélen). Till stod for sina yrkanden har Sea
Watch hédvdat, for det forsta, att de hamnkontor som beslutade om dessa atgarder 6verskred de
befogenheter som hamnstaten har i enlighet med direktiv 2009/16, tolkat mot bakgrund av
tillamplig internationell sedvaneritt och traktatbaserad internationell ritt, sarskilt principen om
omsesidigt erkdnnande mellan staterna av certifikat som har utfirdats av flaggstater, genom att
de genomforde inspektioner som hade till syfte eller resultat att ifragasatta klassificeringen och
certifieringen av fartygen Sea Watch 4 och Sea Watch 3 som hade gjorts av de behoriga tyska
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myndigheterna. For det andra utférdes dessa inspektioner trots att de processuella och materiella
villkoren for att fa genomfdra dessa, som foreskrivs i direktiv 2009/16, inte var uppfyllda. For det
tredje utgjorde dessa inspektioner i sjélva verket ett indirekt sétt att uppna mélet att hindra de s6k-
och rdddningsinsatser som anordnades av Sea Watch i Medelhavet. For det fjarde ar de brister
som — for ovrigt pa ett mycket allmént satt — har gjorts géllande av hamnkontoren under alla
omstdndigheter inte sadana att de motiverar besluten att kvarhalla de bada berérda fartygen.

Sea Watch har i samband med sina 6verklaganden dessutom ingett ansékningar om interimistiska
atgirder i syfte att det ska vidtas sdkerhetsatgérder. Organisationen har motiverat behovet av
sadana atgiarder med att det foreligger en risk for allvarlig och irreparabel skada, i den mening
som avses i de bestimmelser i italiensk ratt som ar tillampliga pd omradet.

I besluten att begira forhandsavgorande, som har ingetts i malet rorande Sea Watch 4
(mal C-14/21) respektive i malet rorande Sea Watch 3 (mal C-15/21), har den hénskjutande
domstolen bland annat uppgett att det av uppgifterna i akten i respektive mal framgar att inte
bara parterna i malen, utan éven de berérda myndigheterna i Italien, som dr hamnstat, och i
Tyskland, som é&r flaggstat, har olika uppfattningar betréffande huruvida de kvarvarande brister
som dr aktuella i de nationella malen foreligger. Enligt den hdnskjutande domstolen anser
namligen de italienska myndigheterna att dessa brister har styrkts och att de maste avhjilpas,
medan de tyska myndigheterna anser att pa grundval av en korrekt tolkning av de relevanta
bestimmelserna i unionsritten och internationell rétt ska slutsatsen dras att det inte foreligger
ndagra brister och att situationen foljaktligen inte kraver nagon atgérd fran Sea Watchs sida for att
atgdrda dessa.

Med hénsyn till denna situation anser den hdnskjutande domstolen att det, for att avgora de
nationella malen, &r nodviandigt att hénskjuta en begiran om foérhandsavgorande till EU-
domstolen for att sistnamnda domstol ska klargora den rittsliga reglering som ér tillamplig pa
fartyg som anvdnds av humanitédra icke-statliga organisationer, sasom Sea Watch, i avsikt att
bedriva systematisk sok- och riaddningsverksamhet i fraga om personer som ér i fara eller nod till
havs.

Den hénskjutande domstolen vill sérskilt fa klarhet i vilket tillimpningsomrade direktiv 2009/16
har, och ndrmare bestamt huruvida artikel 3 i ndimnda direktiv, med hénsyn till dess lydelse,
direktivets systematik och de mal som efterstriavas med direktivet, ska tolkas s3, att den omfattar
fartyg som visserligen har officiellt klassificerats och certifierats av en organisation, som har
bemyndigats av flaggstaten och har erkdnts pa unionsnivd, som “lastfartyg” avsedda for
anvindning kommersiellt eller i handelssjofart, i praktiken uteslutande och systematiskt &r
avsedda for och anvinds till en sok- och rdaddningsverksamhet i frdga om personer som befinner
sig i fara eller nod till havs.

I det avseendet har den hinskjutande domstolen uppgett att den dr bendgen att anse att
direktiv 2009/16 — med hénsyn till artikel 3.4 och skdlen 2—4 och 6 i direktivet samt det
sammanhang som denna bestimmelse och dessa skil ingar i — ska tolkas sa, att det inte ar
tillampligt pa sddana fartyg som Sea Watch 4 och Sea Watch 3, vilka anvinds for en verksamhet
som inte dr kommersiell eller avser handelssjofart, sdésom sok- och raddningsverksamhet i fraga
om personer som befinner sig i fara eller nod till havs, savida inte dessa fartyg kan likstéllas med
passagerarfartyg. Enligt denna tolkning kan dessa fartyg inte bli foremal for en inspektion som
utfors med stod av artiklarna 11-13 i ndmnda direktiv. Den hénskjutande domstolen inser dock
att detta direktiv dven kan tolkas pa motsatt sdtt, med hansyn till sarskilt artikel 3.1 i direktivet.
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Om sa vore fallet, har nimnda domstol papekat att fragan dnda uppkommer huruvida
lagstiftningsdekret nr 53/2011, vilket antogs av Republiken Italien fo6r att inforliva
direktiv 2009/16 med dess nationella ratt, ar forenligt med direktivet.

Vidare vill den hanskjutande domstolen fa klarhet i huruvida den uppenbara diskrepansen mellan
maximiantalet pa 22 eller 30 personer som far transporteras pa fartygen Sea Watch 4 och Sea
Watch 3 enligt deras respektive certifikat och de hundratals personer som faktiskt
transporterades pa dessa i samband med de raddningsinsatser som gav upphov till de atgédrder
som &r aktuella i de nationella malen kan utgoéra en "faktor av hogsta prioritet” eller en
“oforutsedd faktor”, i den mening som avses i bilaga I del II punkterna 2A och 2B i
direktiv 2009/16, som motiverar att dessa fartyg blir foremal for en tilldggsinspektion med st6d av
artikel 11 i direktivet.

Den hénskjutande domstolen anser att denna uppenbara diskrepans utgor en "oférutsedd faktor”,
och ndrmare bestamt en situation dér fartyg har framforts "pa ett sitt som innebér en fara for
personer, egendom eller miljo”. I det avseendet har den hinskjutande domstolen forst papekat
att den skyldighet som aligger befilhavare pa fartyg att hjalpa den som ar i fara eller ndd till havs,
vilken anges i artikel 98 i havsrattskonventionen och upprepas i sjoraddningskonventionen, galler
enligt dessa internationella konventioner endast om den kan genomféras utan allvarlig fara for
fartyget, dess besittning eller berorda passagerare. Den hdnskjutande domstolen har av detta
vidare dragit slutsatsen att sddana risker kan uppstd ndr man pa ett visst fartyg tar ombord ett
antal personer som uppenbart inte tycks std i proportion till fartygets mottagningskapacitet och
utrustning, som anges i eller aterspeglas i dess olika certifikat, samt storleken pa dess beséttning.
Den hénskjutande domstolen har hérav slutligen dragit slutsatsen att for det fall att detta
mottagande dr en foljd av en systematisk verksamhet som uteslutande avser sok- och
rdddningsverksamhet i fraga om personer som befinner sig i fara eller néd till havs, vilken utfors
med hjalp av fartyg i vilkas certifikat det anges att de inte dr anpassade till denna verksamhet, kan
det anses foreligga en situation av farlig drift som motiverar att det anordnas en tillaggsinspektion
enligt artikel 11 i direktiv 2009/16.

Dessutom vill den hianskjutande domstolen att det allmént ska faststéllas vilken omfattning och
rackvidd de befogenheter har som kan utovas av hamnstaten i samband med den mer ingaende
inspektionen av ett fartyg som den inte &r flaggstat for, vilken utfors med stod av artikel 13 i
direktiv 2009/16. Mer specifikt vill namnda domstol f& klarhet i huruvida dessa befogenheter
omfattar mojligheten att forvissa sig om att fartyget, oavsett for vilken verksamhet fartyget har
klassificerats och certifierats av de behoriga myndigheterna i flaggstaten, uppfyller géllande krav
om sékerhet, forhindrande av féroreningar samt boende- och arbetsférhallanden ombord, som
foljer av unionens sekundérrétt och/eller av internationell sedvaneritt eller traktatbaserad
sjordtt, for det fall att fartyget i praktiken bedriver en annan verksamhet som bestar i att
systematiskt och uteslutande soka efter och ridda personer som befinner sig i fara eller nod till
havs.

I det avseendet har den hdnskjutande domstolen forst uppgett att den anser att artikel 13 i
direktiv 2009/16, med hénsyn till dess lydelse, ska forstas sd, att den tillater att hamnstaten utfor
inspektioner som inte &dr begrdnsade till en formell kontroll av att samtliga erforderliga certifikat
finns ombord, utan dven innefattar en materiell kontroll av det aktuella foretagets faktiska skick.
Vidare har den framhallit att denna materiella kontroll — med héansyn till lydelsen i denna
artikel och systematiken i direktiv 2009/16, sdésom den har klargjorts i bland annat skal 6 i
direktivet och i tillimpliga internationella konventioner —, dock ska utféras med hansyn till den
klassificering och certifiering som gjorts av flaggstaten, och séledes syfta till att endast kontrollera
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att det berorda fartygets faktiska skick Overensstimmer med de krav som giller for de
verksamheter for vilka fartyget har klassificerats och certifierats av denna stat. En sddan kontroll
sker forst i andra hand” och kan dérfor inte, genom sitt syfte eller resultat, paverka den kontroll
som utforts och de beslut som fattats ”i forsta hand” i flaggstaten, vilket skulle vara fallet om den
mojliggjorde for hamnstaten att kvarhalla ett fartyg pa grund av att det inte uppfyller andra krav
dn dem som motsvarar den verksamhet for vilken fartyget har certifierats. Slutligen har den
hanskjutande domstolen visserligen medgett att en sddan tolkning av unionens sekundérritt kan
mojliggora bedrédgerier, men den har papekat att den s6k- och raddningsverksamhet i fraga om
personer som dr i fraga i de nationella malen inte &r av bedréglig karaktar eftersom den, for det
forsta, 6verensstimmer med det &ndamal som Sea Watch efterstrévar, for det andra, de behoriga
tyska och italienska myndigheterna kénner till denna verksamhet och, for det tredje,
verksamheten i princip har erkdnts, sasom framgar av rekommendationen av den
23 september 2020.

Den hinskjutande domstolen vill vidare fa klarhet i huruvida, i avsaknad av en mojlighet for
hamnstaten att pa grundval av direktiv 2009/16 kontrollera att ett visst foretag uppfyller gillande
krav i fraga om sdkerhet, forhindrande av fororeningar samt boende- och arbetsférhallanden
ombord, med hénsyn till fartygets faktiska verksamhet, en siddan befogenhet kan grunda sig
antingen pa artikel I b i konventionen om sdkerheten for manniskoliv till sjoss, som omndmns i
artikel 2 i direktivet, vilken kréver att de fordragsslutande regeringarna ska vidta de atgérder som
kan vara nodviandiga for att "sdkerstélla att fartyg vad betréffar sdkerheten for ménniskoliv ar
lampade for avsedd anvdndning”, eller pa punkt 1.3.1 i bilagan till IMO:s resolution om
hamnstatskontroll.

Slutligen vill den hédnskjutande domstolen fa klarhet i vilken mén och pa vilka villkor
myndigheterna i hamnstaten har rdtt att krdva att ett fartyg som har certifierats av flaggstaten
som lastfartyg dessutom ska vara certifierat for att bedriva en sok- och raddningsverksamhet
i fraga om personer som befinner sig i fara eller ndd till havs, och att fartyget uppfyller de krav
som giller for denna verksamhet eller som gor det mojligt att utéva sddan verksamhet under
forhallanden som é&r dgnade att sékerstilla sakerheten till sjoss. Den hénskjutande domstolen vill
dven fa klarhet i huruvida dessa myndigheter har rdtt att kvarhalla ett sadant fartyg enligt
artikel 19 i direktiv 2009/16 till dess att fartyget har anpassats till dessa krav.

I samband med alla dessa fragestéllningar har den hanskjutande domstolen papekat, for det forsta,
att reckommendationen av den 23 september 2020 framhéller den vikt som unionen tillméter att de
fartyg som dgnar sig at sok- och raddningsverksamhet i fraga om personer som befinner sig i fara
eller nod pa Medelhavet uppfyller de krav som giller pa sikerhetsomradet. For det andra anser
den hédnskjutande domstolen att det emellertid inte finns ndgon internationell lagstiftning eller
unionslagstiftning som é&r klart tillamplig och verkligen anpassad till de fartyg som uteslutande
och systematiskt dgnar sig at denna verksamhet. For det tredje anser den hénskjutande
domstolen i huvudsak att hamnstaten, i avsaknad av ldmplig klassificering och certifiering, inte
kan kréva att sddana fartyg innehar andra certifikat 4&n dem som flaggstaten har utfiardat till dem
eller att de uppfyller andra krav &n dem som motsvarar dessa certifikat.
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Mot denna bakgrund beslutade Tribunale amministrativo regionale per la Sicilia (Regionala
forvaltningsdomstolen for Sicilien), i de bada nationella mélen, att férklara malen vilande och att
hanskjuta foljande tolkningsfragor till EU-domstolen, vilka har samma lydelse, bortsett fran att
mal C-14/21 avser fartyget Sea Watch 4 och mal C-15/21 avser fartyget Sea Watch 3:

”1) a) Omlfattar tillimpningsomradet for direktiv 2009/16 och fartyg som av flaggstatens

4)

klassificeringsorgan har klassificerats som lastfartyg, men som faktiskt enbart och
systematiskt bedriver icke-kommersiell verksamhet, sasom si kallad SAR-verksamhet
[search and rescue, sok- och riaddningsverksamhet] (av den art som bedrivs av [Sea
Watch] och [av fartyget Sea Watch 4 och fartyget Sea Watch 3] enligt organisationens
stadgar), och far en [inspektion av hamnstaten] utforas med avseende pa ett sadant fartyg?

b) For det fall att EU-domstolen finner att tillimpningsomradet for direktiv 2009/16 &ven
omfattar denna typ av fartyg, utgér da direktivet, sasom det tolkats enligt ovan, hinder
mot saddan nationell lagstiftning som artikel 3 i lagstiftningsdekret nr 53/2011, som har
inforlivat artikel 3 i direktiv 2009/16 med nationell rdtt men dar tillimpningsomradet for
[en inspektion av hamnstaten] uttryckligen begriansas i artikel 3.1 i detta
lagstiftningsdekret till att endast omfatta fartyg som anvinds kommersiellt, vilket innebér
att inte bara fritidsbatar utan dven lastfartyg som faktiskt inte bedriver ndgon kommersiell
verksamhet — och darfor inte anvinds kommersiellt — undantas fran [en] siddan
[inspektion]?

c) Finns det avslutningsvis rimlig grund for att anse att dven lastfartyg som systematiskt
bedriver [sok- och rdddnings]verksamhet omfattas av tillimpningsomradet for
direktiv 2009/16, eftersom det till f6ljd av 2017 éars dndringar [av direktiv 2009/16] dven
omfattar passagerarfartyg, sa att transport av personer som rdddats till sjoss da de
befunnit sig i livsfara kan likstdllas med transport av passagerare?

Kan den omstdndigheten att fartyget har transporterat ett antal personer som avsevirt
overstiger den kapacitet som anges i utrustningssikerhetscertifikatet, trots att detta var en
folid av [sok- och rédddnings]verksamheten, eller att fartyget innehar ett
utrustningssdkerhetscertifikat som ar giltigt for ett betydligt ldgre antal personer dn det antal
som faktiskt har transporterats, anses utgora en faktor av hogsta prioritet i den mening som
avses i bilaga I del II punkt 2A eller en ofdrutsedd faktor i den mening som avses i bilaga I
del IT punkt 2B, vartill det hdnvisas i artikel 11 i direktiv 2009/16?

Far eller ska befogenheten [for hamnstaten] att utféora en mer ingaende inspektion, i den
mening som avses i artikel 13 i direktiv 2009/16, av fartyg som for en medlemsstats flagg dven
inbegripa befogenheten att kontrollera vilken verksamhet som fartyget faktiskt bedriver,
oavsett for vilken verksamhet flaggstaten och det berérda klassificeringsorganet har utfardat
klasscertifikat och tillhorande sakerhetscertifikat for fartyget, och ddrmed dven befogenheten
att kontrollera att fartyget i fraga innehar erforderliga certifikat och allméant sett uppfyller de
villkor och krav som anges i internationella normer for sdkerhet, forhindrande av
fororeningar, samt boende- och arbetsforhallanden ombord? For det fall att denna fraga ska
besvaras jakande, kan denna befogenhet dven utdvas med avseende pa ett fartyg som faktiskt
och systematiskt bedriver [sok- och rdddnings]verksamhet?

a) Hur ska man tolka [artikel 1] b i [konventionen om sidkerheten f6r ménniskoliv till sjoss] —
som artikel 2 i direktiv 2009/16 uttryckligen hénvisar till och som saledes ska ges en
enhetlig tolkning [i unionsritten] i fraga om och i samband med [en inspektion av
hamnstaten] — vad giller den del dir det stadgas att ’[d]e fordragsslutande regeringarna
forbinder sig att utfirda alla lagar, forordningar, foreskrifter och bestaimmelser och att
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vidta alla andra atgdrder som kan vara nodviandiga for att ge denna konvention full kraft
och verkan i syfte att sikerstdlla att fartyg vad betraffar sikerheten fér méanniskoliv ar
lampade for avsedd anvdndning’? Ska i synnerhet den bedomning av huruvida fartyget ar
lampat for avsedd anvandning som hamnstaten &r skyldig att utféra genom inspektioner
utgd frdn en enda kontrollparameter — det vill siga de krav som féljer av fartygets
klassificering och de tillhorande sdkerhetscertifikat som har utfirdats for fartyget pa
grundval av den formellt deklarerade verksamheten — eller kan hénsyn édven tas till
fartygets faktiska anvandning?

Har hamnstaternas forvaltningsmyndigheter - &ven vad giller ovannidmnda
internationella kontrollparameter — befogenhet att kontrollera inte enbart att utrustning
ombord uppfyller de krav som giller enligt de certifikat som flaggstaten har utfirdat for
fartygets formella klassificering, utan dven befogenhet att bedoma huruvida fartygets
certifikat och tillhdrande utrustning svarar mot den verksamhet som fartyget faktiskt
bedriver och som inte dverensstimmer med vad som anges i klasscertifikatet?

Hur ska man tolka punkt 1.3.1 i [bilagan till] [IMO:s resolution om hamnstatskontroll], vad
giller den del dér det stadgas att '[i] enlighet med vad som foreskrivs i de konventioner som
avses i avsnitt 1.2 ovan ska den behoriga myndigheten (det vill sédga flaggstatens regering)
utfiarda lagar och forordningar, samt vidta alla andra atgérder som kan vara nodvindiga
for att ge de[ss]a konvention[er] full kraft och verkan i syfte att sdkerstilla att fartyg vad
betréffar sikerheten for manniskoliv och forhindrande av fororeningar ar lampade for
avsedd anvindning, och att besdttningen &r duglig och formogen att utféra sina uppgifter’?

Slutligen, for det fall att EU-domstolen finner att hamnstaten har befogenhet att
kontrollera att fartyget innehar erforderliga certifikat och uppfyller tillampliga villkor och
krav for den verksamhet som fartyget faktiskt ér avsett for, far den hamnstat som har
utfort inspektionen kréva att fartyget, for att undvika kvarhéllande, ska inneha
erforderliga certifikat samt — i tillagg till de villkor och krav om sékerhet och férhindrande
av fororeningar som fartyget redan uppfyller — uppfylla dylika villkor och krav i fraga om
den verksamhet som faktiskt bedrivs, det vill siga [s0k- och rdddnings]verksamhet i
forevarande fall?

For det fall att [led a] ska besvaras jakande, maste det finnas tydliga och tillforlitliga
internationella eller [unionsrittsliga] bestimmelser avseende klassificering av sok- och
raddningsverksamhet, erforderliga certifikat, samt villkor och krav om sdkerhet och
férhindrande av fororeningar inom ramen for sddan verksamhet for att det ska kunna
uppstillas ett krav pa att fartyget, for att undvika kvarhéllande, ska inneha erforderliga
certifikat samt — i tilligg till de villkor och krav om sdkerhet och férhindrande av
fororeningar som fartyget redan uppfyller — uppfylla dylika villkor och krav i fraga om den
verksamhet som faktiskt bedrivs, det vill sdga [s6k- och rdddnings]verksamhet i
forevarande fall?

For det fall att [led b] ska besvaras nekande, dr det lagstiftningen i flaggstaten eller i
hamnstaten som maste innehalla ett krav pa att fartyget ska inneha erforderliga certifikat
samt — i tillagg till de villkor och krav om sékerhet och forhindrande av féroreningar som
fartyget redan uppfyller — uppfylla dylika villkor och krav i fraga om den verksamhet som
faktiskt bedrivs, det vill sdga [sok- och raddnings]verksamhet i forevarande fall? Kravs det
harvidlag att fraga dr om primaérréttsliga bestimmelser eller &r dven sekundarrittsliga
bestaimmelser eller allménna administrativa foreskrifter godtagbara i detta avseende?

For det fall att [led c] ska besvaras jakande, 4r hamnstaten skyldig att i samband med en
inspektion klart och tydligt ange vilka nationella bestimmelser (identifierade i enlighet
med [led c]) i form av lagar, férordningar eller foreskrifter i en allmén forvaltningsréttsakt
som innehaller de villkor eller tekniska krav om sékerhet och foérhindrande av fororeningar
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som det fartyg som dr foremal for inspektionen ska uppfylla for att fa bedriva [s6k- och
rdddnings]verksamhet, och exakt vilka korrigerande eller avhjdlpande atgérder som kravs
for att sikerstilla efterlevnaden av dessa bestaimmelser?

e) Iavsaknad av nationella regler i hamnstaten eller flaggstaten i form av lagar, forordningar
eller foreskrifter i en allmén forvaltningsrattsakt, kan hamnstatens myndigheter dé i det
enskilda fallet ange de villkor eller tekniska krav om sékerhet, forhindrande av
fororeningar och boende- och arbetsforhallanden ombord som det fartyg som ar foremal
for en inspektion [av denna stat] ska uppfylla for att fa bedriva [sok- och
raddnings]verksamhet?

f) For det fall att [led d och e] ska besvaras nekande, kan [sok- och raddnings]verksamheten —
i avsaknad av specifika anvisningar fran flaggstaten i detta avseende — anses vara tillaten
tillsvidare, sa att verksamheten inte kan hindras genom beslut om kvarhéllande, f6r det
fall att det fartyg som ar foremal for en inspektion [som utférs av hamnstaten] uppfyller
ovanndmnda villkor och krav vad giller en annan fartygskategori (ndrmare bestdmt
lastfartyg i forevarande fall), sasom faktiskt har intygats av flaggstaten?”

Forfarandet vid domstolen

Domstolens ordférande har genom beslut av den 2 februari 2021 forenat malen C-14/21
och C-15/21 vad giller det skriftliga och det muntliga férfarandet samt domstolens avgorande.

I sina beslut om hédnskjutande ansokte Tribunale amministrativo regionale per la Sicilia (Regionala
forvaltningsdomstolen for Sicilien) dven om att EU-domstolen skulle handldgga de aktuella malen
skyndsamt enligt det forfarande som foreskrivs i artikel 105 i domstolens rattegangsregler. Till
stod for denna ansokan hidnvisade den hénskjutande domstolen till, for det forsta, den stora
betydelsen, sdrskilt under sommarmanaderna, av den sok- och raddningsverksamhet i fraga om
personer som befinner sig i fara eller néd pa Medelhavet som utférs av humanitira
organisationer med hjélp av sddana fartyg som dem som ér i fraga i de nationella malen, for det
andra, den omstandigheten att flera av dessa fartyg, vid ingivandet av besluten om hanskjutande
som gett upphov till forevarande mal, var foremal for atgirder for kvarhallande i italienska hamnar
och, for det tredje, att det finns mal anhéngiga vid italienska forvaltningsdomstolar avseende vissa
av dessa atgérder.

Genom beslut av den 25 februari 2021, Sea Watch (C-14/21 och C-15/21, EU:C:2021:149), avslog
domstolens ordforande dessa ansokningar pa grund av att de omsténdigheter som hade aberopats
till stod for dessa inte i sig motiverade att forevarande mal skulle handldggas enligt forfarandet for
skyndsam handldggning, utan att det paverkade den hianskjutande domstolens mdjlighet att vid
behov besluta om nodvindiga interimistiska atgérder for att sdkerstélla den fulla verkan av de
avgoranden som den ska fatta i de nationella malen.

Domstolens ordférande ansag dock att de sdrskilda omstdndigheterna i forevarande
mal motiverade att domstolen ska avgora dessa med fortur, enligt artikel 53.3 i rattegangsreglerna.
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Provning av tolkningsfragorna

Frdaga 1

Den hinskjutande domstolen har stdllt den forsta fragan, vilken avser tillimpningsomradet for
direktiv 2009/16, for att fa klarhet i huruvida direktivet ska tolkas s, att det ar tillaimpligt pa fartyg
som, trots att de har klassificerats och certifierats som lastfartyg av flaggstaten, i praktiken
systematiskt anvdnds av en humanitir organisation for icke-kommersiell sok- och
raddningsverksamhet i fraga om personer som befinner sig i fara eller nod till havs (nedan kallade
privata fartyg for humanitart bistand). For det fall att denna fraga ska besvaras jakande vill den
hanskjutande domstolen &dven fa klarhet i huruvida direktivet ska tolkas sd, att det utgér hinder
mot att en nationell lagstiftning, som sdkerstéller att direktivet inforlivas med nationell ritt,
begrinsar direktivets tillamplighet till att endast avse fartyg som anvidnds for kommersiell
verksamhet.

Domstolen papekar forst att artikel 3 i direktiv 2009/16 avgransar direktivets tillimpningsomrade,
pa ett allmént satt och utan att det paverkar sérskilda bestimmelser om vissa fartygskategorier,
genom hdnvisning till tvd kumulativa uppséttningar av kriterier. Den forsta uppsittningen av
kriterier avser de fartyg som direktivet ar tillimpligt pd och den andra avser de situationer da
direktivet ar tillampligt pa dessa.

Vad betriffar de fartyg som omfattas av tillimpningsomradet f6r direktiv 2009/16, anges det i
artikel 3.1 forsta stycket i direktivet att detta direktiv ska gilla "varje fartyg”, och uttrycket
“fartyg” definieras i sig i artikel 2 punkt 5 i detta direktiv som varje havsgaende fartyg som, for det
forsta, omfattas av en eller flera av de internationella konventioner som avses i artikel 2 punkt 1
och som, for det andra, har annan flagg én hamnstatens.

I artikel 3.4 i direktiv 2009/16 foreskrivs emellertid att fiskefartyg, orlogsfartyg, rdddningsfartyg,
primitivt konstruerade trafartyg, fartyg i statens tjanst som inte anvdnds kommersiellt och
fritidsbatar som inte anvénds i handelssjofart inte ska omfattas av direktivet.

Eftersom de olika fartygskategorier som pa sa sitt har undantagits utgor lika manga undantag fran
den huvudregel som uppstills i artikel 3.1 forsta stycket i direktiv 2009/16, ska de anses vara
uttommande och tolkas restriktivt.

Av detta foljer séarskilt att uttrycken "fartyg i statens tjanst som inte anvinds kommersiellt” och
“fritidsbatar som inte anviands i handelssjofart”, vilka anges i artikel 3.4 i direktiv 2009/16, inte
kan forstas s3, att de analogt omfattar fartyg som — i likhet med de fartyg som é&r i fraga i de
nationella malen — i praktiken ”inte anvinds kommersiellt” eller som ”inte anvidnds i
handelssjofart” utan att for den skull vara "fartyg i statens tjanst” eller "fritidsbatar”, i den mening
som avses i denna bestimmelse.

Om det berorda fartyget inte hor till en av de kategorier som pé ett uttommande sitt, enligt
artikel 3.4 i direktiv 2009/16, har undantagits fran direktivets tillampningsomréade, har den
omstidndigheten att den verksamhet som fartyget faktiskt bedriver inte sammanfaller med den
verksamhet for vilket fartyget har klassificerats och certifierats i dess flaggstat inte négon
betydelse for direktivets tillamplighet, sdsom generaladvokaten i huvudsak papekade i punkt 35 i
sitt forslag till avgorande. Det saknar dven betydelse huruvida den verksamhet som ett sadant
fartyg faktiskt bedriver dr kommersiell eller icke-kommersiell. Slutligen saknar det betydelse
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huruvida transporten av de personer som har fatt bistand till havs, sdisom den transport som den
systematiska sok- och rdaddningsverksamhet som ér i fraga i de nationella malen ger upphov till,
kan likstéllas med transport av passagerare.

Vad vidare betriffar de situationer som omfattas av tillimpningsomradet for direktiv 2009/16,
anges det i artikel 3.1 forsta stycket i direktivet att detta direktiv sérskilt ska gilla varje fartyg
"som anloper en medlemsstats hamn eller ankarplats”, liksom dess beséttning, "for att uppratta
samverkan mellan fartyg och hamn”. Som framgar av artikel 2 punkt 6 i direktivet omfattar en
sadan verksamhet alla former av samverkan som intraffar nir ett sadant fartyg paverkas direkt
och omedelbart av verksamhet som innebdr forflyttning av varor eller méanniskor eller
tillhandahallandet av hamntjénster.

Direktiv 2009/16 ér dock inte bara tillampligt i denna situation, vilket framgar av artikel 3.1 tredje
stycket i direktivet, som hanvisar till mojligheten for en medlemsstat att inspektera ett fartyg som
finns i vatten inom dess jurisdiktion.

Det framgar siledes av punkterna 69-76 i forevarande dom att direktiv 2009/16 ska tolkas sa, att
det &r tillampligt pa varje fartyg som — i likhet med de fartyg som dr i fraga i de nationella malen —
finns i en hamn, vid en ankarplats eller i vatten inom en medlemsstats jurisdiktion och som fér en
annan medlemsstats eller tredjelands flagg, utan att omfattas av ett av de undantag som anges i
artikel 3.4 i direktivet (nedan kallade fartyg som omfattas av hamnmedlemsstatens jurisdiktion).

Denna tolkning av lydelsen i direktiv 2009/16 dverensstimmer med syftet med detta direktiv,
vilket — sdsom framgar av artikel 1 dari — bestdr i Okad efterlevnad av bestdmmelser i
internationell ratt och unionslagstiftningen angdende sékerhet till sjoss, sjofartsskydd, skydd av
den marina miljon samt boende- och arbetsférhallanden ombord, genom en mekanism for
kontroll, inspektion och kvarhallande som grundar sig pa gemensamma kriterier och ett enhetligt
forfarande som, med férbehall f6r de undantag som unionslagstiftaren uttryckligen har foreskrivit,
ar tillampligt pa alla fartyg som omfattas av hamnmedlemsstatens jurisdiktion.

Denna tolkning &r for ovrigt forenlig med artikel 80.2 EG (nu artikel 100.2 FEUF) som utgor
réttslig grund for direktiv 2009/16. Denna bestimmelse ger unionslagstiftaren mojlighet att anta
allménna bestimmelser for att forbéttra transportsidkerheten och foljaktligen sikerheten pa
sjofartsomradet (se, for ett liknande resonemang, dom av den 23 oktober 2007,
kommissionen/radet, C-440/05, EU:C:2007:625, punkterna 58 och 59 och dar angiven
rattspraxis), utan att det krévs att dessa bestimmelser ska vara begransade enbart till de fartyg
som dr avsedda att anvéndas, eller som i praktiken anvinds, kommersiellt eller i handelssjofart.

Med beaktande av samtliga dessa omstdndigheter ska det anses att nir de villkor som avses i
punkt 77 i forevarande dom é&r uppfyllda, sa ar direktiv 2009/16 tillampligt pa privata fartyg for
humanitirt bistand.

Vidare framgar det klart av direktiv 2009/16 att alla fartyg som avses i artikel 3.1 i direktivet
omfattas av den mekanism for kontroll, inspektion och kvarhallande som foreskrivs i
artiklarna 11-13 och 19 i direktivet.

I de lagar och andra forfattningar som medlemsstaterna &r skyldiga att anta enligt

direktiv 2009/16, for att deras nationella rétt ska Overensstimma med direktivet, ska det
foljaktligen foreskrivas att tillimpningsomradet for denna mekanism omfattar samtliga dessa
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fartyg, inbegripet de som avses i punkt 80 i férevarande dom, eftersom direktivet utgor hinder for
att sadana bestimmelser begrénsar sin tillimplighet till att endast avse fartyg som anvinds for en
kommersiell verksamhet.

Med hinsyn till den hanskjutande domstolens fragor som det har redogjorts for i punkterna 55
och 68 i forevarande dom, ska det tilliggas att — sasom framgar av domstolens fasta praxis —
principen om unionsriattens foretride medfor en skyldighet for alla myndigheter i
medlemsstaterna att sikerstdlla unionsrattens fulla verkan, och mer specifikt aldggs de nationella
domstolarna att i mojligaste man tolka sin nationella rdtt pa ett sitt som ar forenligt med
unionsrétten. Denna princip innebdr att de nationella domstolarna ska ta hénsyn till den
nationella réitten i dess helhet och tillimpa de tolkningsmetoder som &ar erkdnda i nationell ritt,
for att sdkerstdlla att den unionsrittsakt som &r aktuell i ett visst fall ges full verkan och for att
uppna ett resultat som Overensstimmer med réttsaktens syfte (se, for ett liknande resonemang,
dom av den 24 juni 2019, Poptawski, C-573/17, EU:C:2019:530, punkterna 53, 54, 57 och 77).

Denna princip har emellertid vissa begridnsningar. I synnerhet kan den inte tjana som grund for att
tolka nationell rétt contra legem (se, for ett liknande resonemang, dom av den 24 juni 2019,
Poptawski, C-573/17, EU:C:2019:530, punkterna 74 och 76 och dér angiven rattspraxis).

I forevarande fall ankommer det pa den hénskjutande domstolen att i mdjligaste man tolka den
nationella lagstiftning som sdkerstéller inforlivandet av de bestimmelser som faststéller
tillampningsomradet for direktiv 2009/16, och sarskilt den mekanism for kontroll, inspektion och
kvarhallande som foreskrivs i artiklarna 11-13 och 19 i direktivet, pa ett sdtt som ar forenligt med
dessa bestimmelser, med beaktande av den nationella rétten i dess helhet och med tillimpning av
de tolkningsmetoder som ar erkidnda i nationell rétt, vilket vissa av de berérda som har deltagit i
forfarandet vid domstolen anser dr mojligt.

Mot bakgrund av det ovan anférda ska den forsta fragan besvaras sa, att direktiv 2009/16 ska
tolkas sa

— att det &r tillampligt pa fartyg som, trots att de har klassificerats och certifierats som lastfartyg
av flaggstaten, i praktiken systematiskt anvinds av en humanitir organisation for
icke-kommersiell sok- och raddningsverksamhet i fraga om personer som befinner sig i fara
eller nod till havs, och

— att det utgor hinder mot att en nationell lagstiftning, som sikerstaller att direktivet inforlivas

med nationell ritt, begransar direktivets tillimplighet till att endast avse fartyg som anvéinds
for kommersiell verksambhet.

Fragorna 2, 3, 4 och 5

Inledande synpunkter

Den andra, den tredje, den fjarde och den femte fragan avser villkoren f6r genomférandet av den
mekanism for kontroll, inspektion och kvarhallande som foreskrivs i artiklarna 11-13 och 19 i
direktiv 2009/16 med avseende pa fartyg som omfattas av hamnmedlemsstatens jurisdiktion och
mer specifikt privata fartyg for humanitért bistand.
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Detta direktiv har, sdsom papekats i punkt 78 i forevarande dom, till syfte att 6ka efterlevnaden av
bestammelser i internationell rdtt och unionslagstiftningen angaende sidkerhet till sjoss,
sjofartsskydd, skydd av den marina miljon samt boende- och arbetsférhallanden ombord.

For det syftet ar direktivet mer specifikt avsett att mojliggora for unionen och medlemsstaterna att
se till att de fartyg som omfattas av hamnmedlemsstatens jurisdiktion iakttar bestimmelserna i de
internationella konventioner som fortecknas i artikel 2 punkt 1 i direktivet. Till dessa hor
konventionen om sidkerheten for manniskoliv till sjoss, som samtliga medlemsstater i unionen —
men inte unionen sjalv — &r parter i, sasom har angetts i punkt 17 i forevarande dom.

I det avseendet ska det hallas i minnet att dven om unionen inte dr part i en internationell
konvention och unionen saledes inte dr bunden av denna konvention, foljer det av domstolens
fasta praxis att konventionen kan beaktas, vid tolkningen av de sekundirrittsliga
unionsbestimmelser som ingar i konventionens tillimpningsomrade, om alla medlemsstater ar
parter i konventionen (dom av den 3 juni 2008, Intertanko m.fl, C-308/06, EU:C:2008:312,
punkterna 47-52, dom av den 23 januari 2014, Manzi och Compagnia Naviera Orchestra, C-
537/11, EU:C:2014:19, punkt 45, och dom av den 11 juli 2018, Bosphorus Queen Shipping, C-
15/17, EU:C:2018:557, punkt 45).

I forevarande fall ar det nodvéndigt att beakta konventionen om sdkerheten for manniskoliv till
sjoss, som alla medlemsstater ar parter i, vid tolkningen av direktiv 2009/16. Detta direktiv &r
namligen ett uttryck for unionslagstiftarens val att oka efterlevnaden av bestimmelserna i denna
konvention inom unionen, trots att unionen sjilv inte &r part i denna. Syftet, vilket det har
erinrats om i punkt 89 i férevarande dom, som unionslagstiftaren efterstravade vid antagandet av
direktivet har yttrat sig i att en del av de regler som anges i protokollet till nimnda konvention i
huvudsak har atergetts i vissa av bilagorna till direktivet.

Vidare foljer det av domstolens fasta praxis att bestimmelserna i unionens sekundarrétt ska, i
mojligaste man, tolkas i Gverensstimmelse med bade de internationella avtal som unionen ar
bunden av och relevanta regler och principer i allmén folkritt, och unionen ar skyldig att utéva
sin befogenhet med iakttagande av dessa nir den antar sddana bestimmelser (se, for ett liknande
resonemang, dom av den 3 september 2008, Kadi och Al Barakaat International Foundation/radet
och kommissionen, C-402/05 P och C-415/05 P, EU:C:2008:461, punkt 291, och dom av den
27 februari 2018, Western Sahara Campaign UK, C-266/16, EU:C:2018:118, punkterna 43—47).

I forevarande fall ska direktiv 2009/16, med héansyn till dess syfte och innehall, tolkas med
beaktande inte bara av konventionen om sidkerheten fér ménniskoliv till sjoss, utan &dven
havsrattskonventionen.

Sasom har angetts i punkt 3 i forevarande dom ingicks havsrittskonventionen av unionen, vilket
gor att den ar bindande for unionen och dess bestimmelser utgor en integrerad del av unionens
rattsordning. Vidare har den, inom denna rittsordning, foretride framfér unionens
sekundarrattsakter, vilket innebdr att dessa réttsakter, i den man det dr mojligt, ska tolkas i
overensstimmelse med bestammelserna i denna konvention (se, for ett liknande resonemang,
dom av den 30 maj 2006, kommissionen/Irland, C-459/03, EU:C:2006:345, punkt 82, dom av den
3 juni 2008, Intertanko m.fl., C-308/06, EU:C:2008:312, punkterna 42 och 53, och dom av den
11 juli 2018, Bosphorus Queen Shipping, C-15/17, EU:C:2018:557, punkt 44).

I det avseendet dr tva kategorier av overviaganden relevanta for de svar som ska lamnas pa den
andra, den tredje, den fjarde och den femte tolkningsfragan.
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For det forsta dr det huvudsakliga andamalet med havsrattskonventionen en kodifiering och en
utveckling av regler i den allmédnna folkriatten om vérldssamfundets fredliga samarbete vid
anviandningen, utnyttjandet och utforskningen av havsomrédena. For detta syfte inférs genom
havsrittskonventionen det regelverk som ar tillampligt pa de olika havsomraden som identifieras i
konventionen, ddribland territorialhavet och det fria havet, genom att faststélla materiella och
territoriella granser for de suverdna rattigheter och den jurisdiktion som staterna har i dessa olika
havsomraden (se, for ett liknande resonemang, dom av den 3 juni 2008, Intertanko m.fl., C-
308/06, EU:C:2008:312, punkterna 55, 57 och 58).

Detta regelverk syftar till att upprétta en rdttvis jamvikt mellan de potentiellt motstridiga
intressena for stater i egenskap av kuststater respektive flaggstater (se, bland annat, dom av den
3 juni 2008, Intertanko m.fl., C-308/06, EU:C:2008:312, punkt 58, och dom av den 11 juli 2018,
Bosphorus Queen Shipping, C-15/17, EU:C:2018:557, punkt 63).

Denna rattvisa jamvikt kdnnetecknas av den exklusiva befogenhet som varje stat har tillerkénts,
enligt artikel 91 i havsrdttskonventionen, att faststilla villkoren for att dess nationalitet ska
tillerkdnnas fartyg, villkoren for fartygs registrering inom dess territorium och villkoren for
ratten att fora dess flagg. Utovandet av denna befogenhet tar sig bland annat uttryck i att
flaggstaten klassificerar och certifierar de fartyg som for dess flagg, eller later ett organ som
bemyndigats for det &ndamalet klassificera och certifiera dessa fartyg, efter att ha kontrollerat att
fartygen uppfyller samtliga krav som foreskrivs i de tillimpliga internationella konventionerna (se,
for ett liknande resonemang, dom av den 3 juni 2008, Intertanko m.fl., C-308/06, EU:C:2008:312,
punkt 59, och dom av den 7 maj 2020, Rina, C-641/18, EU:C:2020:349, punkterna 43, 44 och 46).

Vidare har varje stat, enligt artikel 92 i havsrattskonventionen, exklusiv jurisdiktion dver de fartyg
som for statens flagg pa det fria havet. Av detta foljer ett visst antal skyldigheter for flaggstaten
vilka, sasom framgar av artikel 94.1-94.3 i denna konvention, omfattar skyldigheten att utova
faktisk jurisdiktion och kontroll 6ver dessa fartyg och skyldigheten att vidta alla atgarder som ar
nodvindiga for att trygga sdkerheten till sjoss med hénsyn till bland annat utrustning,
sjovardighet, utbildning och arbetsférhallanden. Dessutom ska flaggstaten, enligt artikel 94.4 i
havsriattskonventionen, sédkerstilla bland annat att befalhavaren, 6vrigt befdl och, i lamplig
utstrackning, manskapet dr fullt fortrogna med och foljer tillimpliga internationella regler
rorande sakerheten for méanniskoliv till sjoss.

Hiarav foljer bland annat att pa det fria havet omfattas ett fartyg av flaggstatens exklusiva
jurisdiktion och lyder under flaggstatens lag (dom av den 24 november 1992, Poulsen och Diva
Navigation, C-286/90, EU:C:1992:453, punkt 22, och dom av den 25 februari 2016, Stroumpoulis
m.fl., C-292/14, EU:C:2016:116, punkt 59), sérskilt vad géller sdkerheten till sjoss och sikerheten
for manniskoliv till sjoss. Mer allmant fortsdtter ett fartyg som befinner sig i ett annat
havsomrade dn pa det fria havet att lyda under flaggstatens jurisdiktion inom detta omrade (se,
for ett liknande resonemang, dom av den 13 juni 2018, Deutscher Naturschutzring, C-683/16,
EU:C:2018:433, punkterna 53 och 54), samtidigt som fartyget kan bli féremal f6r kontroller som
utfors av den stat som har suverénitet eller jurisdiktion 6ver detta omrade, inom grianserna for
denna stats behorigheter och befogenheter.

En rimlig avvdgning mellan kuststaternas respektive flaggstaternas olika intressen kdnnetecknas

vidare av det forhallandet att varje kuststats suverédnitet omfattar — sdsom framgar av artikel 2.1 i
havsrittskonventionen — utéver dess landterritorium, inbegripet dess hamnar och inre vatten
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(dom av den 24 november 1992, Poulsen och Diva Navigation, C-286/90, EU:C:1992:453,
punkt 28, och dom av den 25 februari 2016, Stroumpoulis m.fl., C-292/14, EU:C:2016:116,
punkt 59), dven det angransande havsomradet till dess territorium, som bendmns territorialhavet.

Begreppet "kuststat”, i den mening som avses i havsrattskonventionen, sammanfaller till viss del
med begreppet "hamnstat”, i den mening som avses i direktiv 2009/16, vilket — trots att det inte
formellt definieras i detta direktiv — enligt artikel 3.1 forsta, femte och sjatte stycket i direktivet
avser varje medlemsstat i unionen som har en kusthamn eller flodhamn.

Den suverédnitet som kuststaten har Over sitt territorialhav ska dock inte anses paverka den
skyldighet som denna stat éldggs genom artikel 24.1 i havsréttskonventionen att inte, utom med
stod av denna konvention, hindra utldndska fartygs oskadliga genomfart av dess territorialhav,
vilket bland annat, enligt artiklarna 17 och 18 i konventionen, ska anses avse rétten att fiardas
genom territorialhavet i syfte att inlopa till kuststatens inre vatten eller anlopa en av kuststatens
hamnar eller lamna denna hamn, dessa inre vatten eller territorialhavet (se, for ett liknande
resonemang, dom av den 24 november 1992, Poulsen och Diva Navigation, C-286/90,
EU:C:1992:453, punkt 25).

Kuststaten har befogenhet enligt artikel 21.1 och 21.4 i havsrattskonventionen att anta lagar och
andra forfattningar rorande utlindska fartygs ratt till oskadlig genomfart av territorialhavet och
sarskilt med avseende pa sjosdkerhet, vilka ska iakttas av de fartyg som utfor en sadan genomfart.
For att anses som “oskadlig” ska en sadan genomfart dessutom ha de kdnnetecken som anges i
artikel 19 i konventionen.

I del VII i havsrattskonventionen som dgnas det fria havet foreskrivs, for det andra i artikel 98.1 en
"skyldighet att lamna bistdnd”, som har sin grund i sedvanerétten pa sjorattens omrade och som
enligt artikel 86 i konventionen ér tillimplig pa det fria havet, enligt vilken varje stat ska kréava att
varje befalhavare pa fartyg som for dess flagg bistar personer som befinner sig i fara eller nod till
havs, i den man sa dr mojligt utan allvarlig fara for fartyget, dess beséttning eller passagerare och i
den man sadana atgédrder skiligen kan forvdntas av honom (nedan kallad skyldigheten att lamna
bistand till havs). Vidare anges det i artikel 18.2 i denna konvention att den omsténdigheten att
ett fartyg har bistatt sddana personer kan medféra en genomfart av fartyget i en kuststats
territorialhav, inbegripet ratt att stoppa eller ankra i ett sidant omrade, om detta ér nédvéndigt.

Harav foljer att genomforandet av denna skyldighet att lamna bistdnd till havs har rattsliga
konsekvenser for flaggstaternas respektive kuststaternas befogenheter vad géller kontrollen av att
reglerna om sdkerhet till sjoss har iakttagits, sasom har angetts i punkterna 99, 100, 103 och 104 i
forevarande dom.

I enlighet med vad som har papekats i punkterna 90 och 91 i forevarande dom ar det, vid
tolkningen av bestimmelserna i direktiv 2009/16, nodvindigt att beakta artikel IV b i
konventionen om sikerheten for ménniskoliv till sjoss, enligt vilken personer som befinner sig
ombord pa ett fartyg pd grund av force majeure eller till foljd av den pa befilhavaren lagda
skyldigheten att medféra skeppsbrutna eller andra personer, inte ska medraknas vid bedémande
av frdgan om nagon av bestimmelserna i denna konvention ska dga tillimpning pé detta fartyg.

Harav foljer att for det fall att befdlhavaren pa ett fartyg vars flaggstat dr part i konventionen om
siakerheten for manniskoliv till sjoss har fullgjort den skyldighet att lamna bistand till havs som
avses i punkt 105 i forevarande dom, kan varken kuststaten, som ocksa &r part i konventionen,
eller flaggstaten anvénda sig av sina respektive befogenheter att kontrollera att reglerna om
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sakerhet till sjoss, vilka har preciserats i punkterna 99, 100, 103 och 104 i denna dom, har iakttagits
for att kontrollera huruvida den omstandigheten att dessa personer finns ombord kan leda till att
fartyget i fraga asidosdtter nagon av bestaimmelserna i denna konvention.

Det dr med beaktande av dessa 6verviganden som den hédnskjutande domstolens andra, tredje,
fjarde och femte fraga ska besvaras.

Frdga 2

Den hinskjutande domstolen har stéllt den andra fragan for att fa klarhet i huruvida artikel 11 b i
direktiv 2009/16, jamférd med bilaga I del II i direktivet, ska tolkas sa, att anvdndningen av
lastfartyg for en systematisk sok- och raddningsverksamhet i fraga om personer som ér i fara eller
ndd till havs kan, pa grund av att verksamheten medfor att dessa fartyg transporterar ett antal
personer som inte star i proportion till dess transportkapacitet, saisom denna foljer av fartygens
klassificering och utrustningscertifikat, anses som en faktor som motiverar att dessa fartyg blir
foremal for en tillaggsinspektion.

Sasom har framhaéllits i punkterna 78 och 81 i férevarande dom, utgor artikel 11 i direktiv 2009/16
en integrerad del av en mekanism for kontroll, inspektion och kvarhéllande som, med vissa
undantag, kan tillimpas pa alla fartyg som omfattas av hamnmedlemsstatens jurisdiktion, i syfte
att oka efterlevnaden av bestdmmelser i internationell ritt och unionslagstiftningen angaende
sakerhet till sjoss, sjofartsskydd, skydd av den marina miljon samt boende- och arbetsférhallanden
ombord.

For det syftet kraver denna artikel, jimford med artikel 12 i direktiv 2009/16, att de medlemsstater
som dr hamnstater ska se till att sadana fartyg underkastas bade periodiska inspektioner, vilka ska
anordnas med bestimda intervall beroende pa deras riskprofil, och tillaggsinspektioner, oavsett
tidsintervallet efter den senaste periodiska inspektionen. I artikel 11 b anges dven att dessa
medlemsstater ar skyldiga att genomfora tillaggsinspektioner i fraga om fartyg som uppvisar en
av de "faktorer av hogsta prioritet” som fortecknas i bilaga I del II punkt 2A i direktivet och att de
har mojlighet att anvinda tillaggsinspektioner i frdga om fartyg som motsvarar en av de
“oforutsedda faktorer” som fortecknas i bilaga I del II punkt 2B i direktivet.

I forevarande fall framgar det av skilen i besluten om héanskjutande, som har sammanfattats i
punkterna 48, 56 och 57 i forevarande dom, att &ven om de behdriga myndigheterna ansag att de
fartyg som ar aktuella i de nationella malen hade "dgnat sig at att bistd migranter till havs trots att
de inte [var] certifierade for detta”, drog de slutligen slutsatsen att det forelag en rad brister, varav
vissa av dessa ansags, “var for sig eller gemensamt, [vara] klart farliga for sdkerhet, hilsa eller
miljo”. Det framgar dven av dessa skal att enligt den hénskjutande domstolen avser dessa brister,
i sin helhet, den uppenbara diskrepansen mellan antalet personer som far transporteras av dessa
fartyg enligt deras respektive certifikat och antalet personer som fartygen faktiskt transporterade
under de rdddningsinsatser som har féranlett malen vid den nationella domstolen.

I avsaknad av uppgifter i besluten om hanskjutande som gor det mojligt att knyta denna situation
till en "faktor av hogsta prioritet” i den mening som avses i punkt 2A i del II i bilaga I till
direktiv 2009/16, sasom att fartyget av sdkerhetsskal har avstingts eller dragits tillbaka fran sin
klass, att fartyget har rapporterats eller anmiilts eller att fartyget anklagas for att ha brutit mot
bestimmelserna om utsldpp av skadliga amnen eller spillvatten, kan denna situation endast hora
till en "oforutsedd faktor”, i den mening som avses i punkt 2B i del II i denna bilaga. Vidare
framgar det inte av besluten om hdnskjutande att de italienska myndigheterna vidtog de étgédrder
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som &r aktuella i de nationella mélen antingen till f6ljd av en anmilan, en rapport eller ett
klagomal avseende fartygens sdkra framfoérande, den marina miljon och boende- och
arbetsforhallanden ombord, eller pa grund av att Sea Watchs fartyg tidigare har hallits kvar for
mer dn tre manader sedan, eller med hénsyn till att dessa fartyg enligt uppgifter fran en
tillforlitlig kélla har riskparametrar som skiljer sig frain dem som har registrerats och att deras
risknivd dérfér har hojts. Med hénsyn till dessa omstédndigheter tycks en sadan situation i
forevarande fall endast kunna bedémas mot bakgrund av den "oférutsedda faktor” som bestér i
att dessa fartyg "har framforts pa ett satt som innebar en fara for personer, egendom eller miljo”,
i den mening som avses i den nionde strecksatsen i punkt 2B, vilket for ovrigt ar den faktor som
den hianskjutande domstolen har framhaéllit i sina beslut om hanskjutande.

For att avgora huruvida sé kan vara fallet ska denna bestammelse, i enlighet med domstolens fasta
praxis, tolkas med beaktande inte bara av dess lydelse, utan ocksa sammanhanget som den utgor
en del av och de mal som efterstridvas med de foreskrifter som bestimmelsen ingér i (dom av den
7 juni 2005, VEMW m.fl., C-17/03, EU:C:2005:362, punkt 41, och dom av den 21 januari 2021,
Tyskland/Esso Raffinage, C-471/18 P, EU:C:2021:48, punkt 81).

Det ska i det avseendet forst papekas att det framgar av sjilva lydelsen i bilaga I del II punkt 2B
nionde strecksatsen i direktiv 2009/16 att den oférutsedda faktor som avses i denna bestimmelse
kan aberopas i ett visst fall endast om det &r styrkt att ett fartyg har framforts pa ett sitt som
innebér en fara for personer, egendom eller miljo.

Med hidnsyn till det rdttsliga sammanhang som ndmnda bestimmelse ingar i kan inte
anvandningen av lastfartyg for en systematisk sok- och raddningsverksamhet i frdga om personer
som dr i fara eller nod till havs, enbart pa grund av att verksamheten medfor att dessa fartyg
transporterar ett antal personer som inte star i proportion till fartygens kapacitet som framgar av
deras klassificering och certifiering, och oberoende av varje annan omstandighet, anses utgora en
oforutsedd faktor i den mening som avses i ndmnda strecksats, som gor det mojligt for
hamnstaten att genomfora en tilldggsinspektion.

En sadan tolkning skulle ndmligen strida mot bestimmelserna i havsrattskonventionen genom att
den kan hindra det faktiska genomforandet av skyldigheten att lamna bistand till havs som stadgas
i artikel 98 i den konventionen. Dessutom skulle den inte vara forenlig med artikel IV b i
konventionen om sékerheten for ménniskoliv till sjoss.

Lydelsen i artikel 11 b i direktiv 2009/16, jamford med bilaga I del II punkt 2B nionde strecksatsen
i namnda direktiv, utgér daremot inte, med héansyn till dess generella ordalydelse, hinder mot att
det, beroende pad omstindigheterna i det aktuella fallet, kan anses att fartyg som bedriver en
systematisk sok- och rdddningsverksamhet och som befinner sig i en hamn eller i vatten inom en
medlemsstats jurisdiktion, efter att ha kommit in i dessa vatten och efter att ha fullgjort samtliga
atgarder for overflyttning till andra fartyg eller landsdttning av de personer som fartygens
respektive befilhavare beslutade att bista nér de var i fara eller nod till havs, har "framforts pa ett
satt som innebdr en fara for personer, egendom eller milj6”, sisom generaladvokaten pépekade i
punkterna 43 och 46 i sitt forslag till avgorande. I det avseendet ska det papekas att artiklarna 11
och 13 samt bilaga I del II i direktivet, genom att precisera att beslutet att utfora en
tillaggsinspektion ”"Overlats at den behoriga myndighetens sakkunniga bedomning”, ger den
behoriga myndigheten i den berérda medlemsstaten ett stort utrymme for skonsmaéssig
bedomning att avgora huruvida dessa omstédndigheter kan utgora en “oforutsedd faktor” som
motiverar en sddan inspektion.
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Det beslut som denna myndighet fattat maste dock likvél motiveras och i sak vara berittigat bade i
rittsligt och faktiskt hdnseende. For att vara berittigat pa detta sdtt ska beslutet grundas pa
allvarliga indicier som visar att det foreligger en fara for hélsan, sikerheten, arbetsforhallandena
ombord eller miljon med avseende pa relevanta bestimmelser i unionsriatten, med hiansyn till de
konkreta forhéllanden under vilka den aktuella driften har skett. I forevarande fall ankommer det
pa den hidnskjutande domstolen att kontrollera huruvida dessa krav har iakttagits. Till de
omstidndigheter som kan beaktas vid denna kontroll hor, for det forsta, den verksamhet som det
aktuella fartyget anvénds till i praktiken, for det andra, den eventuella skillnaden mellan denna
verksamhet och den verksamhet som fartyget har certifierats och utrustats for, for det tredje, hur
ofta verksamheten utfoérs och, for det fjarde, fartygets utrustning med héansyn till det forvantade,
men dven det faktiska antalet personer ombord.

Betriaffande den sistndimnda omstdndigheten ska det papekas att det i sig kan ha avgorande
betydelse for bedomningen av huruvida fartyget har framforts pa ett sitt som innebér en fara for
personer, egendom eller miljo att den sdkerhets- eller riddningsutrustning som finns pa det
aktuella fartyget ar klart otillracklig, med hénsyn till antalet personer som detta fartyg kan
komma att rddda i samband med en systematisk sok- och ridddningsverksamhet. Den betydelse
som didremot, bade individuellt och 6vergripande, ska tillmdtas sdédana konstateranden som att
installationerna for rening av avloppsvatten ér otillrackliga, att det finns extra toaletter och
duschar som toms direkt i havet eller att rdddningsinsatserna inte har bokforts som
arbetstimmar for besdttningen kan vara mer eller mindre stor i varje enskilt fall. Den kan
namligen variera beroende pa bland annat hur ofta det aktuella fartygets faktiska verksamhet
utfors och hur stor skillnaden ar mellan det faktiska antalet personer som transporteras vid sok-
och riaddningsinsatser till sjoss och antalet personer som fartyget kan ta ombord enligt de
certifikat som har utfardats av flaggstaten.

Vidare framgar det av det rittsliga ssmmanhang som artikel 11 b och punkt 2B i del 11 i bilaga I till
direktiv 2009/16 ingar i att kontrollen av en sadan drift och inspektionen av det berdrda fartyget
fran hamnstatens sida kan, i en situation av detta slag, bidra till att kraven i de relevanta
bestammelserna i internationell ratt faktiskt iakttas.

Det framgar avregel 11 ai del B i kapitel I i bilagan till protokollet till konventionen om sékerheten
for ménniskoliv till sjoss att efter att ha besiktigats, klassificerats och certifierats under flaggstatens
overinseende, ska ett fartyg i alla avseenden hallas i ett sddant skick som garanterar att det forblir
"lampat att ga till sjoss utan fara for fartyget eller personerna ombord”. Vidare framgar det av
regel 19 a och b i samma kapitel att denna lamplighet hor till de omstandigheter som hamnstaten
ar behorig att kontrollera om ett fartyg befinner sig i en av dess hamnar nir det finns otvetydiga
skdl att anta att denna lamplighet inte garanteras. Slutligen, och mer allmént, kréver artikel I b i
niamnda konvention att parterna i konventionen ska vidta alla atgdrder som &r nédvindiga ”i
syfte att sdkerstélla att fartyg vad betriffar sikerheten for ménniskoliv dr lampade for avsedd
anvindning”.

Aven om det, sasom det har erinrats om i punkt 107 i forevarande dom, foljer av artikel IV b i
konventionen om sédkerheten for ménniskoliv till sjoss att forekomsten, som sadan, av personer
ombord pa ett fartyg pa grund av force majeure eller pa grund av att befdlhavaren pa detta fartyg
har utfort sin skyldighet att lamna bistand till havs, inte kan beaktas vid bedémningen av huruvida
fartyget 6verensstimmer med bestammelserna i denna konvention, kvarstar dock det faktum att
denna skyldighet, enligt lydelsen i artikel 98.1 i havsrittskonventionen, ska — sasom har
frambhallits i punkt 105 i forevarande dom — utféras ”i den man sa dr mojligt utan allvarlig fara for
fartyget, dess beséttning eller passagerare”.
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Slutligen dverensstimmer den tolkning som har angetts i punkterna 119-124 i férevarande dom
med det syfte som efterstraivas med direktiv 2009/16, sdsom det har preciserats i
punkterna 78, 88 och 89 i forevarande dom, eftersom det &r just detta syfte som foranledde
unionslagstiftaren att anfortro medlemsstaterna, i egenskap av hamnstater, ansvaret for att
sakerstidlla en “andra forsvarslinje” mot "undermaliga fartyg”, som komplement till det ansvar som
”i forsta hand” aligger flaggstaterna pa omradet, sdsom framgar av skl 6 i direktivet.

Mot bakgrund av det ovan anforda ska den andra fragan besvaras sa, att artikel 11 b i
direktiv 2009/16, jamford med bilaga I del II till direktivet, ska tolkas s, att hamnstaten far
genomfora en tilliggsinspektion av fartyg som bedriver en systematisk sok- och
rdddningsverksamhet och som befinner sig i en av hamnstatens hamnar eller i vatten inom dess
jurisdiktion, efter att ha kommit in i dessa vatten och efter att ha fullgjort samtliga atgérder for
overflyttning till andra fartyg eller landséttning av de personer som fartygens respektive
befalhavare har beslutat att bist, nér denna stat, pa grundval av detaljerade riéttsliga och faktiska
omstdndigheter, har visat att det foreladg allvarliga indicier som vittnar om en fara for hélsan,
sakerheten, arbetsforhallandena ombord eller miljon, med hénsyn till de konkreta forhallandena
for driften av dessa fartyg.

Frdagorna 3 och 4

Den hinskjutande domstolen har stillt den tredje och den fjarde fragan for att fa klarhet i
huruvida artikel 13 i direktiv 2009/16 ska tolkas sd, att hamnstaten, vid de mer ingdende
inspektioner som anordnas enligt denna artikel, har befogenhet att dels beakta den
omstiandigheten att fartyg som har klassificerats och certifierats som lastfartyg av flaggstaten i
praktiken anvinds for en systematisk sok- och rdddningsverksamhet i fraga om personer som ér i
fara eller nod till havs, dels krava bevis for att dessa fartyg har andra certifikat én dem som har
utfirdats av flaggstaten eller att de uppfyller de krav som géller f6r en annan klassificering.

Artikel 13 i direktiv 2009/16 éaldgger medlemsstaterna att se till att fartyg som viljs ut for
inspektion i enlighet med artikel 12 i direktivet underkastas en inledande inspektion eller en mer
ingdende inspektion. I ndimnda artikel 13 punkt 1 att vid den inledande inspektionen av ett fartyg
ska den behoriga myndigheten atminstone kontrollera de certifikat som ska bevaras ombord
enligt unionens lagstiftning och internationella konventioner om sjosédkerhet och sjofartsskydd
samt forvissa sig om det aktuella fartygets allmédnna skick. I samma artikel 13 punkt 3 foreskrivs
dven att en mer ingdende inspektion, inklusive en vidare granskning av att fartyget efterlever de
bestimmelser som giller verksamheten ombord, ska goras nér det efter en inledande inspektion
"finns otvetydiga skal att anta att fartygets skick eller utrustning eller besattningens tillstand inte
uppfyller de tillaimpliga villkoren i en konvention”. I ndmnda artikel hanvisas det slutligen till
bilaga V till direktivet, vad giller exempel pa sddana otvetydiga skal.

I bilaga V anges bland annat, i forteckningen 6ver exempel pa otvetydiga skdl som motiverar en
mer ingaende inspektion, ”[f]lartyg som beskrivs i bilaga I del IL.2A och 2B” i direktiv 2009/16, det
vill sdga de fartyg som kidnnetecknas av det foreligger en av de faktorer av hogsta prioritet eller
oforutsedda faktorer som omnémns i punkt 2A respektive punkt 2B i bilaga I.

Med hénsyn till dessa bestammelser ska det, for det forsta, papekas att befogenheten att anordna
en mer ingadende inspektion som foreskrivs i artikel 13 punkt 3 i direktiv 2009/16 ger konkret form
at skyldigheten eller mojligheten for medlemsstater som ar hamnstater att, enligt artiklarna 11
och 12 i detta direktiv, utfora en tilldggsinspektion av fartyg som omfattas av deras jurisdiktion, i
de situationer som avses i punkt 112 i denna dom. I likhet med alla tilldggsinspektioner kan darfor
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en sadan mer ingdende inspektion, vad betréffar privata fartyg for humanitért bistand som agnar
sig at en systematisk sok- och rdddningsverksamhet, anordnas forst efter de atgérder som har
beslutats av befilhavaren pa det berorda fartyget, sdésom har angetts i punkt 119 i denna dom.

For det andra framgar det av den klara ordalydelsen i artikel 13 i direktiv 2009/16 att
genomforandet av denna befogenhet att gora en mer ingdende inspektion forutsitter dels att
hamnstaten har utfort en inledande inspektion med tillimpning av punkt 1 i denna artikel, dels
att denna stat, efter denna inspektion, ansag att det fanns "otvetydiga skal att anta att fartygets
skick eller utrustning eller besittningens tillstand inte uppfyll[de] de tillimpliga villkoren i en
konvention”. Som framgar av punkt 114 i denna dom utgor den omsténdigheten att ett fartyg har
framforts pa ett sdtt som innebér en fara for personer, egendom eller miljo ett exempel pa sadana
skal.

Av detta foljer att en mer ingdende inspektion av ett fartyg med nodvandighet syftar till att gora
det mojligt for hamnstaten att genomfora en kontroll av detta fartyg som ar bade mer
omfattande och grundligare én den som utférdes i samband med den inledande inspektionen.
Sasom framgar av artikel 13 punkt 3 i direktiv 2009/16, jamford med artikel 2 punkt 12 i
direktivet vari definieras en “mer ingadende inspektion”, kan denna kontroll saledes avse "fartygets
konstruktion, utrustning, bemanning, boende- och arbetsférhallanden samt efterlevnaden av de
driftsanvisningar som géller ombord”.

Harav foljer att om en mer ingaende inspektion anordnas pé grund av att det finns otvetydiga skal
att anta att ett fartyg har "framforts pa ett satt som innebér en fara for personer, egendom eller
miljo”, kan samtliga dessa omstidndigheter beaktas av hamnstaten for att beddma huruvida det
foreligger en sadan fara, med héansyn till kraven i tillampliga internationella konventioner.

Sasom har framhallits i punkterna 120 och 121 i forevarande dom, hoér till ndmnda
omstiandigheter den verksamhet som det berdrda fartyget anvénds till i praktiken, den eventuella
skillnaden mellan denna verksamhet och den verksamhet som fartyget har certifierats och
utrustats for, hur ofta verksamheten utférs samt konsekvenserna av denna verksamhet vad géller
de forhallandena for fartygets drift, med hansyn till bland annat fartygets utrustning.

Det kan foljaktligen tas hansyn till bland annat den omsténdigheten att vissa fartyg i praktiken
anvéands for en systematisk s6k- och raddningsverksamhet i fraga om personer som ér i fara eller
nod till havs, trots att de har klassificerats och certifierats som lastfartyg av flaggstaten. Det
ankommer dock pa hamnstaten att ta hidnsyn till detaljerade rattsliga och faktiska
omstdndigheter som kan visa skilen till att denna omsténdighet, i sig eller tillsammans med andra
omstindigheter, ger upphov till en fara for hilsa, sikerhet, boende- och arbetsférhallanden
ombord eller miljo.

For det tredje och slutligen framgar det av de omstandigheter av kontextuell och teleologisk art
som det har redogjorts for i punkterna 123-125 i forevarande dom att en sadan tolkning ar
forenlig med de bestimmelser i internationell ritt som direktiv 2009/16 utgor en del av och
vilkas effektivitet direktivet syftar till att oka.

Att den kontroll som kan utféras av hamnstaten underkastas ett krav pa att det ska finnas
otvetydiga skal att anta att ett fartyg eller dess utrustning inte iakttar regeln att ett fartyg i alla
avseenden ska hallas i ett sddant skick som garanterar att det forblir lampat att ga till sjoss utan
fara for fartyget eller personerna ombord ar forenligt med de bestimmelser i internationell ratt
som reglerar fordelningen av befogenheter mellan denna stat och flaggstaten.
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En kontroll som 6verskrider denna fordelning av befogenheter, sdsom att hamnstaten kraver att
de fartyg som dr féremal for en mer ingdende inspektion har andra certifikat an dem som de har
fatt utfirdade av flaggstaten eller att de uppfyller samtliga krav som ér tillaimpliga pa fartyg som
hor till en Kklassificering, skulle inte bara strida bade mot de relevanta bestammelserna i
internationell rdtt, sasom framgér av punkterna 98-100 i forevarande dom, utan &ven mot
direktiv 2009/16. En sadan kontroll skulle ndmligen i slutdndan innebéra ett ifrdgasattande av det
satt pa vilket flaggstaten har utdvat sin behorighet att tillerkdnna fartyg dess nationalitet, och
klassificeringen och certifieringen av dessa fartyg.

Mot bakgrund av samtliga ovanstaende Overviganden ska den tredje och den fjarde fragan
besvaras sd, att artikel 13 i direktiv 2009/16 ska tolkas s4, att hamnstaten, vid de mer ingaende
inspektioner som anordnas enligt denna artikel, har befogenhet att beakta den omstdndigheten
att fartyg som har klassificerats och certifierats som lastfartyg av flaggstaten i praktiken anvinds
for en systematisk sok- och raddningsverksamhet i fraga om personer som ér i fara eller nod till
havs, inom ramen for en kontroll som syftar till att, pd grundval av detaljerade rittsliga och
faktiska omsténdigheter, bedoma huruvida det foreligger en fara for personer, egendom eller
miljo med hansyn till férhallandena for driften av dessa fartyg. Hamnstaten har déremot inte
befogenhet att krdva bevis for att fartygen har andra certifikat 4n dem som flaggstaten har
utfirdat eller att de uppfyller samtliga krav som giller f6r en annan klassificering.

Frdaga 5

Den hénskjutande domstolen har stéllt den femte fragan for att fa klarhet i huruvida artikel 19 i
direktiv 2009/16 ska tolkas sa, att for det fall att det har visats att fartyg — som i praktiken
anvéands for en systematisk s6k- och raddningsverksamhet i fraga om personer som ér i fara eller
nod till havs, trots att de har klassificerats och certifierats som lastfartyg av en medlemsstat som ar
flaggstat — har framforts pa ett siatt som innebér en fara for personer, egendom eller miljo, kan den
medlemsstat som dr hamnstat uppstilla som villkor, for att dessa fartyg inte ska kvarhallas eller for
att ett sddant kvarhallande ska hévas, att fartygen har certifikat som ar lampliga for denna
verksamhet och uppfyller de motsvarande kraven eller, om si inte sker, kravet att de ska iaktta de
korrigerande atgérder som har faststillts i fraga om sédkerhet, forhindrande av féroreningar samt
boende- och arbetsférhéllanden ombord.

Domstolen papekar for det forsta att det i artikel 19.1 i direktiv 2009/16 foreskrivs att den behoriga
myndigheten i hamnstaten ska forsdkra sig om att alla brister som har bekriftats av eller
framkommit under de inspektioner som den har utfort réttas till eller kommer att réttas till i
enlighet med de internationella konventionerna.

I artikel 19.2 i direktivet anges dven att nér sddana brister upptdcks som innebar otvetydig fara for
sakerhet, liv eller miljo ska denna myndighet se till att det aktuella fartyget kvarhalls eller att den
verksamhet i samband med vilken bristerna har upptéckts stoppas. Direfter anges det att beslutet
om kvarhallande eller driftsforbudet inte far upphévas forrdn faran har avldgsnats eller
myndigheten forsdkrat sig om att fartyget efter att ha uppfyllt vissa nodvéndiga villkor kan ge sig
av till sjoss eller fortsétta driften utan fara for passagerares och besittnings sikerhet eller hélsa,
utan fara for andra fartyg och utan att den marina miljon hotas pa ett oacceptabelt sétt.

I artikel 19.3 i direktivet foreskrivs vidare att ndr den behoriga myndigheten i hamnstaten gor sina
sakkunnigbedomningar av om ett fartyg ska kvarhallas eller inte ska den f6lja de kriterier som
faststills i bilaga X. I punkt 2 i bilaga X anges att myndigheten darvid bland annat ska forsakra sig
om att det gir att "lamna fartyget snabbt och sdkert i en eventuell nodsituation och utfoéra
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rdddningsuppdrag under hela den forestaende resan”, "hindra miljoéfororeningar under hela den
forestdende resan” och “uppritthélla riskfri och god arbetsmiljo ombord under hela den
forestaende resan”. Namnda bilaga innehaller dven den icke-uttommande forteckningen dver
brister som i sig kan motivera kvarhéllandet av det aktuella fartyget, bland annat "[a]vsaknad av,
otillracklig kapacitet eller allvarligt slitage och aldring pa personlig livraddningsutrustning,
livraddningsfarkoster och deras sjosittningsanordningar” och en allvarlig eller upprepad
overtradelse med avseende pa sjoméns boende- och arbetsforhéllanden ombord.

Det framgér klart av ordalydelsen och systematiken i dessa olika bestammelser att dven om
hamnstaten ar skyldig att forsékra sig om att alla brister som har bekréftats av eller framkommit
under en inspektion som utforts enligt artiklarna 11-13 i direktiv 2009/16, sérskilt de
inspektioner som avser sidkerhetsutrustning ombord, réttas till eller kommer att réttas till i
enlighet med de internationella konventioner vilkas effektivitet detta direktiv syftar till att oka,
kan den diremot halla kvar ett fartyg endast ndr sddana brister innebér otvetydig fara for
sakerhet, liv eller miljo.

Hirav foljer dven att ett sddant beslut om kvarhéllande inte fir upphédvas forrdn faran har
avldgsnats eller den behoriga myndigheten i hamnstaten har forsdkrat sig om att det aktuella
fartyget kan ge sig av till sjoss, efter att ha uppfyllt vissa nédvandiga villkor, eller fortsitta driften
utan fara for passagerares och besittnings sikerhet eller hilsa, utan fara for andra fartyg och utan
att den marina miljon hotas pa ett oacceptabelt sitt.

Denna tolkning f6ljer dven av begreppet kvarhallande, sasom det definieras i artikel 2 punkt 15 i
direktiv 2009/16, dar det anges att detta uttryck ska forstds som ett formellt férbud for ett fartyg
att gd till sjoss pa grund av brister som var och en for sig eller tillsammans medfor att fartyget
inte dr sjovardigt, och av skal 23 i direktivet, ddr det anges att ”[i] de fall bristerna pa ett patagligt
satt utgor en fara for sdkerhet, hilsa eller miljo bor de fartyg som ér i behov av korrigerande
atgirder hallas kvar tills bristerna har réttats till”.

Av detta foljer att det inte kan beslutas om ett sddant kvarhallande enbart pa grund av att en
inspektion som utforts enligt artiklarna 11-13 i direktiv 2009/16 gjorde det mojligt for
hamnstaten att med precision faststilla att ett fartyg hade framforts pa ett sitt som innebar en
fara for personer, egendom eller miljo. Det kravs ndmligen éven att denna stat i ett visst fall
faststéller dels att en sadan fara eller framtida risk &ar otvetydig, dels att de brister som ligger till
grund for denna fara eller risk var och en for sig eller tillsammans medfor att det aktuella fartyget
inte ar sjovardigt.

Sistndmnda krav ska i sig tolkas mot bakgrund av den regel som det har erinrats om i
punkterna 123, 124 och 137 i forevarande dom, enligt vilken fartygen maste vara lampade for
avsedd anvindning, vad betriffar sdkerheten till sjoss, och for att g till sjoss utan fara for
fartygen eller personerna ombord. Kravet ska darfor forstas sa, att det inte syftar pa att fartyget ar
helt sjoovirdigt utan, i mer vid mening, pa att detta fartyg inte kan framféras, med hénsyn till
bland annat dess angivna verksamhet och dess faktiska verksamhet, under forhallanden som éar
dgnade att sdkerstdlla sikerheten till sjoss for personer, egendom och miljo. Denna situation
motsvarar for ovrigt situationen da regel 19 c i kapitel I del B i bilagan till protokollet till
konventionen om sékerheten for méanniskoliv till sjoss bemyndigar staten i vars hamn ett fartyg
befinner sig att vidta nodvindiga atgirder for att se till att fartyget inte framfors. I
direktiv 2009/16 aterges saledes i huvudsak denna regel.
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I forevarande fall ankommer det pa den hidnskjutande domstolen att kontrollera huruvida de
behoriga myndigheterna i hamnstaten iakttog de krav som avses i de tva foregdende
punkterna nir de beslutade att kvarhalla de fartyg som ér i fraga i de nationella malen.

Vad, for det andra, betréffar de korrigerande atgdrder som sddana myndigheter har ritt att vidta
nér de har faststéllt att det foreligger brister som innebar otvetydig risk eller fara for sikerhet, liv
eller miljo och som var och en for sig eller tillsammans medfor att det aktuella fartyget inte &r
sjovardigt, ska det erinras om att de bestimmelser i internationell réitt som direktiv 2009/16
utgor en del av och vilkas effektivitet direktivet syftar till att sdkerstélla utgor hinder for att tolka
direktivet s, att den medlemsstat som enligt artikel 3.1 i direktivet, &r hamnstat kan kréva att
fartyg som omfattas av dess jurisdiktion har andra certifikat én dem som flaggstaten har utfardat
till dem eller att de uppfyller samtliga krav som ér tillimpliga pa fartyg som hor till en annan
klassificering dn deras egen, sdsom har angetts i punkt 138 i denna dom.

Harav foljer att hamnstaten inte far uppstalla sadana krav for att dessa fartyg inte ska kvarhallas
eller att kvarhéllandet ska hévas.

Sedan detta klargjorts ska det vidare papekas att artikel 19.2 i direktiv 2009/16, jamférd med
skél 23 i direktivet, gor det mojligt for hamnstaten att vidta de korrigerande atgdrder som den
anser ar nodvandiga, vilkas efterlevnad é&r ett villkor for att det fartyg som har hallits kvar ska
kunna ge sig av till sjoss eller fortsdtta driften. Det foljer dven av denna bestimmelse att dessa
korrigerande atgiarder ska vara avsedda att sédkerstilla att fartyget kan ge sig av till sjoss eller
fortsitta driften utan att utgora en fara for passagerares och besittnings sidkerhet eller hélsa, en
fara for andra fartyg och utan att den marina miljon hotas pa ett oacceptabelt sitt.

De korrigerande atgiarder som saledes kan komma att vidtas i ett visst fall &r med nodvandighet
avhéngiga av de faktiska omsténdigheter och juridiska skdl som motiverade tilligginspektionerna
och de mer ingdende inspektionerna samt kvarhillandet av det aktuella fartyget. Atgirderna
maste dock under alla omstédndigheter inte bara vara ldmpliga och nodvéindiga for att avhjilpa de
brister som innebér otvetydig fara for sikerhet, liv eller miljo och som medfér att fartyget inte ar
sjovardigt, vilka motiverade kvarhallandet, utan dven std i proportion till detta syfte, vilket det
ankommer pa den behériga myndigheten att faststélla, med mojlighet till 6verprévning i behorig
nationell domstol, med beaktande av bland annat de 6verviganden som har angetts i punkt 121 i
forevarande dom.

Slutligen framgar det bade av artikel 19.6 i direktiv 2009/16 och av artikel 21.1, 21.3 och 21.5 i
detta direktiv och de regler i internationell rdtt mot bakgrund av vilka dessa bestammelser ska
tolkas, att innan hamnstaten bestammer vilka korrigerande atgérder som den avser att kréva, ska
den skriftligen underritta flaggstaten om de omstindigheter och de skidl som foranledde
inspektionen och kvarhallandet av ett fartyg som for dess flagg, genom att till flaggstaten
oversinda den eller de rapporter som upprittades efter denna inspektion. Detta krav géller
oavsett vilken flaggstat det ror sig om och saledes oberoende av huruvida det &r fraga om en
annan medlemsstat eller ett tredjeland.

Det framgar klart av artikel 94.6 i havsréttskonventionen att en stat, som har uppenbara skal att
tro att vederborlig jurisdiktion och kontroll 6ver ett fartyg inte har utovats, kan rapportera detta
till flaggstaten. Vid mottagandet av en sadan rapport ankommer det pa flaggstaten, inom ramen
for de behorigheter och befogenheter som den har, att undersdka saken och, om sa ér lampligt,
vidta erforderliga atgarder for att avhjélpa situationen. Denna bestimmelse innebar att flaggstaten
ska, i forhallande till fartyg som for dess flagg, vidta alla de atgarder som krévs for att skydda de
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intressen som den kuststat som ingett anmalan har (se, for ett liknande resonemang, dom av den
3 juni 2008, Intertanko m.fl, C-308/06, EU:C:2008:312, punkt 62, och dom av den
26 november 2014, parlamentet och kommission/radet, C-103/12 och C-165/12,
EU:C:2014:2400, punkt 63).

I forhallandena mellan medlemsstaterna ska det dven tas hdnsyn till principen om lojalt samarbete
i artikel 4.3 FEU, vilken aldgger medlemsstaterna, pa ett allmént sitt och sdledes bland annat i
samband med de situationer som regleras av direktiv 2009/16, att respektera och bista varandra
ndr de fullgér de uppgifter som féljer av fordragen, att vidta alla lampliga atgérder for att
sakerstilla att de skyldigheter fullgors som f6ljer bland annat av unionsinstitutionernas rattsakter
och att avsta fran varje atgird som kan dventyra fullgorandet av unionens mal.

Med hiansyn till denna princip dr medlemsstaterna skyldiga att samrada med varandra och
samarbeta lojalt vid utdvandet av sina respektive kontrollbefogenheter, sé att skyldigheterna enligt
direktiv 2009/16 iakttas av den behoriga staten samtidigt som deras @ndamalsenliga verkan
sakerstalls. Det ska darfor slas fast att om det fartyg som har inspekterats och kvarhallits for en
annan medlemsstats flagg dn hamnstatens, ska sistndmnda stat, som dr ensam behorig inom
ramen for den mekanism som har inrdttats genom direktiv 2009/16 att vidta korrigerande
atgirder pa de villkor som anges i punkterna 150—153 i denna dom, i samband med detta iaktta
den Kklassificering och de certifikat som har utfirdats av flaggstaten. Flaggstaten ska, a sin sida,
beakta de skél som foranledde hamnstaten att inspektera och darefter kvarhalla detta fartyg, och
bistd hamnstaten i sokandet efter de lampligaste korrigerande atgidrderna for att avhjélpa de
pavisade bristerna och de otvetydiga risker eller faror som foljer darav. Dessa tva medlemsstater
ska aven bada stréava efter att komma fram till en gemensam standpunkt betraffande de atgarder
som ska vidtas av var och en av dessa, inom ramen for deras respektive befogenheter och vid
genomfoérandet av dessa atgarder.

Dessa olika krav ar @n viktigare da det, enligt det radande réttsldget i unionsritten, inte finns nagra
bestimmelser som sdrskilt reglerar den systematiska sok- och raddningsverksamhet i fraga om
personer som dr i fara eller nod till havs som édr i frdga i de nationella malen.

Mot bakgrund av det ovan anférda ska den femte fragan besvaras enligt foljande. Artikel 19 i
direktiv 2009/16 ska tolkas sa, att for det fall att det har visats att fartyg — som i praktiken
anvands for en systematisk s6k- och raddningsverksamhet i fraga om personer som ér i fara eller
nod till havs, trots att de har klassificerats och certifierats som lastfartyg av en medlemsstat som ar
flaggstat — har framfdrts pa ett siatt som innebér en fara for personer, egendom eller miljo, kan den
medlemsstat som dr hamnstat inte uppstélla som villkor, for att dessa fartyg inte ska kvarhallas
eller for att ett sddant kvarhallande ska hévas, att fartygen har certifikat som ar lampliga for
denna verksamhet och uppfyller alla de motsvarande kraven. Déaremot kan denna stat infora
bestdmda korrigerande éatgérder i fraga om sdkerhet, forhindrande av féroreningar och boende-
och arbetsforhallanden ombord, under forutséittning att dessa korrigerande atgéirder é&r
motiverade av att det foreligger brister som innebér otvetydig fara for sikerhet, liv eller miljo och
som medfor att fartyget inte kan framforas under forhallanden som kan sékerstélla sakerheten till
sjoss. Sadana korrigerande atgédrder ska dessutom vara lampliga, nddvandiga och sté i proportion
till detta syfte. Antagandet och genomférandet av dessa atgdrder fran hamnstatens sida ska
dessutom ske genom lojalt samarbete med flaggstaten, med iakttagande av dessa bada staters
respektive befogenheter.
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Rittegangskostnader

Eftersom forfarandet i forhallande till parterna i de nationella mélen utgor ett led i beredningen av
samma mal, ankommer det pa den héanskjutande domstolen att besluta om
rattegangskostnaderna. De kostnader for att avge yttrande till domstolen som andra én ndmnda
parter har haft &dr inte erséttningsgilla.

Mot denna bakgrund beslutar domstolen (stora avdelningen) foljande:

1) Europaparlamentets och radets direktiv 2009/16/EG av den 23 april 2009 om
hamnstatskontroll, i dess lydelse enligt Europaparlamentets och radets
direktiv (EU) 2017/2110, av den 15 november 2017,

ska tolkas sa, att

— det ar tillimpligt pa fartyg som, trots att de har klassificerats och certifierats som
lastfartyg av flaggstaten, i praktiken systematiskt anvinds av en humanitir
organisation for icke-kommersiell sok- och raddningsverksamhet i fraga om personer
som befinner sig i fara eller n6d till havs, och

— det utgor hinder mot att en nationell lagstiftning, som sikerstiller att direktivet
inforlivas med nationell ritt, begrinsar direktivets tillimplighet till att endast avse
fartyg som anvinds for kommersiell verksamhet.

2) Artikel 11 b i direktiv 2009/16, i dess lydelse enligt direktiv 2017/2110, jamford med
bilaga I del I1 i direktivet i &ndrad lydelse, ska tolkas sa, att hamnstaten far genomfora en
tilliggsinspektion av fartyg som bedriver en systematisk sok- och riddningsverksamhet
och som befinner sig i en av hamnstatens hamnar eller i vatten inom dess jurisdiktion,
efter att ha kommit in i dessa vatten, efter att ha kommit in i dessa vatten och efter att ha
fullgjort samtliga atgiarder for overflyttning till andra fartyg eller landsittning av de
personer som fartygens respektive befilhavare har beslutat att bista, nir denna stat, pa
grundval av detaljerade rittsliga och faktiska omstindigheter, har visat att det forelag
allvarliga indicier som vittnar om en fara for hilsan, sikerheten, arbetsforhallandena
ombord eller miljon, med hédnsyn till de konkreta forhallandena for driften av dessa

fartyg.

3) Artikel 13 i direktiv 2009/16, i dess lydelse enligt direktiv 2017/2110, ska tolkas sa, att
hamnstaten, vid de mer ingaende inspektioner som anordnas enligt denna artikel, har
befogenhet att beakta den omstindigheten att fartyg som har klassificerats och
certifierats som lastfartyg av flaggstaten i praktiken anvinds for en systematisk sok- och
riddningsverksamhet i fraga om personer som ér i fara eller néd till havs, inom ramen
for en kontroll som syftar till att, pa grundval av detaljerade rittsliga och faktiska
omstindigheter, bedoma huruvida det foreligger en fara for personer, egendom eller
miljo med hénsyn till forhallandena for driften av dessa fartyg. Hamnstaten har diremot
inte befogenhet att krdva bevis for att fartygen har andra certifikat dn dem som
flaggstaten har utfirdat eller att de uppfyller samtliga krav som giller for en annan
klassificering.
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Artikel 19 i direktiv 2009/16, i dess lydelse enligt direktiv 2017/2110, ska tolkas s4, att for
det fall att det har visats att fartyg — som i praktiken anvinds for en systematisk s6k- och
riddningsverksamhet i fraga om personer som ir i fara eller nod till havs, trots att de har
klassificerats och certifierats som lastfartyg av en medlemsstat som ér flaggstat — har
framforts pa ett sitt som innebdr en fara for personer, egendom eller miljo, kan den
medlemsstat som dar hamnstat inte uppstilla som villkor, for att dessa fartyg inte ska
kvarhallas eller for att ett sadant kvarhdllande ska hivas, att fartygen har certifikat som
ar lampliga for denna verksamhet och uppfyller alla de motsvarande kraven. Diaremot
kan denna stat infora bestimda korrigerande atgirder i fraga om sikerhet, forhindrande
av fororeningar och boende- och arbetsforhallanden ombord, under forutsittning att
dessa korrigerande atgidrder dr motiverade av att det foreligger brister som innebir
otvetydig fara for sikerhet, liv eller miljo och som medfor att fartyget inte kan framforas
under forhallanden som kan sidkerstilla sikerheten till sjoss. Sadana korrigerande
atgirder ska dessutom vara limpliga, nédvindiga och sta i proportion till detta syfte.
Antagandet och genomforandet av dessa atgirder fran hamnstatens sida ska dessutom
ske genom lojalt samarbete med flaggstaten, med iakttagande av dessa bada staters
respektive befogenheter.

Underskrifter
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