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GUVERNUL REPUBLICII MOLDOVA

HOTARAREn-
din 2025
Chisinau
cu privire la aprobarea Cerintelor si procedurilor pentru incircarea si
descarcarea in siguranta a vrachierelor

In temeiul art. 2 din Legea nr. 185/2005 pentru aderarea Republicii Moldova
la Conventia internationala privind ocrotirea vietii umane pe mare, adoptatd la
Londra la 1 noiembrie 1974, si la Protocolul la ea (SOLAS 74), adoptat la Londra la
11 noiembrie 1988 (Monitorul Oficial al Republicii Moldova, 2005, nr.107-109, art.
547) si art. 251 alin. (1) lit. (b), alin. (2) lit. (b) si Anexei XXVIII-D din Acordul de
Asociere intre Republica Moldova, pe de o parte, si Uniunea Europeand si
Comunitatea Europeand a Energiei Atomice si statele membre ale acestora, pe de

alta parte, semnat la Bruxelles la 27 iunie 2014, ratificat prin Legea nr. 112/2014
(Monitorul Oficial al Republicii Moldova, 2014, nr. 185-199, art. 442), Guvernul,

HOTARASTE:

Prezenta Hotdrare transpune partial Directiva 2001/96/CE a Parlamentului
European si a Consiliului din 04 decembrie 2001 de stabilire a cerintelor si
procedurilor armonizate pentru incarcarea si descarcarea in siguranta a vrachierelor,
CELEX: 32001L0096, publicata in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 13 din
16.1.2002, astfel cum a fost modificata ultima oara prin Regulamentul (CE) nr.
1137/2008 al Parlamentului European si al Consiliului din 22 octombrie 2008.

1. Se aproba Cerintele si procedurile pentru incarcarea si descarcarea in
sigurantd a vrachierelor (se anexeazad).

2. Prezenta hotarare intrd in vigoare la expirarea a 12 luni de la data publicarii
in Monitorul Oficial al Republicii Moldova, cu exceptia pct. 15 din Cerinte, care
intrd in vigoare la data aderarii la Uniunea Europeana.

3. De la data intrarii 1n vigoare a prezentei hotarari, se acorda o perioada de
tranzitie de 36 luni pentru punerea in aplicare a sistemului de management al calitatii
si 12 luni suplimentare pentru evaluarea sistemului mentionat la punctul 5.4 din
Cerintele si procedurile pentru incarcarea si descarcarea in siguranta a vrachierelor.

4. Se recunosc evaludrile sistemelor de management al calitatii efectuate de
organismele de evaluare din statele membre ale Uniunii Europene.



5. Controlul asupra executarii prezentei hotarari se pune in sarcina
Ministerului Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale.

Prim-ministru Alexandru MUNTEANU

Contrasemneaza:
Viceprim-ministru,
ministrul infrastructurii si dezvoltarii regionale Vladimir BOLEA



Aprobate prin
Hotararea Guvernului nr. /2025

Cerintele si procedurile pentru incircarea si descarcarea in siguranta a
vrachierelor

1. Scopul Cerintelor si procedurilor pentru incarcarea si descarcarea in
sigurantd a vrachuierelor (in continuare - Cerinte) este de a intdri siguranta
vrachierelor care acosteaza la terminalele din Republica Moldova pentru a incarca
sau descarca marfuri solide in vrac, prin reducerea riscurilor datorate solicitarilor
excesive si avariilor materiale la structura navei in timpul incarcarii sau descarcarii,
prin instituirea de:

1.1. cerinte de conformitate pentru navele si terminalele respective; si

1.2. proceduri armonizate de cooperare si comunicare intre navele si terminalele
respective.

2. Prezentele Cerinte se aplica:

2.1. tuturor vrachierelor, indiferent de pavilionul lor, care acosteaza la un
terminal pentru incarcarea sau descarcarea marfurilor solide in vrac, si

2.2. tuturor terminalelor din Republica Moldova la care acosteaza vrachierele
care intra sub incidenta domeniului de aplicare a prezentelor Cerinte.

2.3. Fara a aduce atingere dispozitiilor din Regulamentul VI/7 din Conventia
SOLAS 1974, prezentele Cerinte nu se aplica instalatiilor care sunt utilizate numai
in situatii exceptionale pentru incarcarea si descarcarea marfurilor uscate in vrac in
sau din vrachiere si nu se aplicd in cazurile n care Incarcarea sau descarcarea se
efectueazd numai cu echipamentele vrachierului in cauza.

3. In intelesul prezentelor Cerinte:

3.1. conventii internationale - conventiile conform listei:

3.1.1. Conventia internationald privind liniile de incarcare, 1966 (LL 66);

3.1.2. Conventia internationala pentru protectia vietii pe mare, 1974 (Solas 74);

3.1.3. Conventia internationald pentru prevenirea poluarii in urma navigarii,
1973, si Protocolul din 1978 cu privire la aceasta (Marpol 73/78);

3.1.4. Conventia internationala privind standardele de pregatire a navigatorilor,
atestare si efectuare a serviciului de cart, 1978 (STEW 78);

3.1.5. Conventia privind regulamentele internationale pentru prevenirea
coliziunilor pe mare, 1972 (Colreg 72);

3.1.6. Conventia internationald privind masurarea tonajului navelor, 1969 si

3.1.7. Conventia privind navele comerciale (standardele minime), 1976 (OIM
147),

alaturi de protocoalele si modificarile acestor conventii si codurile aferente
obligatorii, in vigoare la data intrarii in vigoare prezentelor Cerinte;

3.2. Conventia SOLAS 1974 - Conventia internationald pentru ocrotirea vietii
pe mare, impreuna cu protocoalele si modificdrile aferente, in versiunea sa
actualizata;



3.3. Codul BLU - Codul practic pentru incarcarea si descarcarea 1n siguranta a
vrachierelor, asa cum figureaza in anexa la Rezolutia Adunarii OMI A.862(20) din
27 noiembrie 1997, in stadiul sau la 4 decembrie 2001;

3.4 vrachier - trebuie sa aiba intelesul dat acestuia in Regulamentul IX/1.6 din
Conventia SOLAS 1974 si interpretat in Rezolutia 6 a Conferintei SOLAS 1997, si
anume:

3.4.1. o nava construitd cu o singura punte, cu tancuri laterale superioare si cu
tancuri inclinate de bordaj in zona spatiilor de marfd si care este destinata, in
principal, sd transporte marfuri uscate in vrac; sau

3.4.2. un mineralier, in sensul unei nave maritime cu o singura punte care are
doi pereti longitudinali si dublu fund pe lungimea zonei de marfa si care este
destinata pentru transportul minereurilor doar in magaziile centrale; sau

3.4.3. o nava de transport mixta, asa cum este definita in Regulamentul 11-2/3.27
din Conventia SOLAS 1974;

3.5. marfa uscata in vrac sau marfa solida in vrac - marfa solida in vrac, asa
cum este definita in Regulamentul XII/1.4 din Conventia SOLAS 1974, cu exceptia
cerealelor;

3.6. cereale - asa cum este definit in Regulamentul VI/8.2 din Conventia
SOLAS 1974,

3.7. terminal - orice instalatie fixa, plutitoare sau mobila, echipata si utilizata
pentru incarcarea sau descarcarea marfurilor uscate in vrac in sau din vrachiere;

3.8. operatorul terminalului - proprietarul terminalului sau orice organizatie ori
persoand careia proprietarul i-a delegat responsabilitatea pentru operatiunile de
incarcare sau descarcare, efectuate la terminal, pentru un anumit vrachier;

3.9. reprezentantul terminalului - orice persoana desemnata de operatorul
terminalului, care are responsabilitate totald si este autorizatd pentru controlul
pregatirii, conducerii si finalizarii operatiunilor de incdrcare sau descarcare,
efectuate la terminal, pentru un anumit vrachier;

3.10. comandant - persoana care asigura comanda unui vrachier sau un ofiter al
navei desemnat de comandant pentru operatiunile de incarcare sau descarcare;

3.11. organizatie recunoscuta - o organizatie recunoscutd in conformitate cu
Regulamentul cu privire la normele si standardele comune pentru organizatiile cu
rol de inspectie si control al navelor de circulatie maritima si mixta, precum si pentru
activititile in domeniu ale administratiilor maritime, aprobat prin Hotérirea
Guvernului nr. 2/2020;

3.12. autoritatea controlului statului portului - Agentia Navalda a Republicii
Moldova;

3.13. autoritate competenta — autoritatea de implementare a politicilor statului
in domeniul transportului naval, fiind Agentia Navala a Republicii Moldova;

3.14. informatie referitoare la marfa - informatiile referitoare la marfa,
prevazute in Regulamentul VI/2 din Conventia SOLAS 1974;

3.15. plan de incarcare sau descarcare - un plan similar celui mentionat in
Regulamentul VI/7.3 din Conventia SOLAS 1974 si care are formatul stabilit in
anexa nr. 1 (apendicele 2 din Codul BLU);,



3.16. lista de control a sigurantei navei/terminalului - lista de verificare
mentionatd in anexa nr. 2 si care are formatul prevazut in anexa nr. 3;

3.17. declaratie cu privire la densitatea marfurilor solide in vrac - informatiile
cu privire la densitatea marfurilor care vor fi livrate, In conformitate cu
Regulamentul XII/10 din Conventia SOLAS 1974.

4. Autoritatea controlului statului portului verifica masurile intreprinse de
operatorii terminalelor privind asigurarea de conformitate operationala a
vrachierelor pentru incarcarea sau descarcarea marfurilor solide in vrac, verificand
respectarea dispozitiilor din anexa nr. 4.

5. Autoritatea controlului statului portului verifica ca operatorii terminalelor
vor veghea, in ceea ce priveste terminalele pentru care acestia isi asuma
responsabilitati in conformitate cu prezentele Cerinte, ca:

5.1 terminalele sd corespunda dispozitiilor din anexa nr. 5;

5.2 sd fie desemnat (desemnati) reprezentantul (reprezentantii) terminalului;

5.3 sa fie pregatite ghidurile (manualele) care contin cerintele specifice
terminalului s1 autoritdtii competente, precum si informatiile privind portul si
terminalul, asa cum sunt mentionate la subpunctul 1.1. subpunctul 1.1.2 din anexa
nr. 6, si ca aceste ghiduri (manuale) sa fie puse la dispozitia comandantilor
vrachierelor care acosteaza la terminal pentru incarcarea sau descarcarea marfurilor
solide 1n vrac;

5.4 un sistem de management al calitatii s fie elaborat, pus in aplicare si
mentinut. Acest sistem de management al calititii trebuie sa fie certificat in
conformitate cu standardele SM EN ISO 9001 sau cu un standard echivalent, care
cuprinde cel putin toate cerintele din SM EN ISO 9001 si acesta trebuie sa fie auditat
in conformitate cu liniile directoare ale standardului SM SR 1SO 10011 sau ale unui
standard echivalent care cuprinde toate cerintele din SM SR 1SO 10011.

6. Autoritatea controlului statului portului adopta masurile de monitorizare a
responsabilitatilor comandantilor si reprezentantilor terminalelor:

6.1. Responsabilitatile comandantului:

6.1.1. comandantul este permanent responsabil pentru incarcarea sau
descarcarea in siguranta a vrachierului aflat sub comanda sa;

6.1.2. cu suficient timp 1n avans fatd de ora estimata de sosire la terminal,
comandantul comunica terminalului informatiile prevazute in anexa nr. 7,

6.1.3. Tnainte ca orice marfa solida in vrac sa fie incarcata, comandantul se
asigurd ca a primit informatia referitoare la marfa, prevazuta in Regulamentul VI/2.2
din Conventia SOLAS 1974 si, daca este necesar, declaratia cu privire la densitatea
marfurilor solide in vrac. Aceasta informatie trebuie sa fie continuta intr-un formular
de declaratie cu privire la marfa, asemenea celui din anexa nr. 8 (apendicele 5 la
Codul BLU);

6.1.4. Tnaintea inceperii $i in timpul incarcarii sau descarcarii, comandantul
indeplineste obligatiile prevazute in anexa nr. 9.

6.2. Responsabilitdtile reprezentantului terminalului:

6.2.1. la primirea notificarii initiale a navei cu privire la ora estimata de sosire,
reprezentantul terminalului furnizeazd comandantului informatiile prevazute in
anexa nr. 10;



6.2.2. reprezentantul terminalului trebuie sa se asigure ca a fost Instiintat
imediat comandantul, in legaturda cu informatiile continute in formularul de
declaratie cu privire la marfa;

6.2.3. reprezentantul terminalului notificd imediat comandantului si autoritatii
controlului statului portului deficientele aparente pe care le-a constatat la bordul
vrachierului si care ar putea pune in pericol incarcarea sau descarcarea in siguranta
a marfurilor solide 1n vrac;

6.2.4. Tnaintea Inceperii si in timpul incarcarii sau descarcarii, reprezentantul
terminalului indeplineste obligatiile prevazute in anexa nr. 11.

7. Autoritatea controlului statului portului se asigura ca urmatoarele proceduri
sunt respectate cu privire la incarcarea sau descarcarea vrachierelor cu/de marfuri
solide in vrac:

7.1. inaintea incarcarii sau descarcarii marfurilor solide in vrac, comandantul se
pune de acord cu reprezentantul terminalului asupra planului de incarcare sau
descarcare, in conformitate cu dispozitiile Regulamentului VI/7.3 din Conventia
SOLAS 1974. Planul de incarcare sau descarcare trebuie sa fie pregatit in forma
stabilitd in anexa nr. 1, acesta trebuie sa contina numarul OMI al vrachierului
respectiv, 1ar comandantul si reprezentantul terminalului confirma acordul lor cu
privire la plan, prin semnarea acestuia.

Orice modificare a planului care, in conformitate cu oricare dintre parti, poate
afecta siguranta navei sau a echipajului, trebuie pregatita, acceptatd si convenita de
ambele parti, sub forma unui plan revizuit.

Planul de incarcare sau descarcare convenit si orice revizuiri convenite ulterior
se pastreaza la nava si la terminal pentru o perioada de sase luni, in scopul efectuarii,
de catre autoritdtile competente, a oricarei verificari necesare.

7.2. Tnaintea inceperii incircarii sau descarcirii, lista de control a sigurantei
navei/terminalului se completeaza si se semneaza in comun de cdtre comandant si
reprezentantul terminalului, in conformitate cu liniile directoare din anexa nr. 12,

7.3. Intre navi si terminal se stabileste si se mentine permanent o comunicare,
capabila sd raspunda solicitarilor de informatii cu privire la procesul de incarcare
sau descdrcare si sa asigure conformarea prompta cu ordinul comandantului ori al
reprezentantului terminalului de suspendare a operatiunilor de incarcare sau
descarcare.

7.4. Comandantul si reprezentantul terminalului conduc operatiunile de
incarcare sau descarcare in conformitate cu planul convenit. Reprezentantul
terminalului 1s1 asuma responsabilitatea pentru incarcarea sau descarcarea marfurilor
solide in vrac in ceea ce priveste succesiunea magaziilor, cantitatile si norma de
incarcare sau descarcare prevazute in plan. El nu se abate de la planul de incarcare
sau descarcare convenit decat dupa consultarea prealabila cu comandantul si cu
acordul scris al acestuia.

7.5. La terminarea incarcdrii sau descarcarii vrachierului, comandantul si
reprezentantul terminalului confirma in scris cd incdrcarea sau descdrcarea a fost
facuta in conformitate cu planul de incarcare sau descarcare, inclusiv cu orice
modificari convenite. In cazul descarcirii, o astfel de confirmare trebuie si includa
o referire care sa ateste faptul cd magaziile de marfa au fost golite si curdtate



corespunzator cerintelor comandantului si trebuie sd se inregistreze orice avarie
suferita de nava si orice reparatii efectuate.

8. Fara a aduce atingere drepturilor si obligatiilor comandantului, conform
Regulamentului V1/7.7 din Conventia SOLAS 1974, autoritatea controlului statului
portului se opune sau stopeaza incarcarea sau descarcarea marfurilor solide in vrac,
ori de cate ori acestea detin informatii clare ca siguranta navei sau a echipajului ar
putea fi pusa 1n pericol de aceste operatiuni.

9. In cazul in care autoritatea controlului statului portului este informata despre
un dezacord intre comandant si reprezentantul terminalului in ceea ce priveste
aplicarea procedurilor prevazute la punctul 7, autoritatea controlului statului portului
intervine, daca este necesar, in interesul sigurantei si al protectier mediului marin.

10. Daca se produce o avarie a structurii navei ori a echipamentelor acesteia in
timpul incarcarii sau descarcarii, aceasta se raporteazd comandantului, de catre
reprezentantul terminalului si, daca este necesar, se repara.

11. Daca avaria ar putea afecta structura navei sau integritatea etanseitatii
corpului sau sistemele tehnice esentiale ale navei, reprezentantul terminalului si/sau
comandantul informeaza administratia statului al carui pavilion il arboreaza nava
sau 0 organizatie recunoscuta de aceasta sau care actioneaza in numele sau, precum
si autoritatea controlului statului portului. Decizia cu privire la necesitatea reparatiei
imediate sau a amanarii acesteia se ia de catre autoritatea controlului statului
portului, tindnd seama de punctul de vedere, daca exista, al administratiei statului al
carui pavilion il arboreaza nava sau al organizatiei recunoscute de aceasta si care
actioneaza in numele sdu, precum si de punctul de vedere al comandantului. Daca
se considera ca reparatia este necesara imediat, aceasta se va efectua astfel incat sa
fie considerata satisfacatoare de citre comandant si de catre autoritatea controlului
statului portului, inainte ca nava sa paraseasca portul.

12. In scopul luirii deciziei mentionate la punctul 11, autoritatea controlului
statului portului solicita unei organizatii recunoscute sa inspecteze avaria si sa emita
un aviz privind necesitatea efectuarii reparatiei sau amanarea acesteia.

13. Punctele 10-12 se aplica fara a aduce atingere Regulamentului-cadru cu
privire la respectarea obligatiilor statului port.

14. Autoritatea controlului statului portului verifica periodic daca terminalele
respecta cerintele punctelor 5.1, 6.2 s1 7. Procedura de verificare include efectuarea
inspectiilor inopinate, in timpul operatiunilor de incarcare sau descarcare.

Autoritatea controlului statului portului verifica daca terminalele respecta
cerintele punctului 5.4, la sfarsitul perioadei prevazute de acesta.

15. Organul central de specialitate in domeniul transportului naval prezinta
Comisiei Europene, la fiecare trei ani, un raport privind rezultatele unor astfel de
verificari. Raportul contine o evaluare a eficacitatii procedurilor armonizate pentru
cooperarea $i comunicarea intre vrachiere si terminale prevazute in prezentele
Cerinte. Raportul se transmite cel tarziu la data de 30 aprilie a anului care urmeaza
perioadei de trei ani calendaristici la care acesta face referire.



Anexanr.1la

Cerintele si procedurile pentru incdrcarea si descarcarea
in siguranta a vrachierelor

Exemplu de plan de incarcare/descarcare*

Plan de incarcare sau | Data Nava Nr. cursa
descircare (Date) (Vessel) (Voyage No.)
(Loading of Unloading
Plan
Version No.)
Port de | Marfa  (Marfuri) | Factor presupus de stivuire a | Rata de pompare a | Densitatea apei in doc | Max. pescaj | Gabaritul  aerian
incércare/descarcare (Cargo(es)) marfii (marfurilor) | balastului (Dock water density) | disponibil maxim la che (Max
(Load/Unload Port) (Assumed stowage factor of | (Ballast pumping (HW) air draught in berth)
cargo) rate) (Max draught
available
(HW))
Port  plecare/destinatie | Ultima marfa | Nr. de instalatii de | Rata de  descarcare a  marfii | Min. pescaj | Pescaj maxim la
(To/from Port) transportatd (Last | incarcare/descarcare (No. of | (Load/discharge rate) disponibil plecare/sosire
cargo) loaders/dischargers) (LW) (Max sailing/arrival
(Min. draught | draught)
available (LW))
Tone (Tonnes)
) 11 10 9 8 7 6 5 4 3 2 1
Grad (Calitate)
Total (Totals) Calitate Tone Calitate: Tone Calitate: Tone Total: Tone
Nr. Marfa (Cargo) Operatiuni de Timp Comentarii Valori calculate Valori calculate Valori observate
Turn balast necesar (Comments) (Calculated Values) (Calculated values) (Observed Values)
are Nr. Tone (Ballast (ore) Pescaj Maxim Pescaj | Asietd Pescaj
(Pour | cala | (Tonnes) operations) (Time (Draught) (Maximum) mijloc | (Trim) (Draught)




No.) | (Hold required Pupa | Prova | Mom | Forte | Gabar | (Drau Pupa | Pro | Mijl
No.) (hours)) (Fwd) | (Aft) ent | taieto it ght (Fwd | va | oc
de are | aerian | mid) ) (Af | (Mi
incov | (SF) | (Air 1) d)
oiere draug
(BM) ht)

1. NU SE VA DEVIA DE LA PLANUL DE MAI SUS FARA APROBAREA COMANDANTULUI.

2. Descarcarile se numeroteaza 14, 1B, 24, 2B etc. cdnd se folosesc douda instalatii de incarcare.

3. Abrevieri: PI=Pompare in, G=Gravitate in, F=Plin, PO=Pompare din, GO=Gravitate din, MT=Gol.

4. Toate campurile din interiorul chenarului trebuie completate cdt mai mult posibil. Campurile din afara chenarului sunt
optionale.

5. Momentul incovoietor (BM) si fortele taietoare (SF) trebuie exprimate ca procent din valorile maxime admise in port pentru
etapele intermediare si din valorile maxime admise pe mare pentru etapa finala. Fiecare etapa a planului de incarcare/descarcare
trebuie sa se incadreze in limitele admise pentru fortele taietoare ale grinzii corpului navei, momentele incovoietor si tonajul pe
cala, dupa caz. Operatiunile de incarcare/descarcare pot fi intrerupte pentru a permite balastarea/debalastarea, in scopul
mentinerii valorilor reale in limite.



Anexanr. 2 la
Cerintele si procedurile pentru incarcarea si descarcarea
in sigurantd a vrachierelor

Proceduri intre nava si terminal inainte de manipularea marfii

In sensul Procedurilor intre nava si terminal Tnainte de manipularea incarcaturii,
Capitanul — inseamna Comandantul navei sau ofiterul unei nave desemnat de
capitan.

1. Principii

1.1. Comandantul este responsabil in permanentd pentru incdrcarea si
descarcarea 1n sigurantd a navei, detaliile urméand a fi confirmate reprezentantului
terminalului sub forma unui plan de incarcare sau descércare. In plus, comandantul
trebuie:

1.1.1. sa se asigure ca Lista de control a sigurantei navei/terminalului pentru
incdrcarea sau descarcarea navelor de transport a marfii uscatd in vrac, este
completatd in consultare cu terminalul inainte de inceperea incarcarii sau descarcarii;

1.1.2. sa se asigure ca incarcarea sau descdrcarea marfii i evacuarea sau
umplerea apei de balast sunt sub controlul ofiterului responsabil al navei;

1.1.3. sa se asigure ca distributia marfii si a apei de balast este monitorizata pe
tot parcursul procesului de incarcare sau descarcare, pentru a evita suprasolicitarea
structurii navei;

1.1.4. sa se asigure ca reprezentantul terminalului este informat cu privire la
cerintele de armonizare intre ratele de debalastare si de incarcare a marfii pentru
nava sa,;

1.1.5. sa se asigure ca apa de balast este evacuata la rate conforme cu planul de
incarcare convenit si nu provoaca inundarea cheului sau a ambarcatiunilor adiacente;

1.1.6. sa pastreze la bord ofiteri si echipaj suficient pentru ajustarea paramelor
de amaraj sau pentru orice situatie normald sau de urgentd, avand in vedere
necesitatea echipajului de a beneficia de perioade suficiente de odihna pentru a evita
oboseala;

1.1.7. sa se asigure cd planurile de incarcare sau descarcare au fost transmise
reprezentantului terminalului si convenite cu acesta;

1.1.8. sa se asigure ca reprezentantul terminalului este informat despre cerintele
de nivelare a marfii in cale;

1.1.9. sd se asigure ca au fost primite informatiile corespunzatoare referitoare
la marfa ce urmeaza a fi incarcata, pentru a permite realizarea unei Stivuiri si
transport in sigurantd;,

1.1.10. sa se asigure ca nava si terminalul au convenit asupra actiunilor ce
trebuie intreprinse in caz de ploaie sau alte schimbari meteorologice, atunci cand
natura marfii ar prezenta un pericol in astfel de conditii; si;



1.1.11. sa se asigure ca nu se efectueaza lucrari la cald la bordul navei cat timp
aceasta este aliniatd la cheu, cu exceptia cazului in care existd permisiunea
reprezentantului terminalului si conform cerintelor administratiei portului.

1.2. Reprezentantul terminalului este responsabil pentru incarcarea sau
descarcarea marfurilor in conformitate cu ordinea trapelor si cu tonajele indicate in
planul de incarcare sau descércare al navei. In plus, reprezentantul terminalului
trebuie:

1.2.1. sa completeze Lista de control a sigurantei navei/terminalului, in
consultare cu comandantul Tnainte de inceperea incarcarii sau descarcarii;

1.2.2. sa nu se abata de la planul de incarcare sau descarcare, decat cu
consultarea prealabila si acordul cu comandantului;

1.2.3. sa niveleze si sd distribuie marfa in cale, la incarcare sau descarcare,
conform cerintelor comandantului;

1.2.4. sa tina o evidentd a greutdtii si a dispunerii marfii incarcate sau descarcate
si sd asigure ca greutatile din cald nu se abat de la plan;

1.2.5. sa furnizeze comandantului numele si procedurile de contactare a
personalului terminalului sau a agentului expeditorului care va fi responsabil de
operatiunea de incarcare sau descarcare si cu care comandantul va avea contact;

1.2.6. sa evite deteriorarea navei de echipamentul de incarcare sau descarcare
s1 sd informeze comandantul, in cazul in care se produce o avarie;

1.2.7. sa se asigure ca nu se efectueaza lucrari la cald la bordul navei sau in
apropierea acesteia cat timp nava este aliniata la cheu, cu exceptia cazului in care
exista permisiunea comandantului si conform cerintelor administratiei portului

1.2.8. sa se asigure ca existd comandantul si reprezentantul terminalului sunt de
acord la toate etapele si in legatura cu toate aspectele operatiunii de incarcare sau
descarcare.

2. Proceduri

2.1. Urmatoarele proceduri sunt considerate importante in ceea ce priveste
incarcarea marfurilor:

2.1.1. comandantul si reprezentantul terminalului trebuie sa isi exprime acordul
cu privire la planul de incarcare inainte de inceperea Incdrcdrii prin semnarea
planului in spatiile prevazute;

2.1.2. comandantul trebuie sa indice in planul de incarcare convenit ordinea in
care vor fi incarcate calele, greutatea fiecdrei incarcaturi, greutatea totala din fiecare
cala si cantitatea de marfa necesara pentru echilibrarea navei, daca este necesar;

2.1.3. reprezentantul terminalului, la primirea planului initial de incarcare al
navei, va informa comandantul cu privire la rata nominala de incarcare la care nava
poate sa se astepte sd primeasca incarcatura si la timpul estimat necesar pentru
finalizarea fiecarei operatiuni de turnare;

2.1.4. in situatia Tn care nu este posibil ca nava sa evacueze complet apa de
balast Tnainte de a ajunge la etapa de nivelare in procesul de incarcare, comandantul
si reprezentantul terminalului trebuie sa convina asupra momentelor poate fi nevoie
de suspendarea incarcarii si asupra duratei acestor suspendari;



2.1.5. planul de incarcare trebuie Intocmit astfel incat s se asigure ca toate
debitele de pompare a balastului si debitele de incarcare sunt luate in considerare cu
atentie pentru a evita suprasolicitarea corpului navet,

2.1.6. cantitatile de marfa necesare pentru a atinge pescajul si asieta de plecare
trebuie sd permita descarcarea si golirea Intregii marfi din sistemele transportatoare
ale terminalului la finalizarea incarcarii. Reprezentantul terminalului trebuie sa
informeze comandantul cu privire la tonajul nominal continut in sistemul sau de
transport si la orice cerinte privind golirea sistemului transportor la finalizarea
incarcarii; si

2.1.7. aranjamentele de comunicare dintre nava si terminal ar trebui sa fie
capabile sa raspunda solicitarilor de informatii privind procesul de incarcare si sa
asigure conformarea prompta in cazul in care comandantul sau reprezentantul
terminalului dispune suspendarea incarcarii. Ar trebui sd se ia in considerare
dispunerea incarcaturii pe sistemele transportoare si timpul de raspuns in cazul unei
opriri de urgenta.

2.2. Urmatoarele sunt considerate proceduri importante in ceea ce priveste
descarcarea de marfa:

2.2.1. reprezentantul terminalului, atunci cand propune sau accepta planul
initial de descarcare, ar trebui sa informeze comandantul cu privire la rata nominala
de descarcare si la timpul estimat necesar pentru fiecare etapa a descarcarii,

2.2.2. comandantul trebuie sda comunice ordinea calelor si greutatea care
urmeaza sa fie descarcata la fiecare etapd a operatiunii de descarcare;

2.2.3. reprezentantul terminalului ar trebui sa avertizeze nava cit mai devreme
atunci cand se intentioneaza cresterea sau reducerea numarului gurilor de descarcare
utilizate; si

2.2.4. aranjamentele de comunicare dintre nava si terminal trebuie sa fie
capabile sa raspunda solicitarilor de informatii privind procesul de descarcare si sa
permita conformarea prompta in cazul in care comandantul dispune suspendarea
descarcarii.

3. Punerea in aplicare

3.1. Planul de operare trebuie sa fie intocmit intr-un format similar cu cel
prezentat in Planul de incarcare sau descarcare. Un alt model poate fi utilizat, cu
conditia ca contine informatiile esentiale pentru a indeplini Cerintele si procedurile
pentru incarcarea si descarcarea in siguranta a vrachierelor.

3.2. Planul de incarcare sau descarcare ar trebui modificat numai atunci cand
un plan revizuit a fost pregatit, acceptat si semnat de ambele parti. Planurile de
incarcare ar trebui pastrate de nava si de terminal pentru o perioada de sase luni.

3.3. O copie a planului de incarcare sau descarcare convenit si a oricaror
modificari ulterioare ale acestuia trebuie depusa la autoritatea controlului statului
portului.
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Lista de control a sigurantei navei/terminalului
pentru incircarea sau descircarea navelor de transport a marfii uscata

in vrac
Data.......cccovvviiveennnnn,
PO Terminal/Chel........ccccoviieiiiiicen,
Adancimea disponibila a apei la chei...... Gabaritul aerian minim.........
Denumirea navei..............
Pescaj la sosire (masurat/calculat).......... Gabaritul aerian......
Pescaj la plecare calculat................. Gabaritul aerian......

Comandantul si operatorul terminalului, sau reprezentantii acestora, trebuie sa

completeze lista de control impreuna. Recomandarile privind aspectele ce trebuie
luate in considerare sunt prezentate in linii directoare din anexa nr. 12 la Cerinte.
Siguranta operatiunilor impune ca toate intrebarile sd primeascd un raspuns
afirmativ, iar casutele sa fie bifate. Daca acest lucru nu este posibil, nava si
terminalul trebuie sa mentioneze motivul si s ajunga la un acord asupra masurilor
de precautie ce trebuie luate. Daca o intrebare este consideratd neaplicabila, scrieti

,»N/A”, explicand motivul, daca este cazul.

1. Sunt adancimea apei la chei si gabaritul aerian adecvate pentru | Nava Terminal
operatiunea cu marfuri?
2. Sunt aranjamentele de amarare adecvate tuturor conditiilor si | Nava Terminal
navelor locale ale mareei, curentului, vremii, traficului si navelor
aflate alaturi?
3. In caz de urgentd, poate nava si pariseasci cheiul in orice | Navi Terminal
moment?
4. Exista acces sigur Intre nava si chei? Nava Terminal

Asigurat de Nava/Terminal

(se bifeaza dupa caz)

5. Este operational sistemul de comunicatii convenit intre nava si | Nava Terminal
terminal?




Metoda de comunicare...Limba....
Frecventa radio....Numar de telefon

6. Sunt persoanele de contact pentru coordonarea operatiunilor clar
identificate?

Nava

Terminal

Persoana de contact a navei....
Persoana de contact la tarm....
Locatia....

7. Exista suficient echipaj la bord si personal suficient in terminal
pentru situatii de urgenta?

Nava

Terminal

Persoana de contact a navei....
Persoana de contact la tarm....
Locatia....

8. Au fost comunicate si convenite operatiunile de buncheraj?

Nava

Terminal

9. Au fost anuntate si convenite eventualele reparatii la chei sau la
nava pe durata stationarii acostarii?

Nava

Terminal

10. A fost convenitd o procedurd de raportare si inregistrare
avariilor cauzate de operatiuni de transfer a marfii?

Nava

Terminal

11. A primit nava copii ale regulamentelor portului si terminalului,
inclusiv cerintele de sigurantd si protectie a mediului si detalii
privind serviciile de urgenta?

Nava

Terminal

12. A furnizat expeditorul comandantului proprietatile marfii
conform cerintelor capitolului VI din SOLAS?

Nava

Terminal

13. Atmosfera in calele si spatiile inchise in care poate fi necesar
accesul este sigura? Au fost identificate marfurile fumigate si a fost
convenitd intre nava si terminal necesitatea monitorizarii
atmosferei?

Nava

Terminal

14. Capacitatea de transfer a marfurilor si eventualele limite de
deplasare pentru fiecare incarcator/descarcator au fost comunicate
navei/terminalului?

Nava

Terminal

Instalatia de incarcare........
Instalatia de incarcare........
Instalatia de incarcare........

Nava

| Terminal




15. A fost intocmit un plan de incarcare sau descarcare a marfii
pentru  toate  etapele de  Incarcare/debalastare  sau
descarcare/balastare?

Copie depusa la....

16. Au fost identificate clar calele care urmeaza a fi lucrate in
planul de incarcare sau descarcare, indicand ordinea operatiunilor,
precum si categoria si cantitatea marfii ce va fi transferata in cadrul
fiecdrui operatiuni Intr-o cald?

Nava

Terminal

17. A fost discutata necesitatea nivelarii marfii in calea ajustarii
incarcaturii din cala si s-a convenit asupra metodei si amplorii
acesteia?

Nava

Terminal

18. Atat nava, cat si terminalul inteleg si accepta ca, dacd programul
de balastare/debalastare se decaleaza fatd de operatiunile de
transfer a marfii, va fi necesard suspendarea operatiunilor de
transfer pana la corelarea operatiunilor de balastare/debalastare?

Nava

Terminal

19. Au fost explicate si acceptate de nava procedurile de
indepartare reziduurilor de marfa ramase in cald in dupa
descarcarcare?

Nava

Terminal

20. Procedurile pentru ajustarea asietei finale a navei incarcare au
fost stabilite si convenite?

Nava

Terminal

Cantitatea de marfa coninuta in sistemul transportor al
terminalului

21. Terminalul a fost informat cu privire la timpul necesar navei
pentru a se pregati de plecare, la finalizarea operatiunilor de
transfer a marfurilor?

Nava

Terminal

Cele de mai sus au fost convenite:

Ora..... Data......

Pentru nava..... Pentru terminal....

Grad.... Functia/titlu....
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Cerinte referitoare la conformitatea operationala a vrachierelor pentru
incarcarea si descarcarea marfurilor solide in vrac

Vrachierele care acosteaza la terminalele din Republica Moldova pentru
incarcarea sau descarcarea marfurilor solide in vrac trebuie sa fie verificate in scopul
asigurdrii conformitatii cu urmatoarele cerinte:

1. Acestea trebuie sa fie prevazute cu cale de marfa si guri de cale avand
dimensiuni si forme corespunzatoare care s permitd ca marfurile solide in vrac sa
fie incarcate, stivuite, nivelate si descarcate in mod corespunzator.

2. Acestea trebuie sa fie prevazute cu numere de identificare a capacelor gurilor
de cala de marfa, asa cum sunt utilizate in planul de incarcare sau descarcare.
Amplasarea, marimea si culoarea acestor numere trebuie sa fie clar vizibile si usor
identificabile de catre operatorul instalatiilor de incarcare sau descdrcare de la
terminal.

3. Capacele gurilor de cala, sistemele de operare ale capacelor gurilor de cala si
dispozitivele de siguranta ale acestora trebuie sa fie in stare bund de functionare si
utilizate numai in scopul lor preconizat.

4. Luminile de la aparatura care indica inclinarea transversala a navei, daca
existd, trebuie sda fie verificate Tnainte de Incarcare sau descarcare si sd se
demonstreze ca functioneaza.

5. Daca se solicita ca la bord sa existe un calculator de incarcare aprobat, acesta
trebuie sa fie certificat si sa fie apt pentru a efectua calculul rezistentei longitudinale
a navei pe parcursul incarcarii sau descarcarii.

6. Masinile de propulsie si cele auxiliare trebuie sa fie in stare bund de
functionare.

7. Echipamentul de punte care are legatura cu operatiunile de acostare si legare
la cheu trebuie sa fie in functiune si sa se afle intr-o stare tehnicd buna.
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Cerinte referitoare la conformitatea terminalelor pentru incircarea si
descarcarea marfurilor solide in vrac

1. Terminalele trebuie sa accepte pentru incarcarea sau descarcarea marfurilor
solide in vrac numai vrachierele care pot acosta 1n sigurantd la instalatiile de
incarcare sau descarcare ale respectivului terminal, tindnd seama de adancimea apei
la dand, dimensiunile maxime ale navei, instalatiile de acostare, dotarile de protectie,
accesul in sigurantd si posibilele obstacole pentru operatiunile de incadrcare sau
descarcare.

2. Instalatiile de incarcare si descarcare ale terminalului vor fi certificate si
mentinute in stare buna de functionare, in conformitate cu reglementarile si
standardele relevante, si sa fie exploatate numai de personal calificat si, dupa caz,
certificat.

3. Personalul terminalului trebuie sa fie instruit asupra tuturor aspectelor legate
de incarcarea si descdrcarea in sigurantd a vrachierelor, in functie de
responsabilitatile fiecaruia. Instruirea va fi astfel conceputd incat sia asigure
cunoasterea pericolelor generale care au legdtura cu incarcarea si descarcarea
marfurilor solide in vrac si efectele nefavorabile pe care operatiunile de incarcare si
descarcare necorespunzatoare le pot avea asupra sigurantei navei.

4. Personalul terminalului implicat in operatiunile de incarcare si descarcare
trebuie sa aiba si sa utilizeze echipament de protectie individual si sa se odihneasca
suficient pentru a evita accidentele cauzate de oboseala. Personalul terminalului
implicat in operatiunile de incarcare si descarcare va fi asigurat cu mijloace de
protectie individuald corespunzator domeniului pe care il reprezintd in conformitate
cu prevederile Hotararii Guvernului nr. 108/2022 pentru aprobarea Reglementarii
tehnice privind echipamentele individuale de protectie, respectiv prevenirea
riscurilor de accidentare in muncd conform prevederilor Legii nr.186/2008
securitdtii si sanatatii in munca.

5. Supravegherea sanatatii personalului aflat la bordul navei si personalul de
supraveghere a terminalului va fi efectuatd in conformitate cu prevederile
Regulamentului sanitar cu privire la supravegherea sanatatii lucratorilor aprobat prin
Hotararea Guvernului nr. 1079/2023 cu privire la examenele medicale profilactice
obligatorii ale lucratorilor.

2 e
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Continutul recomandat al ghidurilor de informare prevazute de punctul
5.3 al Cerintelor

1. Se recomanda ca ghidurile de informare mentionate la punctul 5.3 al
Cerintelor sa includa urmatoarele informatii referitoare la cerintele specifice:

1.1. Ghid de informare despre port:

1.1.1. Locatia portului si a terminalului;

1.1.2. Date de contact a administratiei portuare;

1.1.3. Proceduri si frecvente de radiocomunicatii;

1.1.4. Cerinte privind informatiile referitoare la sosire;

1.1.5. Reglementari si proceduri portuare privind sandtatea, imigratia, carantina
si vama,

1.1.6. Harti s1 publicatii nautice relevante;

1.1.7. Cerinte privind pilotajul;

1.1.8. Asistenta cu remorchere si impingatoare;

1.1.9. Instalatii de acostare si de ancorare;

1.1.10. Proceduri de urgenta in port;

1.1.11. Caracteristici meteorologice semnificative;

1.1.12. Disponibilitatea apei potabile, a proviziilor, a combustibilului si a
lubrifiantilor;

1.1.13. Dimensiunea maxima a navei pe care portul le poate accepta;

1.1.14. Pescajul maxim admis si adancimea minimd a apei in canalele de
navigatie;

1.1.15. Densitatea apei in port;

1.1.16. Gabaritul aerian;

1.1.17. Cerinte privind pescajul si asieta navei pentru navigatia pe caile
navigabile;

1.1.18. Informatii despre maree si curenti, In masura in care afecteaza
manevrele navei;

1.1.19. Restrictii sau conditii privind evacuarea apei de ballast;

1.1.20. Cerinte legale privind incarcarea si declararea marfii;

1.1.21. Informatii privind instalatiile de preluare a deseurilor din port.

1.2. Ghidul de informare despre terminale:

1.2.1. Date de contact a personalului al terminalului;

1.2.2. Date tehnice despre chei si echipamentele de incarcare sau descarcare;

1.2.3. Adancimea apei la cheu;

1.2.4. Densitatea apei la cheu;

1.2.5. Dimensiunile minime si maxima ale navelor pentru care sunt proiectate
instalatiile terminalului inclusiv distanta minima libera intre obstacolele de pe punte;



1.2.6. Aranjamente de amarare si supravegherea paramelor de ancorare;
1.2.7. Rata de incarcare sau descarcare si spatiul liber pentru echipamente;
1.2.8. Proceduri si comunicatii privind incarcarea sau descarcarea;

1.2.9. Determinarea greutatii incarcaturii prin cantar si masurarea pescajului;
1.2.10. Conditii pentru acceptarea navelor de transport mixt;

1.2.11. Accesul catre/de la nave si chei/ponton;

1.2.12. Proceduri de urgenta ale terminalului;

1.2.13. Aranjamente privind daunele si despagubirile;

1.2.14. Locul de pozitionare la sol a scarii de acces;

1.2.15. Informatii privind instalatiile de receptie a deseurilor din terminal.

1.3. Informatii privind vremea extrem de rece

Porturile si terminalele situate in regiuni supuse vremii extrem de reci ar trebui
sa informeze comandantii unde pot obtine informatii privind operarea navelor in
astfel de conditii.
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Informatii care trebuie furnizate de catre comandant terminalului

1. Ora estimatd pentru sosirea navei in port, cat mai rapid posibil. Aceasta
informatie va fi actualizata, dupa caz.

2. In momentul comunicarii initiale a orei pentru sosire se transmit urmétoarele
informatii:

(a) numele navei, indicativul de apel, numarul IMO, pavilionul, portul de
inmatriculare;

(b) planul de incarcare sau descarcare, indicandu-se cantitatea de marfa si
factorul de stivuire corespunzator fiecarei guri de magazie, ordinea de Incarcare sau
descarcare si cantitatea de marfa ce va fi incarcata in fiecare etapa de umplere sau
descarcata in fiecare etapa de golire;

(c) pescajul la sosire si pescajul estimat pentru plecare;

(d) timpul cerut pentru balastare sau debalastare;

(e) lungimea maxima a navei, latimea navei si lungimea zonei de marfa, de la
rama prova a gurii de magazie din prova pana la rama pupa a gurii de magazie din
pupa, in care marfa urmeazad sd fie incdrcatd sau din care marfa urmeaza sa fie
descarcata;

(f) distanta de la linia de plutire pana la prima gura de magazie ce urmeaza a fi
incdrcata sau descarcata si distanta de la bordajul navei pand la deschiderea gurii de
magazie;

(g) amplasarea scarilor de bord ale navei;

(h) gabaritul aerian;

(1) detalii si capacitatile instalatiei de transfer al marfurilor de pe nava, daca
exista;

(j) numarul s1 tipul paramelor de acostare;

(k) cerinte specifice, cum ar fi cele referitoare la rujarea marfurilor sau
masurarea continud a continutului de apa din marf3;

() detalii privind orice reparatie necesarda care poate intdrzia acostarea,
inceperea incarcarii sau descdrcarii ori care poate intarzia plecarea navei dupa
terminarea incarcarii sau descarcarii;

(m) orice alte informatii solicitate de terminal cu privire la nava.
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Formular de declaratie privind marfa

Expeditor Numar de referinta
Destinatar Transportator
Nume/ Port/ Instructiuni si alte aspecte

loc de plecare

Port/loc de destinatie

Descriere generala a marfii
(Tip de material/marime particule)

Masa bruta (kg/tone)

Specificatii ale marfii in vrac, dupa caz*

Factor de stivuire:

Unghi de repaus, dupa caz

Proceduri de nivelare

Proprietati chimice* daca exista pericol potential

* de exemplu, clasa IMO, numar ONU sau numar
MHB

Grupa marfii:
0 Grupa A si B*

0 Grupa A*
0 GrupaB
0 GrupaC

* Pentru marfurile care pot suferi lichefiere
(Grupa A si marfurile din Grupele A si B)

Limita de umiditate admisa pentru transport
(transportable moisture limit)

Continutul de umiditate la momentul incarcarii
(moisture content at shipment)

Proprietati speciale relevante ale marfii

Certificate suplimentare(*)
1 Certificat de continut de umiditate si
limita de transportabilitate a umiditatii
(1 Certificat de intemperizare
1 Certificat de scutire
(1 Alte (a se specifica)

* daca este necesar

DECLARATIE

Declar prin prezenta ca expedierea este descrisa
complet si corect si ca rezultatele testelor
efectuate si celelalte specificatii sunt corecte dupa
cunostintele si convingerea mea si pot fi
considerate reprezentative pentru marfa care
urmeaza a fi incarcata.

Nume/statut, companie/organizatie a semnatarului

Loc si data

Semnatura in numele expeditorului




Anexanr. 9 la
Cerintele si procedurile pentru incarcarea si descarcarea
in sigurantd a vrachierelor

Obligatiile comandantului inaintea si in timpul operatiilor de inciarcare
sau descarcare

Inaintea si in timpul operatiilor de incircare sau descircare comandantul trebuie
sd se asigure ca:

1. incdrcarea sau descarcarea marfurilor si descarcarea apei de balast se afla sub
controlul ofiterului responsabil de pe nava;

2. asezarea marfurilor si a apei de balast este supravegheata pe toata durata
procesului de incarcare sau descarcare pentru a asigura ca structura navei sa nu fie
suprasolicitata;

3. nava trebuie mentinutd in pozitie dreapta sau, dacd se cere o inclinare
transversala din motive operationale, aceasta va fi cat mai mica posibil;

4. nava ramane acostata in siguranta, tinandu-se seama de conditiile locale ale
vremii $1 de buletinele meteorologice;

5. la bordul navei sunt suficienti ofiteri si membri ai echipajului pentru a putea
efectua manevrele cu paramele de acostare sau pentru orice situatie normala ori de
urgentd, tinandu-se seama de necesitatea ca echipajul sa aiba o perioadd de odihna
suficienta astfel Incat sa evite starile de oboseala;

6. reprezentantul terminalului este informat asupra cerintelor de rujare a
marfurilor care trebuie sa fie in conformitate cu procedurile din Codul de practica
OMI pentru siguranta transportului marfurilor solide in vrac (Codul BC);

7. reprezentantul terminalului este informat asupra cerintelor privind
armonizarea dintre ratele de balastare sau debalastare si normele de incarcare sau
descarcare a marfurilor pentru nava sa si despre orice abateri de la planul de balastare
sau debalastare ori despre orice alta problema care poate afecta Incarcarea sau
descarcarea marfurilor;

8. apa de balast este descarcatd la debite care corespund planului de incarcare
sau descdrcare stabilit si care nu au drept urmare inundarea cheului sau a navelor
invecinate. Cand nu este posibil ca nava sa isi descarce complet apa de balast inaintea
stadiului de rujare din cadrul procesului de incarcare, comandantul trebuie sa
stabileascd impreuna cu reprezentantul terminalului asupra orelor la care incarcarea
poate fi suspendata si despre durata acestor suspendari;

9. existd un acord cu reprezentantul terminalului in ceea ce priveste masurile ce
vor fi luate in cazul ploii sau in cazul altei schimbari de vreme, cand natura
marfurilor ar putea fi pusa in pericol in eventualitatea unei astfel de schimbari;

10. la bord sau 1n vecinatatea navei nu se efectueaza activitati la temperaturi
inalte n timp ce nava este acostatd, cu exceptia cazului 1n care existd permisiunea
reprezentantului terminalului si in conformitate cu cerintele autoritatii competente;

11. sunt supravegheate amanuntit operatiile de incarcare sau descarcare gi nava
insasi in timpul stadiilor finale de incarcare sau descarcare;



12. reprezentantul terminalului este avertizat imediat daca procesul de incarcare
sau descarcare a produs avarii, daca s-a creat o situatie periculoasd sau cand este
probabil sa se produca ceva asemanator;

13. reprezentantul terminalului este informat cand trebuie sa inceapa rujarea
finald a navei pentru a permite sistemului de transport al marfurilor sa se goleasca;

14. descarcarea marfurilor pereche din babord corespunde strict cu a celor din
tribord, din aceeasi magazie, pentru a se evita torsiunea structurii navei;

15. atunci cand se balasteazd una sau mai multe magazii, se tine cont de
posibilitatea de evacuare de vapori inflamabili din magazii si sunt luate masuri de
protectie Tnainte de a se permite desfasurarea oricarei activitdti la temperaturi inalte
in vecinatatea sau deasupra acestor magazii.
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Cerintele si procedurile pentru incarcarea si descarcarea
in sigurantd a vrachierelor

Informatii care trebuie furnizate comandantului de catre terminal

1. Numele danei la care va avea loc Incarcarea sau descarcarea si orele estimate
pentru acostare si pentru finalizarea operatiilor de Incarcare sau descarcare.

2. Caracteristicile instalatiilor de incarcare sau descarcare, inclusiv debitele
nominale ale terminalului pentru Incarcare sau descarcare si numarul de instalatii de
incarcare sau descarcare ce vor fi utilizate, precum si estimarea timpului necesar
pentru finalizarea fiecarei etape de umplere sau - in cazul descarcarii — estimarea
timpului necesar pentru fiecare etapa de golire.

3. Caracteristicile cu privire la dand sau cheu, de care poate avea nevoie
comandantul pentru a tine cont de ele, inclusiv pozitia obstacolelor fixe si mobile, a
protectiilor, babalelor si instalatiilor de legare.

4. Adancimea minima a apei de-a lungul danei si in canalele de acces si de
plecare.

5. Densitatea apei la dana.

6. Distanta maxima dintre linia de plutire si1 partea superioara a capacelor gurilor
de magazii sau ramelor gurilor de magazii, in functie de care dintre acestea este
relevantd pentru operatiunile de incarcare sau descarcare, si gabaritul aerian maxim.

7. Dotarile pentru pasarele si acces.

8. Bordul navei care sa se afle de-a lungul danei.

9. Viteza maxima admisibila de apropiere de cheu si disponibilitatea
remorcherelor, tipul si forta de tractiune la punct fix a acestora.

10. Succesiunea de incarcare pentru diferite loturi de marfda si orice alte
restrictii, dacd nu este posibila incarcarea marfurilor in orice ordine sau in orice
magazie a navei.

11. Orice caracteristica a marfurilor care urmeaza a fi incarcate si care poate
prezenta un pericol in cazul in care acestea s-ar afla in contact cu marfurile sau
reziduurile existente la bord.

12. Informatii anticipate cu privire la operatiile de incarcare sau descarcare
propuse ori modificarile ce trebuie aduse planurilor existente pentru incarcare sau
descarcare.

13. Daca instalatiile de incarcare sau descarcare ale terminalului sunt fixe ori
exista niste limite in deplasarea acestora.

14. Paramele de legare cerute.

15. Avertizare cu privire la dispozitiile speciale de amarare.

16. Orice restrictii cu privire la balastare sau debalastare.

17. Pescajul maxim de navigatie permis de autoritatea competenta.

18. Orice alta informatie in legatura cu terminalul solicitata de catre comandant.
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Obligatiile reprezentantului terminalului inaintea si in timpul operatiilor
de incircare sau descircare

Inaintea si in timpul operatiunilor de incdrcare sau descircare reprezentantul
terminalului trebuie:

1. sa furnizeze comandantului numele si procedurile pentru contactarea
personalului terminalului ori a incarcatorului responsabil cu operatiunile de
incarcare sau descarcare si cu care comandantul va tine legatura;

2. sa ia toate masurile de precautie pentru evitarea avarierii navei de catre
instalatiile de incarcare sau descarcare si sd informeze comandantul daca apar avarii;

3. sa se asigure ca nava se afld in pozitie dreapta sau, daca se cere o inclinare
transversala din motive operationale, aceasta sa fie cat mai mica posibil;

4. sd asigure ca descdrcarea marfurilor pereche din babord corespunde strict cu
a celor din tribord, din aceeasi magazie, pentru a se evita torsiunea navei;

5. in cazul marfurilor cu densitdti mari sau cand sarcinile individuale ale
graiferelor sunt mari, sa avertizeze comandantul ca structura navei poate suferi
socuri locale importante pana cand plafonul tancului este complet acoperit de marfa,
in special atunci cand sunt permise caderi libere de la inaltime, si ca trebuie acordata
o atentie speciald la inceputul operatiunii de incarcare in fiecare magazie de marfa;

6. sd se asigure ca intre comandant si reprezentantul terminalului exista un acord
in toate etapele procesului si in legatura cu toate aspectele operatiunilor de incarcare
sau descarcare si ca, comandantul este informat asupra oricarei schimbari referitoare
la norma de incarcare convenitd si la terminarea umplerii cu fiecare greutate
incarcata;

7. sd tina o evidenta a greutatii si dispunerii marfurilor incarcate sau descarcate
si sa se asigure ca greutdtile din magazii nu deviaza de la planul de incarcare sau
descarcare stabilit;

8. sd se asigure ca marfa este rujatd, in timpul incdrcarii sau descarcarii,
conform cerintelor comandantului;

9. sa se asigure ca volumul de marfa necesar pentru realizarea pescajului si
asietel de plecare va permite ca toata marfa din instalatiile de transport si incarcare
ale terminalului sd fie transportata si acestea sa fie golite la terminarea incarcarii
navei. In acest scop, reprezentantul terminalului trebuie si informeze comandantul
asupra cantitatii nominale continute de instalatiile de transport si incarcare ale
terminalului si asupra oricaror cerinte privind curatarea acestora la terminarea
incarcarii;

10. in cazul descarcarii, sa avertizeze comandantul cdnd se intentioneaza
majorarea sau reducerea numarului de instalatii de descarcare utilizate s1 sa il
informeze de fiecare datda cand intr-o magazie descarcarea se considerd ca a fost
terminata;



11. s@ se asigure ca nu se desfasoard nici o activitate la temperaturi inalte la
bord sau in vecindtatea navei, in timp ce nava este acostata, cu exceptia cazului
autorizat de comandant si in conformitate cu cerintele corespunzatoare ale autoritatii
competente.
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Liniile directoare pentru completarea listei de control a sigurantei
navei/tarmului

Scopul listei de control a sigurantei navei/tarmului este de a imbunatati
relatiile de lucru intre nava si terminal si, prin urmare, de a spori siguranta
operatiunilor. Pot aparea neintelegeri si se pot comite greseli atunci cand ofiterii
navei nu inteleg intentiile personalului terminalului, iar acelasi lucru se aplica si
atunci cand personalul terminalului nu intelege ce poate si ce nu poate face nava in
conditii de siguranta.

Completarea in comun a listei de verificare are scopul de a ajuta personalul
navei si al terminalului sd recunoasca potentialele probleme si sd fie mai bine
pregatit pentru acestea.

1. Adancimea apei la cheu si gabaritul aerian sunt adecvate pentru
desfasurarea operatiunilor de incarcare/descarcare?

Adancimea apei trebuie determinatd pe intreaga zona pe care o va ocupa nava,
iar terminalul trebuie sd cunoasca cerintele maxime ale navei privind gabaritul aerian
si pescajul in timpul operatiunilor. In cazul in care la plecare, datorita pescajului de
incarcare, ramane o adancime mica sub child, comandantul trebuie sa fie consultat
si sd confirme ca pescajul propus pentru plecare este sigur si adecvat.

Nava trebuie sa primeascad dispozitie toate informatiile disponibile privind
densitatea si impuritatile apei la cheu.

* - Termenul gabarit aerian trebuie interpretat cu atentie: dacd nava se afld pe un rdu sau intr-un estuar,
acesta se referd de obicei la indltimea maxima a catargului pentru a putea trece sub poduri, in timp ce in chei se

referd de obicei la inaltimea disponibild sau necesara sub instalatia de incarcare sau descarcare.

2. Aranjamentele de amarare sunt adecvate tuturor conditiilor locale ale
mareei, curentilor, conditiilor meteorologice, traficului si navelor acostate
alaturi?

Trebuie sa se acorde atentia cuvenita dispozitivelor de protectie adecvate de
protectie intre chei si nava acostatd. Navele trebuie sd ramana bine fixate la locurile
de acostare. De-a lungul cheiurilor sau a debarcaderelor, trebuie impiedicata
deplasarea navei prin mentinerea paramelor de legare intinse; trebuie urmarita cu
atentie miscarile navei cauzate de maree, curenti sau nave care se deplaseaza si de
operatiunile in desfasurare.

Paramele din sirma si metalice si cele din fibre nu trebuie folosite impreuna
in aceeasi directie, din cauza diferentelor dintre caracteristicile lor de elasticitate.



3.1n caz de urgenti, nava poate parasi cheiul in orice moment?

Nava trebuie, in mod normal, s se poata deplasa prompt prin propriile
mijloace, cu exceptia cazului in care s-a convenit imobilizarea navei cu
reprezentantul terminalului si, dupd caz, cu autoritatea portuara.

Nava poate fi impiedicata de mai multi factori sa paraseasca rapid cheiul in
caz de urgentd. Acestia includ maree scazutd, asieta sau pescaj excesiv, lipsa
remorcherelor, imposibilitatea navigatiei pe timp de noapte, motorul principal
Imobilizat etc. Atat nava, cat si terminalul trebuie sa cunoasca daca se produce
vreunul dintre acesti factori, pentru a putea lua masuri suplimentare de precautie,
daca este necesar.

Metoda ce va fi utilizata pentru orice operatiune de plecare de la chei in caz
de urgenta trebuie convenita tinand seama de riscurile posibile implicate. Daca sunt
necesare cabluri de remorcare de urgenta, partile se vor pune de acord cu privire la
pozitia si metoda de fixare a acestora.

4. Exista acces sigur intre nava si chei?

Mijloacele de acces intre nava si chei trebuie sa fie sigure si legale si pot fi
asigurate fie de nava, fie de terminal. Acestea trebuie sa constea dintr-o pasarela
corespunzatoare sau o scara de bord, cu plasa de sigurantd fixata corespunzator
dedesubt. Echipamentul de acces trebuie supravegheat, deoarece poate fi deteriorat
din cauza schimbarilor de 1ndltime si pescaj; persoanele responsabile de
supraveghere trebuie convenite intre nava si terminal si consemnate in lista de
control.

Pasarela trebuie pozitionata astfel incat sa nu se afle sub traiectoria marfii care
se Incarca sau se descarca. Pasarela trebuie sa fie bine iluminata pe timp de noapte.
Un colac de salvare cu parama de lansare trebuie sa fie disponibil la bord, in
apropierea pasarelei sau a scarii de bord.

S. Este operational sistemul de comunicatii convenit Intre nava si
terminal?

Comunicatiile trebuie mentinute in cea mai eficienta maniera intre ofiterul de
serviciu responsabil de la bordul naveo si persoana responsabila de la tarm. Sistemul
de comunicatii selectat si limba ce va fi utilizata, impreuna cu numerele de
telefon si/sau canalele radio necesare, trebuie consemnate in lista de control.

6. Persoanele de contact din timpul operatiunilor sunt identificate in mod
clar?

Personalul de control de la bordul navei si de la terminal trebuie sd mentina o
comunicare eficientd intre ei si cu supervizorii lor respectivi. Numele acestora si,
daca este cazul, locul unde pot fi contactati trebuie consemnate in lista de
control.



Scopul trebuie sa fie prevenirea aparitiei situatiilor periculoase, dar daca apare
o astfel de situatie, o comunicare bund si cunoasterea persoanei cu autoritate
adecvata poate fi esentiald pentru gestionarea acesteia.

7. Exista suficient personal la bord si personal suficient in terminal
pentru situatii de urgenta?

Nu este posibil sau recomandabil sa se specifice toate situatiile, dar este
important ca un numar suficient de persoane sa existe la bordul navei si la terminal
pe toata durata stationarii navei, pentru a face fata unei situatii de urgenta.

Semnalele care vor fi utilizate in caz de urgenta la tarm sau la bord trebuie sa
fie clar intelese de tot personalul implicat in operatiunile cu marfa.

8. Au fost comunicate si convenite operatiuni de buncheraj?

Persoana de la bordul navei responsabila de buncheraj trebuie identificata, la
fel si impreuna timpul, metoda de livrare (furtun de la tarm, barja de buncheraj etc.)
si locatia punctului de buncheraj la bord. Incircarea combustibilului trebuie
coordonata cu operarea marfii. Terminalul trebuie sa confirme procedura.

9. Au fost comunicate si convenite eventualele reparatii ale cheiului sau
navei pe timpul acostarii?

Lucrarile la temperaturi ridicate, care implica sudara, arderea sau utilizarea
flacarii deschise, fie pe nava, fie pe chei, pot necesita un permis de lucru la
temperaturi ridicate. Lucrarile pe punte care ar putea interfera cu operatiunile de
incarcare vor trebui coordonate.

In cazul unei nave de transport mixt, este necesara emiterea unui un certificat
de lipsa a gazelor (inclusiv pentru conducte si pompe), emis de un chimist de la tairm
aprobat de terminal sau de autoritatea portuara.

10. A fost convenitd o procedurd pentru raportarea si inregistrarea
avariilor produse de operatiunile de transfer a marfurilor?

In conditii dificile de operare a marfurilor, se pot produce avarii. Pentru a evita
situatiile conflictuale, inaintea inceperii operatiunilor de transfer a marfurilor,
trebuie convenita o procedurd de inregistrare a acestor avarii. O acumulare de
deteriorari avarii minore la structura metalica poate provoca o pierdere semnificativa
a rezistentel navel, astfel ca este esential ca deteriorarile sa fie consemnate pentru a
permite repararea prompta.

11. Are nava copii ale regulamentelor portuare si ale terminalului,
inclusiv cerinte privind siguranta si prevenirea poluarii, precum si detalii
privind actiunile de caz de urgenta?



Desi, iIn mod normal, multe informatii vor fi furnizate de agentul navei, la
sosire ar trebui sa se transmitd navei o fisd informativa care sd contind aceste
informatii si care sa includa toate reglementarile locale privind descarcarea apei de
balast si spalarea calelor.

12. A furnizat expeditorul comandantului informatiile privind
caracteristicile marfii, in conformitate cu cerintele capitolului VI din SOLAS?

Expeditorul trebuie sa informeze comandantului, de exemplu, despre:
categoria marfii, dimensiunea particulelor, cantitatea va fi incarcata urmeaza sa fie
incarcata, factorul de stivuire si continutul de umiditate al marfii. Codul BC al IMO
oferd indrumari in acest sens.

Nava trebuie informata cu privire la orice material care ar putea contamina
sau reactiona cu incarcatura planificata, iar nava trebuie sa se asigure ca calele sunt
libere de astfel de materiale.

13. Este sigura atmosfera in cale si in spatiile inchise la care poate fi
necesar accesul, au fost identificate marfurile fumigate si s-a stabilit de nava si
terminal ca este necesara monitorizarea atmosferei?

Coordonarea structurilor metalice sau proprietatii marfii pot duce la formarea
unei atmosfere periculoase. Trebuie luate in considerare urmatoarele aspecte:
epuizarea oxigenului in cala; efectul fumigatiei marfii urmeaza descarcata sau a
marfii dintr-un siloz inainte de incarcare, din care gazul se poate scurge la bordul
navei impreuna cu incarcatura fara ca nava sa fie avertizata; si scurgerile de gaze
otravitoare sau explozive, din calele adiacente sau din alte spatii.

14. Au fost comunicate navei/terminalului capacitatea de transfer a
marfurilor si eventualele limite de deplasare pentru fiecare instalatie de
incarcare/descarcare?

Numarul de instalatii de incarcare sau descarcerare care vor fi utilizate trebuie
convenit, 1ar capacitatea acestora trebuie inteleasa de ambele parti. Rata maxima
de transfer conveniti pentru fiecare instalatie de incarcare/descarcare trebuie
consemnatai in lista de control.

Trebuie indicate limitele de deplasare ale instalatiilor de incarcare sau
descarcare. Acestea sunt informatii esentiale pentru planificarea operatiunilor cu
marfa la cheiurile unde nava trebuie deplasata dintr-o pozitie in alta pentru
incarcarcarea/descdrcarea. Instalatiile trebuie verificate intotdeauna pentru a se
constata daca prezinta defecte si daca nu sunt contaminate de la marfurile anterioare.
Precizia dispozitivelor de cantarire trebuie verificata frecvent.

15. A fost intocmit un plan de incarcare sau descarcare a marfii pentru
toate etapele de incarcare/debalastare sau descarcare/balastare?



Daca este posibil, nava trebuie sd intocmeasca planul inainte de sosire. Pentru
aceasta terminalul trebuie sa furnizeze toate informatiile solicitate de nava in scop
de planificare. In cazul navelor care cer de rezistentd longitudinala, planul trebuie si
tina cont de toate valorile maxime admise ale momentelor de incovoiere si fortelor
taietoare.

Planul trebuie convenit cu terminalul, iar o copie trebuie transmisa pentru
utilizarea de catre personalul terminalului. Toti ofiterii de cart de la bord si
personalul de supraveghere al terminalului trebuie sa aiba acces la un exemplar al
planului. Nicio abatere de la plan nu trebuie permisa fara acordul comandantului.

Conform regulii VI/7 din SOLAS, trebuie depusa o copie a planului la
autoritatea controlului statului portului. Persoana care primeste planul trebuie
consemnata in lista de control.

16. Calele care urmeaza a fi operate au fost indicate in mod clar, in planul
de incircare sau descircare, precizindu-se secventa operatiunilor, categorias si
cantitatea marfii va fi transferata in cadrul fiecarei operatiuni efectuate intr-o
cala?

Informatiile necesare trebuie furnizate in formularul prevazut in Planul de
incdrcare sau descarcare.

17. A fost discutata necesitatea nivelarii marfii in cale si au fost convenite
metodele si suprafetele ce vor fi supuse nivelarii?

O metoda bine cunoscuta este nivelarea prin jgheab, care de obicei da rezultate
satisfacatoare. Alte metode utilizeaza buldozere, incarcatoare frontale, lame
deflectoare, masini de nivelare sau chiar nivelare manuala. Gradul de nivelare va
depinde de natura marfii si trebuie sa fie in conformitate cu Codul BC.

18. Atat nava, cat si terminalul inteleg si accepta ca, daca programul de
balastare/debalastare se decaleaza fata de operatiunile de transfer a marfii, va
fi necesara suspendarea operatiunilor de transfer pana ciand operatiunile de
balastare/debalastare vor fi corectate?

Toate partile preferd sd incarce sau sa descarce marfa farda opriri, daca se
pierde sincronizarea dintre operatiunile de transfer al marfurilor si cele referitoare la
balast comandantul trebuie sa ordone oprirea transferului marfii, iar terminalul
trebuie sa accepte aceastd oprirea pentru a evita posibilitatea suprasolicitarii
accidentale a structurii navei.

Planul de incarcare sau descarcare va indica momentele de control al marfii,
care vor permite, de asemenea, confirmarea sincronizarii faptului operatiunilor de
transfer a marfii si a celor privind balastul.

Daca rata maxima la care nava poate fi Incdrcata in sigurantd este mai mica
decét capacitatea de transfer a terminalului, este necesar sa se stabileasca de comun



acord pauze in programul de transfer al marfii sau ca terminalul sa functioneze la o
ratd mai mica decat cea maxima.

In zonele in care sunt probabile temperaturi extrem de scizute, se va tine
seama de posibilitatea inghetarii balastului sau a conductelor de balast.

19. Au fost explicate navei si acceptate procedurile de indepartare a
reziduurilor de marfa ramase in cale dupa descarcare?

Utilizarea  buldozerelor, incarcatoarelor frontale sau ciocanelor
pneumatice/hidraulice pentru indepartarea reziduurilor sa va efectua cu precautie,
deoarece procedurile incorecte pot deteriora sau deforma structura metalica a
navelor. Acordul prealabil privind necesitatea acestor proceduri si metoda utilizata,
impreund cu supravegherea adecvatd a operatorilor, vor preveni reclamatiile
ulterioare sau slabirea structurii navei.

20. Au fost stabilite si convenite procedurile pentru ajustarea asietei
finale a navei incarcare?

Orice cantitati propuse la inceputul incarcarii pentru ajustarea asietei finale a
navei pot fi doar provizorii si nu trebuie sa li se acorde o importantd excesiva.
Important este ca aceastd cerinta sa nu fie omisa sau neglijatd. Cantitdtile de marfa
si balast si locurile unde vor fi amplasate pentru realizarea asietei finale a navei vor
depinde de citirile pescajului efectuate imediat inaintea acestei operatiuni. Nava
trebuie informata cu privire la cantitatea de marfa din sistemul transportator,
intrucit aceasta cantitate poate fi mare si trebuie inciarcata dupa ce se da
ordinul ,,stop incarcare”. Aceasta cifra trebuie consemnata in lista de control.

21. A fost informat terminalul cu privire la timpul necesar pentru
pregitirea navei de plecare, dupa finalizarea operatiunilor de transfer a
marfurilor?

Pregatirea navei pentru plecarea in siguranta ramane mereu la fel de
importanta si nu trebuie neglijata. Gurile de cala trebuie inchise si treptat, pe masura
ce sunt finalizate operatiunile, astfel incat sa ramana doar una sau doua guri de cala
de Inchis dupa finalizarea operatiunilor de transfer a marfurilor.

Terminalele moderne de ape adanci pentru nave de mare tonaj pot avea trasee
foarte scurte pina la iesirea in larg in mare. Prin urmare, timpul necesar pentru
pregdtirea navei de plecare poate varia intre zi i noapte, vard si iarna, vreme buna
Sau rea.

Terminalul trebuie informat din timp daca este necesara o perioada de timp
suplimentara.



Nota de fundamentare
la proiectul hotirarii Guvernului cu privire la aprobarea Cerintelor si procedurilor pentru
incircarea si descircarea in siguranta a vrachierelor (778/MIDR/2025)

1. Denumirea autorului si, dupa caz, a participantilor la elaborarea proiectului

Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale.

2. Conditiile ce au impus elaborarea proiectului de act normativ si finalitiatile urmarite

2.1 Temeiul legal sau, dupa caz, sursa proiectului actului normativ

Proiectul este elaborat in temeiul art. 81, 251 si Anexei XXVIII-D din Acordul de
Asociere intre Republica Moldova, pe de o parte, si Uniunea Europeand si Comunitatea
Europeana a Energiei Atomice si statele membre ale acestora, pe de altd parte, semnat la
Bruxelles la 27 iunie 2014, ratificat prin Legea nr. 112/2014 (Monitorul Oficial al Republicii
Moldova, 2014, nr. 185-199, art. 442) si art. 2 din Legea nr. 185/2005 pentru aderarea Republicii
Moldova la Conventia internationald privind ocrotirea vietii umane pe mare, adoptata la Londra
la 1 noiembrie 1974, si la Protocolul la ea (SOLAS 74), adoptat la Londra la 11 noiembrie 1988
(Monitorul Oficial al Republicii Moldova, 2005, nr.107-109, art. 547).

Totodata, proiectul este elaborat in conformitate pct. 165 din Capitolul 14 Clusterul 4
Programului national de aderare a Republicii Moldova la Uniunea Europeana pentru anii 2025-
2029, aprobat prin Hotarirea Guvernului nr. 306/2025.

2.2 Descrierea situatiei actuale si a problemelor care impun interventia, inclusiv a cadrului
normativ aplicabil si a deficientelor/lacunelor normative

Avind in vedere angajamentele asumate in cadrul screening-ului bilateral dintre Republica
Moldova si Uniunea Europeand, Moldova si-a asumat transpunerea si implementarea
prevederilor Directivei 2001/96/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 04 decembrie
2001 de stabilire a cerintelor si procedurilor armonizate pentru incarcarea si descarcarea in
siguranta a vrachierelor.

Astfel, a fost elaborat prezentul proiect al hotaririi Guvernului cu privire la aprobarea
Cerintelor si procedurilor pentru Incarcarea si descarcarea in siguranta a vrachierelor.

Promovarea reglementarilor privind siguranta operatiunilor incdrcarii si descarcarii in
sigurantd a vrachierelor la nivelul statelor Uniunii Europene, a fost efectuata in urma evaluarii
cauzelor accidentelor vrachierelor, care au fost comise din motivul de suprasolicitarea structurii
navel, fie datoritd avariilor mecanice ale elementelor de structura in calele de marfa.

La nivel international, Organizatia Maritima Internationala (OMI), prin diferite rezolutii
ale adunarii, adoptd recomandari privind siguranta vrachierelor, care se referd, in general, la
interfata navad/port si, in special, la operatiunile de incarcare si descarcare.

Prin Rezolutia Adundrii A.862(20), OMI adopta un Cod practic pentru incarcarea si
descarcarea in siguranta a vrachierelor (,,BLU Code”) si a Incurajat guvernele contractante sa
urgenteze punerea in aplicare a acestui Cod si sa informeze OMI despre orice caz de
neconformitate. In rezolutie, OMI a solicitat, printre altele, guvernelor contractante, pe ale caror
teritorii exista terminale de Incdrcare si descdrcare a marfurilor solide in vrac, sd urgenteze
adoptarea legislatiilor, astfel incat o serie de principii de baza, necesare pentru punerea in
aplicare a acestui Cod, sa poata fi transpuse in practica.

Impactul operatiunilor de incarcare si descdrcare asupra sigurantei vrachierelor are
implicatii transfrontaliere, avand in vedere caracterul global al comertului cu marfuri uscate in
vrac. In consecinti, dezvoltarea actiunilor pentru prevenirea naufragiilor vrachierelor datorate
practicilor necorespunzatoare de incarcare si descdrcare este cel mai bine realizatd la nivelul
statelor membrelor Uniunii Europene, prin stabilirea cerintelor si procedurilor armonizate
pentru aplicarea recomandarilor OMI prevazute in Rezolutia Adunarii A.862(20), Codul BLU
si Directivei 2001/96/CE.

3. Obiectivele urmarite si solutiile propuse

3.1 Principalele prevederi ale proiectului si evidentierea elementelor noi

Cerintele si procedurile pentru incarcarea si descarcarea in sigurantd a vrachierelor ofera
cadrul pentru aplicarea obligatorie si uniforma a normelor privind reducerea riscurilor pe care




le presupune incarcarea si descarcarea necorespunzitoare la terminalele de marfuri solide in
vrac. Aceastd sigurantd poate sd fie realizatd prin stabilirea unor proceduri de cooperare si
comunicare intre nava si terminal si prin stabilirea cerintelor de conformitate aplicabile navelor
si terminalelor.

Pentru a Tmbunatati siguranta vrachierelor si a evita denaturarea concurentei, procedurile
armonizate si a criteriilor de conformitate proiectul se aplica tuturor vrachierelor, indiferent de
pavilionul pe care acestea il arboreaza. Vrachierele care acosteaza in porturile din Republica
Moldova pentru incarcarea si descarcarea marfurilor solide in vrac vor trebui sa fie apte pentru
aceste operatiuni. De asemenea, terminalele din porturi vor trebui sa fie apte sd primeasca pentru
incarcare sau descircare vrachierele care acosteazd. In aceste scopuri, in proiect au fost
transpuse prevederile Codului BLU.

Reprezentantii terminalelor vor trebui sa coopereze si sd comunice cu comandantul navei
privind aspectele referitoare la incarcarea si descarcarea marfurilor solide in vrac si sa puna la
dispozitia comandantilor manuale indicand cerintele terminalului si ale portului.

Totodata, terminalele vor trebui sd elaboreze, aplice si s mentind un sistem de
management al calitatii, care va fi o garantie a faptului ca procedurile de cooperare si
comunicare si operatiunile actuale de incarcare si descarcare la terminal sunt planificate si
executate In conformitate cu cadrul armonizat, care este recunoscut pe plan international si care
poate face obiectul unui audit. Datd fiind recunoasterea sa internationald, sistemul de
management al calitatii trebuie sd fie compatibil cu seriile ISO 9000 ale standardelor adoptate
de Organizatia Internationald de Standardizare.

Proiectul intervine inclusiv cu norme privind stabilirea responsabilitatilor comandantului
si ale reprezentantului terminalului, pentru a garanta ca operatiunile de Tncarcare si descarcare
sunt pregatite cu atentie, convenite si conduse in asa fel Incat sd se evite punerea in pericol a
sigurantei navei sau echipajului. In acest sens, dispozitii relevante pot fi intalnite in Conventia
internationala din 1974 pentru ocrotirea vietii omenesti pe mare (Conventia SOLAS 1974), la
care Republica Moldova este parte.

In cazul avariilor suferite de nave in timpul operatiunilor de incdrcare sau descircare,
acestea va trebui sd fie raportate organismelor corespunzdtoare, cum ar fi societatile de
clasificare relevante, si pentru a le repara, daci este cazul. In cazul in care o astfel de avarie ar
putea sa prejudicieze siguranta sau navigabilitatea navei, decizia privind necesitatea si urgenta
reparatiilor va trebui sa fie luata de cdtre Agentia Navala, in consultare cu administratia statului
al carui pavilion 1l arboreaza nava.

In Rezolutia Adunirii OMI A.797(19) din 23 noiembrie 1995 privind siguranta navelor
care transportd marfuri solide in vrac se solicita ca autoritdtile statului portului sd depuna
confirmarea ca terminalele de incarcare si descarcare pentru marfurile solide in vrac respecta
Codurile si recomandarile OMI privind cooperarea nava/terminal. Aprobarea proiectului in
cauza va f1 un raspuns la aceastd solicitare si un semnal clar transmis comunitdtii maritime
internationale in legatura cu eforturile intreprinse la nivel international pentru a intdri siguranta
incarcarii si descarcarii vrachierelor.

3.2 Optiunile alternative analizate si motivele pentru care acestea nu au fost luate In considerare

Pastrarea statului quo poate fi argumentatd de un numar mic de accidente sau incidente
cu participarea vrachierelor notificate in porturile Republicii Moldova.

Insa, aceasti optiune nu este una viabild si sigurd, din motiv ca in lipsa unor norme
speciale de inasprire a modului de Incdrcare si descarcare a vrachierelor, pot avea loc accidente
si incidente, care pot genera decese. In acelasi timp, orice avarie in port, poate avea impact
negativ asupra mediului inconjurator.

Drept urmare, o astfel de alternativd nu poate fi luata in considerare.

4. Analiza impactului de reglementare

4.1 Impactul asupra sectorului public

Proiectul are un impact pozitiv asupra sectorului public prin cresterea sigurantei in
transportul naval, cu efecte pozitive asupra mediului, a sanatatii publice si a economiei.




4.2 Impactul financiar si argumentarea costurilor estimative

Proiectul nu prevede cheltuieli din bugetul de stat.

4.3 Impactul asupra sectorului privat

Cresterea sigurantei operatiunilor portuare aduce beneficii economice mediului de afaceri.

Riscurile reduse de accidente inseamnd costuri mai mici la asigurari si diminuarea
daunelor aduse navelor si infrastructurii portuare. De asemenea, procedurile armonizate
faciliteazd comertul international, asigurdnd ca operatiunile se desfasoara eficient si in
conformitate cu aceleasi standarde in porturile din Uniunea Europeana.

4.4 Tmpactul social

Implementarea proiectului va avea impact pozitiv asupra sigurantei si sdnatatii
muncitorilor implicati in operatiunile de Incarcare si descarcare a navelor. Prin impunerea unor
reguli stricte sia unei coordondri mai bune intre comandantul navei si reprezentantii terminalelor
portuare, riscurile de accidente la locul de muncé sunt diminuate, asigurdnd un mediu de lucru
mai sigur.

Prin stabilirea unor proceduri clare si a unor standarde dupd cum sunt definite in textul
proiectului actului normativ, acesta contribuie la prevenirea pierderilor de vieti omenesti si a
daunelor materiale.

4.4.1 Impactul asupra datelor cu caracter personal

Proiectul nu are impact asupra datelor cu caracter personal.

4.4.2 Impactul asupra echitatii si egalitatii de gen

Proiectul nu are impact asupra echitatii si egalitatii de gen.

4.5 Impactul asupra mediului

Implementarea proiectului va reduce riscurile de accidente 1n timpul operatiunilor
portuare, cum ar fi prabusirea structurilor navelor din cauza incarcarii sau descarcarii
neuniforme a marfurilor vrac. Mai mult, o Incarcare si descarcare mai sigurd reduce riscul de
poluare a mediului marin, prevenind scurgerile de marfuri periculoase sau de combustibil in
cazul unui accident.

4.6 Alte impacturi si informatii relevante

5. Compatibilitatea proiectului actului normativ cu legislatia UE

5.1 Masuri normative necesare pentru transpunerea actelor juridice ale UE in legislatia nationald

Proiectul prevede transpunerea Directivei 2001/96/CE a Parlamentului European si a
Consiliului din 04 decembrie 2001 de stabilire a cerintelor si procedurilor armonizate pentru
incarcarea si descarcarea in sigurantd a vrachierelor.

5.2 Masuri normative care urmdresc crearea cadrului juridic intern necesar pentru
implementarea legislatiei UE

6. Avizarea si consultarea publica a proiectului

Anunturile privind initierea procesului de elaborare si de consultare a proiectului actului
normativ au fost plasate pe pagina web a Ministerului Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale
(https://particip.gov.md/ro/document/stages/*/15223).

Proiectul a fost supus procesului de avizare, conform prevederilor Legii nr. 100/2017 cu
privire la actele normative si va fi plasat pe paginile web www.midr.gov.md si particip.gov.md
pentru consultari publice.

Proiectul a fost avizat de urmatoarele institutii:

- Ministerul Finantelor (nr. 09/2-03/483/1458 din 10.10.2025);

- Ministerul Dezvoltérii Economice si Digitalizarii (nr. 03-3047 din 23.10.2025);

- Ministerul Muncii si Protectiei Sociale (nr. 07/4725 din 08.10.2025);

- Ministerul Sanatatii (nr. 09/3634 din 20.11.2025);

- Ministerul Mediului (nr. 13-05/2913 din 03.11.2025);



https://particip.gov.md/ro/document/stages/*/15223
https://particip.gov.md/ro/document/stages/anunt-cu-privire-la-consultarea-publica-si-avizarea-a-proiectului-hotararii-guvernului-privind-modificarea-hotararii-guvernului-nr5462019-pentru-aprobarea-regulamentului-privind-modul-de-amenajare-si-exploatare-a-cheiurilor-temporare-si-edificiilor-aferente-pe-caile-navigabile-interne-ale-republicii-moldova-si-a-altor-acte-normative-pentru-relansarea-navigatiei-interne-pe-raurile-prut-si-nistru/11217

- Grup de lucru al Comisiei de stat pentru reglementarea activitatii de intreprinzator (nr.
38-78- 10517 din 16 octombrie 2025);

- Centrul de Armonizare a Legislatiei (nr. 31/02-126-10362 din 09 octombrie 2025);

- Biroul de Investigare a Accidentelor si Incidentelor in Transporturi (nr. 74 din
17.10.2025);

- Agentia de Mediu (nr. 09/949/2025 din 13.10.2025);

- Agentia Navala (nr. 03-403 din 03.10.2025);

- Inspectoratul pentru Protectia Mediului (nr. 1641 din 09.10.2025);

-1.C.S. “Danube Logistics” S.R.L. (nr. 179 din 23 octombrie 2025);

- 1.S. “Portul Fluvial Ungheni” (nr. 153 din 30.10.2025).

Proiectul de act normativ a fost supus expertizarii de catre:

- Centrul National Anticoruptie (nr. 06/2/20587 din 19.11.2025, Raport nr. EHG25/10955
din 19.11.2025);

- Ministerul Justitiei (nr. 04/2-11308 din 19.11.2025).

7. Concluziile expertizelor

Proiectul hotaririi a fost supus expertizei juridice in conformitate cu prevederile art. 37
din Legea nr. 100/2017 cu privire la actele normative, fiind receptionat avizul Ministerului
Justitiei nr. nr. 04/2-11308 din 19.11.2025. Majoritatea obiectiilor si propunerilor au fost luate
in considerare la definitivarea proiectului.

Prin demersul nr. 06/2/20587 din 19.11.2025, a fost prezentat Raportul de expertiza
anticoruptie nr. EHG25/10955 din 19.11.2025 care concluzioneaza urmatoarele.

Proiectul a fost elaborat de catre Ministerul Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale in
temeiul art. 81, 251 si Anexei XXVIII-D din Acordul de Asociere intre Republica Moldova, pe
de o parte, si Uniunea Europeand si Comunitatea Europeand a Energiei Atomice si statele
membre ale acestora, pe de altd parte, semnat la Bruxelles la 27 iunie 2014, ratificat prin Legea
nr. 112/2014 [...] si art. 2 din Legea nr. 185/2005 pentru aderarea Republicii Moldova la
Conventia internationald privind ocrotirea vietii umane pe mare, adoptatda la Londra la 1
noiembrie 1974, si la Protocolul la ea (SOLAS 74), adoptat la Londra la 11 noiembrie 1988.
Totodata, proiectul este elaborat in conformitate pct. 165 din Capitolul 14 Clusterul 4
Programului national de aderare a Republicii Moldova la Uniunea Europeana pentru anii 2025-
2029, aprobat prin Hotarirea Guvernului nr. 306/2025.”

Prin proiect se propune aprobarea cerintelor si procedurilor pentru incarcarea si
descdrcarea in siguranta a vrachierelor.

Proiectul promoveaza interesul public privind imbunatatirea sigurantei vrachierelor si
evitarea denaturdrii concurentei, procedurile armonizate la acquis-u 1 Uniunii Europene.

Insa, analiza detaliatd a proiectului hotirarii de Guvern a evidentiat unele carente,
manifesate prin utilizarea formularilor ambigue de genul “trebuie sd se asigure” si ’cat mai
curand posibil”, lipsa unui termen concret in care reprezentantul terminalului raporteaza
comandantului daca se produce o avarie a structurii navei ori a echipamentelor acesteia in timpul
incdrcarii sau descdrcarii i a unui termen in care reprezentantul terminalului si/sau comandantul
informeaza administratia statului al carui pavilion il arboreazd nava sau o organizatie
recunoscutd de aceasta sau care actioneaza In numele sdu, precum si autoritatea controlului
statului portului, aceste carente, la implementare, ar putea genera factori de risc si riscuri de
coruptie, fiind recomandabil revizuirea acestuia prin prisma obiectiilor si recomandarilor
prezentate 1n prezentul raport de expertiza anticoruptie.

De mentionat ca, unele obiectii privind modificarea textelor transpuse, preluate cuvint in
cuvint don documentul UE, nu au fost acceptate din motiv ca potrivit pct. 2 din Hotarirea
Guvernului nr. 306/2025 cu privire la aprobarea Programului national de aderare a Republicii
Moldova la Uniunea Europeana pentru anii 2025-2029, Ministerele si alte autoritdti publice
responsabile vor asigura, conform competentelor, realizarea integrala si in termen a Programului
national de aderare. Subsecvent, autorititile urmeaza sa transpuna integral toate normele, cu




exceptia celor ce nu pot fi implementate sau sunt depasite in timp. Astfel, s-a respectat aceste
indicatii, In vederea transpunerii integrale a proiectului.

8. Modul de incorporare a actului in cadrul normativ existent

In urma aprobarii proiectului nu va trebui de modificat cadrul normativ secundar.

9. Misurile necesare pentru implementarea prevederilor proiectului actului normativ

Nu este necesar de aprobat acte normative suplimentare in vederea punerii in aplicare a
proiectului.

Secretar general al ministerului Angela TURCANU




Sinteza obiectiilor si propunerilor la proiectul hotararii Guvernului cu privire la aprobarea Cerintelor si procedurilor
pentru incarcarea si descarcarea in sigurantd a vrachierelor (778/MIDR/2025)

Institutia Nr.crt. Continutul obiectiei/propunerii (recomandarii) Argumentarea autorului
proiectului
Avizare si consultare publicad
Biroul de 1 Lipsa de propuneri si obiectii. Se ia act.
Investigare a
Accidentelor
si Incidentelor
(nr. 74 din
17.10.2025)
Agentia de 2 Lipsa de obiectii. Se ia act.
Mediu (nr.
09/949/2025
din
13.10.2025)
Centrul de 3 Din pct. 1 si pet. 2, subpct. 1.2. ale proiectului Cerintelor se va exclude sintagma ”si | Se accepta, redactat.
Armonizare a statele membre ale Uniunii Europene”, ori prevederile actului normativ national de
Legislatiei (nr. transpunere a Directivei UE sunt aplicabile doar in Republica Moldova. Celelalte state
31/02-126- membre UE au, la randul lor, obligatia de a transpune Directiva UE in legislatia lor
10362 din 09 nationala;
octombrie 4 Se va revedea notiunea de “autoritate competentd” din pct. 3, subpct. 3.13 din proiectul | Se accepta, redactat.
2025) Cerintelor si se va corela cu celelalte prevederi din proiect, ori potrivi notiunii nationale,
autoritatea competenta este organul central de specialitate, respectiv, MIDR. Potrivit
actului UE, autoritatea competenta este autoritatea imputernicita prin legislatia interna
sa transpund si sd puna In aplicare dispozitiile prezentei directive”, iar, potrivit
proiectului national atributiile de punere in aplicare a normelor sunt acordate Agentiei
Navale a Republicii Moldova;
5 Pct. 16 s1 17 din proiectul Cerintelor se vor exclude ori acestea reflecta atributii exclusive | Se accepta, redactat.

ale Comisiei Europene, care nu se supun transpunerii in legislatia nationald a RM. In
context, se va revedea si pct. 4 din proiectul HG, prin stabilirea intrarii in vigoare din
data aderarii la UE doar a pct. 15 din proiectul Cerintelor (ce reflectd sarcini de raportare
in adresa CE);




Se impune transpunerea/implementarea obligatorie a art. 16 din Directiva, prin
modificarea legislatiei nationale de sanctionare contraventionald si/sau penala in vederea
instituirii sanctiunilor pentru incalcarea normelor aferente Cerintelor si care trebuie sa
fie eficiente, proportionate si descurajatoare”.

Se acceptd, se va tine cont la
promovarea modificarilor la cadrul
normativ primar.

Clauza de armonizare urmeaza a fi expusa In urmatoarea redactie:

,,Prezenta Hotarare transpune partial Directiva 2001/96/CE a Parlamentului European si
a Consiliului din 04 decembrie 2001 de stabilire a cerintelor si procedurilor armonizate
pentru incdrcarea si descdrcarea in sigurantd a vrachierelor, CELEX: 32001L0096,
publicata in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 13 din 16.1.2002, astfel cum a fost
modificatd ultima oard prin Regulamentul (CE) nr. 1137/2008 al Parlamentului
European si al Consiliului din 22 octombrie 2008”.

Se accepta, redactat.

Obiectii privind Tabelele de concordanta

La compartimentul 1 al Tabelului se va indica tipul, numarul, institutia/institutiile care
I-a/l-au adoptat, data, titlul actului juridic european, nr. CELEX, inclusiv cea mai recenta
modificare a actului care constituie obiect al transpunerii, prin precizarea tipului, a
numarului si a datei de adoptare a actului juridic european de modificare, dupa cum
urmeaza - Directiva 2001/96/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 04
decembrie 2001 de stabilire a cerintelor si procedurilor armonizate pentru incércarea si
descarcarea in sigurantd a vrachierelor, CELEX: 32001L0096, publicatd in Jurnalul
Oficial al Uniunii Europene L 13 din 16.1.2002, astfel cum a fost modificata ultima oard
prin Regulamentul (CE) nr. 1137/2008 al Parlamentului European si al Consiliului din
22 octombrie 2008.

Se accepta, redactat.

Totodatd, la compartimentul 8 din Tabelul de concordantd pentru art. 6, se va indica
calificativul "Prevederi UE optionale”, iar pentru art. 12 - 15 s1 17 - 19 ”Prevederi UE
neaplicabile”.

Se accepta, redactat.

Inspectoratul
pentru
Protectia

Mediului (nr.

1641 din
09.10.2025)

10

Lipsa propunerilor si obiectiilor.

Se ia act.

Ministerul
Dezvoltarii

11

La Anexa nr.5 la Cerinte, referitor la personalul care asigurd incarcarea si descércarea
marfurilor, sunt folositi termeni vagi, care prezintd un caracter generic, precum

Nu se accepta. Toate cerintele privind
conformitatea terminalelor nu pot fi




Economice si

ncertificate Tn modul corespunzator” (pentru instalatii), ,Jin conformitate cu

enumerate in proiectul hotaririi de

Digitalizarii reglementarile si standardele relevante”, ,.calificat si certificat” (pentru personal), etc, si | Guvern, din motiv ca cerintele
(nr. 03-3047 nu asigurd respectarea principiului predictibilitatii normelor juridice prevazut de art.3 | respective sunt stipulate in diferite
din din Legea nr. 100/2017 cu privire la actele normative. acte  normative din  domeniu.
23.10.2025) Pentru a evita o eventuala aplicare eronatd a normelor, recomandam sa se prevada clar | Totodata, obiectia respectivd se
ce ,,calificari” si ,,certificari” trebuie sa obtind personalul care exploateaza instalatiile de | respinge si din motivul ca conform
incarcare/descarcare si sa se indice cadrul normativ relevant care reglementeaza aceste | pct. 2 din Hotarirea Guvernului nr.
certificari. 306/2025 cu privire la aprobarea
Programului national de aderare a
Republicii  Moldova la Uniunea
Europeana pentru anii 2025-2029,
Ministerele si alte autoritati publice
responsabile vor asigura, conform
competentelor, realizarea integrala si
in termen a Programului national de
aderare.

Drept urmare, proiectul respectiv
transpune redactia actuald a actului
european, cu careva modificari dictate

de cadrul normativ primar.

Grupul de 12 Evaluarea proiectului de act normativ Partial se accepta.

lucru al Comentarii, recomandari: Potrivit pct. 3 din proiectul hotararii
Comisiei de Cu referinta la pct.5.4 din Cerinte si pct.3 din hotérare, atentiondam ca obligatia de a | Guvernului se acorda o perioada de

stat pentru
reglementarea
activitatii de
intreprinzator

(nr. 38-78-
10517 din 16

octombrie

2025)

detine sistem de management al calitatii certificat este una cu caracter primar care
presupune costuri substantiale, ori fara indeplinirea acesteia operatorul nu va putea
activa in mod legal. Corespunzator, in lipsa prevederilor intr-o lege aceasta obligatie nu
poate fi instituitd de Guvern (nici In conventia SOLAS sau BLU Code aceasta obligatie
nu se regaseste). In acelasi timp, impunerea sistemului certificat, presupune in esent si
instituirea unui act permisiv, anume obtinerea certificatului ISO 9001 sau altul
echivalent, n baza cdruia se va atesta detinerea sistemului de management al calitatii.
Corespunzator, odata ce un astfel de certificat nu se regaseste in Nomenclatorul actelor
permisive, acesta nu doar ca nu poate fi prevazut intr-o hotarare de Guvern, dar nici
autoritatea de control nu ar putea si-l ceara sau sa-1 impuna.

tranzitie de 36 luni pentru punerea in
aplicare a sistemului de management
al calitatii si 12 luni suplimentare
pentru evaluarea sistemului mentionat
la punctul 5.4 din Cerintele si
procedurile pentru incarcarea si
descdrcarea  in siguranta a
vrachierelor.

Cu referire la celalalte obiectii,
mentionam ca potrivit pct. 2 din




La fel si obligatia de a efectua auditul periodic este una cu caracter primar, care poate fi
previazuta intr-o hotirare de Guvern numai daca este reglementati in lege. In privinta
aceasta atentionam ca in proiect se face referinta la un standard anulat. Adica ISO 10011
este invechit si a fost retras, organizatia ISO I-a anulat oficial inca in anul 2002, fiind
inlocuit cu ISO 19011. Pentru auditul sistemelor de management al calitatii In prezent
se aplica ISO 19011:2018.

In anexa nr.5 se prevede ci instalatiile de incdrcare si descarcare trebuie si fie
,certificate in modul corespunzator”, acestea trebuie sd fie exploatate de personal
,calificat” si ,,certificat” si personalul terminalului trebuie ,,sa fie instruit asupra tuturor
aspectelor legate de incarcarea si descarcarea in siguranta a vrachierelor, in functie de
responsabilitatile fiecdruia”. Pe langa faptul ca toate aceste cerinte au caracter primar si
trebuie sa reiasa din prevederile unei legi, atentionam ca sunt expuse intr-un limbaj vag,
care poate duce la interpretari abuzive. Acestea sunt categorii de cerinte care urmeaza a
fi verificate de organul de control, corespunzator este imperativ ca sa fie reglementat in
mod cert si previzibil ce tip de instruiri se solicitd de la personal luand in calcul ca
personalul trebuie deja sa fie instruit din mai multe perspective — securitatea in munca,
antiincendiar, protectie civila, daci e cazul si securitate industriala s.a. In proiect trebuie
sd se prevada mai concret ce ,,calificari” si ,,certificari” trebuie sa obtina personalul care
lucreaza cu instalatiile de incarcare/descarcare. Si nu 1n ultimul rand, este imperativ sa
fie clarificat ce fel de ,certificari” trebuie sd fie obtinute pentru instalatiile de
incdrcare/descarcare. Adica, pe langa identificare clara a acestor instruiri si certificari,
sa fie facuta si trimitere la cadrul normativ relevant, care reglementeazd conditiile si
modul de obtinere a acestor instruiri si certificari. Dacd se presupune o certificare noua,
alta decit una deja prevazuta in cadrul normativ national, atunci atentionam ca acesta va
fi un act permisiv care trebuie sa se regaseascd in Nomenclatorul actelor permisive din
Legea nr.160/2011.

Hotarirea Guvernului nr. 306/2025 cu
privire la aprobarea Programului
national de aderare a Republicii
Moldova la Uniunea Europeand
pentru anii 2025-2029, Ministerele si
alte autoritati publice responsabile vor
asigura, conform competentelor,
realizarea integrald si in termen a
Programului national de aderare.
Drept urmare, proiectul respectiv
transpune redactia actuala a actului
european, cu careva modificari dictate
de cadrul normativ primar prin
eliminarea dreptului Agentiei Navale
de a sista sau stopa activitatea
terminalului in cazul lipsei sistemului
de management al sigurantei
certificat.

Drept urmare, se pastreaza referinta la
standardul ISO  si  cuvintele
“certificat” pentru a evita interpretari
eronate la verificarea gradului de
transpunere a proiectului.

Mai mult ca atit, consideram ca
certificarea sistemului de
management al sigurantei nu este o
actiune de emitere a actelor permisive,
din motiv ca certificarea respectiva se
efectueaza de institutii private, cu
profil special si se efectueaza in
scopul emiterii unor instructiuni
interne de functionare in cadrul
intreprinderii.




13 Evaluarea notei de fundamentare Se accepta, proiectul a fost consultat
Comentarii, recomandari: cu Danube Logistics SRL, SC Trans
Lipseste analiza necesara a situatiei curente, fiind argumentata interventia doar in raport | Cargo Terminal SRL si Grand Invest
cu procesul de armonizare. Este important ca in dialog ce cei mai importanti operatori | Grup.
de terminale (Danube Logistics SRL, SC Trans Cargo Terminal SRL, Grand Invest
Grup) de clarificat care este in prezent nivelul de conformare la cerintele din Directiva
2001/96/CE care se propune pentru transpunere. Corespunzator, de clarificat cat de mult
trebuie sa investeascad operatorii actuali pentru conformarea cu obligatiile de certificari,
instruiri etc., implicit prin expunerea tuturor costurilor de conformare in mod detaliat in
nota. De estimat cat timp in realitate este necesar pentru a atinge nivelul solicitat de
conformare. In paralel, odati cu clarificarea costurilor, este necesar de identificat
masurile posibile de sustinere, inclusiv finantarea necesara din buget sau accesarea de
fonduri UE care ar putea contribui la perfectionarea terminalelor existente si dezvoltarea
noilor terminale. Toate aceste aspecte, cat din perspectiva analizei situatiei curente, atat
si din perspectiva expunerii impacturilor (costuri si beneficii) necesita sa fie expuse in
mod cuantificat in nota.
Nota nu reflecta un proces consultativ, care, ludnd in calcul importanta si potentialul
impact major al proiectului era necesar la etapa de elaborare a proiectului.
Ministerul 14 | Lipsa de obiectii si propuneri. Seiaact.
Finantelor (nr.
09/2-
03/483/1458
din
10.10.2025)
Ministerul 15 | Fara obiectii si propuneri. Se ia act.
Muncii si
Protectiei
Sociale (nr.
07/4725 din
08.10.2025)
16 A. Carente privind accesibilitatea si transparenta Proiectului Se accepta.




I.Cs.
“Danube
Logistics”
S.R.L. (nr. 179
din 23
octombrie
2025)

Conventia SOLAS si codurile OMI adoptate in baza acesteia (inclusiv Codul BLU si
alte coduri mentionate in conventie) nu sunt, de reguld, accesibile publicului in mod
gratuit si actualizat. Pe filiera OMI acestea pot fi consultate sau accesate doar prin
achizitionare de la distribuitori oficiali. Totodata, Conventia SOLAS si codurile aferente
nu au fost niciodata publicate oficial in Republica Moldova, nici in limba engleza, nici
in traducere romaneasca.

Aceastd situatie contravine prevederilor art. 30 din Legea 595/1999 privind tratatele
internationale ale Republicii Moldova, care impune publicarea textului tratatelor
internationale in Monitorul Oficial al Republicii Moldova, in limba roména, impreuna
cu anexele si documentele aferente. In lipsa unui text autentic in limba roméni, legea
prevede publicarea textului original, insotit de o traducere oficiald certificata de
Ministerul Afacerilor Externe.

Constatim ci aceastd obligatie nu a fost respectati in privinta Conventiei SOLAS. In
consecintd, in contextul in care Proiectul si alte acte normative nationale fac trimitere la
dispozitiile acestei conventii si ale codurilor aferente — acte voluminoase, nepublicate,
netraduse si neactualizate in mod oficial — utilizatorii normelor (operatorii de terminale,
armatorii, autoritdtile publice) sunt pusi in situatia de a apela la surse online neoficiale
si traduceri neautorizate pentru a stabili si aplica obligatiile juridice impuse prin Proiect.
Trebuie sd se ia in considerare si faptul ca Conventia SOLAS si codurile sale sunt in
continud schimbarel, fard ca Republica Moldova sda mentind versiuni oficiale si
actualizate accesibile publicului. Totodatd, Proiectul face trimiteri la aceste acte
internationale in versiunile lor la o anumitd data (pentru Conventia SOLAS este

> 9

mentionatd “versiunea ei actualizatd”, iar pentru Codul BLU, ,versiunea din 2001,
usurinta versiuni istorice sau actualizate ale acestor acte.

Toate acestea vor genera, inevitabil, dispute juridice si tehnice cu privire la faptul daca
au fost identificate versiunile corecte ale Conventiei SOLAS sau ale codurilor sale care
urmeaza a fi aplicate; daca normele acestora au fost traduse sau interpretate corect in
limba romana.

Consideram ca aspectele descrise mai sus compromit in mod esential stabilitatea,
predictibilitatea, transparenta si accesibilitatea Proiectului — principii fundamentale ale
activitatii de legiferare prevazute la art. 3 din Legea nr. 100/2017 cu privire la actele
normative. Un act normativ care stabileste obligatii prin trimitere la corpuri de norme

Vom solicita ca Agentia Navala se
publice pe pagina sa web textele
Conventiei Solar si Codului BLU.
Totodata, toate normele din Codul
BLU, la care se face referintd in
Directiva 2001/96/CE, au fost
transpuse 1n proiect.




inaccesibile, In limba strdind si fard posibilitatea accesarii facile a versiunilor aplicabile
ale acestora, nu poate fi considerat un act transparent si accesibil. In consecinta, aceasta
normative (art. 23 alin. (2) al Constitutiei Republicii Moldova).

In anexa 1 la prezenta adresa, vom include comentarii specifice cu privire la normele de
trimitere continute n Proiect, insd, la nivel general, considerdm cd in masura In care
Proiectul va pastra trimiterile la Conventia SOLAS si codurile aferente, solutia minima
ce se impune este traducerea si publicarea oficiale a acestor acte internationale, in
versiunile indicate in Proiect, precum si mentinerea actualizatd a acestor texte si
accesibilitatea lor pentru public, ar trebui sa fie o preconditie de punere in aplicare a
Proiectului.

Alternativ, se poate opta pentru includerea directd, in continutul actului normativ, a
prevederilor materiale preluate din aceste instrumente internationale. Aceasta solutie ar
elimina ambiguitatile legate de versiuni, traduceri si surse de referintd, consolidand
claritatea si predictibilitatea reglementarii.
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Trimiteri invechite si necoerente preluate din Directiva 2001/96/CE

Directiva 2001/96/CE de stabilire a cerintelor si procedurilor armonizate pentru
incarcarea si descarcarea 1n siguranta a vrachierelor (,,Directiva 96), a carei transpunere
este avutd in vedere in Proiect, a fost modificatd pentru ultima data in 2008. Intre timp,
insd, Conventia SOLAS si codurile sale aferente, - instrumente juridice obligatorii
pentru Republica Moldova 1n temeiul aderarii - au continuat sa fie modificate substantial
si In repetate randuri.

In ciuda acestor evolutii, Proiectul transpune prevederile Directivei 96 aproape ad
litteram, fapt ce genereaza o serie de incoerente si neconcordante.

Spre exemplu, Codul BLU este definit in Proiect ,,in stadiul sau la 4 decembrie 2001,
desi, potrivit informatiilor oficiale publicate de OMI, acest cod a fost ulterior modificat
in 2006 si 2010. Mai mult, odata cu introducerea Codului IMSBC 1n cadrul Conventiei
SOLAS, incepand cu anul 2011, dispozitiile Codului BLU trebuie aplicate in corelare
Ccu acest nou instrument.

O altd inconsecventd se refera la faptul ca desi Conventia SOLAS este definitd in Proiect
(ca si in Directiva 96) ,,in versiunea sa actualizatd”, trimiterile la normele concrete ale
conventiei au ramas cele valabile in 2001, desi Conventia SOLAS si-a schimbat frecvent
continutul si, drept urmare, s-a modificat chiar si numerotarea unora dintre prevederile

Se accepta. Se va tine cont de sugestia
enuntata.




la care se face trimitere Tn Directivd 96 si in Proiect. Aceste cazuri sunt semnalate in
comentariile la textul Proiectului din anexa 1 la prezenta adresa.

Prin urmare, transpunerea literala a Directivei 96 conduce la trimiteri depdsite la normele
Conventiei SOLAS si ale codurilor sale aferente, in locul aplicarii versiunilor curente,
obligatorii pentru Republica Moldova ca stat-parte la aceste instrumente internationale.
Credem ca este necesara initierea unui dialog cu serviciile competente ale Comisiei
Europene, in vederea identificarii unei solutii de armonizare care si asigure atat
conformitatea cu acquis-ul comunitar, cat si corelarea deplina cu versiunile actualizate
ale actelor internationale relevante.
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C. Certificarea obligatorie a terminalelor — instituirea unui act permisiv fara baza legala
corespunzatoare. Problema recunoasterii certificatelor emise de organisme straine
Proiectul impune operatorilor de terminale obligatia de a implementa un sistem de
management al calitatii conform standardului SM EN ISO 9001 sau unui standard
echivalent. Estimdm ca aceastd prevedere a Proiectului va fi aplicatd in sensul ca
terminalele in cauza nu vor putea opera marfuri solide in vrac in lipsa detinerii unui
certificat emis in baza acestor standarde. Din aceasta perspectiva, cerinta de certificare
reprezintd, in fapt, instituirea unui act permisiv de tip autorizatie in sensul Legii nr.
160/2011 privind reglementarea prin autorizare a activitatii de Intreprinzator.
Instituirea unui asemenea act permisiv trebuie sa respecte cerintele inaintate de Legea
160/2011, inclusiv elaborarea si adoptarea prealabild a unor norme la nivel de lege, in
conformitate cu art. 41 alin. (3) din Legea nr. 160/2011, care stabileste ca: conditiile
primare, drepturile si obligatiile materiale si procedurale cu caracter primar cu privire la
solicitarea, eliberarea, detinerea si retragerea autorizatiilor se stabilesc prin lege; ca legea
trebuie sa prevada expres lista exhaustiva a documentelor care se anexeaza la cerere de
autorizare; si cd Guvernul aprobd, in limitele legii, procedura amanuntitd si cerintele
specifice in cazul in care autorizarea poate fi acordata partial sau aceeasi autorizatie se
acorda Tn mod diferit in functie de particularitatile activitatii, obiectului si/sau
subiectului.

Nu in ultimul rand, considerdm ca acest exercitiu va determina si o analizd de impact
mai riguroasi a cerintei de certificare, pe care Proiectul intentioneazi si o introduca. In
special, exprimam ingrijorarea ca in Republica Moldova ar putea s nu existe organisme
de certificare/audit acreditate pentru domeniul specific al sistemelor de management a
calitdtii activitdtilor terminalelor de operare a marfurilor in vrac.

Se accepta partial.

Sistem de management al calitatii nu
constituie un act permisiv. la in lipsa
acestuia, nu va putea fi suspendata
activitatea terminalului.

In acelasi timp, Legea 235/2011
privind activitatile de acreditare si de
evaluare a  conformitatii nu
reglementeaza activitatea se
certificare  a  sistemului de
management al calitatii terminalelor
navale.

In proiectul hotaririi Guvernului a fost
introdus punctul 4 privind
recunoasterea evaludrilor efectuate de
organismele din statele Uniunii
Europene.




In eventualitatea in care asemenea organisme, intr-adevar, nu exista, operatorii
terminalelor ar ajunge in imposibilitate obiectiva de a indeplini obligatia de certificare
instituita prin Proiect, fiind astfel expusi la sanctiuni si blocaje administrative In
activitate — fara a detine mijloace reale de a se conforma. Un asemenea posibil efect al
Proiectului ar contraveni principiului proportionalitatii prevazut la art. 15 din Legea nr.
235/2006 privind principiile de reglementare a activititii de intreprinzator, potrivit
caruia interventia statului in relatiile cu mediul de afaceri trebuie s fie proportionalad
scopului urmarit si interesului public protejat. In opinia noastrd, aceasta dimensiune a
impactului reglementarii ar trebui analizata explicit in nota de fundamentare a
Proiectului, aspect care in prezent lipseste.

In aceste conditii, ar fi fost necesard examinarea optiunii de a permite certificarea de
catre organisme de certificare strdine acreditate in alte state — in special in statele
membre ale Uniunii Europene — ca masurd de compensare a capacitatilor limitate
existente la nivel national. Implementarea unei asemenea solutii ar necesita, 1nsa,
modificarea cadrului legislativ primar, respectiv a Legii nr. 235/2011 privind activitétile
de acreditare si de evaluare a conformitatii.

In ceea ce priveste recunoasterea directd a certificatelor de conformitate striine,
concluzionam ca Legea 235/2011 o permite numai pentru “produsele importate din
statele membre ale Uniunii Europene” (art. 31 alin. (1) al Legii 235/2011), si nu pentru
certificarea sistemelor de management al calitatii. Altfel, Legea 235/2011 prevede
recunoastere certificatelor emise de organisme strdine doar in baza acordurilor bilaterale
de recunoastere reciproca a activitatilor de evaluare a conformitatii, prin eliberarea unui
nou certificat de conformitate de catre organismele de certificare acreditate de Centrul
National de Acreditare, iar normele care detaliaza procedurile implicate (art. 31 alin. (2)-
(5) al Legii 235/2011) indica asupra faptului ca, de asemenea, se au in vedere certificate
de conformitate pentru produse, nu si pentru domeniul distinct al sistemelor de
management (art. 8 alin. (1) lit.e).

Prin urmare, intelegerea noastra este cd, in prezent, cadrul juridic national nu contine
norme aplicabile pentru recunoasterea certificatelor privind sistemele de management
emise de organisme straine. Aceasta ridica serioase semne de intrebare cu privire la
fezabilitatea practicd a cerintei de certificare prevazute in Proiect.

Consideram, asadar, ca solutia rezonabild rezidd in modificarea Legii nr. 235/2011
pentru a permite recunoasterea certificatelor emise de organisme de certificare acreditate




in statele membre ale Uniunii Europene sau ale Spatiului Economic European, pentru
standarde echivalente cu SM EN 1SO 9001. O asemenea prevedere ar oferi flexibilitatea
necesarad pentru a compensa lipsa sau insuficienta capacitdtilor nationale de certificare.
Tot in legaturd cu cerinta privind certificarea terminalelor, observam ca Proiectul nu
prevede scutirea aplicabild terminalelor nou-infiintate, care, potrivit Directivei 96, pot
functiona temporar, timp de un an, fard a detine certificarea respectiva. Avand in vedere
ca procesul de certificare a unui sistem de management al calitatii nu este unul simplu
si nici ieftin, si nu poate fi realizat imediat, consideram ca transpunerea Directivei 96 ar
trebui sa valorifice aceastd optiune si sa includa dispozitii exprese referitoare la aceasta
scutire.
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D. Atributiile de verificare prevazute in Proiect — nealiniate la Legea nr. 131/2012
privind controlul de stat

In mai multe puncte ale Cerintelor si procedurilor pentru incarcarea si descircarea in
sigurantd a vrachierelor (,,Cerintele”) (pct. 4, 5, 6, 7, 14) se folosesc expresii precum
»autoritatea verifica”, ,,adopta masuri de monitorizare a responsabilitatilor”, ,,se asigura
ca urmatoarele proceduri sunt respectate” sau efectueaza ,,inspectii neanuntate”.

Aceste expresii sunt preluate direct din Directiva 96, unde ele exprima obligatiile
generale, cu caracter directiv, ale statelor membre in asigurarea aplicarii actului, si nu
competente operative ale unei autoritati executive nationale. In procesul de transpunere,
asemenea dispozitii trebuie adaptate cadrului normativ intern prin definirea expresa a
autoritatilor competente, a procedurilor de control, a duratei si a limitelor interventiei
acestora.

In forma actuald, Proiectul omite aceasti etapa de adaptare, ceea ce conduce la o
instituire implicitd de atributii de control fard respectarea cerintelor de fond si de
procedura prevazute de legislatia nationala. Potrivit art. 4 alin. (2) din Legea 131/2012
privind controlul de stat asupra activitatii de intreprinzator, un organ de control poate
desfasura verificdri doar in baza unei norme legale care stabileste expres procedura,
durata si temeiurile controlului. De asemenea, potrivit alin. (21) al aceluiasi articol, doar
autoritatile enumerate Tn anexa la Legea nr. 131/2012 pot initia si desfasura controale,
din nou, in limitele competentei stabilite de lege. Cerinte similare sunt prevazute de
articolul 16 al Legii 235/2006 privind principiile de reglementare a activitatii de
intreprinzator.

Nu se accepta.

Potrivit pct. 2 din Hotarirea
Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeand pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati
publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrald si in termen a Programului
national de aderare.

Respectiv, s-a preluat textul actului
european cu mici modificari tehnice,
fard a efectua modificari conceptuale.




2

Prin urmare, formuldrile generale de tipul ,autoritatea verificd...” incluse in textul
Proiectului, In absenta unor dispozitii care sa defineasca expres obiectul si mecanismul
de control, nu Intrunesc cerintele minime de legalitate prevazute pentru asemenea norme
si prezintd un risc pronuntat de aplicare arbitrard de catre Agentia Navald a Republicii
Moldova, care, dupd cum intelegem, este autoritatea avuta in vedere de Proiect.

Ca solutie de compromis, se recomanda cel putin completarea Proiectului cu o prevedere
explicitd conform cdreia toate activitdtile de control si monitorizare se realizeaza in
conformitate cu dispozitiile Legii nr. 131/2012, urmand ca procedura detaliata, frecventa
si limitele acestor controale sd fie stabilite prin acte normative ulterioare (inclusiv prin
modificari de lege, acolo unde o cere cadrul legal).
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E. Structurarea deficitard a Proiectului

Constatam ca Anexa 2 la Cerinte stabileste procedurile dintre nava si terminal Tnainte de
manipularea incarcaturii, reprezentand, in esenta, o reproducere a dispozitiilor Sectiunii
4 a Codului BLU. In acelasi timp, Anexele 9 si 11 la Cerinte reproduc Anexele IV si VI
la Directiva 96, care la randul lor preiau selectiv prevederi din Codul BLU, inclusiv din
Sectiunea 4 a acestuia. Ca urmare, Proiectul contine mai multe suprapuneri si
redundante, intrucét un sir de prevederi, care apar mai intdi in Anexa 2, se repeta apoi
fie in Anexa 9, fie in anexa 11, fiind formulate usor diferit. Corelarea dintre prevederile
anexelor Cerintelor si dispozitiile Codului BLU este prezentata mai jos, evidentiind
normele repetitive din textul Proiectului:

Nu se accepta.

Autorul observatiei se contrazice cu
obiectia privind Carente privind
accesibilitatea si transparenta
Proiectului.




Anexa 2 la Cerinte Anexa 9 la Cerinte Anexa 11 la Cerinte Codul BLU
1.1.2 1 4,1.1.2
1.1.3 2 41.1.3
1.1.6 5 4.1.1.6
1.1.8 6 4118
1.1.4 7 4114
1.1.7si21.4 8 B1.17si42.1.4
1.1.10 9 4.1.1.10
1.1.11 10 4.1.1.11
1.25 1 4125
1.2.6 2 4.1.2.6
1.2.8 6 4.1.2.8
124 7 4.1.24
123 8 4.1.23
2.1.6 9 4216
2.23 10 4223
217 11 4.2.1.7

Asemenea dublari de norme si discrepante terminologice afecteazd negativ calitatea
Proiectului, sub aspectul conciziei, logicii si coerentei actului normativ — normele se
repetd, iar obiectul de reglementare este fragmentat in sectiuni distantate intre ele. In
plus, astfel de redundante pot genera paralelisme nedorite, contrar cerintelor de calitate
a actelor de legiferare prevazute de Legea nr. 100/2017.

In aceste conditii, anexele vizate necesita revizuire. Consideram ci varianta optima este
pastrarea in Proiect doar a anexei nr. 2 la Cerinte, eventual completatd cu elementele
lipsa din Anexele nr. 9 sinr. 11, pentru a elimina suprapunerile si a asigura claritatea si
unitatea reglementarii.

21 Se propune eliminarea referintelor la statele membre ale Uniunii Europene, intrucat | Se accepta, redactat.
Cerintele nu au caracter international, iar astfel de mentiuni nu par adecvate contextului.
22 Cu referire la pct. 3.1, intelegem ca definitia respectiva a fost preluata din Directiva 96; | Nu se accepta.

totusi, observam cd notiunea nu mai este utilizatd nicaieri, nici In Directiva, nici in
Proiect. In consecintd, aceasta nu are o utilitate practica si ar trebui exclusa, din
considerente de concizie a textului si pentru a facilita aplicarea acestuia.

Potrivit pct. 2 din Hotarirea
Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la




Uniunea Europeana pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati
publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrald si in termen a Programului
national de aderare.

23 A se vedea comentariul general din Adresa DL privind inaccesibilitatea versiunii | Se accepta.
actualizate a Conventiei SOLAS. Vom solicita ca Agentia Navala se
Totodata, observam ca desi se presupune ca trimiterile din Proiect se raporteaza la | publice pe pagina sa web textele
versiunea actualizatd a Conventiei SOLAS, in mai multe cazuri referirile din Proiect la | Conventiei Solar si Codului BLU.
regulile acesteia sunt depdsite (unele nu sunt valabile deja nici pentru versiunea | Totodatd, toate normele din Codul
conventiei aplicabila in 2004)1. In continuare, aceste referiri desuete vor fi mentionate | BLU, la care se face referintid in
expres. Directiva 2001/96/CE, au fost

transpuse in proiect.

24 | A se vedea comentariul general din Sectiunca A a Adresei DL privind inaccesibilitatea | Se accepta.
versiunilor actualizate sau istorice ale Conventiei SOLAS si ale codurilor adoptate in | Vom solicita ca Agentia Navala se
baza ei. publice pe pagina sa web textele
Totodata, desi intelegem ca referirea la ’stadiul” Codului BLU din 4 decembrie 2001 | Conventiei Solar si Codului BLU.
este preluatd din Directiva 96, aceasta trimitere creeaza o situatie nefireascd, avand in | Totodata, toate normele din Codul
vedere ca OMI a modificat ulterior Codul BLU prin rezolutiile MSC.238(82) din 1 | BLU, la care se face referintd in
decembrie 2006 si MSC.304(87) din 14 mai 2010, inclusiv in contextul adoptarii prin | Directiva 2001/96/CE, au fost
rezolutia MSC.268(85) din 4 decembrie 2008 si intrarii in vigoare in 2011 a Codului | transpuse in proiect.
international al marfurilor maritime solide in vrac (,,Codul IMSBC”), cu care trebuie
corelata aplicarea prevederilor Codului BLU. Prin urmare, Proiectul transpune Codul
BLU intr-o versiune depasitd, desi, in calitate de parte la Conventia SOLAS, Republica
Moldova ar trebui sa asigure implementarea acesteia si a instrumentelor sale de
dezvoltare in forma actualizata.

25 Dat fiind ca@ prevederile Regulii IX/1.6 din Conventiei SOLAS sunt deja reproduse | Nu se accepta.
expres in textul definitiei (in subpunctele definitiei), referirea la regula insdsi este | Potrivit pct. 2 din Hotérirea

redundantd. Totodatd, reiterdim convingerea ca trimiterile directe la dispozitiile
conventiel nu sunt de dorit, intrucat pot deveni (sau sunt deja) depdsite odatd cu
modificarile aduse ulterior instrumentului international.

Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeana pentru anii 2025-




2029, Ministerele si alte autoritati
publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrala si in termen a Programului
national de aderare.

26

Proiectul foloseste, alternativ, termenii ,,cala” si ,,magazie” pentru termenul englezesc
,hold”. Pentru a asigura precizia si claritatea reglementarilor, propunem utilizarea in
toate cazurile a termenului cala”.

Nu se accepta.

Potrivit pct. 2 din Hotarirea
Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeand pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati
publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrala si in termen a Programului
national de aderare.

27

In urma amendamentelor la Conventia SOLAS intervenite dupi anul 2001 — anul
adoptarii Directivei 96 — punctul 27 al Regulii 3 din Capitolul 11-2 nu mai contine
definitia navelor de transport mixt (combination carrier), ci pe cea a termenului
,helicopter facility”.2 Aceasta situatie confirma riscul ca trimiterile la articolele sau
punctele concrete ale Conventiei sa fie inexacte si sa induca confuzii la aplicare.

Nu se accepta.

Potrivit pct. 2 din Hotarirea
Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeana pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati
publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrald si in termen a Programului
national de aderare.

28

Trimiterea este, cel mai probabil, gresitd. Atat in versiunea consolidatd 2004, cat si cea
din 2018, a Conventiei SOLAS, gasite pe Internet, definitia in cauza este prevazuta deja
la punctul 1.6 din Capitolul XII al Conventiei SOLAS.

Totodatd, consideram oportun ca definitia marfii care face obiectul reglementarilor
Proiectului sa fie reprodusa integral in textul acestuia, fard a se recurge la trimiteri

Nu se accepta.

Potrivit pct. 2 din Hotarirea
Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeana pentru anii 2025-




externe. O asemenea solutie ar facilita aplicarea prevederilor si ar elimina riscul
interpretarilor divergente n cazul modificarii ulterioare a Conventiei.

2029, Ministerele si alte autoritati
publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrala si in termen a Programului
national de aderare.

29 Similar observatiei formulate la punctul 3.5, consideram oportun ca definitia cerealelor | Nu se accepta.

sa fie reprodusa integral in textul Proiectului, fara recurgerea la trimiteri externe. Potrivit pct. 2 din Hotarirea
Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeand pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati
publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrala si in termen a Programului
national de aderare.

30 Consideram definitia organizatiei recunoscute a fost ajustata deficient la transpunere, | Nu se accepta. Regulamentul (CE) nr.

intrucat definitia ajustata include doar organizatiile recunoscute de Guvernul Republicii | 391/2009 a fost transpus prin
Moldova, desi ulterior (in punctul 11 al Cerintelor) termenul este folosit in sens mai larg, | Hotarirea Guvernului nr. 2/2020.
desemnand organizatii din alte tari.
Mai mult ca atét, avand in vedere evolutia actelor comunitare, definitia organizatiilor
recunoscute din Directiva 963 se referd in prezent la organizatiile recunoscute de
Comisia Europeand in conformitate cu Regulamentul (CE) nr. 391/2009 privind normele
si standardele comune pentru organizatiile cu rol de inspectie si control al navelor.

31 Consideram cd definirea informatiei cu privire la marfa prin trimitere la regulile | Nu se accepta.

Conventiei SOLAS nu reprezintd o modalitate adecvata de reglementare, din cauza | Potrivit pct. 2 din Hotarirea

.....

mentionat si in Sectiunea A a Adresei DL.

Inaccesibilitatea reglementdrii devine si mai accentuata prin faptul ca, desi anterior
regula SOLAS la care se face trimitere descria informatia cu privire la marfa,
modificarile ulterioare au facut ca, pentru marfurile solide in vrac, regula sa trimita la
Sectiunea 4 a Codului IMSBC. Ca urmare, punctul 3.14 al Cerintelor contravine si
prevederii art. 55 alin. (3) din Legea 100/2017 privind actele normative, conform careia

Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeana pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati
publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea




nu este permisa trimiterea la o altd norma de trimitere. Utilizand norme de trimitere,
Proiectul stabileste obligatii normative, dar nu permite viitorilor utilizatori sa stabileasca
in mod cert continutul si cerintele privind informatia referitoare la marfa.

Mai important este cd pe langa inaccesibilitatea Conventiei SOLAS actualizate, Codul
IMSBC este la fel de inaccesibil, nefiind publicat de OMI si in Republica Moldova. Si
Codul IMSBC a suferit multiple modificari de la adoptarea sa in 2008 (a se vedea
extrasul din lista modificérilor la conventiile OMI anexat la Adresa DL - ”Lista
normelor la care Proiectul face referire si, mai important, a claritatii obligatiilor impuse
vrachierelor si operatorilor de terminale.

Sectiunea 4.2.2 a Codului IMSBC stabileste o listd de 16 elemente informationale
(vizand anume proprietatile marfii), care trebuie comunicate de expeditor
comandantului navei, multe dintre care nu au fost niciodata indicate in regula VI/2 din
Conventia SOLAS, inclusiv indicarea codului BCSN (Bulk Cargo Shipping Name),
identificatorul marfii solide in vrac in documentele de transport maritime. Totodata,
volumul de informatie cerut de Codul IMSBC este substantial mai cuprinzator decat cel
prevazut in formularul inclus in anexa nr. 8 la Cerinte. Mai mult, conform Codului
IMSBC aceste formular nu constituie informatia cu privire la marfa, ci se prezinta
suplimentar acesteia.

Avand in vedere cele de mai sus, concluziondm ca Proiectul nu asigurd o implementare
adecvata si consecventa a cerintelor internationale privind siguranta transportului
marfurilor solide in vrac. In situatia in care nu se prevede traducerea si publicarea
oficialda a Conventiei SOLAS si a Codurilor BLU si IMSBC, considerdm ca cea mai
adecvata solutie este reproducerea in Proiect a continutului normelor acestor acte
internationale, la care Proiectul face trimitere, direct sau indirect. In mod particular,
Cerintele ar trebui sa prevada explicit continutul informatiei referitoare la marfa, asa
cum acesta este stabilit Tn prezent in Sectiunea 4.2.2 a Codului IMSBC. Facem o
propunere de completare a Cerintelor in acest sens 1n punctul 6.3.2 (adaugat mai jos).

integrald si in termen a Programului
national de aderare.

32

In continuarea rationamentului prezentat, considerdm oportun ca prevederea din Regula
VI/7.3 a Conventiei SOLAS (care nu este voluminoasd) sa fie reprodusa integral in
Proiect, fard a recurge la trimiteri:

”Before a solid bulk cargo is loaded or unloaded, the master and the terminal
representative shall agree on plan which shall ensure that the permissible forces and

Nu se accepta.

Potrivit pct. 2 din Hotarirea
Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la




moments on the ship are not exceeded during loading or unloading, and shall include the
sequence, quantity and rate of loading or unloading, taking into consideration the speed
of loading or unloading, the number of pours and the deballasting or ballasting capability
of the ship. the plan and any subsequent amendments thereto shall be lodged with the
appropriate authority of the port State.”

Traducere: Inainte de incércarea sau descircarea marfurilor solide in vrac, comandantul
navel si reprezentantul terminalului trebuie sd convind asupra unui plan, care sa asigure
ca fortele si momentele permise in raport cu nava nu sunt depdsite in timpul operatiunilor
de Incarcare sau descarcare. Planul trebuie sd includa secventa, cantitatea si rata de
incarcare sau descarcare, tinind cont de viteza incarcarii sau descarcarii, numarul de
turnari si capacitatea navei de balastare sau debalastare. Planul si orice modificari
ulterioare trebuie depuse la autoritatea competenta a statului port.

Uniunea Europeana pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati
publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrald si in termen a Programului
national de aderare.

33 A se vedea comentariul general din Sectiunea A a Adresei DL privind inaccesibilitatea | Se accepta partial.
Conventiei SOLAS si dificultdtile de aplicare a normelor din Proiect, generate de | Vom solicita ca Agentia Navala se
trimiterea la acte internationale greu accesibile. publice pe pagina sa web textele
Observam, de asemenea, ca punctul 3.17 nu are rolul de a defini notiunea mentionata, ci | Conventiei Solar si Codului BLU.
doar face trimitere la regula corespunzatoare din Conventia SOLAS. Aceasta, la randul | Totodata, toate normele din Codul
ei, nu contine o definitie a declaratiei respective, ci stabileste doar cazurile in care | BLU, la care se face referintd in
urmeaza a fi declarata densitatea marfii. Directiva 2001/96/CE, au fost
Prin urmare, propunem ca dispozitia relevantd din Conventie sd fie reprodusa direct in | transpuse in proiect.
textul Proiectului, la punctul 6.3.4 (addaugat mai jos), caz in care includerea acestei
definitii nu se mai justifica.

34 Reiteram comentariul general din Sectiunea D a Adresei DL cu privire la atributiile de | Nu se accepta.
control de stat prevazute de Proiect. Potrivit pct. 2 din Hotarirea

Apreciem ca utilizarea termenului ”vor veghea” nu este potrivita intr-un act normativ
national, chiar daci este folosita in Directiva 96. In cazul in care este vorba de obligatii
pusd in sarcina operatorilor terminalelor, acestea trebuie exprimate prin termeni mai
exacti, corespunzatori limbajului juridic national.

Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeana pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati
publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrald si in termen a Programului
national de aderare.
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1. Intelegem ca termenul “manual” este preluat din versiunea romaneasci a Directivei
96. Totodata, consideram ca termenul “’ghid de informare” corespunde intr-0 mai mare
masurd termenului “information book™ din versiunea engleza a Directivei 96 si din
Codul BLU (pct. 6 din introducere si anexa (apendicele) 1), de unde a si fost preluat.

2. In privinta continutului recomandat al ghidurilor, consideram ca trimiterea doar la un
singur subpunct al anexei nr. 6 nu este justificatd. Anexa nr. 6 reprezintd o preluare a
anexei 1 din Codul BLU, toate punctele acesteia (nu numai unul singur) constituind
recomandari privind continutul ghidurilor.

3. Referitor la termenul ,autoritate competentd”, mentiondm ca, potrivit definitiilor
incluse in Proiect, autoritatea competentd este Ministerul. Este necesard clarificarea
daca, in punctul 5.3, se avea in vedere referirea la Minister.

Nu se accepta.

Potrivit pct. 2 din Hotarirea
Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeana pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati
publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrala si in termen a Programului
national de aderare.

36

Cu referire la punctul 5.4 facem trimitere la comentariul din Sectiunea C din Adresa DL.

Se accepti. In proiectul hotaririi
Guvernului a fost introdus punctul 4
privind recunoasterea evaluarilor
efectuate de organismele din statele
Uniunii Europene.

37

Nu am identificat pe pagina web a Institutului National de Standardizare standarde cu
desemnarea SM SR ISO 10011. Toate standardele din aceasta categorie sunt desemnate
ca SM ISO 10011 (https://shop.standard.md/ro/search_standards?query=10011).
Totodatd, observam ca standardul ISO 10011 a fost retras si inlocuit cu standardul 19011
incd din anul 20024, fiind ulterior adoptat si in calitate de standard moldovenesc, ultima
versiune valabila fiind SM EN ISO 19011:20185 . Toate standardele moldovenesti din
seria 10011 sunt publicate de Institutul National de Standardizare cu statutul ,,nevalabil”
(practic, sunt standarde Invechite).

In aceste conditii, stipularea in Proiect a obligatiei de aplicare a unor standarde ce nu
mai sunt in vigoare - precum si utilizarea lor ca reper pentru justificarea aplicarii altor
standarde — va crea dificultati practice semnificative pentru operatorii de terminale,
intrucat nu vor exista organisme de certificare dispuse sa efectueze auditarea conform
unor standarde depasite.

Nu se accepta.

Potrivit pct. 2 din Hotarirea
Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeana pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati
publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrald si in termen a Programului
national de aderare.

38

Reiteram comentariul general din Sectiunea D a Adresei DL cu privire la atributiile de
control de stat introduse de Proiect

Nu se accepta.

Potrivit pct. 2 din Hotarirea
Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de




aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeana pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati
publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrala si in termen a Programului
national de aderare.

39

1.

A se vedea comentariul la punctul 3.14 al Cerintelor. In prezentul punct propunem
modificarile de rigoare, reiesind din propunerea de a completa Cerintele cu un nou punct
6.3 privind informatiile referitoare la marfa.

2.

Notam ca din versiunea actuala a Proiectului nu rezultd cu claritate cine, cum si cand
trebuie sa prezinte comandantului informatiile referitoare la marfa si declaratia aferenta.
Aceasta obligatie este reglementatd de Regula VI/2.1 din Conventia SOLAS, conform
creia:

“Expeditorul trebuie sa furnizeze comandantului navei sau reprezentantului acestuia
informatiile corespunzatoare privind incarcatura, suficient de devreme Inainte de
incarcare, pentru a permite luarea masurilor de precautie care pot fi necesare pentru
stivuirea corespunzatoare si transportul sigur al incarcaturii. Astfel de informatii trebuie
confirmate in scris si prin documentele de transport corespunzdtoare inainte de
incarcarea marfii la bordul navei. (...)".

Consideram cd transpunerea corespunzatoare a cerintelor de sigurantd privind
operatiunile cu marfuri in vrac trebuie sa includd expres aceastd obligatie din Conventia
SOLAS 1in cadrul normativ national — transpunere pe care o propunem in noul punct
6.3 de mai jos.

3.

Referirea la formularul de declaratie cu privire la marfa este invechitd in contextul actual
al Conventiei SOLAS si al cadrului asociat acesteia. Prin Rezolutia MSC.304(87), de
modificare a Codului BLU, adoptata la 14 mai 20106, trimiterea din Codul BLU la
propriul sau apendice 5 a fost Tnlocuita cu trimiterea la formularul introdus prin sectiunea
4.2.3 a Codului IMSBC. Mai multe comentarii n aceasta privinta sunt incluse mai jos
la Anexa 8 a Cerintelor.

Nu se accepta.

Potrivit pct. 2 din Hotarirea
Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeand pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati
publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrala si in termen a Programului
national de aderare.




4.

Notam implementarea lacunara a Regulii XII/10 a Conventiei SOLAS privind declaratia
de densitate a marfurilor in vrac. Conform acestei reguli, declaratia privind densitatea se
prezinta doar in cazul incarcarii unor vrachiere cu lungimea de 150 metri si mai mult.
Proiectul omite sd includa aceasta conditie si prevede ca declaratia se prezintd ”daca este
necesar”, lasand astfel la discretia autoritatii controlului statului portului decizia in
cauza. Propunem includerea conditiei de prezentare a declaratiei de densitate In punctul
6.3 mai jos.

40 Dupa cum am mentionat la punctul 6.1.3, obligatia de a prezenta comandantului navei | Nu se accepta.
informatiile In cauza revine, in conformitate cu Conventia SOLAS, expeditorului marfii, | Potrivit pct. 2 din  Hotarirea
si nu terminalului sau reprezentantului acestuia. Prin urmare, pentru o implementare | Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
eficienta, Proiectul trebuie sa stabileasca aceastda obligatie direct in sarcina | aprobarea Programului national de
expeditorului. aderare a Republicii Moldova la
Rolul reprezentantului terminalului in acest flux informational poate fi doar | Uniunea Europeana pentru anii 2025-
complementar, limitdndu-se la activitati de atentionare si facilitare, intrucat terminalul | 2029, Ministerele si alte autoritdti
nu exercita control asupra expeditorului si nici asupra discretiei comandantului de a | publice responsabile vor asigura,
actiona 1n baza informatiilor primite de la acesta. conform competentelor, realizarea
integrala si in termen a Programului
national de aderare.
41 1. Nu se accepta.

Reiteram comentariul general din Sectiunea D a Adresei DL cu privire la atributiile de
control de stat prevazute de Proiect.

2.

Cu privire la completarile propuse la subp.7.1, consideram ca o buna implementare a
cadrului international de asigurare a sigurantei vrachierielor, trebuie sa includa
transpunerea expresa a continutului Regulii VI/7.3 din Conventia SOLAS, la care se
face trimitere si care prevede scopul planului si elementele sale obligatorii, precum si
obligatia de a depune planul la autoritatea statului portului. Transpunerea doar a
prevederilor Directivei 96 rezultd, nenecesar, intr-o reglementare fragmentara si
netransparentd. De asemenea, intru evitarea neclaritatilor, consideram recomandabil ca
Proiectul sa specifice limba engleza ca limba de intocmire a planurilor, Intrucat este
putin probabil ca Intocmirea lui in limba romana va fi acceptabila pentru nava.

Potrivit pct. 2 din Hotérirea
Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeana pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati
publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrald si in termen a Programului
national de aderare.
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Referitor la punctele 8 si 9 reiterdm comentariul general din Sectiunea D a Adresei DL
cu privire la atributiile de control de stat prevazute de Proiect. Dispozitiile acestor puncte
reprezintd norme preluate ad litteram din Directiva 96, fard o dezvoltare nationald
corespunzitoare. In forma actuali, acestea fundamenteaza interventii discretionare ale
autoritatii statului portului, care nu sunt delimitate de reguli clare. Nu este precizat
modul de exercitare a acestor interventii — daca se emit decizii, care este forma lor,
in ce poate consta interventia si daca ea va avea caracter obligatoriu sau doar consultativ.
Atributiile conferite Agentiei Navale prin aceste norme pot conduce la restrictionarea
activitatii navelor si terminalelor, ceea ce, potrivit Legii 131/2012 privind controlul de
stat, constituie masuri restrictive. In consecintd, implementarea acestor atributii trebuie
corelatd cu cerintele Legii nr. 131/2012, inclusiv necesitatea stipuldrii prin lege a
cazurilor in care pot fi aplicate masuri restrictive si a tipurilor de masuri aplicabile.
Consideram, prin urmare, ca aceste atributii trebuie raportate expres la cerintele Legii
nr. 131/2012, pentru a garanta respectarea principiilor si regulilor care guverneaza
controlul de stat, cum ar fi: delimitarea competentelor, proportionalitatea si
oportunitatea masurilor, dreptul la contestare, precum si regulile privind initierea
controalelor inopinate si aplicarea masurilor restrictive.

In concluzie, Proiectul trebuie si trateze aceste aspecte pentru a asigura o reglementare
clard, proportionala si previzibila.

Nu se accepta.

Potrivit pct. 2 din Hotarirea
Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeana pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati
publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrala si in termen a Programului
national de aderare.

43

Consideram necesard redactarea punctului 10 pentru a elimina echivocul privind
responsabilitatea reprezentantului terminalului pentru efectuarea reparatiilor avariilor la
nava.

Nu se accepta.

Potrivit pct. 2 din Hotarirea
Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeana pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati
publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrald si in termen a Programului
national de aderare.

44

Nu se accepta.




Cu privire la termenul ,,organizatie recunoscutd” folosit in punctele 11 si 12, reiterdm
observatiile formulate la punctul 3.11 mai sus si propunem ajustarile corespunzatoare.
2.

In ceea ce priveste inlocuirea conjunctiei ,,sau” cu ,,si” in punctul 11, observam existenta
unor discrepante intre versiunile roméina si englezd ale Directivei 96, utilizarea
conjunctiei ,,sau” in versiunea romaneasca fiind, in mod evident, eronata.

3.

La punctul 12 consideram importantd reflectarea faptului cd implicarea organizatiei
recunoscute nu constituie o obligatie, ci o optiune a autoritdtii, in conformitate cu
articolul 10 alineatul (3) din Directiva 96.

Potrivit pct. 2 din Hotarirea
Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeana pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati
publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrald si in termen a Programului
national de aderare.
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In ceea ce priveste punctul 14 reiterim comentariul general din Sectiunea D a Adresei
DL cu privire la atributiile de control de stat prevazute de Proiect.

Totodatd, semnalam o transpunere deficitard a dispozitiilor Directivei 96 1n acest punct.
Punctul 5.4 din Cerinte nu stabileste nicio perioada la care ar putea face referire punctul
14. In Directiva 96, trimiterea corespondentd vizeaza articolul 6, care reglementeaza
posibilitatea acordarii unei autorizatii temporare de functionare, pe o durata de 12 luni,
terminalelor nou-infiintate, urmand ca, la expirarea acestei perioade, sa fie efectuata
verificarea corespunzatoare.

Deoarece articolul 6 al Directivei nu a fost, in general, transpus in Proiect, trimiterea la
,perioada” din punctul 14 apare ca neclara si lipsita de coerenta.

Acea exceptie este mentionata la pct.
3 din proiectul hotararii Guvernului.

46

Punctele 16 si 17, precum si propozitia propusa spre eliminare in punctul 15 nu trebuie
transpuse prin acte normative nationale, intrucat se referd exclusiv la aplicarea Directivei
96 in calitate de act al Uniunii Europene, ca organizatie internationald a statelor sale
membre.

In acest context mentionim ci Regulamentul privind armonizarea legislatiei Republicii
Moldova cu legislatia Uniunii Europene, adoptat prin Hotararea Guvernului nr.
1171/2018, admite existenta unor dispozitii ale actelor europene care nu sunt pasibile de
transpunere (si care se marcheazd in tabelul de concordantd ca “prevederi UE
inaplicabile). Conform punctului 42 subpct. 4) al Regulamentului, asemenea prevederi
sunt cele care “’se refera la activitatea Comisiei Europene sau a altor agentii europene,
ori sunt prevederi generale care nu sunt supuse procedurii de transpunere referitoare la
intrarea in vigoare, transpunerea si aplicarea actului UE etc.”

Se accepta, pct. 16-17 au fost excluse
din proiect.




Aceeasi abordare este confirmatd si de punctul 3.6.1.6 al Metodologiei privind
armonizarea legislatiei Republicii Moldova la legislatia Uniunii Europene, aprobata prin
Ordinul Cancelariei de Stat nr. 1 din 9 ianuarie 2023, potrivit caruia ”Unele dispozitii
ale actului UE contin obligatii doar pentru institutiile UE si nu sunt adresate statului
membru. Obligatiile Comisiei Europene, care sunt incluse in directive sau regulamente,
nu impun masuri de transpunere la nivel national.”

47

1. Propunem inlocuirea termenului “incarcatura” cu cel de “marfa”, pentru a asigura
uniformitate terminologicd, dat fiind cd Proiectul foloseste in principal termenul
,,marfa”.

2. Consideram ca ,.tiraj de aer” nu reprezintd traducerea corectd a termenului ,air
draught”, care desemneaza, la chei, Indltimea navei de la linia de plutire pana la punctul
sau cel mai Tnalt. Observam ca in actele romanesti similare se foloseste termenul
»gabaritul aerian”, al cérui preluare o propunem. De altfel, termenul este folosit si in
Proiect (anexa 7 lit. (h); anexa nr. 10, pct.6)

3. Notam cd formularul solicitd indicarea ,,gradului” marfii, insd nu este clar ce anume
trebuie mentionat. Este posibil sa se refere la categoriile prevazute de Codul IMSBC
(Grupele A, B si C — a se vedea nota de subsol...), dar acest lucru nu este cert. in aceasta
situatie, considerdm ca este necesara clarificarea sensului termenului si includerea unor
note explicative corespunzatoare.

Se accepta, redactat.

48

Se propune corectarea frazei, conform formularului de plan inclus in Codul BLU, care
face referire la abaterile de la un plan concret intocmit, si nu de la ,,exemplul de plan”.
Cu privire la folosirea termenului ,,capitan”, daca se are in vedere comandantul navei,
trebuie folosit termenul corespunzator, astfel cum este utilizat in toate celelalte cazuri In
Proiect.

Se accepta, redactat.

49

Unele din aceste abrevieri au sens doar cand este vorba de un plan intocmit in limba
englezd. A se vedea comentariul la subpunctul 7.1 al Cerintelor (limba de Intocmire a
planului).

Se accepta, redactat.

50

Notam cd exemplul de plan din Codul BLU contine un chenar ingrosat, fiind astfel clar
la ce se referd nota de mai sus. In Proiect planul este reprodus fara acest chenar ingrosat,
astfel incat nota 1si pierde sensul. Consideram ca chenarul ingrosat trebuie reprodus ca
atare, deoarece are relevanta pentru intelegerea corectd a planului.

[.C.S. “Danube Logistics” S.R.L.
urmeaza sa prezinte textul chenarului
mentionat.




51

Aici, si in continuare, propunem inlocuirea termenului ,manipulare” cu termenul
Htransfer”, intrucat reda intr-o mai buna masura actiunea de mutare a marfii intre tarm
si nava, care se are in vedere.

Se accepta, redactat.

52

Aceastad procedura nu foloseste termenul ,,capitan”, ci cel de comandant, care este deja
definit in punctul 3.10 al Cerintelor.

Nu este clara obiectia.

53

Proiectul foloseste mai multi termeni diferiti pentru aceeasi notiune ’trimming” —
respectiv ,,distributie”, ,,ajustare”, ,,rujare”, ,nivelare”. Pentru a asigura uniformitatea
terminologica, propunem utilizarea exclusiva a termenului “nivelare” in toate cazurile.

Se accepta, redactat.

54

”Stowage” 1n Sectiunea 4.1.1.9 a Codului BLU nu inseamna depozitare, ci stivuire.

Se accepta, redactat.

55

Reiesind din prevederile sectiunii 4.2.6 a Codului BLU, reprodusa in punctul 2.1.6, este
vorba despre sistemele de tip conveier9, folosite la terminale pentru incarcarea navelor.
Consideram cd aceastd notiune este adecvat redatd in limba romand prin termenul
’sistem transportor”’10, asa cum acest termen apare, de exemplu, in punctul 2.1.7 mai
jos. Folosirea expresiei ,,sistem de transport” in acest context este derutanta.

Se accepta, redactat.

56

Norma este o preluare din Sectiunea 4.2.2 a Codului BLU; totusi, consideram ca
exprimarea prin formule precum ,sunt considerate proceduri importante” nu este
adecvata pentru redactarea reglementarilor la nivel national. Proiectul trebuie sa fie
univoc referitor la faptul daca cerintele sale sunt obligatorii pentru aplicare sau nu.

Nu este clara obiectia.

57

Se propune modificarea de mai sus, intrucat in caz contrar norma devine circulara si
lipsita de sens.

Totodatd, semnalam cd punctul 3.1 reproduce prevederile Sectiunii 4.3.1 din Codul BLU
si permite utilizarea unor modele echivalente pentru planul de operare. In acelasi timp,
punctul 3.15 al Cerintelor defineste planul exclusiv cu referire la formatul stabilit in
anexa nr. 1 la Cerinte, fara a admite posibilitatea planurilor in alte formate.

Se accepta, redactat.

58

Modificarea propusad in text reiese din termenele definite in Proiect; in caz contrar, s-ar
intelege ca fiecare astfel de plan trebuie depus la Minister.

La nivel mai general, semnaldm cd punctul 3.2 din Anexa nr. 2 la Cerinte reproduce
Sectiunea 4.3.2 din Codul BLU, insa prevederi similare sunt deja incluse in Cerintele
propriu-zise (punctul 7.1). Consideram ca astfel de repetitii trebuie eliminate din Proiect.
De asemenea, prevederea din punctul 3.3, care reproduce Sectiunea 4.3.3 din Codul
BLU, ar fi mai potrivit sa fie inclusa in punctul 7 din Cerinte.

Se accepta, redactat.

59

Cu privire la ,,gabaritul aerian” a s se vedea comentariul resectiv la Anexa nr.1 la
Cerinte.

Se accepta, redactat.




60

Nici Cerintele, nici anexele la ele nu contin un document denumit drept ,,ghid”, astfel
incat trimiterea din acest alineat trebuie corectatd pentru a face referire la ,liniile
directoare” din anexa nr. 12 la Cerinte, care se au de fapt in vedere.

Totodata, consideram ca distantarea acestor anexe 1in cadrul Proiectului - prin
interpunerea altor opt anexe cu aplicare complet diferita - nu reprezinta o structurare
optima. Liniile directoare trebuie fie sa constituie o (sub-)anexa la anexa nr.3 , fie sa fie
introduse ca anexa nr. 4 la Cerinte, imediat dupa anexa nr. 3.

Se accepta, redactat.

61

Cu privire la ,,gabaritul aerian” a se vedea comentariul respectiv la Anexanr.1 la Cerinte.

Se accepta, redactat.

62

La fel ca si in cazul punctelor 1 si 2.2 ale Cerintelor, se propune eliminarea referintelor
la statele membre ale Uniunii Europene, intrucat Cerintele nu au caracter international,
iar astfel de mentiuni nu sunt adecvate contextului.

Se accepta, redactat.

63

Prin inlocuirea termenului “magazie” cu cel de ,,cala” si a termenului ,rujate” cu
,Lhivelate” se urmareste asigurarea unei terminologii uniforme a Proiectului. A se vedea
comentariile la pct. 3.4.2 din Cerinte si pct.1.1.8 din Anexa nr. 2.

Se accepta, redactat.

64

Consideram necesara redactarea punctului 2, pentru a evita echivocul privind
obligativitatea certificarii instalatiilor si personalului terminalelor, si riscul ca
autoritatile de control sa pretinda ulterior asemenea certificate exclusiv pe baza acestei
prevederi sumare din Proiect.

Trebuie sa se aiba 1n vedere cd mentiunile din Directiva 96 privind certificarea
instalatiilor sau personalului acestora sunt distincte de cerinta privind instituirea unui
sistem certificat de management al calitatii la terminale. Directiva 96 nu impune
obligativitatea certificarii instalatiilor sau personalului, 1asand acest lucru la discretia
statelor membre.

In situatia in care intentia autorilor Proiectului este de a stabili certificarea obligatorie
prin reglementari nationale, trebuie respectate cerintele Legii 160/2011 privind actele
permisive, conform careia conditiile generale, drepturile si obligatiile materiale si
procedurale cu caracter primar cu privire la solicitarea, eliberarea si retragerea
certificatelor se stabilesc prin lege (art. 41 alin. (3)).

Mai mult, in cazul in care certificarea instalatiilor terminalului s-ar califica drept o
autorizatie de activitate (lipsa certificatului impiedicd activitatea de deservire a
vrachierelor), stabilirea unor asemenea acte permisive ar trebui sd respecte cerintele
Legii 160/2011 cu privire la autorizatii: conditiile primare, drepturile si obligatiile
materiale si procedurale cu caracter primar cu privire la solicitarea, eliberarea, detinerea

Nu se accepta.

Potrivit pct. 2 din Hotarirea
Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeana pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati
publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrald si in termen a Programului
national de aderare.




si retragerea autorizatiilor se stabilesc prin lege. Pentru eliberarea unei autorizatii, legea
prevede expres lista exhaustiva a documentelor care se anexeaza la cerere, taxa, precum
si lista exhaustivd a conditiilor a caror neindeplinire poate conduce la retragerea
autorizatiei. Guvernul aproba, in limitele legii, procedura amanuntitd si cerintele
specifice in cazul in care autorizarea poate fi acordatd partial sau aceeasi autorizatie se
acordd in mod diferit in functie de particularitatile activitatii, obiectului si/sau
subiectului. (art. 4! alin. (2).

65

Se impune coordonarea termenului folosit in punctul 5.3 al Cerintelor cu cel din anexa
nr. 6, oricare ar fi termenul folosit in final. Referirile la “registrele de informatii” sunt
incongruente (Proiectul nu se mai referd nicaieri la registre de informatii) si nu se
integreaza coerent in restul Proiectului.

Se accepta, redactat.

66

Cu privire la ,,gabaritul aerian” a s se vedea comentariul respectiv la Anexa nr.1 la
Cerinte.

Se accepta, redactat.

67

Intelegerea noastri este ci se au in vedere navele definite la punctul 3.4.3 al Cerintelor.

Se accepta, redactat.

68

Modificarile sunt propuse in concordanta cu propunerea de completare a Cerintelor cu
punctul 6.3.

De asemenea, constatim ca formularul inclus in Proiect este invechit in contextul actual
al Conventiei SOLAS si a cadrului sdu asociat. Prin Rezolutia MSC.304(87), de
modificare a Codului BLU, adoptata la 14 mai 2010 , formularul din apendicele 5 al
acestuia (mentionat in Directiva 96) a fost inlocuit cu cel introdus prin sectiunea 4.2.3 a
Codului IMSBC. Redactarile corespunzitoare sunt sugerate mai jos. Totodata,
actualizarea formularului va implica transpunerea in cadrul national a anumitor elemente
ale Codului IMSBC, cum ar fi codurile BCSN (Bulk Cargo Shipping Name), clasificarea
marfurilor pe grupe (A, B, C) sau ca MHB (materiale periculoase numai in vrac).

Se accepta, redactat.

69

Redactari efectuate in conformitate cu formularul introdus prin punctul 4.2.3 al Codului
IMSBC.

Se accepta, redactat.

70

Intreaga anexa nr. 6 la Cerinte constituie o preluare a anexei IV din Directiva 96
(actualizata ultima datd in 2008). Punctul 6 al acestei anexe a directivei reproduce
dispozitiile Codului BLU (4.1.1.8; 5.1.4) in versiunea sa in vigoare la momentul
adoptarii Directivei 96, inclusiv referinta la Codul de practici OMI pentru siguranta
transportului marfurilor solide in vrac (Codul BC), act adoptat in cadrul OMI, sub egida
Conventiei SOLAS, care a fost valabil pana in anul 2011.

Nu se accepta.

Potrivit pct. 2 din Hotérirea
Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeana pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati




Incepand cu anul 2011, potrivit pet. 7 al Rezolutiei MSC.268(85) din 4 decembrie 2008,
Codul BC a fost inlocuit cu Codul IMSBC13 , 14, care contine , intre altele, o sectiune
dedicatd nivelarii (rujarii) marfurilor in vrac. Totodatd, Codul BLU in versiunea
actualizata ulterior intrarii in vigoare a Codului IMSBC, prevede in prezent, la pct. 5.1.4,
ca nivelarea marfurilor in vrac trebuie efectuata in conformitate cu procedurile stabilite
de Codul IMSBC.

Prin urmare, mentinerea in Proiect a referintelor la Codul BC conduce la implementarea
unor prevederi depasite si cu caracter pur recomandabil din sistemul de acte subsecvente
Conventiei SOLAS. In acelasi timp, dispozitiile actuale, obligatorii pentru aplicare (a se
vedea Rezolutia MSC.268(85)), care constituie obligatii de drept international public
pentru Republica Moldova, precum si pentru operatorii navelor sub pavilionul statelor
membre OMI, raman neimplementate.

publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrald si in termen a Programului
national de aderare.

71

Reiesind din definitiile incluse in Proiect, autoritatea competenta este Ministerul. Se
recomanda verificarea daca intentia autorilor Proiectului este intr-adevar de a face aici
referire la Minister.

Se accepta, redactat.

72

A se vedea comentariul la punctul 2.1.6 din Anexa nr. 2 la Cerinte.

Nu se accepta.

Potrivit pct. 2 din Hotarirea
Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeana pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati
publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrald si in termen a Programului
national de aderare.

73

Se propun redactari menite sa redea mai bine continutul dispozitiilor sectiunii 6.3.3 a
Codului BLU1S , care std la baza normei preluate in Directiva 96. Traducerea in limba
romand a Directivei prezintd inexactitati si nu reflectd adecvat sensul prevederilor
originale.

Nu se accepta.

Potrivit pct. 2 din Hotérirea
Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeana pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati




publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrald si in termen a Programului
national de aderare.

74

Reiesind din definitiile incluse in Proiect, autoritatea competentd este Ministerul
Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale. Este necesar de verificat daca intentia autorilor
Proiectului este, intr-adevar, de a include o referinta expresa la minister.

Nu se accepta.

Potrivit pct. 2 din Hotarirea
Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeana pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati
publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrala si in termen a Programului
national de aderare.

75

Se propun redactari menite sa redea mai bine continutul dispozitiilor sectiunii 6.2.2.8 a
Codului BLU16 , care sta la baza normei preluate in Directiva 96. Traducerea in limba
romana a Directivei prezintd inexactititi si nu reflectd adecvat sensul prevederilor
originale.

Nu se accepta.

Potrivit pct. 2 din Hotarirea
Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeana pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati
publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrald si in termen a Programului
national de aderare.

76

Cu referire la propunerea de folosire a expresiei ,,sistem transportor” a se vedea
comentariul la punctul 2.1.6 din Anexa nr. 2 la Cerinte.

Nu se accepta.

Potrivit pct. 2 din Hotérirea
Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeana pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati




publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrald si in termen a Programului
national de aderare.

7 Cu privire la termenul ,,gabaritul aerian” a s se vedea comentariul resectiv la Anexa nr.1 | Se accepta, redactat.
la Cerinte.
78 In opinia noastra in Republica Moldova lipseste cu desdvarsire un cadru normativ care | Se accepti, redactat.
sa permitd Indeplinirea cerintei de emitere a unui certificat de lipsad a gazelor de catre un
chimist aprobat de terminal sau de autoritatea portuara. De asemenea, nu este clar ce se
are 1n vedere prin autoritate portuara. Acest aspect trebuie luat in considerare la analiza
impactului Proiectului, pentru a identifica eventuale alternative.
79 Referirea la Codul BC este invechita. Prin modificarea Codului BLU in 201017 aceasta | Se accepta, redactat.
a fost inlocuita cu trimiterea la Codul IMSBC. A se vedea comentariile la punctul 6 din
Anexa nr. 9 a Proiectului.
80 Cu referire la propunerea de folosire a expresiei ,,sistem transportor” a se vedea | Se accepta, redactat.
comentariul la punctul 2.1.6 din Anexa nr. 2 la Cerinte.
1.S. “Portul 81 | Lipsa de obiectii si propuneri. Seiaact.
Fluvial
Ungheni” (nr.
153 din
30.10.2025)
Agentia 82 Cu referire la pct. 2 din partea dispozitivda a PHG, prin care se stabileste o perioada de | Nu se accepta.
Navala (nr. tranzitie de 36 luni pentru punerea in aplicare a sistemului de management al calitatii si | Modificarea  propusa  este o
03-403 din 12 luni suplimentare pentru evaluarea acestuia, consideram necesard revizuirea | suprasarcind asupra mediului de
03.10.2025) termenului de 36 luni, prin micsorarea acestuia la 24 luni. Consideram aceastd | afaceri. Astfel, se pastreaza termenul
modificare din necesitatea alinierii rapide la cerintele UE si internationale, precum si de | tranzitoriu stipulat pentru a avea timp
importanta aplicarii accelerate a prevederilor BLU Code si BLU Manual in complexul | si resurse financiare suficiente in
portuar, pentru a diminua riscurile de incidente sau accidente. Totodata, mentiondm cd | vederea alinierii activitatii  sale
potrivit actiunii nr. 150 din Anexa A la Clusterul 4 al PNA 2025-2029, termenul pentru | operationale la cerintele proiectului.
transpunere este anul 2026.
83 Cu referire la pct. 1 din Anexa la PHG, consideram necesard ajustarea tezei prin | Se accepta, redactat.

excluderea expresiei ,,s1 statele membre ale Uniunii Europene”. O hotarare de Guvern a
Republicii Moldova nu poate produce efecte juridice asupra operatiunilor din porturile




altor state, astfel incat formularea actuala depdseste domeniul de aplicare al actului
normativ national.

84 Cu referire la pct. 2 din Anexa la PHG, se constatd cd nu au fost preluate integral | Se accepta, redactat.
prevederile art. 2 din Directiva 2001/96/CE. Astfel, textul national omite dispozitia
potrivit careia:
,,Fard a aduce atingere dispozitiilor din Regulamentul VI/7 din Conventia SOLAS 1974,
prezenta directivd nu se aplica instalatiilor care sunt utilizate numai In situatii
exceptionale pentru incarcarea si descarcarea marfurilor uscate in vrac in sau din
vrachiere si nu se aplicd in cazurile in care Incarcarea sau descarcarea se efectueaza
numai cu echipamentele vrachierului in cauza.”
In acest sens, este necesard completarea pct. 2 al Anexei la PHG cu prevederile
corespunzatoare.
85 Cu referire la pct. 2.1.2 din Anexa la PHG, urmeaza a fi exclusa expresia ,,s1 statele | Se accepta, redactat.
membre ale Uniunii Europene”, pentru aceleasi considerente expuse la observatia
precedentd. Actul normativ national nu poate extinde aplicabilitatea sa asupra
terminalelor din alte state membre UE.
86 Cu referire la pct. 3, la subpunctul 3.1 privind definitia ,,Conventii internationale”, | Nu se accepta.
constatdm ca lista conventiilor preluata reproduce referinta la Directiva 95/21/CE, asa | Potrivit pct. 2 din Hotarirea
cum este indicat Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
in art. 3 alin. (1) din Directiva 2001/96/CE. Totusi, mentiondm ca Directiva 95/21/CE a | aprobarea Programului national de
fost abrogata prin Directiva 2009/16/CE privind controlul statului portului. aderare a Republicii Moldova la
In aceste conditii, considerdm necesari actualizarea definitiei ,,Conventii internationale” | Uniunea Europeani pentru anii 2025-
in conformitate cu art. 2 alin. (1) din Directiva 2009/16/CE privind controlul statului | 2029, Ministerele si alte autoritati
portului. publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrald si in termen a Programului
national de aderare.
87 Pct. 16 51 17 din Anexa la PHG, urmeaza a fi excluse. Se accepta, redactat.
88 Pe parcursul textului proiectului se utilizeaza termenul ,,tarm”. Avand in vedere cad | Partial se accepte.

notiunea de ,.terminal” este definitd expres la pct. 3.7 din Anexa la PHG, propunem
substituirea termenului ,.tarm” cu ,,terminal”, pentru a asigura unitatea si claritatea
terminologica a actului normativ.

Unele sintagme nu au fost modificate,
fiind pastrata redactia textului original
in vederea respectarii pct. 2 din
Hotarirea Guvernului nr. 306/2025 cu




privire la aprobarea Programului
national de aderare a Republicii
Moldova la Uniunea Europeana
pentru anii 2025-2029, Ministerele si
alte autoritati publice responsabile vor
asigura, conform competentelor,
realizarea integrala si in termen a
Programului national de aderare.

89 Cu referire la pct. 6 si pct. 11-13 din Anexa la PHG, consideram necesara reexaminarea | Nu se accepta.
formuldrilor actuale prin raportare la draftul de proiect transmis anterior de EMSA | Potrivit pct. 2 din  Hotarirea
privind transpunerea Directivei 2001/96/CE. In acel proiect, prevederile | Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
corespunzatoare sunt corelate cu dispozitiile de la pct. 7 ,,Operations of NARM’s | aprobarea Programului national de
Maritime Safety Department”, asigurand o adaptare mai clara si mai adecvata la cadrul | aderare a Republicii Moldova la
institutional national. Recomandam ca aceste prevederi sa fie ajustate in conformitate cu | Uniunea Europeand pentru anii 2025-
acel model, pentru a evita incoerente si pentru a reflecta mai fidel realitatile operationale | 2029, Ministerele si alte autoritati
din Republica Moldova. publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrala si in termen a Programului
national de aderare.
90 Totodata, reamintim ca prin scrisoarea ANRM nr. 03-304 din 16.07.2025, ANRM a | Se ia act.
expediat catre MIDR un set de livrabile tehnico-juridice elaborate cu sprijinul EMSA in
cadrul proiectului BCSEA 1I, care includeau si proiectul de act normativ privind
transpunerea Directivei 2001/96/CE. Avand in vedere ca MIDR se afla in posesia acestui
draft, consideram util si pertinent ca acesta sd fie consultat si valorificat in continuarea
procesului legislativ, Intrucat adaptarea realizatd in acel draft reflectd mai adecvat
particularitatile cadrului institutional si juridic national.
Ministerul 91 La Anexa 5: Se accepta. Punctul 4 a fost completat
Sanatatii (nr. 11 cu propozitia mentionata.
09/3634 din pct. 4 va avea urmatorul cuprins:
20.11.2025) 4. Personalul terminalului implicat in operatiunile de Incarcare si descarcare va fi

asigurat cu mijloace de protectie individuald corespunzator domeniului pe care 1l
reprezintd in conformitate cu prevederile Hotararii Guvernului nr. 108/2022 pentru
aprobarea Reglementdrii tehnice privind echipamentele individuale de protectie,




respectiv prevenirea riscurilor de accidentare in munca conform prevederilor Legii

vvvvvv

92 1.2. se completeaza cu pct. 5 cu urmatorul cuprins: Se accepta, redactat.
,»J. Supravegherea sanatatii personalului aflat la bordul navei si personalul de
supraveghere a terminalului va fi efectuata in conformitate cu prevederile
Regulamentului sanitar cu privire la supravegherea sanatatii lucratorilor aprobat prin
Hotararea Guvernului nr. 1079/2023 cu privire la examenele medicale profilactice
obligatorii ale lucratorilor.”
Ministerul 93 La punctul 3 (definitii) al proiectului Cerintelor si procedurilor pentru incarcarea si | Nu se accepta.
Mediului (nr. descarcarea in sigurantd a vrachierelor, se propune includerea unei mentiune la Legea | Potrivit pct. 2 din  Hotarirea
13-05/2913 apelor nr. 272/2011 si Regulamentul privind monitorizarea si evidenta sistematica a | Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
din starii apelor de suprafatd si a apelor subterane (HG nr. 932/2013), pentru a asigura | aprobarea Programului national de
03.11.2025) integrarea procedurilor cu monitorizarea poluarii apelor portuare. aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeand pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati
publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrala si in termen a Programului
national de aderare.
Astfel, pentru a evita interpretari
eronate la verificarea gradului de
transpunere a proiectului, se pastreaza
redactia originala a textului consolidat
al actului european.
94 La punctul 9, consideram oportun de a specifica cd interventia autoritatilor include | Nu se accepta.

evaluarea riscurilor de poluare a apelor, cu obligatia de notificare catre Agentia de Mediu
in cazul unor incidente potentiale.

Potrivit pct. 2 din Hotérirea
Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeana pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati
publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea




integrald si in termen a Programului
national de aderare.

Astfel, pentru a evita interpretari
eronate la verificarea gradului de
transpunere a proiectului, se pastreaza
redactia originald a textului consolidat
al actului european.

95

La fel se propune extinderea prevederilor privind apa de balast (transpuse din Anexa IV
a directivei) pentru a include controale privind contaminantii, conform Conventiei
privind gestionarea apelor de balast (IMO, 2004), ratificata de Republica Moldova.

Nu se accepta.

Potrivit pct. 2 din Hotarirea
Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeand pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati
publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrala si in termen a Programului
national de aderare.

Astfel, pentru a evita interpretari
eronate la verificarea gradului de
transpunere a proiectului, se pastreaza
redactia originala a textului consolidat
al actului european.

96

La punctul 14 (verificari periodice), consideram necesar adaugarea cerintei de raportare
anuald cdtre Ministerul Mediului privind incidentele cu impact asupra apelor, inclusiv
deversari accidentale.

Nu se accepta.

Potrivit pct. 2 din Hotérirea
Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeana pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati
publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea




integrald si in termen a Programului
national de aderare.

Astfel, pentru a evita interpretari
eronate la verificarea gradului de
transpunere a proiectului, se pastreaza
redactia originald a textului consolidat
al actului european.

97

Suplimentar, recomanddm includerea unei cerinte ca terminalele sa efectueze evaluari
de impact asupra mediului (conform Legii nr. 86/2014 privind evaluarea impactului
asupra mediului) pentru operatiuni cu marfuri potential poluante.

Nu se accepta.

Potrivit pct. 2 din Hotarirea
Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeand pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati
publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrala si in termen a Programului
national de aderare.

Astfel, pentru a evita interpretari
eronate la verificarea gradului de
transpunere a proiectului, se pastreaza
redactia originala a textului consolidat
al actului european.

Expertizare

Ministerul
Justitiei (nr.
04/2-11308

din
19.11.2025)

98

La pct. 3 din proiectul hotdrarii, atragem atentia asupra formuldrii defectuoase a
prevederilor ce vizeaza termenele stabilite pentru punerea in aplicare a sistemului de
management al calitatii si pentru evaluarea sistemului mentionat. Astfel, pentru precizia
normei, se va indica, cd ,,in termen de 36 luni de la data intrarii in vigoare a prezentei
hotarari, (se va mentiona autoritatea competentd) va intreprinde masurile necesare
pentru punerea in aplicare a sistemului de management al calitdtii”. Totodatd, urmeaza
a fi precizata data de la care va incepe curgerea termenului de 12 luni pentru evaluarea
sistemului respectiv, precum si de catre cine va fi realizata.

Nu se accepta.

Motivul refuzului este argumentat de
faptul ca sistemele de management al
calitdtii se vor institui si implementa
de fiecare intreprindere, care opereaza
facilitati  portuare.  Astfel, este
incorectd propunerea de indicare a
autoritatii publice, din motiv ca astfel
de atributii  exced competentele




Agentiei Navale sau unei alte
autoritdti  publice 1n  domeniul
transportului naval.
99 La proiectul Cerintelor: Se accepta, redactat.
Intru corectitudinea redactirii, in parafa de aprobare, cuvantul ,,Aprobat” se va substitui
cu cuvantul ,,Aprobate”.
100 | La pct. 1, se vor include prevederi doar in privinta obiectului de reglementare. In acest | Nu se accepti.
sens, se recomanda redarea scopului Cerintelor in nota de fundamentare. Potrivit pct. 2 din Hotarirea
Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeand pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati
publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrala si in termen a Programului
national de aderare.
Astfel, pentru a evita interpretari
eronate la verificarea gradului de
transpunere a proiectului, se pastreaza
redactia originala a textului consolidat
al actului european.
101 | Lapct. 3: Se accepta, redactat.
in textul definitiilor, se va exclude in toate cazurile cuvantul ,,inseamna” fiind excedent,
or, semnul grafic de punctuatie ,, - ”, reprezintd linia de pauza si marcheazd lipsa
predicatului;
102 | Lapct. 3: Nu se accepta.

se vor revizui notiunile ,autoritatea controlului statului portului” si ,autoritate
competenta”, care, potrivit definirii, reprezinta aceeasi autoritate.

Potrivit pct. 2 din Hotérirea
Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeand pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati




publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrald si in termen a Programului
national de aderare.

Astfel, pentru a evita interpretari
eronate la verificarea gradului de
transpunere a proiectului, se
pastreaza redactia originala a textului
consolidat al actului european.

103

La sbp. 5.3, textul ,,punctul 1.1.” se va substitui cu textul ,,subpunctul 1.1.” (observatie
valabila pentru toate cazurile similare din proiect). In context, semnalim ci, potrivit art.
52 din Legea nr. 100/2017 cu privire la actele normative, punctele se insemneaza
consecutiv cu numere ordinare, exprimate prin cifre arabe, urmate de punct, incepand
cu primul si terminand cu ultimul, de la Inceputul si pana la sfarsitul actului normativ.
Punctele pot fi divizate in subpuncte care se numeroteaza prin addugarea consecutiva a
cifrelor arabe, pand la gradul de detaliere necesar.

Se accepta, redactat.

104

La pct. 14 si 15 textele ,In afard de aceasta,” si ,,De asemenea,” se vor exclude ca fiind
excedente.

Se accepta, redactat.

105

La anexa nr. 1, semnalam ca, notele de subsol nu reprezinta elemente de structura ale
actului normativ, fapt pentru care urmeaza a fi excluse, iar textul acestora se va integra
in puncte separate.

Se accepta, redactat.

106

La anexa nr. 6 semnalam ca la sbp. 5.3 din Cerinte, care constituie temei-cadru pentru
anexa nr. 6, se face referinta la manuale, care este conforma cu prevederile Directivei
2001/96/CE, dar nu ghiduri, astfel cum este prevazut atat in denumirea anexei nr. 6, cat
si in continutul acesteia. Prin urmare, textul anexei nr. 6 se va ajusta la prevederile shp.
5.3 din Cerinte.

Se accepta, redactat.

107

Cu titlu de observatie generald, semnalam cd, exprimarea prin abrevieri a unor denumiri
sau termeni se poate face numai dupa explicarea acestora in text, la prima folosire,
potrivit art. 54 alin. (1) lit. 1) din Legea nr. 100/2017. Totodata, in cazul utilizarii
termenului ,,punct” se va opta fie pentru varianta desfasurata, fie cea prescurtatd ,,pct.”.

Se accepta, redactat.

108

Aditional, continutul proiectului urmeaza a fi redat conform prevederilor art. 54 din
Legeanr. 100/2017, fiind expus intr-o formula clara si concisa, pentru a se exclude orice
echivoc. Textul punctelor trebuie sd aiba un caracter dispozitiv, sd prezinte norma

Se accepta, redactat.




instituita fara explicatii sau justificari. Verbele utilizate in text se vor expune la timpul
prezent, forma afirmativa, pentru a se accentua caracterul imperativ al dispozitiei
respective.

Centrul
National
Anticoruptie
(nr.
06/2/20587
din
19.11.2025,
Raport nr.
EHG25/10955
din
19.11.2025)

109

Prevederile propuse la punctul 6.2. subpunctul 6.2.2. potrivit proiectului genereaza
preconditii pentru o interpretare extensivd si acordarea unor drepturi abuzive
reprezentantului terminalului.

Astfel, expresia ”cat mai curand posibil” este ambigua si nu stabileste un interval de
timp concret pentru instiintarea comandantului. Lipsa unui termen clar permite
reprezentantului terminalului de a tergiversa In mod intentionat notificarea, in legatura
cu informatiile continute in formularul de declaratie cu privire la marfa, sau sa invoce
ca nu a avut posibilitatea de o face mai repede.

Aceasta lipsa de predictibilitate si transparentd poate genera abuzuri, permitand astfel
solicitarea unor avantaje necuvenite pentru accelarea procedurii.

De asemenea, desi formularea “trebuiec sd se asigure” stabileste o obligatie a
reprezentantului terminalului, obiectul acestei obligatii introduce un risc de coruptie prin
ambiguitatea modului in care aceastd asigurare trebuie indepliniti. In acest sens,
prevederea nu este suficient de clara cu privire la modalitatea de comunicare/notificare
a comandantului 1n legaturd cu informatiile continute in formularul de declaratie cu
privire la marfa.

Recomandari:

Reconsiderarea prevederilor propuse pentru pct.6.2. subpct.6.2.2.. In acest sens, se
recomanda exluderea cuvintelor ’trebuie sa se asigure” si ’cat mai curand posibil” prin
stabilirea clard a termenului de instiintare a comandantului, in legatura cu informatiile
continute in formularul de declaratie cu privire la marfa si modul de comunicare/noticare
a acestuia.

Partial se accepta. Punctul 6.2
subpunctul 6.2.2. s-a modificat.

In ceea ce priveste cuvintele “trebuie
sd se asigure”, nu putem efectua
modificari, deoarece potrivit pct. 2 din
Hotarirea Guvernului nr. 306/2025 cu
privire la aprobarea Programului
national de aderare a Republicii
Moldova la Uniunea Europeana
pentru anii 2025-2029, Ministerele si
alte autoritati publice responsabile vor
asigura, conform competentelor,
realizarea integrald si in termen a
Programului national de aderare.




110

Prevederile propuse pentru pct.10 al proiectului vor crea confuzii la aplicare referitor la
termenul in care reprezentantul terminalului este obligat sa raporteze comandantului in
cazul in care s-a produs o avarie a structurii navei ori a echipamentelor acesteia in timpul
incdrcarii sau descarcarii.

Totodatd, se evidentiaza caracterul lacunar al pct.11 al proiectului, care utilizeaza
expresia “informeaza administratia statului [...] conferind reprezentantului terminalului
si/sau comandantului o marja de discretie in stabilirea termenului, care poate fi folosita
abuziv pentru a evita obligatia de a informa administratia statului al carui pavilion il
arboreaza nava sau o organizatie recunoscutd de aceasta sau care actioneaza In numele
sdu, precum si autoritatea controlului statului portului in cazul in care avaria ar putea
afecta structura navei sau integritatea etanseitatii corpului sau sistemele tehnice esentiale
ale navei.

Lipsa unor reglementari clare 1n aceasta situatie va genera preconditii pentru abuzuri si,
in consecinta, poate fi considerat coruptibil.

Nu se accepta.

Potrivit pct. 2 din Hotarirea
Guvernului nr. 306/2025 cu privire la
aprobarea Programului national de
aderare a Republicii Moldova la
Uniunea Europeana pentru anii 2025-
2029, Ministerele si alte autoritati
publice responsabile vor asigura,
conform competentelor, realizarea
integrala si in termen a Programului
national de aderare.

Astfel, pentru a evita interpretari
eronate la verificarea gradului de
transpunere a proiectului, se pastreaza
redactia originald a textului consolidat
al actului european.

Secretar general al ministerului

Angela TURCANU
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